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RMT.0440 (OPS.055)
Ograniczenia czasu lotu

1 Proces konsultacji

Niniejsza ocena skutkow regulacji (OSR) powstata, aby sprawdzi¢, czy cele dziatania
regulacyjnego osiggnieto przy minimalnych ewentualnych negatywnych skutkach. Zawiera
przejrzystg i opartg na dowodach analize zalet i wad proponowanego przepisu z perspektywy
okreslonych celow i jako taka ma dostarczy¢ decydentom oraz interesariuszom materiat
odniesienia, ktory bedzie pomocny w dyskusiji i podejmowaniu decyzji opartych o dowody.

Niniejsza OSR podsumowuje wyniki dotychczasowej analizy zagadnienia dotyczacego
ograniczen czasu lotu (ang. Flight Time Limitations, FTL) i koncentruje sie na jej
spodziewanych nastepstwach, przygladajac sie im raczej jako catosci, a nie jako skutkom
poszczegdlnych dziatan. Czytelnikdéw, ktorzy chcieliby sie zapoznaé z ocene poszczegdlnych
dziatan i pierwotnej, wiekszej liczby opracowanych wariantéw, odsylamy do oceny skutkow
regulacji przygotowanej do NPA 2010-14%,

2 Analiza problemu i ocena ryzyka

2.1 Obecne ramy prawne: przepisy czesci Q

Obowiazujace ramy prawne dotyczace FTL ustanowiono w czesci Q? EU-OPS. Zharmonizowane
przepisy zapewniajg minimalny poziom bezpieczenstwa przez ustanowienie zbioru prawnie
wigzacych wymagan. Tylko jedno panstwo cztonkowskie UE stosuje inny system regulacji FTLS.
W obszarze objetym przepisami czesci Q istnieje jednakze kilka przypadkéw, w ktérych w
réoznych panstwach czionkowskich majg zastosowanie odmienne przepisy z nastepujacych
powodow:

* Motyw 7 rozporzadzenia zawiera tzw. klauzule o nieobnizaniu poziomu ochrony, ktora
upowaznia panstwa czionkowskie do utrzymania ustawodawstwa zawierajgcego przepisy
korzystniejsze niz ustanowione w rozporzadzeniu (WE) nr 1899/2006 oraz do utrzymania
lub zawarcia uktadéw zbiorowych pracy, ktérych postanowienia dotyczace ograniczen czasu
lotu zapewniajq wiekszg ochrone niz przepisy czesci Q.

= W motywie 11 rozporzadzenia (WE) nr 1899/2006 umozliwia sie panstwom cztonkowskim
stosowanie przepiséw krajowych dotyczacych FTL, o ile mieszczg sie one w przedziale
wyznaczonym przez gérne i dolne limity ustanowione w czesci Q.

* Przepisy czesci Q nie obejmujg pewnych elementéw FTL, tj. przepiséw dotyczacych
wydiuzenia okresu petnienia stuzby (ang. Flight Duty Period, FDP) w zwigzku z dzielonym
okresem stuzby i odpoczynkiem w trakcie lotu, wymogdéw dotyczacych odpoczynku, ktére
majg réwnowazy¢ wpltyw rdznic stref czasowych na cztonkow zatogi, ustalen w zakresie
skroconego okresu odpoczynku oraz przepisbw w zakresie pozostawania w gotowosci do
petnienia stuzby. W tym zakresie art. 8 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 1899/2006 pozwala
panstwom cztonkowskim na przyjecie lub utrzymanie wilasnych przepisow do czasu
ustanowienia przepisow wspdlnotowych.

1 Zob.: http://www.easa.europa.eu/rulemaking/docs/npa/2010/NPA%?202010-14.pdf.

Czes¢ Q - ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymogi dotyczace odpoczynku w zataczniku III do rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 859/2008 z 20 sierpnia zmieniajacego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 w zakresie
wspolnych wymagan technicznych i procedur administracyjnych dotyczacych samolotowego transportu
zarobkowego.

W Zjednoczonym Kroélestwie (UK) stosowany jest CAP 371 - przewodnik po wymogach dotyczacych zapobiegania
zmeczeniu u cztonkow zatdg lotniczych.
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2.2 Strony zainteresowane przedmiotowymi przepisami
Stwierdzono, ze przepisy niosg konsekwencje dla nastepujacych grup interesariuszy:
» podrdznych z powodu pozytywnego wptywu na poziom bezpieczenstwa,

» czionkdw zatdbg w zwigzku z pozytywnym wptywem na poziom bezpieczenstwa i ewentualne
skutki spoteczne,

= Komisji Europejskiej z powodu mozliwych skutkéw proceséw administracyjnych majacych
zrédto we wnioskach o odstepstwa od stosowania przepiséw skfadanych zgodnie z art. 14
ust. 6 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008,

= Agencji w zwigzku z mozliwymi skutkami proceséw administracyjnych majacych zrédto we
wnioskach o odstepstwa od stosowania przepisow skfadanych zgodnie z art. 22 ust. 2 oraz
we wnioskach o odchylenie w stosowaniu przepisow sktadanych zgodnie z art. 14 ust.
6 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

Do oszacowania znaczenia nastepstw ewentualnych zmian w programach ograniczania czasu
lotu niezbedne jest okreslenie réznych rodzajow operatoréw w zaleznosci od modelu
prowadzonej przez nich wiadomosci.

Na potrzeby niniejszej OSR Agencja wyroznita nastepujace kategorie operatoréw, zdajac sobie
jednoczesnie sprawe z tego, ze sg to tylko modele i ze istniejg operatorzy, ktérych w praktyce
nie do konca mozna zaliczy¢ do jednej z tych kategorii oraz tacy, ktérych mozna zaliczy¢ do
kilku.

* Przewoznicy tradycyjni (LEG):
e loty diugo- i krotkodystansowe,
e loty miedzy weztami lotniczymi,
e loty rozkfadowe.
»= Tani przewoznicy (LCC):
e loty krétkodystansowe,
e loty rozkiadowe,
e oty w dzien,
e loty z punktu do punktu.
* Przewoznicy czarterowi (CHR)
e loty diugo- i krétkodystansowe,
e wylacznie klasa ekonomiczna,
e loty nierozktadowe,
e loty z punktu do punktu.
= Operatorzy regionalni (REG)
e loty krétkodystansowe,
e loty miedzy weztami lotniczymi,
o oty w dzien,
e loty rozktadowe.
* Przewoznicy wytgcznie towarowi (CAR)
e potaczenie lotdw dtugo- i krotkodystansowych,
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e loty miedzy weztami lotniczymi,
e loty rozktadowe,

e znaczacy udziat lotéw nocnych.

2.3 Analiza bezpieczenstwa - wypadki i powazne incydenty zwiazane ze
stosowaniem przepisow czesci Q

Wypadki i powazne incydenty to wazne wskazniki. Dlatego w pierwszej kolejnosci nalezy
przyjrze¢ sie danym, ktére ich dotyczg, poniewaz mogg one by¢ istotng wskazowka odnosnie
do ewentualnych korzysci wynikajacych ze zmian w przepisach. Efektem tych zmian mogta by¢
poprawa w zakresie tagodzenia ryzyka zmeczenia i tym samym mniejsza liczba wypadkéw oraz
powaznych incydentow w przysztosci dzieki zminimalizowaniu wptywu takich czynnikéow jak
gorsza jakosc¢ pracy i btedy ludzkie.

Gromadzac dane, nalezy koniecznie pamietaé, aby uwzgledniac tylko te wypadki i incydenty,
na powstanie ktérych proponowane przepisy mogty mie¢ wptyw. Dlatego Departament ds.
Analiz Bezpieczenstwa Agencji przeprowadzit kwerende w zasobach Centralnej Europejskiej
Bazy Zdarzen Lotniczych (ang. European Central Repository, ECR), spetniajacq nastepujace
kryteria:

» statoptaty zarejestrowane w panstwach cztonkowskich EASA,
» zarobkowy transport lotniczy,

» |ata 2000-2010;

= tresc¢ zawierajgca wzmianke o ,zmeczeniu zatogi”.

Okres 10 lat wybrano, by uchwyci¢ wypadki i incydenty, ktére wydarzyty sie w warunkach
stosowania nowych regulacji krajowych dotyczacych FTL, na ktorych w pewnym zakresie
opierajg sie przepisy EU-OPS. Chodzito o oddanie kontekstu poréwnywalnego z obecnymi
przepisami EU-OPS czes$¢ Q, ktore same obowigzujg dopiero od 2008 r.

W analizie pominieto wypadki i incydenty, ktére wydarzyly sie poza ramami prawnymi UE ze
wzgledu na znaczace roznice i fakt, ze czes$¢ z nich byla wtasnie nowelizowana. Kluczowym
warunkiem w ocenie ewentualnych korzysci w zakresie bezpieczenstwa ptynacych z danego
przepisu jest uwzglednienie tylko tych przypadkéw, na ktére wptyw moglty mieé przepisy
unijne.

Podczas oceny tych danych nalezy pamietaé, ze skupiajac sie na raportach zawierajacych
doktadne stwierdzenie ,zmeczenie =zatogi”, mozna przeoczy¢ incydenty ,zwigzane ze
zmeczeniem”. Innym sposobem mogtoby by¢ uzycie terminu ,czynnik ludzki”, jako ze moze on
obejmowac zmeczenie jako element przyczyniajacy sie do wypadku/incydentu. Wowczas z
kolei istnieje ryzyko zawyzenia liczby incydentéw zwigzanych ze zmeczeniem. Inng sprawg jest
to, ze wielu operatorow dziata zgodnie ze zbiorowymi uktadami pracy zawartymi ze swoim
personelem latajacym, w ktérych przewidziane sg dalsze dziatania tagodzace wykraczajgce
poza wymagania czesci Q (lub regulacje krajowe), co moze wyjasnia¢ stosunkowo niewielkg
liczbe wyszukanych zdarzen (zob. nizej). Ponadto kwestia zmeczenia jest tradycyjnie w
niewystarczajagcym stopniu ujawniana w raportach zatdg, poniewaz (samo-) ocena stopnia
zmeczenia to ogodlnie trudne zadanie.

Przyjmujac powyzsze, raczej konserwatywne podejscie, Agencja znalazta dwa wypadki i osiem
powaznych incydentéw, w ktérych Smieré poniosty trzy osoby. Jednakze w obu wypadkach
zatogi dziataty, przekraczajac przewidziane w przepisach ograniczenia: w jednym FDP
przekroczono o niemal 3 godziny, w drugim - zatoga nie przestrzegata minimalnego czasu
odpoczynku. Obydwa wypadki wskazujg zatem, ze w kwestii zmeczenia zatég kluczowy jest
raczej nadzor nad stosowaniem przepisdw, a nie same przepisy.
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Raport z badania jednego z wyszukanych powaznych incydentéw wskazuje, ze fotele w klasie
ekonomicznej mogg nie by¢ odpowiednim miejscem na odpoczynek w trakcie lotu. Fakt ten
wzieto pod uwage w pracach nad proponowanym przepisem.

Ogdlnie rzecz biorgc, mimo ze zgromadzone dane zawierajg pewng liczbe godnych
odnotowania faktéw dotyczacych kwestii zmeczenia to:

* sg one statystycznie niewystarczajgce do wyciggania bezposrednich wnioskow odnosnie do
ewentualnych korzysci ze zmian przepisow,

* sg one statystycznie niewystarczajagce do ustalenia obecnych i przysztych zagrozen dla
bezpieczenstwa, zwilaszcza ze wiele z zagrozen zwigzanych ze zmeczeniem moze by¢
maskowanych przez sklasyfikowanie ich jako incydenty spowodowane czynnikiem ludzkim
lub w ogdle nie jest odnotowywanych.

Z drugiej strony na podstawie analizy wykazano, ze pewne kwestie wymagajga uwaznej oceny:

* Obecnie funkcjonujacy system zgtaszania zdarzen ma pewne ograniczenia. Na przyktad
poniewaz w Centralnej Europejskiej Bazie Zdarzen Lotniczych (ECR) nie istnieje kod dla
»,Zmeczenia zatogi”, wyszukiwanie trzeba byto przeprowadzi¢ na podstawie tresci zgtoszen.

= Do powstawania wypadkéw i incydentéw zwigzanych z ,czynnikiem ludzkim” moze
przyczyniac sie zmeczenie. Nie znaleziono jednak dowodow pozwalajacych na okreslenie, w
jakim stopniu.

» Sam brak raportow z wypadkow i incydentéw spowodowanych zmeczeniem, nawet jesli
doktadnie oddaje stan faktyczny, nie wyklucza istnienia probleméw w zakresie
bezpieczenstwa.

W zwigzku z tym Agencja zdecydowata sie przyja¢ aktywne i prognozujace podejscie do
problemu. Przepisy EASA dotyczgce ograniczen czasu lotu opracowuje sie zatem w oparciu o
proces identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem uwzgledniajacy przedstawione wyzej
argumenty oraz wykraczajacy poza sama analize danych historycznych. W nastepnym
podrozdziale przedstawiono to podejscie, a takze luki zidentyfikowane w obowigzujacych
ramach prawnych (,czes$¢ Q”).

2.4 Identyfikacja problemow w skutecznym {agodzeniu zagrozenia
zmeczeniem w ramach przepisow czesci Q

2.4.1 Metodologia

Celem omawianego tu zadania regulacyjnego byt przeglad ograniczen czasu lotu i stuzby oraz
wymogow dotyczacych odpoczynku okreslonych w czesci Q z uwzglednieniem odpowiednich,
najnowszych i publicznie dostepnych badan/ocen naukowych i/lub medycznych oraz
doswiadczen praktycznych.

W poprzednim podrozdziale stwierdzono, ze zgtaszane wypadki i incydenty nie dajg
wystarczajacych podstaw do oceny stanu bezpieczenstwa zapewnianego przez obowigzujgce
przepisy FTL (,czes¢ Q"). W celu zapewnienia obszernego charakteru przegladu przepiséow
czesci Q i mozliwosci identyfikacji obszarow, w ktérych fagodzenie zagrozenia zmeczeniem jest
niedostateczne, grupa ds. tworzenia przepiséw uzgodnita nastepujacq metodologie:

1. Zidentyfikowanie wszystkich mozliwych zagrozen zwigzanych ze zmeczeniem cztonkéw
zatdg.

2.  Zidentyfikowanie $rodkow fagodzacych wiasciwych dla tych zagrozen.

Okreslenie, czy i w jakim stopniu te $rodki tagodzace sg objete konkretnymi wymogami
czesci Q.
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4,  Zidentyfikowanie mozliwych srodkdw fagodzacych innych niz te przewidziane w czesci Q,
o ile tylko beda poparte dowodami naukowymi uwzgledniajgcymi doswiadczenia
praktyczne.

5. Wymogi czesci Q oraz konkretne $rodki tagodzace zidentyfikowane w punkcie 4 postuzg
nastepnie jako podstawa propozycji Agencji (zob. rozdziat 4).

W nastepnych podrozdziatach podsumowano najwazniejsze kwestie zidentyfikowane w ramach
powyzszego postepowania (kroki od 1 do 4). Pelna tabela zagrozen i $Srodkdéw tagodzacych
znajduje sie w podrozdziale 9.2 zawiadomienia NPA 2010-14. Poszczegoélne propozycje
dotyczgce tych kwestii przedstawiono w rozdziale 4.

2.4.2 Niejasnosc¢ ograniczen dotyczacych okresu stuzby na pokiladzie

Podstawowy (wynoszacy 13 godzin) wymiar okresu stuzby na poktadzie (FDP)
rozpoczynajacego sie w najkorzystniejszej porze doby wprowadzono do czesci Q w wyniku
negocjacji spotecznych i wieloletniej ewolucji w dziedzinie FTL. Podczas rozmdéw w ramach
grupy ds. tworzenia przepiséw OPS.055 prowadzonych z udziatem zainteresowanych stron i
naukowcow stato sie oczywiste, ze ograniczenie to cieszy sie zgodnym poparciem branzy.
Podstawowy maksymalny limit FDP wynoszacy 13 godzin powinien by¢ zmniejszany zaleznie od
pory doby i liczby wykonanych odcinkéw. W zgtaszanych przez siebie uwagach niektérzy
interesariusze wskazywali, ze obecny sposéb obliczania maksymalnego wymiaru FDP moze
prowadzi¢ do pewnych niejasnoéci* odnosnie do dtugosci tego okresu w pewnych warunkach.

2.4.3 Ochrona przed skumulowanym zmeczeniem gwarantowana przez ograniczenia
czasu lotu i stuzby

Obecny limit (wynoszacy 190 godzin stuzby w ciggu 28 dni) jest uznawany za zadowalajacy
zarowno przez cztonkdédw grupy ds. tworzenia przepiséw, jak i autoréw niektérych raportow
oraz ocen naukowych (np. raportu firmy Moebus Aviation z 2008 r., str. 14). Dodatkowo w
raporcie Moebus Aviation zaleca sie wprowadzenie nowego limitu wynoszacego 100 godzin
stuzby w ciggu 14 dni, co miatoby na celu zapobiezenie ewentualnemu nagromadzeniu sie 180
godzin w ciggu 21 dni (3 x 60-godzinny tydzien). Réwniez obowigzujace postanowienia CAP
371 przewidujq taki limit czasu stuzby w okresie 14 dni.

Odnosnie do tacznego limitu 900 godzin lotu w ciggu jednego roku kalendarzowego raport
Moebus Aviation (2008, str. 14) wskazuje, ze moze on w praktyce prowadzi¢ do wykonania
1800 godzin lotu w ciggu 18 kolejnych miesiecy.

2.4.4 Ochrona przed skumulowanym zmeczeniem gwarantowana przez odpoczynki
okresowe

Zawarty w czesci Q wymog cotygodniowego 36-godzinnego odpoczynku obejmujgcego dwie
noce lokalne, wypadajacego po nie wiecej niz 168 godzinach miedzy korncem jednego a
poczatkiem nastepnego tygodnia, jest powszechnie akceptowany przez interesariuszy jako
skuteczny $rodek tagodzacy, przeciwdziatajacy skumulowanemu zmeczeniu. Jest réwniez
poparty dowodami naukowymi: ,Badania naukowe wskazujg, ze do odzyskania pierwotnej
struktury snu oraz rytmu budzenia sie i czujnosci potrzeba zwykle dwdch nocy snu
regeneracyjnego” (Rosekind, 1997, str. 6). Dinges (Principles and guidelines for duty and rest
scheduling in Commercial Aviation ,NASA Study”, 1996) stwierdza, ze ,standardowy okres
wolny od stuzby przeznaczony na regeneracje powinien obejmowa¢ minimum 36 kolejnych
godzin, w tym dwie kolejne noce snu regeneracyjnego, w okresie 7 dni”.

4 Obliczajac na przyktad maksymalny FDP naktadajacy sie na okno WOCL, mozna otrzymac rézne wyniki w zalezno$ci

od tego, czy skrdcenia FDP w zwigzku z liczbg pokonanych odcinkéw dokonuje sie przed skréceniem FDP czy po
nim w zwigzku z natozeniem sie na okno WOCL.
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Skutecznosc¢ tego przepisu zalezy jednak rowniez od tego, jak dobrze chroniona jest druga noc
snu. Moebus Aviation (2008, str. 26) zaleca usuniecie z tresci czesci Q wyjatku, ktdry pozwala
na wyznaczenie godziny zgtoszenia sie do petnienia stuzby po cotygodniowym odpoczynku na
godz. 04:00, jezeli odpoczynek ten trwat co najmniej 40 godzin.

2.4.5 Ochrona przed zmeczeniem zatogi podczas wydtuzonych lotow nocnych

Zgodnie z przepisami czesci Q, maksymalna dtugos¢ FDP w nocy na dystansie 1-2 odcinkow
wynosi 11 godzin, przy czym mozliwe jest jej planowe wydtuzenie dwa razy w tygodniu.
Wydtuzenie to podlega ograniczeniom w zaleznosci od liczby odcinkéw i naktfadania sie na okno
nizu dobowego (ang. Window of Circadian Low, WOCL). W przypadku dwuodcinkowego FDP
rozpoczynajgcego sie w najkorzystniejszej porze doby wyznaczony limit wynosi 11 godzin 45
minut.

Autorzy wielu opracowan naukowych (Goode, Spencer, Powell] wskazujg na potrzebe
ograniczenia mozliwosci wydtuzania lotéw nocnych. Réwniez naukowcy analizujacy NPA 2012-
14 zasugerowali uniemozliwienie wydtuzania okresu stuzby podczas lotéw nocnych.

2.4.6 Srodkitagodzace wplyw grafikéw zaktécajacych na zmeczenie

Grafiki zatég uznaje sie za ,zakidcajace”, jezeli obejmujg jeden FDP lub kombinacje FDP
rozpoczynajacych lub konczacych sie o dowolnej porze dnia/nocy badz naktadajacych sie na
dowolng pore dnia/nocy w taki sposob, ze zaktdcona zostaje mozliwos¢ snu w godzinach do
tego optymalnych. Obowigzujgce przepisy czesci Q tagodza to tylko przez skrdécenie FDP
naktadajgcego sie na okno WOCL, ale obecny system FTL nie przewiduje réwnowazenia
skumulowanych skutkéw skréconego snu. Naukowcy® zarekomendowali wzmocnienie ochrony
w tym zakresie. Zapisy o dodatkowej ochronie znajduja sie rowniez w CAP 371.

2.4.7 Brak jednolitego poziomu bezpieczenstwa w wyniku stosowania postanowien
art. 8

Chociaz przepisy czesci Q to duzy krok w kierunku zharmonizowanych norm bezpieczenstwa na
wysokim poziomie, z powodu ztozonosci problemu do tej pory nie osiggnieto jeszcze
harmonizacji wszystkich aspektow FTL. Wprowadzenie jednolitych wymagan dotyczacych
wszystkich elementéw FTL zapewni funkcjonowanie réwnowaznych norm bezpieczenstwa we
wszystkich panstwach UE-27 + 4. Obecnie regulacje nastepujacych waznych elementéw
przepisu pozostawia sie przepisom krajowym:

» wydtuzanie FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu,
» dzielony okres stuzby,

» pozostawanie w gotowosci do petnienia stuzby,

» skrécony okres odpoczynku,

» odpoczynek rownowazacy wptyw przekraczania stref czasowych.

2.4.8 Szkolenie z zakresu zarzadzania zmeczeniem

Dowody naukowe i doswiadczenia praktyczne wskazujg, ze skutki zmeczenia mogg by¢ rézne
w zaleznosci od okolicznosci. Poniewaz istnieje wiele strategii zarzadzania zmeczeniem,

5 CRD 2010-14 Zatgcznik III. Raporty naukowcéw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA

dotyczacego ograniczen czasu lotu (FTL) i sformutowaniu rad oraz wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL -
Raport kofncowy - Mick Spencer.

TE.RPRO.0,00055-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa zastrzezone.
Dokument zastrzezony. Egzemplarze nie sg kontrolowane. Status zmian nalezy potwierdzi¢ za posrednictwem witryny
internetowej/intranetowej EASA Strona 8 z 32



Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego

RMT.0440 (OPS.055)
Ograniczenia czasu lotu

Alexander Gundel® sugeruje wprowadzenie obowiazku szkolenia w tym zakresie. Obecnie
przepisy czesci Q nie zawierajg zadnych wymagan dotyczacych takiego szkolenia.

2.4.9 Podsumowanie zidentyfikowanych zagadnien

Przy wsparciu grupy ds. tworzenia przepisow OPS.055 Agencja opracowata warianty
rozwigzania zidentyfikowanych wyzej zagadnien, ktére nastepnie poddano wieloetapowym
rozmowom zaréwno na forum grupy, jak i publicznie w ramach zawiadomienia o proponowanej
zmianie NPA 2010-14 i dokumentu reakcji na uwagi (CRD) 2010-14. Kornicowym wynikiem tych
konsultacji jest propozycja przepisow, ktdrg w niniejszej opinii przedstawiono w rozdziale 4.
Analiza skutkéw tej propozycji w poréwnaniu z przepisami czesci Q znajduje sie w rozdziale 6.

3 Cele

Cele niniejszego dziatania regulacyjnego, ktérego zarys przedstawiono w zakresie zadan (ang.
Terms of Reference, ToR):

» przeglad ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymogdw dotyczacych odpoczynku okreslonych
w czesci Q,

» zajecie sie obszarami/punktami objetymi czescia Q EU-OPS, ktére obecnie podlegajg
przepisom krajowym zgodnie z art. 8 ust. 4 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3922/91 (np.
wydtuzony FDP przy zwiekszonej liczebnosci zatogi lotniczej, dzielony okres stuzby,
przekraczanie stref czasowych, skrécony okres odpoczynku oraz pozostawanie w gotowosci
do petnienia stuzby) oraz

» uwzglednienie wszystkich odpowiednich, publicznie dostepnych badan/ocen naukowych i/lub
medycznych, doswiadczen praktycznych, a takze wnioskow wyciggnietych przez Komitet
Bezpieczenstwa Lotniczego z dyskusji na temat przepisow czesci Q, odpowiednich uwag do
NPA 2009-02, doswiadczen z zakresu zgtaszania wnioskdéw o odstepstwa od czesci Q,
wszelkich aktualnych SARP ICAO oraz rozwoju sytuacji na arenie miedzynarodowej. W
szczegdblnosci nalezato uwzgledni¢ wyniki pracy grupy zadaniowej ICAO ds. systemu
zarzgdzania ryzykiem zmeczenia.

4 Okreslenie wariantow proponowanych przepiséow

Grupa ds. tworzenia przepisow OPS.055 opracowata szereg wariantow realizacji celéw
przedstawionych w poprzednim rozdziale i rozwigzania kwestii okreslonych w podrozdziale 2.4.
Ich podstawe stanowi podejscie do identyfikacji zagrozenia zmeczeniem i zarzadzania
ryzykiem, przedstawione w NPA 2010-14. W zawiadomieniu NPA 2010-14 przedstawiono
wariant preferowany, ktoéry poddano dalszej dyskusji i dopracowano w dokumencie CRD 2010-
14 w oparciu o uwagi interesariuszy i raporty naukowcow.

Korzystajac z reakcji na CRD 2010-14, Agencja przygotowata szczegdty proponowanych
przepiséw. Tabela 1 przedstawia ich najwazniejsze elementy. W trosce o zachowanie
czytelnosci i zaprezentowanie najwazniejszych zagadnien dotyczacych bezpieczenstwa w tabeli
pominieto pewne zmiany i zabiegi redakcyjne. Peiny i szczegétowy opis proponowanych zmian
znajduje sie w nocie wyjasniajacej do niniejszej opinii.

6 CRD 2010-14 Zatacznik III. Raporty naukowcéw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA

dotyczacego ograniczen czasu lotu (FTL) i sformutowaniu rad i wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL - Raport
koncowy - Alexander Gundel.
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Tabela 1. Najwazniejsze elementy proponowanych przepisbw w porownaniu z
obowiazujacym prawodawstwem (czesc¢ Q)

Element
przepisow FTL

Odniesienie: czes¢ Q

Opinia EASA w sprawie FTL

Okres stuzby na
poktadzie (FDP)

Kroczacy limit
czasu lotu

Kroczacy limit
czasu stuzby w
ciqgu 14 dni

Minimalna
dtugosc¢
odpoczynku
okresowego

Wydtuzenie
okresu stuzby

Dodatkowy
odpoczynek z
powodu
grafikow
zaktdcajacych

Odpoczynek
tagodzacy
skutki
przekraczania
stref czasowych

Wydtuzenie FDP
w zwigzku z
odpoczynkiem
w trakcie lotu

Okreslany wzorem wykorzystujacym
godzine zgtoszenia sie do petnienia
stuzby, liczbe odcinkéw i okno WOCL.

Np. 13 godzin w dzien, 11 w nocy przy

1-2 odcinkach.

- Brak wymogéw UE

- Brak wymogéw UE

36 godzin, w tym dwie noce lokalne.
Godzina zgtoszenia sie: 04:00
mozliwa, jezeli dlugos$¢ odpoczynku
>40 godz.

Dwa razy w tygodniu o 1 godzine

- Brak wymogéw UE

- (art. 8, tzn. brak harmonizacji
przepisow w UE)

- (art. 8, tzn. brak harmonizacji
przepisow w UE)

Okreslany przy uzyciu tabeli
uwzgledniajacej godzine zgtoszenia
sie do pefnienia stuzby, liczbe
odcinkéw i okno WOCL. Dane
liczbowe na podstawie czesci Q.

1000 godzin lotu w ciagu 12
kolejnych miesiecy

110 godzin stuzby w ciggu 14
kolejnych dni

36 godzin, w tym dwie noce lokalne;
Dwa razy w miesigcu 48 godz.
Godzina zgtoszenia sie: 06:00

Dwa razy w tygodniu o 1 godzine,
ale nie w nocy

- Wprowadzenie definicji wczesnego
poczatku stuzby, péznego stawienia
sie i stuzby nocnej

- Dodatkowy odpoczynek po 2
stuzbach nocnych: 48 zamiast 36
godzin odpoczynku w ciggu tygodnia
- kagodzenie skutkéw zmiany godzin
rozpoczecia stuzby z wczesnych na
pozne i z pdznych na wczesne:
dodatkowa noc odpoczynku w bazie
macierzystej

Zharmonizowane i elastyczne
wymogi w specyfikacjach
certyfikacyjnych

Zharmonizowane i elastyczne
wymogi w specyfikacjach
certyfikacyjnych
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Dzielony okres |- (art. 8, tzn. brak harmonizacji Zharmonizowane i elastyczne

stuzby przepisow w UE) wymogi w specyfikacjach
certyfikacyjnych

Pozostawanie w | - (art. 8, tzn. brak harmonizacji Zharmonizowane i elastyczne

gotowosci do przepisow w UE) wymogi w specyfikacjach

petnienia stuzby certyfikacyjnych

Skrécony okres |- (art. 8, tzn. brak harmonizacji Zharmonizowane i elastyczne

odpoczynku przepiséw w UE) wymogi w specyfikacjach
certyfikacyjnych

Wymogi - Brak wymogow UE Operator ma obowigzek zapewnienia

dotyczace szkolenia

szkolenia z

zakresu

zarzadzania

zmeczeniem

5 2Zastosowana metodologia

Propozycja EASA w zakresie FTL jest analizowana na tle obowigzujacego prawodawstwa (czes¢
Q). Pod uwage bierze sie skutki dla nastepujgcych obszaréw: bezpieczenstwo, sprawy
spoteczne, ekonomia oraz koordynacja i harmonizacja przepiséw ”.

Jak juz wspomniano w podrozdziale 2.3, w niniejszej OSR nie byto mozliwe przeprowadzenie
oceny wpltywu na bezpieczenstwo na podstawie danych statystycznych dotyczacych
wypadkow i incydentdw, poniewaz ich liczba wsrdd operatorow zarejestrowanych w panstwach
cztonkowskich EASA nie jest statystycznie znaczaca. Ponadto zakres zadan (ToR) grupy ds.
tworzenia przepiséw nakazuje przeprowadzenie takiej oceny na podstawie publicznie
dostepnych badan/ocen naukowych i/lub medycznych, doswiadczen praktycznych, a takze
wnioskow wyciggnietych przez Komitet Bezpieczenstwa Lotniczego z dyskusji na temat
przepisow czesci Q.

Dlatego ocena wptywu na bezpieczenstwo przedstawiona w niniejszej OSR opiera sie na dwdch
gtdwnych elementach: przegladzie dowodéw naukowych i doswiadczeniach praktycznych.

Na potrzeby przegladu dowoddéw naukowych cztonkowie grupy ds. tworzenia przepisow
OPS.055 przedstawili Agencji obszerng liste badan, raportdw i ocen naukowych obejmujaca
ponad 200 pozycji (zob. bibliografia). Grupa doktadnie omawiata poszczegdlne warianty
przepisow w celu stwierdzenia, ktére ze zgromadzonych materiatdow naukowych dajg przestanki
do ich przyjecia lub odrzucenia. Badania wymienione w rozdziale po$swieconym wptywowi na
bezpieczenstwo zostaty wyselekcjonowane w ten wtasnie sposéb. Nastepnie Agencja dokonata
oceny dowodow znajdujacych sie w tych badaniach i przeprowadzita z grupg ds. tworzenia
przepisdOw rozmowy na temat zakresu, w jakim majg one zastosowanie do przedstawionych
wariantow. W toku tego postepowania stwierdzono podstawowy problem - nie istnieje zadne
badanie naukowe oceniajgce skuteczno$¢ stosowania przepiséw czesci Q jako catosci w
przypadku wszystkich rodzajéw operacji lotniczych. Niemniej jednak dostepna jest bogata

7 Standardowa metodologia OSR przygotowywanych przez EASA (WI.RPRO.00046-002) uwzglednia réwniez kwestie

zwigzane ze S$rodowiskiem i proporcjonalnoscia. Jednak zwigzku z tymi kwestiami w tym przypadku nie
stwierdzono.
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literatura naukowa dotyczaca pewnych wymogdéw zawartych w czesci Q. W toku postepowania
stwierdzono, ze w przypadku pewnej liczby zagadnien nie ma zadnych badan naukowych, na
ktérych mogtaby sie oprze¢ grupa ds. tworzenia przepiséw. Zagadnienia te przedstawiono w
rozdziale 8.

Odnosnie do skutkéw ekonomicznych systemy FTL ograniczajg mozliwosci linii lotniczych w
zakresie planowania pracy zatdg w celu tagodzenia zagrozen wynikajacych ze zmeczenia.
Wachlarz srodkéw tagodzacych obejmuje limity czasu stuzby i lotu, przepisy regulujace
minimalny czas odpoczynku oraz inne ograniczenia. Najbardziej bezposrednie skutki
ekonomiczne wprowadzenia tych srodkéw dotycza produktywnosci zatdég oraz ich liczebnosci
niezbednej do wykonywania poszczegdlnych operacji lotniczych. Niniejsza OSR skupi sie
najpierw na ewentualnych skutkach dla produktywnosci zatdég. Nastepstwa dla wykorzystania
kapitatu i konkurencyjnosci nie sg obecnie rozwazane.

Sposdb, w jaki rézne systemy FTL wptywajg na dziatalnos¢ linii lotniczych, w duzym stopniu
zalezy od obstugiwanych przez nie potaczen i ich obsady personelem, co z kolei jest
uzaleznione od modelu prowadzonej dziatalnosci. Dlatego powazna analiza skutkéw
ekonomicznych musi rozréznia¢ poszczegdlne modele dziatalnosci.

Poniewaz wykorzystanie w niniejszej OSR prawdziwych grafikdw i rozktadow stuzby
obowigzujacych we wszystkich europejskich liniach lotniczych albo nawet postuzenie sie ich
reprezentatywnym zbiorem, nie byto wykonalne, przyjeto, ze analiza bedzie dotyczy¢ pewnych
modeli dziatalnosci i skutkéw regulacji na ,modelowag linie lotniczg”.

Ewentualne skutki spoteczne okreslono tam, gdzie to mozliwe, korzystajac z pomocy grupy
ds. tworzenia przepisow. Ws$rod nich znalazty sie warunki zatrudnienia, ktére moga mie¢ wptyw
na zdrowie pracownikéw. Sprawa ta wymaga rozwazenia.

6 Analiza skutkow
6.1 Wptyw na bezpieczenstwo

6.1.1 Niejasnos¢ ograniczen dotyczacych okresu stuzby na poktadzie

Wedtug otrzymanych informacji, okreslony w czesci Q sposdéb obliczania maksymalnego FDP
prowadzi do pewnej niejasnosci odnosnie do maksymalnej dtugosci FDP obowigzujacej w
pewnych warunkach. Propozycja Agencji eliminuje te niejasnos$¢ przez wprowadzenie czytelnej
tabeli, w ktorej dopuszczalna dtugos¢ FDP jest funkcjg godziny zgtoszenia sie do petnienia
stuzby i liczby wykonanych odcinkéw. Uznaje sie, ze dzieki przyjeciu bardziej restrykcyjnej
interpretacji wzoru przedstawionego w czesci Q, propozycja Agencji stanowi poprawe poziomu
bezpieczenstwa w poréwnaniu z przepisami czesci Q.

6.1.2 Ochrona przed skumulowanym zmeczeniem gwarantowana przez ograniczenia
czasu lotu i stuzby

Autorzy niektérych ocen naukowych (autorzy raportu Moebus Aviation oraz naukowcy
komentujacy NPA 2010-14) zalecajag wprowadzenie nowego limitu wynoszacego 100 godzin
stuzby w ciggu 14 dni, co miatoby na celu zapobiezenie ewentualnemu nagromadzeniu sie 180
godzin w ciggu 21 dni (3 x 60-godzinny tydzien). Réwniez obowigzujace postanowienia CAP
371 przewidujq taki limit czasu stuzby w okresie 14 dni. Propozycja Agencji wprowadza limit
14-dniowy, chociaz w wymiarze 110 godzin. Poniewaz nie istniejq rozstrzygajgce dowody
naukowe dotyczace liczby godzin, juz samo wprowadzenie takiego kroczacego limitu uznaje sie
za poprawe poziomu bezpieczenstwa®.

8 CRD 2010-14 Zatacznik III. Raporty naukowcdw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA
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Odnosnie do facznego limitu 900 godzin lotu w ciggu jednego roku kalendarzowego raport
Moebus Aviation (2008, str. 14) wskazuje, ze moze on w praktyce prowadzi¢ do wykonania
1800 tzw. godzin blokowych (ktdre okreslajg czas przelotu statkdw powietrznych) w ciggu 18
kolejnych miesiecy. Jest to mozliwe, jezeli na koniec jednego roku kalendarzowego zaplanuje
sie najwiekszg czes$¢ tych 900 godzin i to samo zrobi sie na poczatku nastepnego roku (zob.
Rys. 1, str. 21). Propozycja Agencji zapobiega takim ekstremalnym przypadkom przed dodanie
kroczacego limitu w wymiarze 1000 godzin lotu w ciggu 12 kolejnych miesiecy.

6.1.3 Ochrona przed skumulowanym zmeczeniem gwarantowana przez odpoczynki
okresowe

Moebus Aviation (2008, str. 26) zaleca usuniecie z tresci czesci Q wyjatku, ktéry pozwala na
wyznaczenie godziny zgloszenia sie do petnienia stuzby po cotygodniowym odpoczynku na
godz. 04:00, jezeli odpoczynek ten trwat co najmniej 40 godzin. Réwniez na podstawie badan
naukowych (Simons i Valk, 1997) wykazano, ze konieczno$¢ wczesnej pobudki ma wptyw na
dtugos¢ snu. W tym Swietle skrécenie drugiej nocy lokalnej w oczywisty sposdb ostabia
efektywnos$¢ wydiuzonego odpoczynku regeneracyjnego.

Swojg propozycje usuniecia przedmiotowego wyjatku z tresci czesci Q Agencja opiera na
zgodnej opinii grupy ds. tworzenia przepiséw stwierdzajacej, ze w powazny sposdb ostabia on
przepis dotyczacy odpoczynku. Uznaje sie zatem, ze propozycja Agencji stanowi poprawe
poziomu bezpieczenstwa w poréwnaniu z obowigzujacymi przepisami czesci Q.

6.1.4 Ochrona zatogi przed zmeczeniem podczas lotéw nocnych

Maksymalna dtugos¢ FDP w nocy na dystansie 1-2 odcinkéow wynosi 11 godzin, przy czym
mozliwe jest jej planowe wydiuzenie dwa razy w tygodniu. Wydluzenie to podlega
ograniczeniom w zaleznosci od liczby odcinkdéw i naktadania sie na okno WOCL.

Biorgc pod uwage mnogos$¢ réznych prac naukowych na ten temat (Powell i wsp., 2008;
Spencer i Robertson, 1999; Spencer i Robertson, 2000; Spencer i Robertson, 2002), Agencja
proponuje ograniczenie mozliwosci wydituzania stuzby nocnej. Rowniez naukowcy analizujacy
NPA 2012-14 zasugerowali uniemozliwienie wydtuzania okresu stuzby podczas lotéw nocnych.
Uznali, ze wydtuzanie okresu stuzby w dzien nie ma znaczenia krytycznego. Propozycja EASA w
zakresie FTL stanowi zatem poprawe poziomu bezpieczenstwa w tym obszarze.

6.1.5 Srodki tagodzace wptyw grafikow zakidcajacych na zmeczenie

Grafiki zatdg uznaje sie za ,zaktdcajgce”, jezeli obejmujg jeden FDP lub kombinacje FDP
rozpoczynajacych lub konczacych sie o dowolnej porze dnia/nocy badz naktadajacych sie na
dowolng pore dnia/nocy w taki sposob, ze zaktdcona zostaje mozliwos¢ snu w godzinach do
tego optymalnych.

Obecnie, jedyny sposob, w jaki przepisy czesci Q tagodza takie zaktdcenie, to skrdocenie FDP
naktadajacego sie na okno WOCL. Naukowcy® zalecajg zwiekszenie ochrony w tym obszarze.
Obowigzujgce przepisy CAP 371 zapewniajg dodatkowa ochrone przez ograniczenie liczby
nastepujacych po sobie FDP zakiécajacych mozliwos¢ snu. System FTL proponowany przez
EASA przewiduje - w specyfikacjach certyfikacyjnych (CS FTL.1.235) - dodatkowg ochrone
przed skutkami grafikdw zaktécajacych w postaci zwiekszenia wymiaru wydtuzonego
odpoczynku regeneracyjnego. Ograniczenie liczby nastepujacych po sobie FDP tego typu nie
nalezy do najskuteczniejszych srodkéw tagodzacych, réwnowazacych utrate snu wtasciwg dla
tych FDP. Ograniczenie liczby nastepujacych po sobie stuzb, np. o wczesnym poczatku,
mogtoby zacheca¢ operatoréw do planowania naprzemiennie stuzb o wczesnym poczatku,
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poznym koncu lub stuzb nocnych w sytuacji, gdy osiggnieto limit liczby stuzb o wczesnym
poczatku. Meczace jest rowniez przechodzenie miedzy réznymi typami grafikow zaktdcajacych.
Dlatego w propozycji zaleca sie zwiekszenie wymiaru wydluzonego odpoczynku
regeneracyjnego w przypadku przydzielenia co najmniej 4 stuzb w ramach takich grafikéw. W
przypadku gdy w bazie macierzystej zaplanowano przejscie miedzy pdznym poczatkiem
stuzby/stuzbg nocng na wczesny poczatek stuzby, odpoczynek miedzy dwoma FDP obejmuje
ponadto jedng noc lokalna.

Pozwoli to zapobiega¢ kumulacji zmeczenia wynikajgcej ze skrocenia czasu snu w ciggu
nastepujacych po sobie nocy. Dlatego propozycja Agencji stanowi poprawe poziomu
bezpieczenstwa w obszarze przepiséw FTL.

6.1.6 Brak jednolitego poziomu bezpieczenstwa w wyniku stosowania postanowien
art. 8

Regulacje wielu waznych elementdw FTL pozostawia sie obecnie przepisom krajowym.
Zharmonizowana norma w tym obszarze przyczyni sie do powstania jednolitego, wysokiego
poziomu bezpieczenstwa. W niniejszym podrozdziale omdwiono proponowane rozwigzania
regulacyjne pod katem wptywu na bezpieczenstwo w obszarach, ktéore w obowigzujacych
ramach prawnych, opisanych w podrozdziale 2.1, pozostawiono w gestii panstw cztonkowskich.
Gtdbwnym narzedziem regulacyjnym stuzacym dalszej harmonizacji sg tu specyfikacje
certyfikacyjne (ang. Certification Specifications, CS). Elastycznos$¢ zapewnia sie, w przypadku
gdy panstwa cztonkowskie muszg zatwierdza¢ rozwigzania indywidualne przeznaczone dla
konkretnych potrzeb operacyjnych. Wptyw tych rozwigzan na koszty powinien by¢ minimalny,
poniewaz operatorzy mogg proponowac indywidualne programy ustalania czasu lotu dla
konkretnego rodzaju operacji pod warunkiem zapewnienia rownowaznego poziomu
bezpieczenstwa. Zabezpieczenie harmonizacji gwarantuje mozliwo$¢ ingerencji Agencji w
proces zatwierdzania. To podejscie zapewnia wystarczajgcg elastycznos$¢, a jednoczesnie
ogranicza wptyw na koszty i harmonizuje normy bezpieczenstwa na wysokim poziomie.

o Przekraczanie stref czasowych

Na ztozone zagadnienie zmeczenia wynikajacego z szybkiego przekraczania stref czasowych
(tzw. jet lag), a takze sposdb wigczania do przepisow FTL $rodkow, ktére je tagodza, sktadaja
sie trzy elementy. Po pierwsze, czas potrzebny do ponownego zsynchronizowania zegara
biologicznego z czasem miejscowym — w niniejszej opinii nazywany ,aklimatyzacjq”. Po drugie,
wptyw braku aklimatyzacji na maksymalng dtugos¢ FDP. Po trzecie, czas potrzebny do
regeneracji po meczacym wplywie rozregulowania sie zegara biologicznego w stosunku do
czasu miejscowego bazy macierzystej po powrocie z takich rotacji.

Kwestia aklimatyzacji zostata w niniejszej opinii rozwigzana przez wigczenie definicji w formie
tabeli. W tabeli zachowano koncepcje z czesci Q, wedtug ktdrej uznaje sie, ze cztonkowie zatogi
pozostajg zaaklimatyzowani do czasu miejscowego swojej bazy macierzystej przez 48 godzin.
Istniejg trzy rozne stany aklimatyzacji: aklimatyzacja do czasu miejscowego do portu
lotniczego odlotu, ,nieznany stan aklimatyzacji”, wystepujacy, kiedy zegar biologiczny stara sie
»ztapac¢” czas miejscowy po szybkich przekroczeniach stref czasowych, oraz aklimatyzacja do
czasu miejscowego docelowego portu lotniczego. Proponowana definicja opiera sie na
zaleceniach naukowcow™®.

Po kazdym znacznym przesunieciu strefy czasowej nastepuje okres okoto dwdch dni, w trakcie
ktérego cztonka zatogi uwaza sie za ,czeSciowo zaaklimatyzowanego” do czasu miejscowego
(Spencer, 2011). Dla zachowania czytelnosci proponuje sie uzaleznienie limitdw FDP dla tego

10 CRD 2010-14 Zafacznik III. Raporty naukowcéw: Wykorzystanie wiedzy specjalistycznej w ocenie dokumentu NPA
dotyczacego ograniczen czasu lotu (FTL) i sformutowaniu rad oraz wytycznych dla grupy rewizyjnej ds. FTL -
Raport kofncowy - Mick Spencer.
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okresu od czasu miejscowego. Nastepnie w zaleznosci od dystansu i kierunku przemieszczenia
nastepowatby okres jednego, dwéch lub trzech dni, w trakcie ktérych trudno przewidziec
zaréwno amplitude, jak i faze rytmu dobowego (Spencer, 2011). To wilasnie wtedy stan
aklimatyzacji cztonkow zatogi uwaza sie za nieznany, a dtugo$¢ FDP wyznacza sie, jakby
cztonek zatogi znajdowat sie w najbardziej niekorzystnej dla siebie porze rozpoczecia doby.

Czas potrzebny do regenerowania z powodu takiego braku synchronizacji zegara biologicznego
przedstawiono w tabeli w CS FTL.1.235, w ktérej wymagana liczba nocy regeneracyjnych w
bazie macierzystej jest wyrazona jako funkcja maksymalnej réznicy czasu wzgledem czasu
domowego podczas podrézy oraz diugosci podrozy. Tabela stanowi poprawiong adaptacje
zalecen autoréw raportu Moebus Aviation. Po wprowadzeniu zmian do niej najkrotszy
odpoczynek w bazie macierzystej zawsze obejmuje co najmniej 2 noce lokalne.

Odnosnie do minimalnej diugosci odpoczynku poza baza macierzystg po szybkich
przekroczeniach stref czasowych w wielu badaniach wykazano, ze kiedy czionkowie zatogi sg
zmuszeni korzystac ze snu w trakcie przerw w podrézy po przekroczeniu kilku stref czasowych
godziny wyznaczajace pore snu ulegajq przesunieciu, a sam sen zostaje zaktocony (np.
Graeber RC, 1986; Spencer MB i wsp., 1990; Samel A i wsp., 1991; Lowden A & Akerstedt T,
1998). Dlatego - zgodnie z zaleceniami autoréw raportu Moebus Aviation — minimalny okres
odpoczynku poza bazg macierzystqg w przypadku FDP obejmujacych 4 strefy czasowe lub
wiecej trwa co najmniej tyle samo co poprzedzajacy go okres stuzby badz trwa 14 godzin, aby
umozliwi¢ natozenie sie normalnej pory snu wedtug zegara biologicznego na normalng pore snu
wediug czasu miejscowego (Moebus Report, str. 23).

o Wydtuzenie FDP w zwiazku z odpoczynkiem w trakcie lotu

Korzystny wptyw snu w trakcie lotu na poprawe czujnosci zostat juz dostatecznie wykazany
(Moebus Report, str. 28). W niniejszej opinii przy ustalaniu czasu, o jaki FDP wydtuza sie w
zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu, wzieto pod uwage trzy czynniki. Po pierwsze, liczbe
wykonanych odcinkéw, poniewaz odpoczynek w trakcie lotu jest mozliwy tylko w fazie
przelotu. Po drugie, jakos$¢ zaplecza wypoczynkowego na poktadzie, poniewaz determinuje ona
$redni stosunek odpoczynku w trakcie lotu do faktycznego snu w trakcie lotu. Im wygodniejsze
i lepiej chronione przed zakitdceniami zaplecze, tym ten stosunek jest wyzszy. Trzecim
czynnikiem jest liczba pilotéw, o jaka zostaje zwiekszona zatoga lotnicza.

Raport TNO!! to najbardziej wyczerpujace badanie naukowe na ten temat. Stanowit podstawe
do przygotowania specyfikacji technicznych dla trzech rodzajow zaplecza wypoczynkowego na
poktadzie. Chociaz TNO nie odradza wykorzystywania foteli w klasie ekonomicznej na potrzeby
odpoczynku w trakcie lotu, definicje specyfikacji technicznych uwzgledniono w specyfikacji
certyfikacyjnej CS FTL.1.205 - w przypadku poparcia nowymi dowodami naukowymi,
pozwalatyby one na odejscie od wymogdéw w trybie art. 22 ust. 2 rozporzadzenia (WE)
216/2008.

Proponowany przepis dotyczacy maksymalnej dtugosci FDP w zwigzku z odpoczynkiem
cztonkow zatogi lotniczej w trakcie lotu nie przenosi danych liczbowych z raportu TNO w sposoéb
dostowny, ale raczej przektfada jego zalecenia na praktyke. Przepis jest tatwy w stosowaniu -
operatorzy i cztonkowie zatogi natychmiast widzg, ilu pilotom nalezy zapewni¢ odpoczynek w
konkretnym rodzaju zaplecza wypoczynkowego na pokifadzie, aby mozliwe byto wydiuzenie FDP
o0 dany czas. Dla zachowania prostoty przewidziane w przepisie limity sg niezalezne od okna
WOCL. Takie podejscie zostato przyjete przez wielu operatorow i opiera sie na zatozeniu, ze
odpoczynek w trakcie lotu w godzinach nocnych jest bardziej sprzyjajacy dla snu
regeneracyjnego, ktory rdwnowazy dtuzszy czas, o jaki wydtuzany jest FDP nakfadajacy sie na
okno WOCL.

1 Extension of flying duty period by in-flight relief, Simons & Spencer 2007.
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Poniewaz w przepisie nie ma wymogu zwiekszania liczebnosci personelu poktadowego na czas
operacji, w ktorych FDP wydtuza sie w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu, zastosowanie
takiego samego podejscia do ustalenia wymogdéw dotyczacych odpoczynku czionkéw tego
personelu na pokfadzie nie byto mozliwe. Minimalny okres odpoczynku w trakcie lotu ustalono
na 90 kolejnych minut, czyli wynosi on tyle samo co dla pilotdw. Stosowne wymogi
przedstawiono w tabeli, w ktérej minimalny odpoczynek w trakcie lotu zaprezentowano jako
funkcje wydtuzonego FDP i rodzaju zaplecza wypoczynkowego na poktadzie. W oparciu o sredni
stosunek odpoczynku w trakcie lotu w danym rodzaju poktadowego zaplecza wypoczynkowego
do faktycznego snu w trakcie lotu w tabeli przewiduje sie 2 godziny dodatkowego czuwania na
kazdg godzine snu. W tabeli zachowano rowniez zasade, w mysl ktorej kazdy cztonek zatogi
powinien mie¢ mozliwos¢ skorzystania z facznie 8 godzin snu w ciggu doby (24 godzin).
Wydtuzanie FDP w wiekszym wymiarze mozliwe jest zatem tylko wtedy, kiedy zaplecze
wypoczynkowe znajdujgce sie na pokfadzie jest wysokiej jakosci.

o Dzielony okres stuzby

Przepisy dotyczace dzielonego okresu stuzby sa poparte doswiadczeniem praktycznym
wynikajacym ze stosowania postanowien CAP 371. Mimo znikomej liczby dowoddéw naukowych
W sposOb bezposredni uzasadniajacych te przepisy, da sie wyprowadzi¢ pewng analogie do
wydtuzenia okresu stuzby w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu. Dodatkowo, dzieki analogii
pojec¢ zakwaterowania do poktadowego zaplecza wypoczynkowego 2. klasy oraz odpowiedniego
zakwaterowania do poktadowego zaplecza wypoczynkowego 1. klasy, mozliwe jest
oszacowanie $redniego stosunku dtugosci przerwy do diugosci mozliwego w jej trakcie snu.

o Pozostawanie w gotowosci w porcie lotniczym

Nie ma obecnie dowoddéw naukowych bezposrednio dotyczacych tego zagadnienia (Spencer,
2011). Mozna jednak przypuszcza¢, ze korzysci wynikajace z samego przebywania w
wygodnych i spokojnych warunkach sa ograniczone. Aby unikna¢ sytuacji, kiedy w wyniku
wezwania do stawienia sie w porcie lotniczym, pod koniec FDP dany cztonek zatogi ma za sobg
nadmiernie diugi okres czuwania, przepisy dotyczace pozostawania w gotowosci w porcie
lotniczym musza dlatego definiowaé zwigzek miedzy pozostawaniem w gotowosci w porcie
lotniczym i przydzielonym okresem petnienia stuzby na poktadzie. W specyfikacji
certyfikacyjnej CS FTL.1.225 proponuje sie skrdocenie maksymalnego FDP o czas spedzony na
pozostawaniu w gotowosci przekraczajacy prég 4 godzin. Drugie ograniczenie ustala
maksymalny czas pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym na 16 godzin. Jednakze
stosowanie tylko obu powyzszych ograniczen mogtoby dopuszcza¢ pozostawanie w stanie
czuwania przez ponad 18 godzin w przypadku wezwania czionka =zatogi do odbycia
wydtuzonego FDP pod sam koniec buforowego okresu 4 godzin. Dlatego wprowadzono trzeci
limit ograniczajacy taczna dlugos¢ pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym i
przydzielonego maksymalnego podstawowego FDP do 16 godzin dla FDP, w trakcie ktérych nie
ma mozliwosci zapewnienia odpoczynku podczas lotu lub kontroli zmeczenia przejsciowego
przez zorganizowanie przerwy na ziemi (dzielony okres stuzby).

. Pozostawanie w gotowosci w trybie innym niz gotowos¢ w porcie lotniczym

Liczba badan dotyczacych jakosci i dtugosci snu podczas pozostawania w gotowosci w domu
lub w warunkach odpowiedniego zakwaterowania jest znikoma. Istniejg jednak pewne dowody
na to, ze niektére osoby pozostajace na dyzurze mogg odczuwaé pewne zaburzenia snu
(Torsvall i Rkerstedt, 1988). Mimo braku bezpoérednich dowodéw pochodzacych z badan z
udziatem zatdég w specyfikacji certyfikacyjnej CS FTL.1.225 proponuje sie wprowadzenie okresu
buforowego wynoszacego 8 godzin, po ktéorym maksymalny FDP ulega skroceniu o czas
przekraczajacy préog 8 godzin, a takze ustalenie 16-godzinnego limitu dla maksymalnego
okresu pozostawania w gotowosci w trybie innym niz gotowos$¢ w porcie lotniczym. Biorgc pod
uwage duzg réznorodnos$¢ obowigzujacych przepisdw dotyczacych pozostawania w gotowosci,
poczagwszy od maksymalnego czasu pozostawania w gotowosci wynoszacego 12 godzin, przez
TE.RPRO.0,00055-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa zastrzezone.
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ograniczenia dtugosci FDP w zaleznosci od czasu pozostawania w gotowosci, az po 24-godzinny
maksymalny czas pozostawania w gotowosci niepodlegajacy dalszym ograniczeniom, taka
zharmonizowana propozycja wydaje sie by¢ rozwigzaniem kompromisowym.

Nie ma dowodow naukowych dotyczacych tego, jaka czes¢ czasu spedzonego na pozostawaniu
w gotowosci w trybie innym niz gotowos¢ w porcie lotniczym nalezy uwzglednia¢ w obliczaniu
tacznych limitéw czasu stuzby. Rowniez w tym przypadku proponowane 25% wydaje sie by¢
rozsadnym rozwigzaniem opartym o przestanki ogdlne i fakt, ze w obowigzujacej praktyce
czesc ta miesci sie w przedziale od 0% do 50%.

o Skrécony okres odpoczynku

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ocenie naukowej zawiadomienia NPA 2010-14, wymogi
dotyczace skroconego okresu odpoczynku przygotowano w taki sposob, zeby umozliwié
cztonkom zatdg zgtaszanie sie do odbycia stuzby po uprzednim skorzystaniu z mozliwosci 8
godzin snu. Mozliwos¢ ta jest chroniona przez ustalenie minimalnej dtugosci skroconego okresu
odpoczynku na 12 godzin w bazie macierzystej i 10 godzin poza bazg macierzysta. Aby uniknagé
skumulowanych skutkéw skracania okreséow odpoczynku, czas, o jaki skrocono jeden okres
odpoczynku zostaje odebrany w przypadku nastepnego odpoczynku, a FDP nastepujacy po
skroconym odpoczynku jest skracany o czas, o jaki krétszy byt ten odpoczynek.

Nastepstwa skracania okresu odpoczynku w duzej mierze zalezg jednak od rozkfadu stuzby, w
ktérym jest ono przewidziane, oraz od tego jak czesto sie je stosuje. Dlatego proponuje sie
umozliwienie stosowania przepiséw dotyczacych skréconego okresu odpoczynku wytgcznie
zgodnie z powyzszymi ograniczeniami i tylko w ramach programu zarzadzania ryzykiem
zmeczenia (FRM).

6.1.7 Szkolenie z zakresu zarzadzania zmeczeniem

Wedtug propozycji Agencji, na operatoréw zostaje natozony obowigzek organizowania
szkolenia z zakresu zarzadzania zmeczeniem. Poniewaz takie rozwigzanie jest zgodne z
zaleceniami naukowcdéw (Gundel, 2011), oczekuje sie, ze spowoduje ono podniesienie poziomu
bezpieczenstwa.

6.1.8 Podsumowanie wptywu na bezpieczernistwo

Propozycja Agencji obejmuje nastepujace zmiany w zakresie bezpieczenstwa:

Ogoélne

= Wprowadzenie zharmonizowanych norm bezpieczenstwa na wysokim poziomie we
wszystkich panstwach UE-27 + 4 przez ustanowienie jednolitych wymagan dotyczacych
bezpieczenstwa dla wszystkich aspektow FTL.

Baza macierzysta
» Pojedynczy port lotniczy przydzielany z duzg dozg statosci.

= Zwiekszenie wymiaru wydtuzonego okresu odpoczynku regeneracyjnego przed rozpoczeciem
stuzby po zmianie bazy macierzystej.

» Czas podrézy miedzy poprzednig i nowa baza macierzystg zalicza sie jako stuzbe
(przebazowanie lub FDP).

*» Dokumentacja dotyczaca przydzielonej bazy macierzystej ma byc¢ przechowywana przez 24
miesigce.
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Skumulowane zmeczenie

* Poprawienie wymogu dotyczacego wydtuzonego odpoczynku regeneracyjnego przez
uniemozliwienie wyznaczenia najwczesniejszej godziny zgtoszenia sie do petnienia stuzby po
wydtuzonym odpoczynku regeneracyjnym przed godz. 06:00.

= Dodatkowy faqczny limit czasu stuzby w ciggu 14 dni.

» Dodatkowy limit kroczacy w ciggu 12 miesiecy kalendarzowych.

= Zwiekszenie wymiaru wydiuzonego odpoczynku regeneracyjnego dwa razy w miesigcu.

= Zwiekszenie wymiaru wydiuzonego odpoczynku regeneracyjnego w celu zréwnowazenia
wptywu grafikdw zaktdcajacych.

Maksymalny podstawowy dzienny FDP

= Okno czasowe, w trakcie ktorego maksymalny FDP ogranicza sie do 11 godzin, rozszerzono
tak, aby obejmowato okres 12 godzin miedzy godz. 17:00 i 05:00.

Planowane wydtuzenia FDP

* Usunieto mozliwo$¢ planowania wydluzen FDP o najbardziej niekorzystne godziny
rozpoczecia stuzby.

Wydtuzanie FDP w zwiazku z odpoczynkiem w trakcie lotu

» Wydtuzenie uzaleznione od jakosci zaplecza wypoczynkowego na pokfadzie.

* Brak mozliwosci wykorzystania foteli klasy ekonomicznej na potrzeby odpoczynku w trakcie
lotu.

Podejmowanie decyzji przez dowdédce wedtug jego uznania

= Bezsankcyjny proces raportowania.

Dzielony okres stuzby

» Zdefiniowanie minimalnych standardow dotyczacych zakwaterowania i odpowiedniego
zakwaterowania.

*» Ochrona uzytkowego czasu przerwy przez wytaczenie z niego czasu poswieconego na
wykonanie obowigzkdw po locie i przed lotem oraz powrét z przerwy.

Pozostawanie w gotowosci w porcie lotniczym

» Zdefiniowanie minimalnych standardéw dotyczacych zakwaterowania podczas pozostawanie
w gotowosci w porcie lotniczym.

= Skrécenie FDP o czas spedzony na pozostawaniu w gotowosci przekraczajacy prég 4 godzin.

= QOgraniczony taczny czas pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym i FDP w przypadku
wezwania do petnienia stuzby (dla FDP bez zwiekszonej liczebnosci zatogi oraz w razie gdy
nie jest planowana przerwa na ziemi).

= Minimalny okres odpoczynku po pozostawaniu w gotowosci w porcie lotniczym trwa tyle co
stuzba.

Pozostawanie w gotowosci w trybie innym niz gotowos¢ w porcie lotniczym

= (Czas trwania ograniczony do 16 godzin.

» 25% czasu pozostawania w gotowosci uwzglednia sie przy obliczaniu tacznego czasu stuzby.
» Skrocenie FDP o czas spedzony na pozostawaniu w gotowosci przekraczajacy prég 8 godzin.
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» (Czas reakcji miedzy wezwaniem do petnienia stuzby a zgtoszeniem sie do petnienia stuzby
do okreslenia przez operatora.

* Po okresie pozostawania w gotowosci nastepuje okres odpoczynku.

Skrocony okres odpoczynku
= Zagwarantowanie mozliwosci 8 godzin snu.

= Wplyw na kumulowanie sie zmeczenia tagodzony przez wydtuzenie minimalnego okresu
odpoczynku oraz skrécenie maksymalnego FDP nastepujacego po skréconym okresie
odpoczynku.

= Ciggte monitorowanie stosowania przepisu w ramach FRM.

Odpoczynek rownowazacy réznice stref czasowych
= Dluzszy odpoczynek w miejscu docelowym.

= Monitorowanie wptywu rotacji na zmeczenie.
» Dodatkowy odpoczynek po naprzemiennych rotacjach wschod-zachdéd/zachdd-wschéd.

= Minimalny okres odpoczynku w bazie macierzystej liczony w nocach lokalnych i obejmujacy
minimum 2 noce lokalne po przekroczeniu wielu (co najmniej 4) stref czasowych.

Szkolenie z zakresu zarzadzania zmeczeniem

*» Obowigzkowe szkolenie wstepne i okresowe dla cztonkdéw zatdg, personelu planujgcego
obowigzki zatég oraz zainteresowanej kadry kierowniczej.

Pozostate elementy

= Zobowigzanie operatora do okreslenia w instrukcji operacyjnej sposobu zapewniania
wyzywienia.

= Poprawione wymagania dotyczace prowadzenia dokumentacji.

6.2 Skutki spoteczne

Propozycja Agencji poprawi bezpieczenstwo i pewnos$¢ prawng, a przy tym zapewnia lepsza
ochrone niz wiekszo$¢ przepiséw krajowych. Powinna mie¢ réwniez pozytywny wptyw na
warunki pracy i dobro ogdlne. Trzeba wreszcie przypomnieé, ze wiekszos¢ linii lotniczych dziata
obecnie zgodnie ze zbiorowymi uktadami pracy, ktérych postanowienia sq korzystniejsze niz
przepisy czesci Q. Niektdérzy interesariusze twierdza, ze proponowane przepisy bedg zachecaé
operatorow do zmniejszania ochrony gwarantowanej na mocy zbiorowych uktadow pracy.
Argumentujg to tym, ze nowe przepisy sa wystarczajace. Nie lezy to jednak w kompetencji
przepisow bezpieczenstwa. Dzieki usunieciu réznic miedzy krajowymi przepisami w zakresie
FTL nie bedzie juz mozliwosci stosowania mniej korzystnego systemu FTL w tym czy innym
panstwie cztonkowskim UE, co zapewni powstanie znacznie bardziej wyrownanego pola dla
uczciwej konkurencji i posrednio pozwoli unikng¢ wykorzystywania przepiséw FTL do
stosowania dumpingu spotecznego.

Z drugiej strony, zharmonizowane przepisy dotyczace wydiuzania FDP w zwigzku z
odpoczynkiem w trakcie lotu, ktére nie pozwalajg na znaczne wydtuzanie czasu stuzby w
pewnych okolicznosciach, jezeli poktadowe zaplecze wypoczynkowe nie jest optymalne,
poprawig warunki pracy — zwtaszcza wsrod cztonkdw personelu poktadowego z Europy.

Réwniez surowsze wymogi dotyczace odpoczynku tagodzace skumulowane skutki grafikow
zaktécajacych, a takze dodatkowe zwiekszenie wymiaru wydtuzonego odpoczynku
regeneracyjnego dwa razy w miesigcu zapewnig cztonkom zatdg utrzymanie lepszej rownowagi
miedzy zyciem zawodowym i prywatnym.
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Propozycja Agencji dopuszcza korzystanie z przepisow dotyczacych dzielonego okresu stuzby i
skroconego okresu odpoczynku w catej Europie. Mozna zatozy¢, ze wiecej linii lotniczych
zacznie korzystac z tych mozliwosci, jak tylko stang sie one dostepne.

Wprowadzenie dzielonego okresu stuzby spowodowatoby wydtuzenie godzin pracy niektérych
cztonkow zatdég w Europie, co w efekcie bytoby ograniczeniem dla ich zycia spotecznego.

Skrocony okres odpoczynku moze mieé nieznaczny, pozytywny skutek spoteczny, poniewaz
pozwala on zatlogom na wczesniejszy powrot z pracy niz to byto mozliwe wczesniej.

Niektorzy cztonkowie zatdg w Zjednoczonym Krdlestwie, gdzie stosuje sie postanowienia CAP
371, mogqg spodziewal sie pewnych nastepstw spotecznych, poniewaz proponowane przez
EASA przepisy FTL pozwalajg na wydtuzenie FDP w pewnych porach doby. Z drugiej strony,
bytoby to automatycznie kompensowane dtuzszymi okresami odpoczynku oraz faktem, ze
skrécony maksymalny FDP w zwigzku z niekorzystng porg zgtoszenia sie do petnienia stuzby
rozpoczyna sie wczesniej po potudniu niz wymagajg tego postanowienia CAP 371.

Przewiduje sie, ze skutki spoteczne beda ograniczone, poniewaz proponowany przepis jest
ostrozng i dobrze zrownowazong aktualizacjg przepisow czesci Q.

6.3 Skutki ekonomiczne

6.3.1 Systemy FTL i koszty zatég

Systemy FTL mogg wptywaé na produktywnos$¢ zatdg oraz stopien wykorzystania statkéw
powietrznych. Znaczace rdéznice w modelach dziatalnosci poszczegdlnych linii lotniczych, brak
szczegdtowych danych finansowych i dotyczacych planowania pracy zatdg, a takze ztozony
charakter przepisow FTL i ich wplywu na produktywno$¢ zatdg, utrudniajg iloSciowe
oszacowanie skutkéw ekonomicznych propozycji Agencji. Dlatego skutki ekonomiczne
propozycji ,EASA FTL” w odniesieniu do stanu obecnego przedstawionego w czesci Q zostang w
nastepnych sekcjach omoéwione pod katem jako$ciowym, a tam gdzie to konieczne, zostang
przedstawione skutki dla réznych modeli dziatalnosci. Analiza skupi sie na tych elementach
propozycji, ktore wedtug oczekiwan bedg miaty najbardziej znaczace nastepstwa ekonomiczne
(podsumowano je w tabeli znajdujacej sie w sekcji 6.3.9). Na potrzeby tego podsumowania
przewoznikéw podzielono na ,tradycyjne linie lotnicze”, ktérych model dziatalnosci jest oparty
na operacjach taczacych wezty lotnicze, ,tanich przewoznikdw” obstugujacych loty ,punkt do
punktu”, ,operatorow czarterowych” realizujagcych sezonowe potaczenia z miejscami
wypoczynku wakacyjnego, ,operatoréw regionalnych" latajgcych miedzy regionalnymi weztami
lub portami lotniczymi oraz ,operatoréw towarowych” zajmujacych sie przewozem fadunkéw.
Poniewaz dziatalno$¢ wiekszosci operatorow ma cechy odpowiadajace wiecej niz jednemu
rodzajowi operacji, skutki ekonomiczne niniejszej propozycji Agencji oceniono bez oszacowania
iloSciowego.

6.3.2 Limit facznego czasu stuzby w ciagu 14 dni

Oczekuje sie, ze skutki ekonomiczne proponowanego dodatkowego limitu lacznego czasu
stuzby w ciagu 14 dni beda uzaleznione od stopnia, w jakim linie lotnicze faktycznie
przydzielajg obowigzki w wymiarze wyzszym niz proponowany limit 110 godzin w ciagu 14 dni.

Wedtug samych operatoréw, przewoznicy tradycyjni (oznaczeni skrétem LEG) i towarowi (CAR)
zwykle operujq z obcigzeniem 60-110 godzin stuzby facznie w ciqgu 14 dni. Niektorzy
przewoznicy tradycyjni zawarli zbiorowe uktady pracy, na mocy ktérych tydzien pracy wynosi
55 godzin i nie ma mozliwosci przekroczenia 110 godzin w ciggu 14 dni. Sq jednak i tacy,
ktérzy w wyjatkowych sytuacjach przekraczajg limit 110 godzin na potaczeniach
Sredniodystansowych.

Tani przewoznicy (LCC) zwykle dziatajg w oparciu o grafiki charakteryzujgce sie stosunkowo
duzg regularnoscig (np. 5 dni stuzby, 4 dni wolnego, 5 dni stuzby, 3 dni wolnego), co pozwala
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na rownomierny rozkfad czasu stuzby w danym okresie. Dlatego mozna sie spodziewac, ze
wprowadzenie proponowanego 14-dniowego ograniczenia nie wptynie na nich znaczaco.

Dobowe okresy stuzby w regionalnych liniach lotniczych (REG) sq zwykle diuzsze z powodu
stuzb dzielonych badZz w wyniku operowania z wielu baz. Wedtug szacunkéw samych linii REG,
ich operacje mieszcza sie w przedziale 70-110 godzin w ciggu 14 dni.

Operatorzy czarterowi (CHR) zwykle starajg sie w jak najwiekszym stopniu wykorzystywac
swoje mozliwosci w okresach szczytowych dla swojej dziatalnosci. Zaktada sie, ze operujg
wtedy az do maksymalnego poziomu 120 godzin w ciggu 14 dni.

Powyzszy przeglad pokazuje, ze to operatorzy czarterowi najbardziej odczuliby skutki
proponowanych zmian z racji szczytdow swojej dziatalnosci w okresach wakacyjnych.
Dodatkowe koszty bytyby jednakze minimalizowane przez stosowanie elastycznych praktyk
przydzielania obowigzkdéw stuzbowych. 1000 godzin blokowych w ciggu 12 kolejnych miesiecy

Kolejnym elementem proponowanego rozwigzania jest limit wynoszacy 1000 godzin
blokowych w ciagu 12 kolejnych miesiecy. Jego celem jest zapobieganie kumulacji
zmeczenia cztonkow zatdg zwigzanej z istnieniem dwdch szczytowych okreséw stuzby w okresie
12 kolejnych miesiecy. Taki dodatkowy limit miatby najwiekszy wplyw na operatoréw
czarterowych ze wzgledu na ustugi swiadczone przez nich dla branzy turystycznej. Zwlaszcza w
panstwach cztonkowskich, w ktérych sezony wakacyjne potrafig sie przesuwac z roku na rok,
operatorzy czarterowi sg zmuszeni rozwigzywac¢ kwestie takiego szczytu w zapotrzebowaniu i
~podazac¢” za przesuwajacym sie sezonem.

Aby zobaczy¢ ewentualne skutki proponowanych zmian, przeprowadzono symulacje opartg na
$redniej miesiecznej liczbie godzin blokowych w przypadku operatoréow czarterowych. Przebieg
zmian liczby tych godzin wykazuje szczyt w maju i nastepnie w okresie sierpien-pazdziernik,
przy czym liczba ta przekracza 80. W wariancie pesymistycznym szczytowe godziny blokowe
umieszczono na koAcu oraz na poczatku roku, aby zasymulowac liczbe godzin, jaka mozna
osiaggna¢ w ciggu kolejnych 12 miesiecy w sytuacji ekstremalnego przesuniecia godzin
szczytowych. Przedstawione na Rys. 1 wyniki pokazuja, ze liczba godzin blokowych w ciggu 12
kolejnych miesiecy moze - przy powyzszych ekstremalnych zatozeniach - osiqgna¢ 1000
godzin.

Rys. 1. Roczna liczba godzin blokowych - loty czarterowe
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Annual block hours scenario - Charter | Roczna liczba godzin blokowych - loty

operations czarterowe

Flight hrs per month Liczba godzin lotu w miesigcu

Cumulative flight hrs per calendar year Skumulowane godziny lotu w ciqgu roku
kalendarzowego

Block hrs per 12 consequitive months Godziny blokowe w ciggu 12 kolejnych
miesiecy

Im mniejszy podmiot i liczba pilotdw, tym wieksze skutki tego limitu. Odnos$nie do innych
modeli dziatalnosci, skutki wprowadzenia rocznego limitu kroczacego beda prawdopodobnie
minimalne. Skutki dla operatoréw LEG, LCC, REG i CAR uwaza sie za znikome.

6.3.3 Wydtuzenie okresu stuzby niedozwolone w nocy

Planowe wydtuzenia stuzby pozwalajg operatorom na dodatkowg elastycznos¢ w przydzielaniu
FDP o dtugosci do 14 godzin dwa razy w tygodniu przy zastosowaniu pewnych $rodkow
tagodzacych. Skutki zmian tego przepisu dla linii lotniczej zalezg od stopnia, w jakim korzysta
ona obecnie z tej elastycznosci (albo bedzie zmuszona do korzystania z niej w przyszitosci).
Potrzeba korzystania z tego rodzaju elastycznosci zalezy po czesci od obstugiwanych tras i
modelu prowadzonej dziatalnosci.

Propozycja Agencji z pewnoscia wymagataby od czesci operatoréw znacznego dostosowania
swojej dziatalnosci, poniewaz stosowane przez przewoznikdw wydtuzenia FDP nie beda juz
dtuzej mozliwe w godzinach od 19:00 do 06:15. Rys. 2 pokazuje, w jaki sposéb wptynetoby to
na maksymalng dopuszczalng dtugos¢ FDP dla lotéw 1-2 odcinkowych. Niebieska linia
przedstawia obowigzujace przepisy czesci Q.
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Rys. 2. Maksymaliny dopuszczalny FDP z wydtuzeniem

Maximum FDP for 2 sectors with extension

14:00

' -
r/ Hk
r’
13:00 :
! Y
]
12:00

o
[a]
ke
E T hmccccoo= [
E
£
< 11:00
[
=
10:00
9:00
8:00 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
o o o o o o o o o o o o
=] =] =] =] =] = = = = = = =
o ~ < e & S ~ =t O o0 < ~
= — = = - ~ ~

FDP starting time

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00

====FUJ-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext

Maximum FDP for 2 sectors with | Maksymalny FDP dla 2 odcinkéw z

extension wydtuzeniem

Maximum FDP Maksymalny FDP

FDP starting time Godzina rozpoczecia FDP

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext Wydtuzenie dla 1-2 odcinkéw zgodnie EU-OPS
czes¢ Q

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 Wydtuzenie dla 1-2 odcinkéw zgodnie z EASA
CRD, 11 godzin do godz. 05:00

Skutki ekonomiczne wprowadzenia takiego nowego przepisu zalezg od planow lotow
poszczegolnych linii lotniczych, a doktadniej od liczby lotéw rozpoczynajacych sie w godzinach
19:00-06:15 i wymagajacych wydtuzenia FDP.

W przypadku typowego taniego przewoznika wykonujgcego 2, 4 lub 6 odcinkéw z dwoma
zatogami w godzinach 05:00-23:00 dodatkowy wymodg nie stanowitby duzego problemu.
Maksymalne limity FDP raczej nie ograniczg ich operacji w obecnych warunkach.

Skutki proponowanych zmian najbardziej odczuliby operatorzy czarterowi i towarowi. Wedtug
operatoréw czarterowych'?, od 15% do 51% lotéw czarterowych rozpoczyna sie przed godzing
08:00. Co bardziej znaczace, ich sieci potaczen i rodzaje lotow sprawiaja, ze ich FDP sg zwykle
blizsze obecnie obowigzujacym limitom. Wiele lotéw powrotnych z metropolii europejskich do
popularnych miejsc wypoczynku wakacyjnego na Bliskim Wschodzie lub Wyspach Kanaryjskich

12 Na podstawie préby 7 linii lotniczych, z ktdrych 6 dziata zgodnie z zawartymi zbiorowymi uktadami pracy.
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itp. moze byc¢ obecnie realizowanych przy wydiuzeniu FDP nawet w najbardziej niekorzystnej
porze doby.

6.3.4 Wydtuzenie FDP w zwiazku z odpoczynkiem w trakcie lotu

Poniewaz przepisy regulujgce wydtuzanie czasu stuzby z zapewnieniem zwiekszonego sktadu
zatogi lezaty w gestii panstw czionkowskich, nie istnieje bezwzgledny punkt odniesienia dla
tego obszaru.

Przewoznicy tradycyjni, operatorzy towarowi oraz linie czarterowe obstugujg trasy wymagajace
FDP o dtugosci ponad 14 godzin. Najodpowiedniejsze ekonomicznie parametry to rodzaj
zaplecza wypoczynkowego na poktadzie (klasa 1, 2 lub 3) dostepnego dla odpoczywajgcego
cztonka zatogi oraz zwigzane z nim dozwolone wydtuzenie FDP, a takze minimalna dtugos¢
odpoczynku przystugujacego cztonkowi zatogi.

Proponowane przez EASA przepisy FTL nie przewidujg wykorzystania foteli w klasie
ekonomicznej do odpoczynku w trakcie lotu. Mozna sie zatem spodziewad, ze beda miaty
umiarkowanie negatywne skutki ekonomiczne, gtéwnie dla pewnych operatoréw czarterowych.
Jest to po czesci fagodzone dodatkowym okresem przejsciowym, pozwalajgcym panstwom
cztonkowskim na opOznienie stosowania zharmonizowanych przepisow w zakresie wydtuzania
FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu o jeden rok. Dzieki temu operatorzy powinni
mie¢ czas na dostosowanie swoich flot lub znalezienie alternatywnych sposobdow zapewnienia
warunkéw do odpoczynku w trakcie lotu.

Z drugiej strony, standardowe modele dlugodystansowych statkdw powietrznych
eksploatowane przez przewoznikéw tradycyjnych i towarowych zwykle posiadajg na poktadzie
zaplecze wypoczynkowe klasy 1 lub co najmniej 2. Dlatego zharmonizowane przepisy beda
miaty na nich minimalny wptyw. Nieznacznych negatywnych skutkéw ekonomicznych mozna
sie spodziewad tylko w przypadku wydtuzen FDP w zwigzku z odpoczynkiem w trakcie lotu na
trasach o niskim natezeniu ruchu, obstugiwanych przez samoloty waskokadtubowe, ktére sg
nieprzystosowane do montazu urzadzen zaplecza wypoczynkowego klasy 1.

Poniewaz obowigzujace wymogi dotyczace zwiekszania liczebnosci zatdg sg rézne w réznych
panstwach cztonkowskich, trudno jest przedstawi¢ petny wptyw zmian w tym obszarze na
europejskg branze lotnicza. W przynajmniej osmiu panstwach cztonkowskich nie wymaga sie
uwzgledniania odpoczynku w trakcie lotu w obliczeniach dopuszczalnego wydiuzenia FDP.
Poniewaz wsrdd tej dsemki sg panstwa o znacznym natezeniu ruchu lotniczego, dotyczy to od
30% do 50% europejskiego ruchu na trasach dlugodystansowych. W przypadku drugiej potowy
wprowadzenie zharmonizowanego wymogu przyniesie nieznacznie pozytywny skutek
ekonomiczny, jako ze obecne wymogi dotyczace odpoczynku w trakcie lotu przestang
obowigzywac. Zatem, wedtug ostroznego oszacowania Agencji, skutki ekonomiczne niniejszej
propozycji dla operatorow LEG i CAR bedg nieznacznie negatywne, a dla linii CHR -
umiarkowanie negatywne.

6.3.5 Dzielony okres stuzby

Poniewaz brak jest sytuacji odniesienia dla $rodkow tagodzacych dotyczacych dzielonego
okresu stuzby, niniejsza propozycje mozna oceni¢ jedynie pod katem jej wzglednych skutkdéw
ekonomicznych.

Dziewie¢ krajow europejskich (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK) stosuje obecnie podobne
zasady dotyczace dzielonego okresu stuzby, w mysl ktérych FDP mozna wydtuzy¢ o maksimum
50% czasu trwania przerwy na ziemi. Kraje skandynawskie (NO, DK i SE) pozwalajg na
wydiuzanie FDP w wymiarze 100% czasu trwania przerwy na ziemi. FI, DE i NL pozwalajq na
state wydtuzenie niezaleznie od czasu trwania przerwy na ziemi (w wymiarze wiekszym od
minimalnego okresu odpoczynku). FI i NL majg niskie limity dotyczace wydtuzenia
(odpowiednio 2 i 2,5 godziny). W DE limit wynosi 4 godziny.
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Niniejsza propozycja umozliwia stosowanie dzielonego okresu stuzby w catej Europie w oparciu
0 obowigzujace wymogi brytyjskiego CAP 371. Nie bedzie ona zatem miata wiekszego wptywu
na operatoréw ze wspomnianych wyzej dziewieciu krajéw europejskich pracujacych obecnie
wedtug podobnych zasad. Wymogi obowigzujgce operatoréw z NO, DK, SE i DE ulegng
zaostrzeniu. Niniejszq propozycje uwaza sie za rozwigzanie najbardziej skuteczne pod
wzgledem kosztéw, zapewniajace jednoczesnie pozgdang poprawe poziomu bezpieczenstwa.

6.3.6 Pozostawanie w gotowosci w porcie lotniczym

W obecnych warunkach w dziewigciu krajach EASA nie obowigzuje zaden limit czasu
pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES oraz SE). W
panstwach tych odbywa sie okoto 50% europejskiego ruchu lotniczego.

Propozycja Agencji zapewnia pewng dodatkowg ochrone w obszarze wymogdéw dotyczacych
zaplecza i skracania FDP, ktéore mogg spowodowal powstanie kosztéow dla operatorow
podlegajacych mniej restrykcyjnym przepisom. Z drugiej strony, niektorzy operatorzy
skorzystajg na wprowadzeniu zharmonizowanych przepiséw, poniewaz sg one fagodniejsze niz
przepisy krajowe, ktérym obecnie podlegajg. Oczekuje sie, ze wprowadzenie proponowanego
wymogu przyniesie operatorom europejskim ograniczone koszty i korzysci, zaleznie od
obowigzujacych ich wymogow krajowych.

Niezaleznie jednak od roznic miedzy poszczegdlnymi krajami, skutki wprowadzenia
proponowanego wymogu beda prawdopodobnie rowne dla operatoréw ze wszystkich kategorii.

6.3.7 Inne formy pozostawania w gotowosci

Poniewaz obecnie nie istnieje wspolny europejski wymog w tym obszarze, nie mozna tez
przywota¢ sytuacji odniesienia. Nowy wymodg musi wymaga przeanalizowania pod katem
ewentualnego wptywu na koszty.

Ograniczenie maksymalnego czasu pozostawania w gotowosci do 16 godzin bedzie miato
wptyw na ponoszone koszty. Zostanie to jednak ztagodzone, poniewaz liczba cztonkéw zatogi
potrzebnych do obsadzenia zmiany pozostajacej w gotowosci zalezy od liczby lotow
zaplanowanych na dana pore doby.

Jak juz powiedziano w poprzednim rozdziale, stopien wykorzystania pozostawania w gotowosci
przez poszczegolnych operatorow jest bardzo zréznicowany. Agencja otrzymata informacje od
o$miu europejskich linii lotniczych. Faktyczne wykorzystanie pozostawania w gotowosci miesci
sie w przedziale od 2 do 33 dni na pilota rocznie. Nawet jezeli uzna¢ najwyzszg wartos¢ za
przypadek skrajny, to i tak otrzymamy przedziat miedzy 2 i 10 dniami na zatoge rocznie, czyli
odpowiadajacy 0,4-3% tacznej liczby zatogo-dni.

W przypadku krajow, ktore obecnie dopuszczajg 24-godzinny okres pozostawania w gotowosci
w domu, propozycja Agencji mogtaby wymusi¢ na operatorach z tych krajow podwojenie czasu
pozostawania w gotowosci i — co za tym idzie - skutkowataby dodatkowym zapotrzebowaniem
na zatogi, tzn. w wymiarze dodatkowych 0,4-3% zatogo-dni. Przyjmuje sie, ze 50% tego czasu
stanowitoby pozostawanie w gotowosci w domu i ze dotyczytoby to 30% zatdg.

Odnosnie do personelu poktadowego, stosowanie pozostawania w gotowosci nie jest tak
szerokie. Na podstawie informacji przekazanych przez operatoréw mozna w tym przypadku
przyjac srednig wartosc¢ 1,7%.

Wzrost kosztéw zwigzanych z zatogami oszacowano w oparciu o powyzsze informacje, przy
zatozeniu, ze operatorzy dysponujg zapleczem odpowiednim dla potrzeb pozostawania w
gotowosci w porcie lotniczym. W kategoriach wzglednych szacuje sie, ze bedzie to stanowic
wzrost kosztow o mniej niz 0,4% w catej Europie. Poniewaz ocenia sie, ze 70% europejskich
zatég juz podlega podobnym przepisom, oznaczatoby to, ze wiekszos$¢ operatoréw w ogdle nie
odczutoby tego wzrostu. Ogdlnie rzecz biorgc, uwaza sie, Ze propozycja Agencji spowoduje
nieznacznie negatywne nastepstwa ekonomiczne.
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Niezaleznie jednak od réznic miedzy poszczegdlnymi krajami skutki wprowadzenia
proponowanego wymogu beda prawdopodobnie rowne dla operatoréw ze wszystkich kategorii.

6.3.8 Szkolenie z zakresu zarzadzania zmeczeniem

Propozycja Agencji wymaga od operatorow opracowania szkolen z zakresu zarzadzania
zmeczeniem oraz umozliwienia raportowania zmeczenia. Zakfada sig, ze szkolenie z zakresu
zarzadzania zmeczeniem mozna zintegrowaé z innymi szkoleniami, dzieki czemu jego
realizacja bedzie wymagata jedynie dodatkowego czasu, jaki cztonkowie zatdg musieliby
spedzi¢ poza stuzbg. Oczekuje sie, ze wymdg ten przyniesie ograniczone koszty zwigzane ze
szkoleniami wstepnymi i okresowymi, ktére prawdopodobnie dotkng operatoréow wszystkich
kategorii w rownym stopniu.

6.3.9 Podsumowanie nastepstw ekonomicznych
Szacuje sie, ze skutki ekonomiczne propozycji Agencji bedg niewielkie.

Dotkng one wszystkie kategorie operatorow w réwnym stopniu. W ponizszej tabeli
przedstawiono skutki dla poszczegdlnych kategorii: tradycyjnych linii lotniczych (LEG), tanich
przewoznikéw (LCC), operatorow czarterowych (CHR), operatorow regionalnych (REG) i
operatorow towarowych (CAR.). Umiarkowanie negatywne skutki oznaczono symbolem ,—",
nieznaczne negatywne skutki symbolem ,-”, a znikome negatywne skutki symbolem ,=".

Pozytywne skutki ekonomiczne oznaczono symbolami ,+" lub ,++".

Tabela 2. Podsumowanie skutkow ekonomicznych

Zagadnienie Wptyw ekonomiczny
LEG LCC CHR REG CAR

Okres stuzby na poktadzie (FDP) - = - - -
Kroczacy limit czasu lotu =
Kroczacy limit czasu stuzby w ciggu 14 dni -
Minimalna dtugos¢ odpoczynku okresowego -
Wydtuzenie okresu stuzby -
Dodatkowy odpoczynek =z powodu grafikéw - = - - -
zaktocajacych

Odpoczynek tagodzacy skutki przekraczania stref - = -
czasowych

Wydtuzenie FDP w zwigzku z odpoczynkiem w
trakcie lotu

Dzielony okres stuzby

Pozostawanie w gotowosci do petnienia stuzby
Skrécony okres odpoczynku

Wymogi dotyczace szkolenia z  zakresu
zarzadzania zmeczeniem

+ + +
+ 4+
+ + +
++ +
++ +

Podsumowujac, wptyw na koszty ponoszone przez tanie linie lotnicze powinien by¢ znikomy, a
w przypadku operatoréow tradycyjnych, regionalnych i towarowych - ograniczony. Wptyw na
koszty ponoszone przez operatoréw czarterowych moze by¢ bardziej znaczacy niz w przypadku
innych, szczegdlnie z uwagi na zakaz korzystania z foteli klasy ekonomicznej w charakterze
miejsc do odpoczynku, ale zostanie to zréwnowazone przez zwigzang z tym poprawe
bezpieczenstwa. Ponadto elastycznos¢ zapewniona dzieki zastosowaniu w tym obszarze
specyfikacji certyfikacyjnych w potgczeniu z odpowiednimi $srodkami przejsciowymi, umozliwi
operatorom czarterowym zorganizowanie alternatywnego zaplecza wypoczynkowego na
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poktadzie, zgodnego zaréwno z modelem prowadzonej dziatalnosci, jak i z wymogiem
zapewnienia wysokiego, jednolitego poziomu bezpieczenstwa.

6.4 Wpityw na koordynacje i harmonizacje przepisow

Pierwotnie regulacje FTL zostaty stworzone przez wiladze lotnicze poszczegdlnych krajow z
mys$la o jak najlepszym dopasowaniu ich do modeli dziatalnosci prowadzonej przez podlegtych
im operatorow. Doprowadzito to do powstania duzych réznic w tym obszarze - zaréwno w UE,
jak i na catym $wiecie. Dla przyktadu kraje posiadajgce ogromny rynek potgczen krajowych
przy stosunkowo niewielkim rynku potaczen miedzynarodowych (dtugodystansowych)
stworzyty zasady FTL, ktdre mogg rézni¢ sie znaczaco od zasad opracowanych dla krajow
posiadajgcych gtéwnie rynek potaczen miedzynarodowych (dtugodystansowych). Uwazna
analiza przepisow obowigzujacych w krajach trzecich pokazuje, ze rownowazny poziom
bezpieczenstwa mozna osiggng¢ stosujac rézne regulacje i sSrodki. Dlatego nie nalezy
poréwnywac tych regulacji ,punkt po punkcie”, wiedzac np. ze wydtuzenie FDP mozna
kompensowac wydiuzeniem wymaganego odpoczynku.

Dalsza harmonizacja przepisdw w ramach UE jest wspdlnym celem wszystkich interesariuszy,
w tym organizacji zrzeszajacych operatorow i zalogi oraz reprezentujgce konsumentow.
Propozycja Agencji zapewni powstanie znacznie bardziej wyrdwnanego pola dziatania w UE,
przez co bedzie sprzyja¢ uczciwej konkurencji. Usuniecie réznic miedzy krajowymi przepisami
w zakresie FTL obowigzujgcymi w panstwach czionkowskich UE pomoze zapobiegac
wykorzystywaniu przepiséw FTL do stosowania dumpingu spotecznego.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze do dnia dzisiejszego regulacje dotyczace zmeczenia zatdg nie
zostaty okreslone jako przedmiot harmonizacji miedzy Agencjg i jej najwazniejszym
miedzynarodowym odpowiednikiem. To wszystko, w zestawieniu z faktem, iz propozycja
Agencji nie stanowi fundamentalnej zmiany obowigzujacych przepiséw, pozwala stwierdzi¢, ze
jej wptyw na koordynacje i harmonizacje regulacji na poziomie miedzynarodowym bedzie
znikomy.

7 Wnioski

Tres$¢ proponowanych przepiséw jest wynikiem intensywnej wymiany zdan i debaty w gronie
grupy ds. tworzenia przepiséw OPS.055, dwoch proceséw konsultacji spotecznych (dokumenty
NPA i CRD) oraz licznych spotkan z réznymi interesariuszami i krajowymi wtadzami lotniczymi.

Proponowane przepisy wprowadzaja znaczaca poprawe poziomu bezpieczenstwa w
porownaniu z obowigzujagcym prawodawstwem unijnym (EU OPS - cze$¢ Q) i powodujg
ograniczone skutki ekonomiczne dla operatorow UE, przy pozytywnych skutkach
spotecznych i pozytywnym wplywie na harmonizacje oraz koordynacje przepis6w na
poziomie UE.

8 Obserwacja, ocena i dalsze badania

Po wprowadzeniu przedmiotowych przepiséw niezbedne bedzie obserwowanie, czy zatozone
cele sg sprawnie i skutecznie realizowane. Konieczne jest rowniez zapewnienie identyfikacji
wszelkich pdzniejszych wydarzen zewnetrznych mogacych wymusi¢ ponowng ocene tych
celéw. Dlatego Agencja korzysta z wielu wewnetrznych i zewnetrznych ,petli informacyjnych”,
ktére mozna ponownie wiaczy¢ do procesu opracowywania nowych propozycji. Nalezg do nich:
europejski program bezpieczenstwa lotniczego, zalecenia dotyczace bezpieczenstwa wydawane
przez komisje ds. badania wypadkdéw lotniczych, ciata doradcze Agencji z przedstawicielami
panstw cztonkowskich i branzy, wtadze lotnicze panstw trzecich, ICAO, proces standaryzacji.

W przypadku ograniczen czasu lotu proponuje sie rozpoczecie programu prac nad zmeczeniem
i jakoscig pracy pilotdow. Program taki obejmowatby gromadzenie danych w dtugim okresie,
monitorowanie wptywu nowych przepiséw, ocene skutecznosci obowigzujacych w branzy metod
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zarzadzania zmeczeniem oraz badanie konkretnych spraw zgodnie z potrzebami. Wsrdd
badanych zagadnief moga sie znalez¢ miedzy innymi:

skutki petnienia stuzby przez ponad 13 godzin w korzystniejszej porze doby,

skutki petnienia stuzby przez ponad 10 godzin w mniej korzystnej porze doby,

o skutki petnienia stuzby przez ponad 11 godzin dla czionkéw zatogi o nieznanym stopniu
aklimatyzacji

e mozliwy wptyw duzej liczby odcinkéw (>6) na czujnos¢ cztonkdéw zatogi,

o wplyw grafikow zaktécajacych na taczne ograniczenia.
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