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1 Proces si consultare

Scopul prezentei evaluari a impactului de reglementare (RIA) este de a stabili daca obiectivele
unei activitati de reglementare au fost atinse, reducand in acelasi timp la minim potentialele
efecte negative. Prin furnizarea unei analize transparente si bazate pe dovezi privind
avantajele si dezavantajele normei propuse in raport cu obiectivele definite, se doreste
punerea la dispozitia factorilor de decizie si a partilor interesate a unui cadru de referinta
pentru discutii si a unor decizii in cunostinta de cauza, bazate pe dovezi.

Prezenta RIA sintetizeaza analiza efectuata pana in prezent asupra limitarilor timpului de zbor
si se axeazd pe efectele preconizate ale acestui aviz. In acest sens, RIA are in vedere mai
degraba impactul propunerii in intregul ei decat masurile individuale. Pentru cititorii interesati
de evaluarea masurilor individuale si gama mai larga de optiuni initiale, va rugam sa consultati
RIA la NPA 2010-14%,

2 Analiza problemelor si evaluarea riscurilor

2.1 Cadrul legal in vigoare: subpartea Q

Cadrul legal in vigoare pentru FTL este prevdzut in subpartea Q® din UE-OPS. Normele
armonizate asigura un nivel minim de siguranta prin stabilirea unui set de cerinte minime
obligatorii din punct de vedere juridic. Doar un singur stat membru al UE aplica un regim FTL
diferit®. In conformitate cu subpartea Q, exista totusi mai multe cazuri in care, in diferite state
membre, se aplicd norme diferite, din urmatoarele motive:

»= Considerentul 7 din acelasi regulament cuprinde o asa-numita clauza de nereducere care
permite statelor membre sa mentina legislatia care contine dispozitii mai favorabile decét
cele stabilite in Regulamentul (CE) nr. 1899/2006 si sa mentind sau sa incheie contracte
colective de munca care sa prevada dispozitii FTL care sa asigure o mai mare protectie
decat subpartea Q.

» Considerentul 11 din Regulamentul (CE) nr. 1899/2006 permite statelor membre sa aplice
dispozitiile nationale privind FTL, cu conditia ca acestea sa fie sub limitele maxime si peste
limitele minime stabilite in subpartea Q.

* Anumite elemente ale FTL nu sunt abordate in subpartea Q, si anume dispozitiile privind
prelungirea timpului de serviciu pentru zbor (FDP) datorita serviciului fractionat, dispozitiile
privind prelungirea timpului de serviciu pentru zbor datorita odihnei in timpul zborului,
cerintele privind timpul de odihna, pentru a compensa efectele decalajului orar asupra
membrilor echipajului, dispozitiile privind timpul redus de odihnad si dispozitiile privind
perioada de rezerva. Pentru acestea, articolul 8 alineatul (4) din Regulamentul (CE)
nr. 1899/2006 permite statelor membre sa adopte sau sa mentina dispozitii pana la
instituirea de norme comunitare.

2.2 Parti interesate afectate

Au fost identificate efecte asupra urmatoarelor parti interesate:

! A se vedea http://www.easa.europa.eu/rulemaking/docs/npa/2010/NPA%202010-14.pdf

Subpartea Q - Limitari ale timpului de zbor si de serviciu si cerinte privind timpul de odihnd din anexa III la
Regulamentul (CE) nr. 859/2008 al Comisiei din 20 august 2008 de modificare a Regulamentului (CEE) nr. 3922/91
al Consiliului in ceea ce priveste cerintele tehnice si procedurile administrative comune aplicabile transportului
aerian comercial.

3 Regatul Unit aplicd CAP 371, un ghid referitor la cerintele privind evitarea oboselii echipajelor.
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publicul calator, ca urmare a impactului pozitiv asupra sigurantei;

membrii echipajului, ca urmare a impactului pozitiv asupra sigurantei si a potentialelor
impacturi sociale;

Comisia Europeand, ca urmare a potentialului impact al proceselor administrative care
rezultd din cererile de derogare, in conformitate cu articolul 14 alineatul (6) din
Regulamentul (CE) nr. 216/2008;

agentia, ca urmare a potentialului impact al proceselor administrative care rezulta din
cererile de derogare, in conformitate cu articolul 22 alineatul (2) din Regulamentul (CE)
nr. 216/2008, si a cererilor de derogare, in conformitate cu articolul 14 alineatul (6).

In scopul de a estima amploarea efectelor generate de eventualele modificari privind
regimurile de limitari ale timpului de zbor, este esential sa se identifice diferitele tipuri de
operatori pe baza modelului lor de afaceri.

In sensul prezentei RIA, agentia a identificat urmatoarele categorii de operatori, stiut fiind
faptul ca acestea sunt doar modele si este posibil ca un operator anume sa nu se incadreze
exact intr-una dintre aceste categorii sau, invers, acesta poate sa apartind mai multor
categorii.

Transportator traditional (LEG):
e pe distante lungi si pe distante scurte
e Operatiuni la un aeroport central
e Programate
Transportator low cost (LCC):
e Pe distante scurte
e Programate
e Zboruri pe timp de zi
e De la un punct la altul
Charter (CHR)
e Pe distante scurte si pe distante lungi
e Doar locuri la clasa economic
e Neprogramate
e De la un punct la altul
Operatori regionali (REG)
e Pe distante scurte
e Operatiuni la un aeroport central
e Zboruri pe timp de zi
e Programate
Operatiuni de transport marfa (CAR)
¢ Combinatie de zboruri pe distante lungi si pe distante scurte
e Operatiuni la un aeroport central
e Programate

e Proportie semnificativa de zboruri de noapte
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2.3 Analiza accidentelor si a incidentelor grave din punctul de vedere al
sigurantei in conformitate cu subpartea Q

Accidentele si incidentele grave sunt indicatori importanti. Ca un prim pas, este, prin urmare,
important sa se analizeze indeaproape aceste date deoarece ele pot oferi si o indicatie asupra
beneficiilor potentiale ale modificarilor normei. O modificare a normei ar putea Tmbunatati
atenuarea riscului de oboseala reducand, astfel, numarul de accidente si incidente grave in
viitor prin minimizarea factorilor favorizanti, cum ar fi performanta slaba si erorile umane.

In cazul colectdrii de date, este esential sd se colecteze doar datele privind accidentele si
incidentele asupra carora norma propusa ar fi putut avea, eventual, un impact. De aceea,
Departamentul de analiza a sigurantei al agentiei a extras inregistrari din Repertoriul Central
European in conformitate cu urmatoarele criterii:

* aeronave cu aripa fixa inmatriculate intr-o tara membra AESA;
* transport aerian comercial;

» perioada 2000-2010;

» relatare care cuprinde mentiunea ,oboseala echipajului”.

Perioada de 10 ani a fost aleasa in scopul de a cuprinde accidentele si incidentele in temeiul
reglementarilor FTL nationale recente, pe care UE-OPS se bazeaza intr-o anumita masura, prin
urmare, intr-un context comparabil cu cel din actuala subparte Q din UE-OPS. Subpartea Q in
sine este in vigoare doar din 2008.

Accidentele si incidentele care au avut loc in afara cadrului juridic al UE nu au fost luate in
considerare pentru aceasta analizd, deoarece normele FTL variaza foarte mult si erau in curs
de revizuire partiala. In scopul de a evalua potentialele beneficii privind siguranta ale unei
norme, este esential sa se aiba in vedere numai cazurile care pot fi influentate in mod real de
legislatia UE.

Atunci cand se evalueaza aceste date, trebuie sa se tina seama de faptul ca, daca ne
concentram pe relatarea care mentioneaza in mod specific ,oboseala echipajului”, incidentele
»legate de oboseala” ar putea fi trecute cu vederea. O alta posibilitate ar fi fost reprezentata de
utilizarea expresiei ,factorul uman”, deoarece, pe langa oboseala, factorul uman ar putea fi un
element favorizant, dar atunci riscul s-ar fi referit la supraestimarea numarului de incidente
legate de oboseala. De asemenea, multi operatori functioneaza in conformitate cu propriile
contracte colective de munca incheiate cu personalul navigant, care cuprind masuri ulterioare
de atenuare dincolo de cerintele legale din subpartea Q (sau de reglementarile nationale), ceea
ce ar putea explica numarul relativ mic de evenimente identificate (a se vedea mai jos). In cele
din urma, oboseala este un aspect putin detaliat in rapoartele echipajelor de zbor, deoarece
(auto) evaluarea oboselii este, in general, un exercitiu dificil.

Prin aplicarea acestei abordari, mai degraba conservatoare, agentia a constatat doua accidente
si opt incidente grave implicand trei decese. Cu toate acestea, in ambele accidente, echipajul a
operat in afara limitelor legale. Intr-un caz, FDP a fost depasit cu aproape 3 ore, iar in celalalt,
echipajul nu a respectat perioada minima de odihna. Prin urmare, aceste accidente indica
faptul ca, atunci cand se are in vedere oboseala echipajului, supravegherea reprezintd un
aspect-cheie, mai mult decat normele in sine.

Raportul de investigare a accidentelor referitor la un incident grav indica faptul ca o dispozitie
privind locurile de la clasa economic poate fi necorespunzatoare pentru dotarile pentru odihna
in timpul zborului. Acest lucru a fost luat in considerare in elaborarea normei propuse.

in ansamblu, aceste date cuprind un numéar de fapte demne de luat in seama cu privire la
oboseala, dar

= datele sunt insuficiente din punct de vedere statistic pentru a deduce in mod direct
beneficiile potentiale ale modificarilor normei;
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» datele sunt insuficiente din punct de vedere statistic pentru a detecta riscurile actuale si
viitoare privind siguranta, in special avand in vedere ca incidentele legate de factorul uman
pot ascunde mai multe riscuri de oboseald sau intrucat acestea nu sunt reflectate deloc in
aceste date.

Pe de altd parte, analiza a aratat ca este necesar ca anumite elemente sa fie evaluate cu
atentie:

» Exista limitari ale sistemului de raportare actual. De exemplu, nu exista niciun cod in
Repertoriul Central European pentru ,oboseala echipajului”, astfel incat cautarea a trebuit
sa se bazeze pe derularea faptelor.

» Accidentele si incidentele legate de ,factorul uman” pot avea la baza oboseala ca factor
favorizant. Cu toate acestea, nu a existat nicio dovada cu privire la frecventa cu care se
intampla acest lucru.

*» Simpla lipsa a rapoartelor referitoare la accidente si incidente, chiar corecte, nu exclude
posibilitatea ca problemele de siguranta sa existe.

In consecintd, agentia a decis sd urmeze o abordare proactivd si predictivd, punand la temelia
elabordrii normelor FTL AESA un proces de identificare a pericolelor si de management al
riscurilor privind siguranta care sa ia in considerare argumentele de mai sus si sa depaseasca
analiza datelor din trecut. Urmatoarea sectiune descrie modul de abordare si lacunele
identificate in actualul cadru de reglementare (,subpartea Q").

2.4 Identificarea problemelor referitoare la eficacitatea atenuadrii riscului de
oboseala de la subpartea Q

2.4.1 Metodologie

Scopul sarcinii de reglementare a fost de a revizui limitarile timpului de zbor si de serviciu si
cerintele privind timpul de odihnd prevazute in subpartea Q, tinand seama de
studiile/evaludrile stiintifice si/sau medicale recente relevante disponibile publicului si de
experienta operationala.

In sectiunea precedentd s-a stabilit c& accidentele si incidentele raportate nu oferd o bazd
suficienta pentru evaluarea normelor europene actuale privind FTL (,subpartea Q") din punctul
de vedere al performantei privind siguranta. In scopul de a asigura o revizuire cuprinzitoare si
de a identifica orice metoda necorespunzatoare de atenuare a pericolelor de oboseald din
subpartea Q, grupul de reglementare a convenit asupra urmatoarei metodologii:

1. Identificarea tuturor pericolelor posibile referitoare la oboseala membrilor echipajului.
2. Identificarea masurilor generice de atenuare asociate acestor pericole.

3. Identificarea modului In care aceste masuri de atenuare sunt acoperite de o anumita
cerinta din subpartea Q.

4, Identificarea altor posibile masuri specifice de atenuare fata de cele din subpartea Q, in
masura in care acestea sunt sustinute de dovezi stiintifice, tindnd seama de experienta
operationala.

5. Cerintele din subpartea Q si masurile specifice de atenuare identificate la punctul 4 ar
constitui, astfel, baza propunerii agentiei (a se vedea capitolul 4).

Urmatoarele sectiuni sintetizeaza principalele probleme identificate in procesul de mai sus
(pasii 1 - 4). Tabelul complet cu pericolele si masurile de atenuare este disponibil in
sectiunea 9.2 din NPA 2010-14. Propunerile specifice care au fost elaborate pentru abordarea
acestor probleme pot fi gasite in capitolul 4.
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2.4.2 Ambiguitatea limitelor privind timpul de serviciu pentru zbor

Valoarea de baza de 13 ore pentru FDP care incep la cel mai favorabil moment al zilei a fost
introdusa in subpartea Q ca urmare a negocierilor sociale si a evolutiei FTL de-a lungul mai
multor ani. In timpul discutiilor grupului de reglementare OPS.055 cu pértile interesate si
comunitatea stiintifica, a devenit evident faptul ca aceasta limita este sustinuta de un consens
larg in industrie. Limita FDP maxim de baza de 13 ore trebuie redusa in functie de ora din zi si
de numarul de sectoare parcurse. Observatiile unor parti interesate au indicat faptul ca modul
actual de calcul al FDP maxim din subpartea Q poate conduce la o oarecare ambiguitate® cu
privire la FDP maxim care se aplica in anumite conditii.

2.4.3 Protectia impotriva oboselii acumulate prin limitarile timpului de zbor si de
serviciu

Actuala limita de 190 de ore de serviciu in 28 de zile este consideratd acceptabilda de catre
membrii grupului de reglementare, precum si de anumite rapoarte si evaluari stiintifice (de
exemplu, Raportul Moebus Aviation din 2008, p. 14). In plus, raportul Moebus recomands
introducerea unei noi limite de 100 de ore de serviciu in 14 zile, pentru a evita o posibila
acumulare a celor 180 de ore in 21 de zile (3 x 60 de ore pe saptamana). Dispozitiile actuale
din CAP 371 cuprind, de asemenea, o astfel de limita a timpului de serviciu intr-o perioada de
14 zile.

in ceea ce priveste limita cumulativa de 900 de ore de zbor pe an calendaristic, raportul
Moebus Aviation (2008, p.14) subliniaza faptul ca aceasta ar putea conduce, in practica, la
1 800 de ore de zbor in 18 luni consecutive.

2.4.4 Protectia impotriva oboselii acumulate prin perioade de odihna la intervale
regulate

Cerinta din subpartea Q referitoare la o perioada de odihnda de 36 de ore pe saptamana,
inclusiv doua nopti locale dupa cel mult 168 de ore intre sfarsitul uneia si inceputul celei care
urmeazd, este in general acceptata de catre partile interesate ca o masura de atenuare
eficienta pentru a contracara oboseala acumulata. Acest lucru este, de asemenea, sustinut cu
dovezi stiintifice: ,Studiile stiintifice arata ca, de obicei, sunt necesare doua nopti de somn si
recuperare pentru a relua valorile initiale ale structurii somnului si ale performantei si vigilentei
de la trezire” [Rosekind, 1997, p. 6]. Dinges [Principles and guidelines for duty and rest
scheduling in Commercial Aviation ‘NASA Study’, 1996] precizeaza ca , perioada libera standard
pentru recuperare ar trebui sa fie de cel putin 36 de ore neintrerupte, pentru a include doua
nopti consecutive de somn si recuperare, intr-o perioada de 7 zile”.

Eficacitatea acestei dispozitii depinde insa si de cat de bine este protejatd a doua noapte de
somn. Moebus Aviation (2008, p. 26) recomanda eliminarea scutirii de la actuala subparte Q,
care permite o ord de raportare 4.00 dupa odihna sdptaméanald, dacd perioada de odihna
saptamanala este de cel putin 40 de ore.

2.4.5 Protectia impotriva oboselii membrilor echipajului in cazul zborurilor de
noapte prin prelungire

In conformitate cu subpartea Q, FDP maxim peste noapte pentru 1-2 sectoare este de 11 ore
si include posibilitatea de prelungire planificatda de doua ori pe saptamana. Aceasta prelungire
este limitata in functie de numarul de sectoare si de depdsirea ferestrei de reducere circadiana
(WOCL). Pentru un FDP de 2 sectoare, care incepe la cel mai nefavorabil moment al zilei, limita
este stabilita la ora 11.45.

4 De exemplu, calculul FDP maxim cu dep3sirea WOCL d3 rezultate diferite in cazul in care reducerea sectoarelor se

aplica inainte sau dupa reducerea din cauza depdsirii WOCL.
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Diverse lucrari stiintifice [Goode, Spencer, Powell] indica limitarea posibilitatii de prelungire
pentru zborurile de noapte. Oamenii de stiinta care analizeaza NPA 2012-14 au sugerat, de
asemenea, sa nu se permita prelungiri ale timpului de serviciu pentru zborurile de noapte.

2.4.6 Masuri de atenuare a efectelor oboselii in urma programelor de lucru speciale

Programele de lucru ale membrilor echipajului sunt considerate ,speciale” in cazul in care
cuprind un FDP sau mai multe FDP care incep, se incheie sau depasesc orice interval din zi sau
din noapte care intrerupe perioada de somn in timpul intervalului optim pentru somn.
Subpartea Q atenueazd, in prezent, acest lucru numai prin reducerea FDP care depdseste
WOCL, dar regimul FTL actual nu prevede compensarea efectelor cumulative ale somnului
redus. Oamenii de stiintd® au recomandat ca aceastd protectie s3 creascd. De asemenea,
regulamentul CAP 371 existent include o protectie suplimentara.

2.4.7 Lipsa unui nivel uniform de siguranta ca urmare a dispozitiilor articolului 8

Desi subpartea Q a reprezentat un pas important spre furnizarea de standarde de siguranta
armonizate de un nivel ridicat, din cauza complexitatii problemei, pana in prezent nu s-a reusit
armonizarea tuturor aspectelor FTL. Introducerea unor cerinte uniforme pentru toate
elementele FTL asigura standarde de siguranta echivalente in toate statele membre UE-27 + 4.
in prezent, urmatoarele elemente importante de reglementare sunt abordate in normele
nationale:

* Prelungirea timpului de serviciu datorita odihnei in timpul zborului;
» Serviciul fractionat;

* Perioada de rezerva;

* Timpul redus de odihng;

= Timpul de odihna pentru compensarea schimbarilor de fus orar.

2.4.8 Formarea pentru managementul oboselii

Dovezile stiintifice si experienta operationald indica faptul ca efectele oboselii pot varia in
functie de circumstantele individuale. Exista diferite strategii pentru a gestiona oboseala; prin
urmare, Alexander Gundel® sugereazd ca formarea pentru managementul oboselii s& devind
obligatorie. In prezent, subpartea Q nu cuprinde cerinte privind formarea pentru
managementul oboselii.

2.4.9 Concluzie cu privire la problemele identificate

Cu sprijinul grupului de reglementare OPS.055, agentia a elaborat optiuni care abordeaza
problemele identificate mai sus. Aceste optiuni au fost discutate intr-un proces iterativ cu
grupul, precum si cu publicul larg, prin avizul propunerii de modificare NPA 2010-14 si prin
documentul de raspuns la observatii (CRD) 2010-14. Rezultatul final al acestui proces de
consultare este propunerea unei norme cu acest aviz, astfel cum este descrisa in capitolul 4.
Analiza impacturilor acestei propuneri, comparativ cu subpartea Q, poate fi gasitd in
capitolul 6.

CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiinta: Furnizarea de expertiza stiintifica pentru prezentarea
unei evaludri a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru
Grupul de revizuire FTL - Raport final - Mick Spencer.

6 CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiintd: Furnizarea de expertiza stiintificd pentru prezentarea
unei evaluari a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru
Grupul de revizuire FTL - Raport final - Alexander Gundel.
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3 Obiective

Obiectivul acestei activitati de reglementare, astfel cum a fost subliniat in Termenii de referinta
(ToR) este:

* revizuirea limitarilor timpului de zbor si de serviciu si a cerintelor privind timpul de odihna
prevazute in subpartea Q;

= abordarea acelor domenii/puncte din subpartea Q din UE-OPS care fac in prezent obiectul
unor dispozitii nationale, in conformitate cu articolul 8 alineatul (4) din Regulamentul (CEE)
nr. 3922/91 al Consiliului (de exemplu, FDP prelungit cu echipaj de zbor majorat, serviciul
fractionat, schimbarea fusului orar, timpul redus de odihna si perioada de rezerva);

*» Juarea in considerare a tuturor studiilor/evaluarilor stiintifice si/sau medicale recente
relevante, disponibile publicului, si a experientei operationale, precum si a concluziilor
desprinse din discutiile privind subpartea Q de catre Comitetul pentru Siguranta Aeriang, a
observatiilor relevante la NPA 2009-02, a experientei dobandite prin solicitarile de derogari
de la subpartea Q, a oricaror SARP OACI modificate, precum si a evolutiilor internationale.
In special, era necesar si fie luate in considerare rezultatele grupului de lucru privind
sistemul de management OACI al riscului de oboseala.

4 Identificarea optiunilor: norma propusa

Pentru atingerea obiectivelor subliniate in capitolul precedent si pentru abordarea problemelor
identificate in capitolul 2.4, grupul de reglementare OPS.055 a elaborat o mare diversitate de
optiuni. Aceste optiuni au fost elaborate pe baza unei abordari de identificare a pericolelor
privind oboseala si de management al riscurilor, astfel cum este prezentata in NPA 2010-14.
NPA 2010-14 a prezentat o optiune preferata, care a fost discutata si ajustata ulterior in CRD
2010-14 pe baza observatiilor partilor interesate, precum si a rapoartelor intocmite de catre
oamenii de stiinta.

Pe baza reactiilor la CRD 2010-14, agentia a elaborat detaliile de mai jos ale normei propuse.
Tabelul 1 ofera o imagine de ansamblu a elementelor-cheie ale propunerii. Pentru a spori
lizibilitatea si pentru a pune accentul pe problemele cele mai importante privind siguranta, o
serie de schimbari si modificari nu sunt mentionate in tabel. Pentru o descriere completa si
detaliata a modificarilor propuse, va rugam sa consultati nota explicativa la prezentul aviz.

Tabel 1: Caracteristicile principale ale normei propuse in comparatie cu legislatia in
vigoare (subpartea Q)

Elementul din | Pentru referinta: subpartea Q Avizul FTL AESA

norma FTL

Timpul de Definite printr-o formula, tinand Definite printr-un tabel, tinadnd
serviciu pentru | seama de momentul raportarii, seama de momentul raportarii,
zbor numarul de sectoare si WOCL. De numarul de sectoare si WOCL. Cifre

exemplu, 13 ore in timpul zilei, 11 ore pe baza subpartii Q.
pe timp de noapte, cu 1-2 sectoare.

Limita de rulare | - Nicio cerinta UE 1 000 de ore de zbor pe durata a 12
privind numarul luni consecutive.
de ore de zbor

Limita de rulare | - Nicio cerinta UE 110 ore de serviciu pe durata a 14
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in timpul de
serviciu pentru
14 zile

Odihna minima
la intervale
regulate

Prelungirea
timpului de
serviciu

Odihna
suplimentara
datorita
programelor de
lucru speciale

Odihna pentru
atenuarea
efectelor
schimbarii
fusului orar

Prelungirea
timpului de
serviciu datorita
odihnei in
timpul zborului

Serviciul
fractionat

Perioada de
rezerva

Timpul redus de
odihna

36 de ore cu 2 nopti locale. Ora

raportarii 4.00 posibild in cazul in care

odihna este >40 de ore

De doua ori pe saptamana cu 1 ora

- Nicio cerinta UE

- (articolul 8, si anume
reglementare care nu a fost
armonizata pe intreg teritoriul UE)

- (articolul 8, si anume
reglementare care nu a fost
armonizata pe intreg teritoriul UE)

- (articolul 8, si anume
reglementare care nu a fost
armonizata pe intreg teritoriul UE)

- (articolul 8, si anume
reglementare care nu a fost
armonizata pe intreg teritoriul UE)

- (articolul 8, si anume
reglementare care nu a fost

armonizata pe intreg teritoriul UE))

zile consecutive

36 de ore cu 2 nopti locale; de doua
ori pe luna, 48 de ore. Ora raportarii
6.00

De doua ori pe saptamana cu 1 ora,
dar nu pe timp de noapte

- Introducerea unei definitii pentru
programele de lucru de tip matinal si
prelungit si pentru timpul de serviciu
pe timp de noapte.

- Odihna suplimentara dupa 2
perioade de serviciu pe timp de
noapte: 48 in loc de 36 de ore de
odihna pe saptamana

- Atenuarea efectului trecerii de la
programele de tip matinal la cele de
tip prelungit si invers: o noapte de
odihna suplimentara la baza de
resedinta

Cerinte armonizate si flexibile prin
specificatii de certificare

Cerinte armonizate si flexibile prin
specificatii de certificare

Cerinte armonizate si flexibile prin
specificatii de certificare

Cerinte armonizate si flexibile prin
specificatii de certificare

Cerinte armonizate si flexibile prin
specificatii de certificare
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Cerinte privind |- Nicio cerinta UE Operatorului i se impune asigurarea
formarea formarii

pentru
managementul
oboselii

5 Metodologia aplicata

FTL AESA propusda este analizatd in comparatie cu legislatia in vigoare (subpartea Q).
Urmatoarele tipuri de impact sunt avute in vedere: impactul asupra sigurantei, impactul social,
economic, precum si impactul asupra coordonarii si armonizarii reglementarilor’.

Dupa cum s-a discutat in sectiunea 2.3, evaluarea impactului asupra sigurantei pentru
prezenta RIA nu s-a putut baza pe date statistice din accidente si incidente, deoarece nu exista
niciun r)umér statistic semnificativ de accidente si incidente pentru operatorii din tarile membre
AESA. In plus, Termenii de referinta (ToR) ai grupului de reglementare obliga ca evaluarea sa
se bazeze pe studiile/evaluarile stiintifice si/sau medicale recente relevante, disponibile
publicului si pe experienta operationald, precum si pe concluziile desprinse din discutiile privind
subpartea Q de catre Comitetul pentru Siguranta Aeriana.

Prezenta RIA evalueazd, prin urmare, impacturile asupra sigurantei pe baza a doua elemente
principale: examinarea dovezilor stiintifice si a experientei operationale.

Pentru analiza dovezilor stiintifice, membrii grupului de reglementare OPS.055 au prezentat
agentiei o lista cuprinzatoare de studii stiintifice, rapoarte si evaluari, care cuprinde mai mult
de 200 de elemente (a se vedea bibliografia). Intr-un proces minutios, grupul de reglementare
a discutat fiecare optiune pentru a identifica studiul stiintific care cuprindea unele dovezi
pentru a sustine sau a elimina o anumitd optiune. Studiile mentionate in capitolul privind
impactul asupra sigurantei de mai jos au fost identificate in acest fel. Agentia a revizuit apoi
dovezile prezentate de aceste studii si a discutat cu grupul in ce masura acestea sunt aplicabile
optiunilor. O problema initiald intalnita Tn acest proces a fost absenta unui studiu care sa
evalueze eficacitatea subpartii Q in totalitate si in cazul tuturor tipurilor de operatiuni. Cu toate
acestea, exista un numar mare de volume din literatura stiintifica privind anumite cerinte care
exista in subpartea Q. Au fost identificate o serie de probleme in cazul carora nu a existat
niciun studiu stiintific care sa ghideze grupul de reglementare. Aceste aspecte sunt prezentate
in capitolul 8.

In ceea ce priveste impactul economic, sistemele FTL limiteaz& modul in care echipajele pot
fi programate de catre companiile aeriene, in scopul de a diminua pericolul oboselii. Masurile
de atenuare cuprind limitari ale timpului de serviciu si de zbor, norme privind timpul minim de
odihna si alte constréngeri. Efectele economice imediate induse de aceste masuri afecteaza
productivitatea echipajului si numarul de membri ai echipajului necesar pentru o anumita
operatiune. Prezenta RIA se va concentra initial pe efectele potentiale asupra productivitatii
echipajului. In prezent, repercusiunile asupra utilizarii capitalului si a competitivitatii nu sunt
luate in considerare.

Modul in care diferite sisteme FTL influenteaza companiile aeriene depinde intr-o mare masura
de rutele si orarele de zbor pe care le opereaza, care depind de modelul de afaceri. De aceea,
o analiza pertinenta a impactului economic trebuie sa diferentieze modelele de afaceri.

Deoarece, pentru prezenta RIA, nu a fost posibila utilizarea programelor si orarelor tuturor
companiilor aeriene europene sau chiar o selectie reprezentativa a acestora, abordarea in

7 Metodologia standard RIA AESA (WI.RPRO.00046-002) are in vedere, de asemenea, aspectele de mediu si
proportionalitate. Cu toate acestea, nu au fost identificate probleme referitoare la aceste elemente.
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acest caz este cercetarea unor modele de afaceri si analiza impacturilor asupra unui ,model de
companie aeriana”.

Potentialele impacturi sociale s-au identificat, acolo unde a fost posibil, cu ajutorul grupului
de reglementare. Acestea ar putea include efecte asupra conditiilor de lucru, putdnd cuprinde
si efectele asupra sanatatii care ar trebui sa fie luate in considerare.

6 Analiza impacturilor

6.1 Impactul asupra sigurantei

6.1.1 Ambiguitatea limitelor privind timpul de serviciu pentru zbor

Modul actual de calcul al FDP maxim din subpartea Q a condus, conform rapoartelor, la o
oarecare ambiguitate cu privire la FDP maxim care se aplica in anumite conditii. Propunerea
agentiei elimina aceasta ambiguitate prin introducerea unui tabel clar cu FDP in functie de
momentul raportarii si numarul de sectoare efectuate. Prin adoptarea interpretarii mai
restrictive a formulei din subpartea Q, se considera ca propunerea agentiei aduce o
fmbunatatire a sigurantei referitor la dispozitiile in vigoare din subpartea Q.

6.1.2 Protectia impotriva oboselii acumulate prin limitarile timpului de zbor si de
serviciu

Anumite evaluari stiintifice (raportul Moebus, precum si omul de stiinta care a facut observatii
asupra NPA 2010-14) recomanda introducerea unei noi limite de 100 de ore de serviciu in
14 zile, pentru a evita o posibila acumulare a celor 180 de ore in 21 de zile (3 x 60 de ore pe
saptamana). Dispozitiile actuale din CAP 371 cuprind o limita de 100 de ore a timpului de
serviciu intr-o perioada de 14 zile. Propunerea agentiei introduce o limita de 14 zile, desi cu
110 ore. Deoarece nu exista dovezi stiintifice concludente cu privire la numarul de ore, o limita
a orelor de zbor planat este consideratd in sine o imbun&tatire a sigurantei®.

In ceea ce priveste limita cumulativd de 900 ore de zbor pe an calendaristic, raportul Moebus
Aviation (2008, p.14) subliniaza faptul ca aceasta ar putea duce, in practica, la 1 800 de ore
de zbor in 18 luni consecutive. Acest lucru ar putea fi realizat prin programarea majoritatii
celor 900 de ore la sfarsitul anului calendaristic si apoi din nou la inceputul anului urmator
(vezi Figura 1, 21). Propunerea agentiei previne aceasta posibilitate extrema prin adaugarea
unei limite de rulare de 1 000 de ore de zbor in 12 luni consecutive.

6.1.3 Protectia impotriva oboselii acumulate prin perioade de odihna Ila intervale
regulate

Moebus Aviation (2008, p. 26) recomanda eliminarea scutirii de la actuala subparte Q, care
permite o ora de raportare 4.00 dupa odihna saptamanala, daca perioada de odihna
saptamanala este de cel putin 40 de ore. Cercetari stiintifice [Simons si Valk, 1997] au aratat,
de asemenea, un impact asupra duratei somnului al orei matinale de trezire. O a doua noapte
locala mai scurta reduce, prin urmare, in mod clar, eficacitatea perioadei de odihna si
recuperare prelungite.

Agentia propune eliminarea scutirii din subpartea Q pe baza opiniei unanime a membrilor
grupului de reglementare, conform careia aceasta scutire afecteaza serios asigurarea perioadei
de odihna sdaptamanale. Propunerea agentiei este, prin urmare, considerata o imbunatatire a
dispozitiilor din actuala subparte Q referitoare la siguranta.

8 CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiint3: Furnizarea de expertiza stiintificd pentru prezentarea

unei evaluari a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru
Grupul de revizuire FTL - Raport final - Mick Spencer si Philippe Cabon.
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6.1.4 Protectia impotriva oboselii membrilor echipajului in cazul zborurilor de
noapte

FDP maxim peste noapte pentru 1-2 sectoare este de 11 ore si include posibilitatea de
prelungire planificata de douad ori pe saptamana. Aceasta prelungire este limitata in functie de
numarul de sectoare si de depasirea WOCL.

Propunerea agentiei ia in considerare calitatea diferitelor lucrari stiintifice [Powell, et al, 2008;
Spencer & Robertson, 1999; Spencer & Robertson, 2000; Spencer & Robertson, 2002] si
propune limitarea posibilitatii de prelungire pentru zborurile de noapte. Oamenii de stiinta care
analizeaza NPA 2012-14 au sugerat, de asemenea, sa nu se permita prelungirea timpului de
serviciu pentru zborurile de noapte. Acestia au considerat prelungirea pe timp de zi ca nefiind
critica. FTL AESA ofera, astfel, o imbunatatire a sigurantei in acest domeniu.

6.1.5 Masuri de atenuare a efectelor oboselii in urma programelor de lucru speciale

Programele de lucru ale membrilor echipajului sunt considerate ,speciale” in cazul in care
cuprind un FDP sau mai multe FDP care incep, se incheie sau depasesc orice interval din zi sau
din noapte care intrerupe perioada de somn in timpul intervalului optim pentru somn.

in prezent, subpartea Q atenueazd acest lucru numai prin reducerea FDP care depdseste
WOCL. Oamenii de stiintd®° recomanda cresterea acestei protectii. De asemenea, reglementarea
CAP 371 existentd ofera o protectie suplimentara prin limitarea numarului de FDP consecutive
cu program special. Prin urmare, propunerea de FTL a AESA include o protectie suplimentara
impotriva programelor speciale in specificatile de certificare (CS FTL.1.235) sub forma
extinderii unei perioade de odihna si recuperare prelungita. Limitarea numarului consecutiv de
astfel de perioade de serviciu nu este cea mai eficienta masura de atenuare pentru a
compensa lipsa somnului care caracterizeaza astfel de perioade de serviciu. De exemplu, o
limitare a numarului de programe de tip matinal consecutive ar putea incuraja operatorii sa
programeze treceri intre programele de tip matinal si serviciul pe timp de noapte sau
programele de tip prelungit in momentul in care este atinsa limita numarului de programe de
tip matinal. Trecerile intre diferitele tipuri de programe speciale sunt, de asemenea,
obositoare. Propunerea prevede, prin urmare, extinderea perioadei de odihna prelungita daca
sunt programate 4 sau mai multe astfel de perioade de serviciu. De asemenea, daca, la baza
de resedinta, se planifica trecerea de la un program de lucru care se incheie tarziu/un serviciu
pe timp de noapte la un program de lucru care incepe devreme, perioada de odihna intre cele
2 FDP cuprinde o noapte locala.

Aceasta contramasura evita acumularea oboselii care rezultd din inlantuirea mai multor
perioade de somn scurtate. Propunerea agentiei prevede, prin urmare, o imbunatatire a
dispozitiilor FTL din punctul de vedere al sigurantei.

6.1.6 Lipsa unui nivel uniform de siguranta ca urmare a dispozitiilor articolului 8

In prezent, o serie de elemente FTL importante sunt abordate in normele nationale. Un
standard armonizat pentru aceste dispozitii va contribui la crearea unui nivel Tnalt si unitar de
siguranta. Aceasta sectiune discuta aspectele de siguranta ale solutiilor propuse pentru
problemele care, in cadrul juridic actual, astfel cum este descris in sectiunea 2.1, sunt lasate la
latitudinea statului membru. Specificatiile de certificare (CS) sunt instrumentul de
reglementare potrivit in acest caz pentru armonizarea ulterioara. Se asigura flexibilitate in
cazul In care statele membre trebuie sa aprobe solutii individuale care sa satisfaca necesitati
operationale specifice. Impactul acestor solutii asupra costurilor trebuie sa fie minim, deoarece
operatorii pot propune regimuri individuale de specificare a timpului de zbor pentru tipul

° CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiint3: Furnizarea de expertiza stiintificd pentru prezentarea

unei evaluari a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru
Grupul de revizuire FTL - Raport final - Philippe Cabon, Alexander Gundel si Mick Spencer.
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specific de operatiune, cu conditia demonstrarii unui nivel echivalent de siguranta.
Armonizarea este insa asigurata prin interventia agentiei in procesul de aprobare. Aceasta
abordare asigura o flexibilitate suficienta in acelasi timp cu limitarea impactului costurilor si
armonizarea standardelor de siguranta la un nivel inalt.

. Schimbarea fusului orar

Problema complexa a oboselii care rezulta din schimbarile rapide de fus orar, asa-numitele
tulburari de somn, si a modului in care masurile de atenuare impotriva acestui tip de oboseala
pot fi incluse In dispozitiile FTL cuprinde trei elemente. in primul radnd, timpul necesar pentru
resincronizarea ceasului biologic cu ora locald - denumitd, in prezentul aviz, ,aclimatizare”. In
al doilea rand, impactul unei stari de neaclimatizare asupra FDP maxim. Si, in sfarsit, timpul
necesar pentru recuperarea in urma efectelor obositoare ale desincronizarii ceasului biologic in
raport cu ora bazei de resedinta, la intoarcerea din astfel de rotatii.

Problema aclimatizarii este abordata in prezentul aviz prin includerea unei definitii sub forma
unui tabel. Acest tabel pastreaza notiunea din subpartea Q, conform careia se presupune ca
membrii echipajului raman aclimatizati la ora locald a bazei lor de resedinta pentru 48 de ore.
Exista trei stari diferite de aclimatizare: aclimatizat la ora locala a aeroportului de plecare,
»,Sstarea necunoscuta de aclimatizare”, atunci cadnd ceasul biologic incearca sa se adapteze la
ora locala dupa o schimbare rapida a fusului orar si, in cele din urma, starea de aclimatizare la
ora locala a aeroportului de destinatie. Definitia propusa se bazeaza pe recomandari
stiintifice®.

Dupa orice schimbare semnificativa de fus orar, va exista o perioada de aproximativ doua zile
in care membrul echipajului ar putea fi considerat ,partial aclimatizat” la ora resedintei
[Spencer, 2011]. In aceastd perioad3 si pentru a produce o normd simpld, se propune ca
limitele FDP sa se bazeze pe ora resedintei. Dupa aceasta perioada initiala, si in functie de
amploarea si sensul schimbarii, ar exista o perioada de una, doua sau trei zile in care atat
amplitudinea, cat si faza ritmului circadian ar fi dificil de prezis [Spencer, 2011]. Acest lucru
are loc atunci cand membrii echipajului sunt considerati intr-o stare necunoscuta de
aclimatizare. In acest timp, se preferd o abordare precautd, iar limita FDP este stabilitd ca si
cum membrii echipajului s-ar afla, in orice moment, la cel mai nefavorabil moment de incepere
a programului zilnic.

Timpul necesar pentru recuperare in urma unei astfel de desincronizari a ceasului biologic este
abordat intr-un tabel in CS FTL.1.235. Rezultatul acestui tabel il constituie nopti de recuperare
la baza de resedinta, exprimate in functie de diferenta maxima de timp fata de resedinta in
timpul petrecut in afara resedintei si timpul total petrecut in afara resedintei. Tabelul
reprezinta o adaptare simplificata a recomandarilor oferite de autorii Raportului Moebus.
Tabelul a fost modificat astfel incat sa includa un timp minim de odihna la baza de resedinta,
cuprinzand intotdeauna cel putin 2 nopti locale.

In ceea ce priveste timpul minim de odihnd in afara bazei de resedintd ca urmare a
schimbarilor rapide de fus orar, mai multe studii au aratat ca orele de somn sunt decalate, iar
somnul este intrerupt atunci cand personalul navigant trebuie sa doarma pe timpul pauzelor
dupd ce a schimbat mai multe fuse orare [de exemplu, Graeber RC, 1986; Spencer MB et al,
1990; Samel A et al, 1991; Lowden A & T Akerstedt, 1998]. In consecinti, ca urmare a
recomandarilor formulate de autorii Raportului Moebus, timpul minim de odihna in afara bazei
de resedintd, in cazul in care FDP cuprinde 4 fuse orare sau mai mult, are cel putin aceeasi
durata cu perioada de serviciu precedenta sau este de 14 ore pentru a permite ca perioada

10 CRD 2010-14 Apendicele III. Rapoartele oamenilor de stiintd: Furnizarea de expertiz3 stiintificd pentru prezentarea

unei evaluari a NPA privind limitarile timpului de zbor (FTL) si pentru asigurarea de indrumare si consiliere pentru
Grupul de revizuire FTL - Raport final - Mick Spencer
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normala de somn conform ceasului biologic sa se suprapuna peste perioada normala de somn
in mediul local [Raportul Moebus, p. 23].

D Prelungirea timpului de serviciu datorita odihnei in timpul zborului

Beneficiile somnului in timpul zborului in ceea ce priveste imbunatatirea vigilentei au fost
suficient demonstrate [Raportul Moebus, p.28]. Trei aspecte au fost luate in considerare in aviz
la definirea prelungirilor FDP datorita odihnei in timpul zborului: in primul rand, numarul de
sectoare parcurse, deoarece numai faza de croaziera este disponibila pentru odihna in timpul
zborului. In al doilea rénd, calitatea dotarilor pentru odihna in timpul zborului, deoarece va
determina raportul dintre odihna in timpul zborului si somnul efectiv in timpul zborului. Cu cat
este mai confortabila si fara intreruperi odihna in timpul zborului, cu atat acest raport este mai
bun. Si, in fine, depinde de numarul de piloti cu care se majoreaza echipajul de zbor.

Cel mai cuprinzdtor studiu stiintific cu privire la acest subiect, raportul TNO!!, a servit ca ghid
pentru definirea specificatiilor tehnice ale celor trei tipuri de dotari pentru odihna in timpul
zborului. Desi TNO refuza utilizarea locurilor de la clasa economic pentru odihna in timpul
zborului, definitiile specificatiilor tehnice sunt abordate in CS FTL.1.205 si, daca acest lucru ar
fi sustinut de dovezi stiintifice noi, ar permite abateri, in temeiul articolului 22 alineatul (2) din
Regulamentul (CE) nr. 216/2008.

Norma propusa pentru FDP maxim datoritd odihnei in timpul zborului pentru echipajul de zbor
nu este o transcriere directa a cifrelor din raportul TNO, ci o transpunere a recomandarilor sale
in termeni practici. Norma este usor de aplicat, operatorii si membrii echipajului pot vedea
imediat cati piloti au nevoie de odihna, utilizand care anume tip de loc de odihnd pentru odihna
in timpul zborului, pentru a realiza un anumit FDP prelungit. In scopul de a pastra aceasta
norma simpla, limitele nu iau in considerare WOCL. Aceasta abordare a fost utilizatd de un
numar de operatori si se bazeaza pe presupunerea ca odihna in timpul zborului pe timp de
noapte este mai favorizanta pentru somnul de recuperare, compensand in acest mod
prelungirile mai mari care se aplica unui FDP care depaseste WOCL.

Norma nu prevede obligatia de a majora echipajul de cabina in operatiuni cu un FDP extins
datorita odihnei in timpul zborului. Prin urmare, nu poate fi utilizata aceeasi abordare pentru
cerintele privind odihna in timpul zborului pentru membrii echipajului de cabina. Perioadele
minime consecutive de odihna in timpul zborului sunt stabilite la 90 de minute consecutive, la
fel ca pentru piloti. Cerintele sunt reflectate intr-un tabel. Rezultatul acestui tabel este
perioada minima de odihna in timpul zborului in functie de FDP prelungit si de dotarile pentru
odihna in timpul zborului. Pe baza raportului mediu dintre perioadele de odihna in timpul
zborului intr-un loc de odihnd anume si perioadele de somn in timpul zborului, tabelul
crediteaza 2 ore de veghe suplimentare pentru fiecare ora de somn. Acesta pastreaza, de
asemenea, principiul cd orice membru al echipajului ar trebui sa poata dormi o perioada de
8 ore intr-o perioada de 24 de ore. De aceea, prelungirile mai lungi pot fi realizate doar printr-
o calitate Tnalta a dispozitiilor privind odihna in timpul zborului.

o Serviciul fractionat

Dispozitiile privind serviciul fractionat sunt sustinute de experienta operationala in cadrul CAP
371. Desi exista foarte putine dovezi stiintifice care sa justifice direct dispozitiile privind
serviciul fractionat, se poate deriva o analogie cu prelungirile datorita odihnei in timpul
zborului. De asemenea, cerintele privind spatiul de cazare cu analogia sa cu un loc de odihna
pentru odihna in timpul zborului de clasa a 2-a si spatiul de cazare adecvat, cu analogia sa cu
un loc de odihna pentru odihna in timpul zborului de clasa 1, permit estimarea unui raport
mediu intre durata pauzei si durata somnului efectiv care poate avea loc in timpul pauzei.

1 prelungirea perioadei de serviciu pentru zbor prin inlocuirea in timpul zborului, Simons & Spencer 2007.
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o Perioada de rezerva la aeroport

Nu existd dovezi stiintifice directe disponibile in prezent pe aceasta tema [Spencer, 2011]. Cu
toate acestea, beneficiul adus de un mediu confortabil si linistit poate fi unul limitat. De aceea,
pentru a evita perioadele de veghe excesiv de mari spre sfarsitul unui FDP care urmeaza unei
convocari, dispozitiile privind perioada de rezerva la aeroport trebuie sa defineasca relatia
dintre perioada de rezerva la aeroport si timpul de serviciu pentru zbor repartizat. CS
FTL.1.225 propune reducerea FDP maxim cu perioada de timp petrecuta in perioada de rezerva
care depdseste 4 ore. O a doua restrictie limiteaza durata perioadei de rezerva la aeroport la
16 ore. Doar aceste doua limitari ar permite totusi perioade de veghe de peste 18 ore, daca
membrul echipajului a fost convocat pentru un FDP prelungit chiar la sfarsitul perioadei
tampon de 4 ore. Prin urmare, a fost inclusa o a treia limita care restrictioneaza durata
combinata a perioadei de rezerva la aeroport si FDP maxim de baza repartizat la 16 ore pentru
FDP fara odihna in timpul zborului sau fara posibilitatea de a gestiona oboseala temporara, cu
0 pauza la sol (serviciu fractionat).

o Perioada de rezerva, alta decat perioada de rezerva la aeroport

Exista foarte putine studii care abordeaza problema calitatii si duratei somnului in timpul
perioadei de rezerva la domiciliu sau in spatii de cazare adecvate. Exista totusi unele dovezi ca
persoanele care sunt de serviciu pot suferi tulburari ale somnului intr-o oarecare masura
[Torsvall & Akerstedt, 1988]. Desi nu existd dovezi directe din studii avand ca obiect
personalul navigant din aviatie, CS FTL.1.225 propune o perioada tampon de 8 ore dupa care
FDP maxim se reduce cu orice interval de timp care depaseste 8 ore si o durata maxima a
perioadei de rezerva, alta decat perioada de rezerva la aeroport, de 16 de ore. Avand in
vedere variabilitatea mare a dispozitiilor in vigoare privind perioada de rezerva, care porneste
de la o duratda maxima de 12 ore si restrictii FDP in functie de timpul petrecut in perioada de
rezerva si ajunge la o durata maxima de 24 de ore, fara alte restrictii, aceasta abordare
armonizata pare sa reprezinte calea de mijloc.

Nu exista dovezi stiintifice care sa abordeze problema masurii in care perioada de rezerva, alta
decét perioada de rezerva la aeroport, ar trebui sa conteze in calculul limitelor cumulate ale
timpului de serviciu. Tot in acest caz, procentul de 25% propus pare a fi rezonabil, pe baza
consideratiilor generale si tinand cont de faptul ca practicile actuale variaza de la 0% la 50%.

D Timpul redus de odihna

In urma recomandarilor evaludrii stiintifice a NPA 2010-14, cerintele privind timpul redus de
odihna sunt concepute pentru a oferi membrilor echipajului posibilitatea de a se prezenta la
serviciu dupa ce au beneficiat de o perioadda de somn de 8 ore. Aceasta perioada de 8 ore de
somn este protejata prin stabilirea valorilor minime ale timpului redus de odihna la 12 ore la
baza de resedinta si la 10 ore in afara bazei de resedinta. Pentru a evita efectele cumulate ale
timpului redus de odihna, deficitul unei perioade de odihnd se recupereaza in perioada de
odihna urmatoare si FDP care urmeaza dupa perioada redusa de odihna se reduce cu deficitul
perioadei de odihna.

Cu toate acestea, impactul timpului redus de odihna depinde mult de programul in care este
inclus si de frecventa cu care este utilizat. Prin urmare, se propune sa se permita utilizarea
dispozitiilor privind timpul redus de odihna in cadrul acestor limite controlate numai in
conformitate cu FRM.

6.1.7 Formarea pentru managementul oboselii

in urma propunerii agentiei, formarea pentru managementul oboselii devine obligatorie pentru
operator. Aceasta respecta recomandarile stiintifice [Gundel, 2011] si, astfel, se preconizeaza
ca nivelul de siguranta sa creasca.
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6.1.8 Rezumatul impactului asupra sigurantei

Propunerea agentiei include urmatoarele imbunatatiri privind siguranta:

Generalitati
» Standarde de sigurantda armonizate de un nivel inalt in toate tarile membre UE-27 + 4 prin
introducerea unor cerinte uniforme privind siguranta pentru toate aspectele FTL.

Baza de resedinta
= Un aeroport unic repartizat cu un grad ridicat de permanenta.

» Cresterea perioadei prelungite de odihna si recuperare anterioare inceperii serviciului dupa o
schimbare a bazei de resedinta.

» Deplasarea intre fosta baza de resedinta si noua baza de resedinta (fie pozitionare, fie FDP).

* Documentele privind baza de resedintad se pastreaza timp de 24 de luni.

Oboseala acumulata

» Cerinta Tmbunatatita referitoare la perioada de odihna si recuperare prelungita prin
eliminarea posibilitatii de a avea o ora de raportare mai matinala dupa perioada de odihna si
recuperare prelungitd anterioara orei 6.00.

» Limita suplimentara a timpului de serviciu cumulat la 14 zile.

* Limita suplimentara de rulare la 12 luni calendaristice.

» Extinderea perioadei de odihna si recuperare prelungita de doua ori pe luna.

» Cresterea perioadei de odihna si recuperare prelungitd pentru a compensa programele de
lucru speciale.

FDP maxim Zilnic de baza

» Intervalul de timp in care FDP maxim se limiteaza la 11 ore, prelungit pentru a acoperi 12
ore intre orele 17.00 si 5.00.

Prelungirile planificate ale FDP

» Posibilitatea de a planifica prelungiri pentru cele mai nefavorabile ore de incepere a fost
eliminata.

Prelungirea FDP datorita odihnei in timpul zborului

* Prelungirea bazata pe calitatea dotarilor pentru odihna in timpul zborului.

* Nicio prelungire datorita odihnei in timpul zborului pe locurile de la clasa economic.

Puterea discretionara a comandantului

* Proces de raportare fara caracter punitiv

Serviciu fractionat
» Standarde minime definite pentru spatiile de cazare si spatii de cazare adecvate.

* Protectia duratei pauzei utile prin excluderea atributiilor de dinainte si de dupa zbor si a
deplasarii din calculul pauzei.
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Perioada de rezerva la aeroport

» Standarde minime definite pentru spatiul de cazare pe durata perioadei de rezerva la
aeroport.

= FDP redus pentru timpul petrecut in perioada de rezerva la aeroport care depaseste 4 ore.

» Durata limitata a combinatiei perioada de rezerva la aeroport plus FDP, in cazul convocarii
(pentru FDP cu echipaj nemajorat si in cazul in care nu este planificata nicio pauza la sol).

* Perioada minima de odihna dupa perioada de rezerva la aeroport egala cu durata serviciului.

Perioada de rezerva, alta decat perioada de rezerva la aeroport
» Durata limitata la 16 ore.

» 25% din durata perioadei de rezerva se ia in considerare pentru calcului timpului de serviciu
cumulat.

* FDP redus pentru timpul petrecut in perioada de rezerva care depaseste 8 ore.

= Timp de raspuns rezonabil intre ora convocarii si cea a raportarii care urmeaza sa fie stabilit
de catre operator.

* Perioada de rezerva trebuie sa fie urmata de o perioada de odihna.

Timpul redus de odihna
* Perioada de somn protejata de 8 ore.

» Impactul asupra oboselii acumulate atenuat prin prelungirea perioadei minime de odihna si
reducerea FDP maxim dupa timpul redus de odihna.

* Monitorizare continua a performantei normei cu FRM.

Timpul de odihna pentru a compensa decalajul orar
= Timp prelungit de odihna la destinatie.

= Monitorizare a efectelor obositoare ale rotatiilor.
= Timp suplimentar de odihnad dupa rotatii alternative est-vest/vest-est.

= Timp minim de odihna la baza de resedintda masurat in nopti locale, cu un minim de 2 nopti
locale, dupa schimbari de fus orar semnificative (4 sau mai multe).

Formarea pentru managementul oboselii

= Formarea initiald si periodica obligatorie pentru membrii echipajului, personalul care se
ocupa de repartizarea echipajelor si personalul administrativ interesat.

Alte elemente

= Cerinta operatorului privind precizarea modului in care se asigura hrana in manualul
operational.

» Cerinte imbunatatite privind evidenta documentelor.

6.2 Impactul social

Propunerea agentiei va imbunatati siguranta, certitudinea juridica si ofera o protectie sporita
fata de limitele nationale, in cele mai multe cazuri. Acest lucru ar trebui sa implice, de
asemenea, efecte pozitive asupra conditiilor de lucru si a bun&stdrii generale. in plus, se
reitereaza faptul ca majoritatea companiilor aeriene opereaza astazi in conformitate cu
contracte colective de munca (CLA) care sunt mai favorabile decat subpartea Q. Unele parti
interesate sustin ca dispozitiile propuse vor stimula operatorii in reducerea protectiei asigurate
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prin contractele colective de munca, argumentdnd ca noile norme tehnice referitoare la
siguranta sunt suficiente. Totusi, acest lucru nu intra in sfera de competenta a unei
reglementari privind siguranta. Eliminarea diferentelor nationale cu privire la FTL va elimina,
de asemenea, posibilitatea de a beneficia de un regim FTL mai putin favorabil intr-un stat
membru al UE sau in altul. Acest lucru va imbunatati conditiile de concurenta echitabile pentru
concurenta loiala cu efectul sau pozitiv in evitarea dumpingului social pe baza reglementarii
FTL.

Pe de alta parte, dispozitiile armonizate privind prelungirile FDP datoritd odihnei in timpul
zborului, care nu permit anumite prelungiri de lunga durata in cazul in care dotarile pentru
odihna in timpul zborului nu sunt optime, vor imbunatati bunastarea in special in randul
membrilor echipajului de cabina europeni.

Cerintele mai solide privind timpul de odihnd pentru atenuarea efectelor cumulative ale
programelor de lucru speciale si ale perioadelor de odihna si recuperare prelungita extinse de
doua ori pe luna vor imbunatati, de asemenea, echilibrul intre viata profesionald si cea privata
a membrilor echipajului.

Propunerea agentiei permite dispozitii privind serviciul fractionat si timpul redus de odihna in
intreaga Europa. Se poate presupune ca mai multe companii aeriene ar putea folosi aceste
posibilitati, odata disponibile.

Introducerea serviciului fractionat ar insemna ca unii membri ai echipajului din intreaga Europa
ar avea mai multe ore de lucru si, prin urmare, viata lor sociala ar fi limitata.

Timpul redus de odihna poate avea un usor impact social pozitiv, deoarece permite echipajului
sa se intoarca mai devreme decéat ar fi altfel posibil.

Anumiti membri ai echipajului din Regatul Unit, in cazul carora s-a aplicat CAP 371, se pot
confrunta cu un impact social deoarece sistemul FTL AESA propus permite FDP mai mari la
anumite ore din zi, cu toate ca acest lucru va fi compensat automat prin perioade de odihna
mai lungi si faptul cd reducerea FDP maxim avand in vedere orele de raportare mai
nefavorabile incepe mai devreme dupa-amiaza decat in conformitate cu CAP 371.

in ansamblu, se preconizeazd c& impactul social este limitat, deoarece norma reprezintd o
actualizare atentad si bine echilibrata a subpartii Q.

6.3 Impactul economic

6.3.1 Sistemele FTL si costurile privind echipajele

Sistemele FTL pot afecta productivitatea echipajului, precum si utilizarea aeronavelor. Modelele
de afaceri semnificativ diferite ale companiilor aeriene, lipsa unor date financiare si de
planificare detaliate a echipajelor, precum si complexitatea normelor FTL si a modului in care
acestea afecteazd productivitatea echipajului fac dificild estimarea impactului economic
cantitativ al propunerii agentiei. In consecinta, in urmatoarele sectiuni se va discuta despre
impacturile economice ale propunerii ,FTL AESA” a agentiei referitoare la situatia actualg,
astfel cum este descrisa in ,subpartea Q”, pe o baza calitativa si, ori de cate ori este necesar,
se va include o analiza a efectelor asupra diferitelor modele de afaceri. Analiza se va concentra
pe elementele propunerii care se preconizeaza ca vor avea cel mai semnificativ impact
economic. Impacturile economice sunt rezumate intr-un tabel la punctul 6.3.9. Pentru acest
rezumat, operatiunile companiilor aeriene au fost clasificate in ,companii traditionale”, cu un
model de afaceri bazat pe operatiuni la centru, ,transportatori low cost”, care opereaza zboruri
de la un punct la altul, ,operatori charter”, care opereaza zboruri sezoniere catre destinatii de
vacanta, ,operatori regionali” care leaga regiunile de un aeroport central sau care opereaza
intre aeroporturi regionale si ,operatori de transport marfd”, care transporta marfa.
Majoritatea operatorilor individuali efectueaza mai mult de un tip de operatiune. In consecinta,
impactul economic al acestei propuneri a agentiei a fost evaluat fara nicio estimare cantitativa.
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6.3.2 Limita serviciului cumulat intr-un interval de 14 zile

Se preconizeaza ca limita serviciului cumulat intr-un interval de 14 zile suplimentara
propusa va avea un impact economic determinat de masura in care companiile aeriene
programeaza efectiv cu incalcarea limitei propuse de 110 ore in 14 zile.

Potrivit operatorilor, transportatorii traditionali (LEG) si operatorii de transport marfa (CAR)
tind sa opereze in intervalul de la 60 pana la 110 ore de serviciu cumulat in 14 zile. Un numar
de transportatori traditionali au CLA care prevad 55 de ore pe saptamana si, astfel, nu se pot
depasi 110 ore in 14 zile. Cu toate acestea, exista transportatori traditionali care depasesc in
mod exceptional 110 ore in cazul operatiunilor pe distante medii.

Transportatorii low cost (LCC) tind sa opereze cu orare de lucru relativ stabile (de exemplu, 5
zile de serviciu, 4 zile libere, 5 zile de serviciu, 3 zile libere), care permit o distributie uniforma
a timpului de serviciu intr-o anumita perioada de timp. Prin urmare, se poate presupune ca
acestea nu sunt afectate in mod semnificativ de limitarile propuse de 14 zile.

Companiile aeriene regionale (REG) au, in general, perioade de serviciu zilnice mai lungi
datoritd serviciului fractionat sau a efectelor operarii de pe baze multiple. Prin urmare,
companiile aeriene estimeaza ca operatiunile lor variaza intre 70 si 110 ore intr-o perioada de
14 zile.

Operatorii charter (CHR) au tendinta de a utiliza cel mai des posibilitatile in timpul orelor de
varf. Se presupune ca acestia opereaza pana la maximum 120 de ore in 14 zile.

Analiza de mai sus arata ca operatorii charter ar fi cel mai grav afectati din cauza perioadelor
de varf din timpul vacantelor. Costurile suplimentare ar putea fi totusi reduse la minim prin
adaptarea practicilor de programare. 1 000 de ore de zbor efectuate de aeronave in 12 luni
consecutive

Un alt element de noutate introdus in propunere este o limita de 1 000 de ore de zbor
efectuate de aeronave in 12 luni consecutive. Aceasta limita este destinata evitarii
oboselii acumulate create de catre membrii echipajului care deservesc doua momente de varf
in 12 luni consecutive. Datorita serviciilor furnizate de acestia industriei de agrement,
operatorii charter ar fi cei mai afectati de o astfel de limitd suplimentard. In special in statele
membre in care sezoanele de vacanta se pot schimba de la un an la altul, operatorii charter
trebuie sa abordeze acest varf de cerere si sa se adapteze sezonului in schimbare.

Pentru a vedea efectul posibil, a fost efectuata o simulare pe baza mediei lunare de ore de zbor
efectuate de aeronave prezentate de catre operatorii charter. Aceste ore de zbor efectuate de
aeronave arata un varf in luna mai si apoi din nou din august pana in octombrie, cu un numar
de ore de zbor efectuate de aeronave mai mare de 80 de ore pe lund. Pentru a simula cel mai
nefavorabil scenariu, acest numar mare de ore de zbor efectuate de aeronave a fost apoi pus
la sfarsitul si la inceputul anului, in scopul de a simula orele de zbor efectuate de aeronave
care ar putea fi realizate in 12 luni consecutive, intr-un caz extrem, cu schimbarea momentelor
de varf. Rezultatele din Figura 1 arata ca numarul de ore de zbor efectuate de aeronave in 12
luni consecutive poate - in conformitate cu aceste ipoteze extreme - sa ajunga la 1 000 de
ore.
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Figura 1: Scenariu pentru numarul de ore de zbor efectuate de aeronave intr-un an
pentru operatiunile charter
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Annual block hours scenario - Charter | Scenariu pentru numarul de ore de zbor

operations efectuate de aeronave intr-un an-
Operatiuni charter

Flight hrs per month Nr. de ore de zbor pe luna

Cumulative flight hrs per calendar year Nr. de ore de zbor cumulate pe an
calendaristic

Block hrs per 12 consequitive months Nr. de ore de zbor aeronave in 12 luni
consecutive

Cu cat o companie este mai mica si are mai putini piloti, cu atat aceasta limita are mai multe
efecte. In ceea ce priveste alte modele de afaceri, efectele acestei limite de rulare anuale se
presupun a fi minime. Impactul asupra LEG, LCC, REG si CAR este considerat neglijabil.

6.3.3 Prelungirea timpului de serviciu nepermisa pe timp de noapte

Prelungirile planificate ale timpului de serviciu acorda o flexibilitate suplimentara operatorului
pentru a programa pana la 14 ore de FDP de doua ori pe saptamana cu anumite masuri de
atenuare. Masura in care orice modificari la aceasta dispozitie ar avea un impact asupra unei
companii aeriene depinde de gradul in care aceasta utilizeaza in prezent flexibilitatea (sau va
trebui sa o utilizeze in viitor). Necesitatea de a utiliza acest tip de flexibilitate depinde partial
de rutele operate si modelul de afaceri.

Propunerea agentiei ar necesita cu siguranta o ajustare semnificativa pentru anumiti operatori
intrucét prelungirile acordate de companie nu ar mai fi permise intre orele 19.00 si 6.15.
Figura 2 ofera o imagine de ansamblu a modului in care acest lucru ar afecta FDP maxim
admis pentru zborurile cu 1-2 sectoare. Linia albastra reprezinta dispozitiile actuale din
subpartea Q.
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Figura 2: FDP maxim permisa cu prelungire
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FDP starting time

====FJ-OPSSUBPART Q 1-2 sectors ext EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00

Maximum FDP for 2 sectors with| FDP maxim pentru 2 sectoare cu

extension prelungire

Maximum FDP FDP maxim

FDP starting time Moment de incepere a FDP

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext UE-OPS, SUBPARTEA Q, 1-2 sectoare,
prelungire

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 AESA CRD, 1-2 sectoare, prelungire, 11 ore,
pana la ora 5.00

Efectele economice ale introducerii unei astfel de dispozitii noi depind de planurile de zbor
individuale ale companiilor aeriene si mai ales de cate dintre zborurile lor pleaca in intervalul
orar 19.00 -6.15 si necesita un FDP prelungit.

Pentru un operator low cost obisnuit care opereaza 2, 4 sau 6 sectoare, cu doua echipaje intre
orele 5.00 si 23.00, cerinta suplimentara nu ar reprezenta o problema semnificativa. Este putin
probabil ca limitele FDP maxim sa le restranga operatiunile in conditiile actuale.

Operatorii charter si transportatorii de marfa vor fi cei mai afectati. Potrivit operatorilor
charter'?, 15% pané la 51% dintre zborurile charter pleacd inainte de ora 8.00. Mai mult, din
cauza retelelor si a modelelor de zbor, FDP proprii tind sa fie mai aproape de limitele permise
in prezent. Multe zboruri dus-intors din zone metropolitane europene catre destinatii de

12 pe baza unui esantion de 7 companii aeriene, dintre care 6 opereazd in temeiul unui contract de colaborare.
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vacanta populare din Orientul Mijlociu sau Insulele Canare etc. pot fi, in prezent, realizate cu
FDP prelungit, chiar si la cel mai nefavorabil moment al zilei.

6.3.4 Prelungirea timpului de serviciu datorita odihnei in timpul zborului

Din moment ce dispozitiile privind prelungirile timpului de serviciu cu echipaj de zbor majorat
au fost lasate la latitudinea statului membru, nu exista niciun punct de referinta absolut pentru
acest domeniu.

Transportatorii traditionali, operatorii de transport marfa si companiile aeriene charter
opereaza rute care necesita FDP de peste 14 ore. Cel mai relevant parametru din punct de
vedere economic este in tipul de dotari pentru odihna in timpul zborului (clasa 1, a 2-a sau a
3-a) puse la dispozitia membrului echipajului care se odihneste si posibila prelungire FDP
asociat, precum si timpul minim de odihna pe membru de echipaj.

FTL AESA nu prevede locurile de la clasa economic ca dotari pentru odihna in timpul zborului.
Prin urmare, se poate preconiza ca propunerea va avea un efect global economic mediu
negativ, in principal asupra anumitor operatori charter. Acest efect negativ este partial atenuat
de o perioada de tranzitie suplimentara, care permite statelor membre sa amane punerea in
aplicare a normelor armonizate privind prelungirea FDP datorita odihnei in timpul zborului
pentru inca un an. Acest an ar trebui sa acorde operatorilor timp pentru a-si adapta flotele sau
pentru a analiza alternative la dispozitiile propuse privind odihna in timpul zborului.

Pe de altda parte, modelele standard de aeronave cu raza lunga de actiune operate de
transportatorii traditionali si operatorii de transport marfa sunt, de obicei, echipate cu locuri de
odihna de clasa 1 sau cel putin de clasa a 2-a. Normele armonizate ar trebui sa aiba, prin
urmare, doar un impact minim asupra acestora. Daca prelungirile FDP datorita odihnei in
timpul zborului sunt utilizate pe rutele cu trafic redus care sunt deservite de aeronave cu
fuzelaje inguste, care nu sunt pregatite pentru instalarea de locuri de odihna de clasa 1 pentru
odihna in timpul zborului, numai atunci s-ar putea prezice un efect economic negativ redus.

Intrucat cerintele actuale referitoare la echipajul de zbor majorat diferd de la un stat membru
la altul, construirea unei imagini complete asupra modului In care acest lucru va afecta
industria aeronautica europeana este dificila. Cel putin opt state membre nu au solicitat un
anumit procent din odihna in timpul zborului pentru a calcula prelungirea FDP admisibila.
Deoarece au fost incluse statele membre cu trafic semnificativ, acest lucru s-a aplicat pentru
30% - 50% din traficul european pe distante lungi. Pentru cealalta jumatate, introducerea
cerintei armonizate ar avea, prin urmare, un impact economic pozitiv redus, intrucéat cerintele
actuale privind odihna in timpul zborului nu s-ar mai aplica. Printr-o estimare precauta, agentia
atribuie asadar acestei propuneri un impact economic negativ redus asupra LEG si CAR si un
impact negativ mediu asupra CHR.

6.3.5 Serviciul fractionat

Nu exista nicio situatie de referinta pentru masurile de atenuare referitoare la serviciul
fractionat. Prin urmare, propunerea poate fi evaluata numai referitor la impactul sau economic
relativ.

Noua tari europene (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK) aplica in prezent o abordare similara
a serviciului fractionat, caz in care prelungirea FDP poate fi de pana la 50% din pauza la sol.
Tarile scandinave NO, DK si SE permit o prelungire a FDP cu 100% din pauza la sol. FI, DE si
NL permit o perioada de prelungire fixa, indiferent de durata pauzei la sol (dupa o perioada
minima de pauza). FI si NL au limite reduse pentru prelungire (2 si, respectiv 2,5 ore). in DE,
limita este de 4 ore.

Propunerea permite aplicarea serviciului fractionat pe teritoriul Europei pe baza cerintelor
actuale CAP 371 din Regatul Unit. Prin urmare, acest lucru nu ar afecta in mod semnificativ
operatorii din cele noua tari europene care lucreaza in prezent in conformitate cu norme
similare. Cerintele vor deveni mai restrictive pentru operatorii din NO, DK, SE si DE.
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Propunerea este consideratda cea mai eficienta din punctul de vedere al costurilor, asigurand, in
acelasi timp, Tmbunatatirea dorita a sigurantei.

6.3.6 Perioada de rezerva la aeroport

In conditiile actuale, noud tiri AESA nu au o limitd maxima de timp pentru perioada de rezervi
la aeroport (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES si SE). Aceste tari reprezinta aproximativ 50% din
traficul european.

Propunerea agentiei ofera o oarecare protectie suplimentara in ceea ce priveste cerintele
referitoare la dotari si reducerea FDP, care poate induce costuri pentru operatorii care lucreaza
dupa regimuri mai putin restrictive. Pe de alta parte, vor exista operatori care vor beneficia de
acest lucru deoarece norma armonizata este mai putin restrictivda decat normele lor nationale.
Se preconizeaza ca cerinta va presupune costuri si beneficii limitate pentru operatorii europeni,
in functie de cerintele nationale in vigoare.

Fara a aduce atingere variatiilor de la o tara la alta, acest lucru este de natura sa afecteze in
mod egal toate categoriile de operatori.

6.3.7 Alte forme de perioade de rezerva

Deoarece nu exista in prezent nicio cerintd europeana comuna in acest domeniu, nu este
disponibila nicio situatie de referinta. Noua cerinta trebuie sa fie analizata referitor la impactul
sau potential asupra costurilor.

Limitarea duratei maxime a perioadei de rezerva la 16 ore va avea un impact asupra costurilor.
Acest impact va fi totusi atenuat de faptul ca numarul de membri ai echipajului care sunt
necesari pentru a acoperi un schimb in perioada de rezerva depinde de numarul de zboruri
programate la anumite ore ale zilei.

Asa cum s-a discutat in capitolul anterior, utilizarea perioadei de rezerva variaza in mod
semnificativ intre diferiti operatori. Agentia a primit informatii de la opt companii aeriene
europene. Utilizarea efectiva a pilotilor in perioada de rezerva variaza intre 2 zile si 33 de zile
pe pilot si pe an. Daca se considera ca cea mai mare valoare reprezintd un caz extrem, este
posibil ca intervalul sa se incadreze intre 2 si 10 zile pe an si pe echipaj, adica intre 0,4% si
3% din totalul zilelor de serviciu ale echipajului.

Pentru tarile care permit in prezent 24 de ore de perioada de rezerva la domiciliu, propunerea
agentiei ar putea solicita operatorilor din aceste tari sa-si dubleze durata perioadei de rezerva
si, astfel, apare o cerinta suplimentara referitoare la echipaj, adica un plus de la 0,4% la 3%
de ore de serviciu ale echipajului. Se presupune ca 50% din aceasta perioada de rezerva ar fi
perioada de rezerva la domiciliu, iar 30% din echipaj ar fi afectat.

In ceea ce priveste echipajul de cabing, intervalul de valori ale perioadei de rezerva utilizate nu
este foarte mare, iar pe baza informatiilor furnizate de catre operatori se poate presupune o
medie de 1,7%.

Cresterea costurilor cu echipajul a fost estimata pe baza informatiilor de mai sus, presupunand
ca operatorii dispun de dotari adecvate perioadei de rezerva la aeroport. In termeni relativi,
aceasta este estimata sa reprezinte mai putin de 0,4% din cresterea costurilor in intreaga
Europa. Pentru majoritatea operatorilor, acest lucru nu ar presupune nicio crestere, deoarece
se estimeaza cd 70% dintre echipajele europene nu sunt afectate din cauza ca se aplica deja
norme similare. Prin urmare, per ansamblu, se estimeaza ca propunerea agentiei va avea un
impact economic negativ redus.

Fara a aduce atingere variatiilor de la o tara la alta, acest lucru este de natura sa afecteze in
mod egal toate categoriile de operatori.
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6.3.8 Formarea pentru managementul oboselii

Propunerea agentiei impune operatorilor sa instituie formarea pentru managementul
oboselii, precum si posibilitatea de raportare a oboselii. Se presupune ca formarea pentru
managementul oboselii poate fi integrata in alte activitati de formare si, astfel, va necesita
timp liber suplimentar limitat pentru membrul echipajului. Se preconizeaza ca cerinta va
presupune costuri limitate pentru formarea initiala si cea periodica. Acest lucru este de natura
sa afecteze in mod egal toate categoriile de operatori.

6.3.9 Rezumatul impactului economic
in general, se estimeaza un efect economic redus pentru propunerea agentiei.

Cu toate acestea, nu toate categoriile de operatori vor fi la fel de afectate. Tabelul de mai jos
prezintd impactul asupra respectivelor categorii de operatori: companii aeriene traditionale
(LEG), transportatori low cost (LCC), operatori charter (CHR), operatori regionali (REG) si
operatori de transport marfa (CAR.). In acest tabel, un impact mediu negativ este identificat
prin ,—"”, un impact negativ minor, prin ,-", iar un impact neglijabil prin ,=". in mod similar,
un impact economic pozitiv variaza de la ,+"” la ,++".

Tabelul 2: Rezumatul impactului economic

Aspect Impact economic
LEG LCC CHR REG CAR

Timpul de serviciu pentru zbor - = - - -
Limita de rulare privind timpul de zbor =
Limita de rulare privind timpul de serviciu la 14 - = - - -
zZile

Timpul minim de odihna la intervale regulate - = - - -
Prelungirea timpului de serviciu -
Timpul suplimentare de odihna datorita - = - - -
programelor de lucru speciale

Odihna pentru atenuarea efectelor schimbarii - = -
fusului orar

Prelungirea timpului de serviciu datorita odihnei
in timpul zborului

Serviciul fractionat

Perioada de rezerva

Timpul redus de odihna

Cerinte privind formarea pentru managementul - -
oboselii

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

in rezumat, companiile aeriene low cost ar trebui si se confrunte cu un impact neglijabil
asupra costurilor, iar operatorii istorici, cei regionali si operatorii de transport marfa, cu un
impact limitat asupra costurilor. Este posibil ca operatorii charter sa suporte un impact mai
semnificativ asupra costurilor decat alte categorii de operatori, in special din cauza interdictiei
referitoare la locurile de la clasa economic ca dotdri pentru odihna in timpul zborului, dar acest
lucru trebuie compensat de Tmbunatdtirile corelate ale sigurantei. In plus, flexibilitatea
asigurata prin utilizarea specificatiilor de certificare in acest domeniu, combinatda cu masurile
tranzitorii corespunzatoare, va oferi operatorilor charter oportunitatea de a dezvolta dotari
alternative pentru odihna in timpul zborului care sa respecte atdt modelul lor economic, cat si
cerinta privind un nivel Tnhalt si unitar de siguranta.
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6.4 Impactul asupra coordonarii si armonizarii reglementarilor

In mod traditional, normele FTL au fost elaborate de citre NAA cu intentia de a se adapta cel
mai bine modelelor de functionare ale operatorilor acestora. Acest lucru a dus la abordari
semnificativ diferite in intreaga lume si in UE. De exemplu, tarile cu o piata internd mare si o
piata internationala (pe distante lungi) relativ limitata au elaborat principii FTL care pot diferi in
mod semnificativ de cele din tarile care au in principal o piata internationala (pe distante
lungi). Un studiu atent al unor reglementari din tarile terte arata ca reglementarile diferite pot
atinge un nivel echivalent de siguranta prin mijloace semnificativ diferite. Prin urmare, nu este
relevant sa se compare aceste regulamente punct cu punct, stiind ca, de exemplu, un FDP mai
lung poate fi compensat prin cerinta privind un timp de odihna mai lung.

Cu toate acestea, armonizarea ulterioara in cadrul UE a fost un obiectiv comun al tuturor
partilor interesate, inclusiv al organizatiilor operatorilor si echipajelor, precum si al
organizatiilor de consumatori. Aceasta propunere a agentiei va imbunatati conditiile de
concurenta echitabile in UE si, astfel, va contribui la o concurenta loiald. Eliminarea diferentelor
nationale din normele FTL ale statelor membre ale UE va contribui, de asemenea, la evitarea
dumpingului social pe baza FTL.

Trebuie remarcat si faptul ca, din punct de vedere istoric, normele privind oboseala echipajului
nu au fost identificate ca fiind un subiect aferent armonizarii intre agentie si principalul
organism omolog international. Acest lucru, combinat cu faptul cd propunerea agentiei nu
reprezinta o schimbare fundamentala a normei existente, ne permite sa spunem ca impactul
acestei propuneri privind coordonarea si armonizarea internationald este neglijabil.

7 Concluzii

Textul juridic propus este rezultatul dezbaterii si discutiilor sustinute din grupul de
reglementare OPS.055, a douad consultari publice (NPA si CRD), precum si a numeroase
reuniuni cu diverse grupuri de parti interesate si NAA.

Norma propusa introduce imbunatatiri semnificative ale sigurantei in comparatie cu
legislatia actuala a UE (UE OPS - Subpartea Q), are un impact economic limitat asupra
operatorilor UE, un impact social pozitiv si un impact pozitiv asupra armonizarii si
coordonarii reglementarilor la nivelul UE.

8 Monitorizarea, evaluarea si continuarea cercetarilor

Odata cu intrarea in vigoare a unei norme, este esential sa se monitorizeze atingerea
obiectivelor intr-un mod eficace si eficient. De asemenea, este necesara identificarea oricaror
evenimente externe ulterioare care ar putea necesita o reevaluare a obiectivelor respective. In
acest scop, agentia se bazeaza pe o serie de bucle de feedback externe si interne, care pot fi
din nou introduse in proces ca noi propuneri. Aceste bucle de feedback includ Programul
european de siguranta a aviatiei, recomandarile privind siguranta ale consiliilor de investigare
a accidentelor, organismele consultative ale agentiei cu reprezentanti ai statelor membre si ai
industriei, NAA din tari terte, OACI, standardizare.

in cazul limitdrilor timpului de zbor, se propune instituirea unui program de lucru privind
oboseala si performanta pilotilor. Un astfel de program ar include colectarea de date pe termen
lung, monitorizarea impactului noilor norme, evaluarea eficientei managementului oboselii in
cadrul industriei si cercetarea unor aspecte specifice, dupa caz. Temele de cercetare ar
cuprinde, dar nu s-ar limita la:

e Impactul timpului de serviciu de mai mult de 13 ore la cel mai favorabil moment al zilei

e Impactul timpului de serviciu de mai mult de 10 ore la cel mai putin favorabil moment al
zilei

TE.RPRO.00055-001 © Agentia Europeana de Sigurantd a Aviatiei. Toate drepturile rezervate.

Document proprietate. Copiile imprimate nu sunt controlate. Confirmati stadiul de revizuire prin reteaua de internet/intranet a AESA
Pagina 26 din 31



t Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei

RMT.0440 (OPS.055)
Limitari ale timpului de zbor
P

e Impactul timpului de serviciu de mai mult de 11 ore asupra membrilor echipajului intr-o
stare necunoscuta de aclimatizare
e Impactul posibil al unui numar mare de sectoare (>6) asupra vigilentei echipajului

e Impactul programelor de lucru speciale asupra limitelor cumulative.
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9 Anexe
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