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1 Postup a konzultacie

Zamerom tohto hodnotenia vplyvu pravnej Upravy je zistit, ¢ sa v oblasti tvorby predpisov
dosiahli stanovené ciele a minimalizovali potencidlne negativne vplyvy. Prostrednictvom
transparentnej analyzy vyhod a nevyhod navrhovaného predpisu zalozenej na dokazoch
z hladiska stanovenych cielov sa toto hodnotenie zameriava na poskytnutie referenéného
ramca subjektom s rozhodovacou pravomocou a zUcastnenym stranam na Ucely diskusie
a prijimania informovanych rozhodnuti zalozenych na dékazoch.

Sucastou tohto hodnotenia vplyvu pravnej Upravy je analyza obmedzeni ¢asu letu, ktord bola
uskuto¢nend doteraz, a sustredi sa na predpokladané vplyvy tohto stanoviska. Hodnotenie
vplyvu pravnej Upravy sa tak zaoberd skoér vplyvmi navrhu ako celku, a nie jednotlivymi
opatreniami. Citatelia, ktori sa zaujimaji o hodnotenie jednotlivych opatreni a pdvodnej Sirsej
$kaly moznosti, si mdzu precitat hodnotenie pravnej Gpravy k ozndmeniu NPA 2010-14".

2 Analyza problémov a hodnotenie rizik

2.1 Sucasny pravny ramec: clanok Q

SG&asny pravny ramec pre FTL je wustanoveny v ¢ldnku Q° nariadenia EU-OPS.
Harmonizovanymi predpismi sa zabezpecuje minimalna Uroveri bezpecCnosti prostrednictvom
zavedenia suboru pravne zavaznych minimalnych poziadaviek. Iba jeden clensky Stat EU
uplatiuje iny rezim FTL®. V &anku Q sa vsak vyskytuje niekolko pripadov, v ktorych sa
v roznych Clenskych Statoch uplatfiuju rézne predpisy pre tieto dovody:

= Odovodnenie 7 toho istého nariadenia obsahuje aj takzvanu dolozku o zachovani Urovne
ochrany, na zaklade ktorej su ¢lenské Staty opravnené zachovat v platnosti pravne predpisy
obsahujice ustanovenia, ktoré su priaznivejSie ako ustanovenia nariadenia (ES)
¢. 1899/2006, a zachovat alebo uzavriet kolektivne pracovné zmluvy, ktoré poskytuju viac
ochrany vzhladom na ustanovenia o FTL ako ¢lanok Q.

= Na zaklade oddvodnenia 11 nariadenia (ES) ¢. 1899/2006 moézu ¢lenské Staty uplatriovat
vnutrostatne ustanovenia tykajuce sa FTL za predpokladu, Ze su tieto limity nizSie ako
maximalne limity a vyssie ako minimalne limity stanovené v ¢lanku Q.

= Niektorymi zloZzkami FTL sa Clanok Q nezaobera, konkrétne ustanoveniami tykajucimi sa
predlZzenia Casu letovej sluzby z dévodu rozdelenej sluzby, ustanoveniami tykajucimi sa
predlzenia Casu letovej sluzby v dovodu odpocinku pocas letu, poziadavkami na odpocinok
na kompenzaciu ucinkov rozdielov medzi ¢asovymi zénami na c¢lenov posadky, skratenim
odpocinku a ustanoveniami tykajucimi sa pohotovostnej sluzby. V tychto oblastiach mo6zu
Clenské Staty na zaklade ¢lanku 8 ods. 4 nariadenia (ES) ¢&. 1899/2006 prijimat alebo
zachovat ustanovenia dovtedy, kym nebudu stanovené pravidlad Spolo¢enstva.

2.2 Dotknuté zucastnené strany
Boli zistené vplyvy na tieto zlicastnené strany:

= cestujlca verejnost vzhfadom na pozitivny vplyv na bezpecnost,

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

Clanok Q - Obmedzenie ¢asu letu, ¢asu v sluzbe a poziadavky na odpocinok prilohy III k nariadeniu Komisie (ES)
¢. 859/2008 z 20. augusta, ktorym sa meni a doplfia nariadenie Rady (EHS) ¢. 3922/91, pokial ide o spolo¢né
technické poZiadavky a spravne postupy uplatnitelné na obchodnt leteckl dopravu.

Spojené kralovstvo uplatriuje pravny predpis CAP 371, usmernenia k poZiadavkam na prevenciu Unavy u letovej
posadky.
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= C¢lenovia posadky vzhladom na pozitivny vplyv na bezpeénost a potencidlny socialny vplyv,

*» Eurdpska komisia vzhladom na potencialny vplyv na administrativne postupy suvisiace
so ziadostami o vynimku podla ¢élanku 14 ods. 6 nariadenia (ES) ¢. 216/2008,

*» agentira vzhladom na potencidlny vplyv na administrativne postupy suvisiace
so ziadostami o odchylku podla ¢lanku 22 ods. 2 nariadenia (ES) ¢. 216/2008 a Ziadostami
o vynimku podla ¢lanku 14 ods. 6.

Na ucely odhadu rozsahu vplyvov v dbsledku potencialnych zmien schém obmedzeni letového
¢asu je dolezité identifikovat jednotlivé druhy prevadzkovatelov na zadklade ich obchodného
modelu.

Na Uucely tohto hodnotenia vplyvu pravnej Upravy agentura identifikovala tieto kategdrie
prevadzkovatelov, pricom ma na zreteli, Ze ide iba o modely a Ze dany prevadzkovatel v praxi
nemusi presne zodpovedat jednej ztychto kategérii alebo je naopak mozné ho zaradit
do viacerych kategorii.

* Prepravcovia s dlhym pésobenim na trhu (LEG):
¢ lety na dlhé a kratke vzdialenosti
e prevadzka leteckého uzlu
e pravidelna doprava
» Nizkonakladovi prepravcovia (LCC):
e lety na kratke vzdialenosti
e pravidelna doprava
¢ denné lety
e preprava z bodu do bodu
» Charterovi prevadzkovatelia (CHR)
e lety na kratke a dlhé vzdialenosti
e iba sedadla v ekonomickej triede
e nepravidelna doprava
e preprava z bodu do bodu
= Regionalni prevadzkovatelia (REG)
e lety na kratke vzdialenosti
e prevadzka leteckého uzlu
e denné lety
e pravidelna doprava
» Nakladni prevadzkovatelia (CAR)
e kombinacia letov na dlhé a kratke vzdialenosti
e prevadzka leteckého uzlu
e pravidelna doprava

e vyznamny podiel no¢nych letov

2.3 Bezpecnostna analyza nehéd a vaznych incidentov podl'a clanku Q

Nehody a vazne incidenty sU vyznamné ukazovatele. Ako prvy krok je preto dolezité
preskimat tieto (daje, pretoze moézu takisto obsahovat naznaky potencidlnych vyhod
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predpisovych zmien. Predpisovou zmenou by sa mohlo zlepsit zmierfiovanie rizik spojenych
s Unavou, atym znizit polet nehdéd a vazinych incidentov v budlcnosti prostrednictvom
minimalizacie faktorov, ktoré k nim prispievaju, ako je zhorSenie vykonnosti a ludské chyby.

Pri zbere (dajov je dOlezité zaznamendvat nielen nehody a incidenty, pri ktorych by
navrhovany predpis mohol mat potencialny vplyv. Oddelenie agentiry pre analyzu bezpeénosti
preto vyberalo zo zdznamov Eurépskeho centralneho registra na zaklade tychto kritérii:

» lietadla s pevnymi kridlami registrované v State EASA,
» obchodna letecka doprava,

= obdobie 2000 - 2010,

» opis udalosti obsahujuci poznamku o ,Unave posadky".

Na zhromazdenie Udajov o nehodach a incidentoch bolo vybrané obdobie 10 rokov, pocas
ktorého sa, pokial ide o FTL, uplathovali aktualne vnuatrostatne pravne predpisy, z ktorych
do urcitej miery nariadenie EU-OPS vychadza, teda kontext, ktory je porovnatelny s kontextom
¢ldnku Q sucéasného nariadenia EU-OPS. Samotny ¢lanok Q nadobudol Géinnost az v roku
2008.

Nehody a incidenty, ku ktorym dochadza mimo pravneho rdmca EU, sa na Ucely tejto analyzy
nebrali do Uvahy, pretoze predpisy tykajuce sa FTL sa znacne liSia a Ciastocne sa podrobovali
revizii. Na UcCely hodnotenia potenaalnych bezpecnostnych vyhod predpisu je dolezité
prihliadat iba na pripady, na ktoré mézu mat vplyv pravne predpisy EU.

Pri hodnoteni tychto udaJov treba mat na zreteli, Ze zameranie sa na opisy udalosti, pri ktorych
sa vyslovne spomina ,unava posadky mbze mat za nasledok vynechanie incidentov
stvisiacich s Unavou. Daldou moznostou by bolo pouzitie pojmu ,ludsky faktor", kedZe v ramci
ludského faktora mdze Unava predstavovat aspekt, ktory prispel kudalost| ale v takom
pripade by existovalo riziko, Ze odhad poctu incidentov spojenych s Unavou bude priliS vysoky.
Okrem toho mnohi prevadzkovatelia vykonavaju prevadzku v sulade s kolektivnymi
pracovn;'/mi zmluvami s letovou posadkou, ktoré obsahuju dalSie zmiermiujluce opatrenia nad
ramec pravnych poziadaviek Clanku Q (alebo vnutrostatnych pravnych predpisov), ¢im by sa
dal vysvetlit relativne nizky pocet zistenych udalosti (pozri dalej). Unava je problémom, ktory
letovéd posddka nezvykne Casto hlasit, kedze zhodnotit (vlastni) Gnavu je vo vSeobecnosti
narocné.

Pri uplatneni tohto konzervativnejSieho pristupu agentura zistila dve nehody a osem vaznych
incidentov, ktoré mali za nasledok tri smrtelné Urazy. V pripade oboch neh6d vSak posadka
vykonavala sluzobné povinnosti nad ramec zdkonom stanovenych obmedzeni. V jednom
pripade bol Cas letovej sluzby prekroceny takmer o 3 hodiny a v druhom pripade posadka
nedodrzala minimalny Cas na odpocinok. Tieto nehody teda naznacuju, Ze klticovou otazkou pri
skimani Unavy posadky je skor dohlad, nie samotné predpisy.

Zo spravy z vySetrovania nehody tykajluca sa jedného vazneho incidentu vyplyva, Ze sedadla
v ekonomickej triede nemusia byt vhodnym miestom na odpocdinok pocas letu. Tato skutocnost
sa zohladnila pri vypracuvani navrhovaného predpisu.

Vo vSeobecnosti obsahuju tieto Udaje mnozstvo faktov tykajucich sa Unavy, ktoré stoja
za povsSimnutie, ale

= 70 Statistického hladiska nie je k dispozicii dostatok udajov, aby z nich bolo mozné priamo
odvodit potencialne vyhody predpisovych zmien,

= z0 Statistického hladiska nie je k dispozicii dostatok Udajov, aby bolo mozné identifikovat
suCasné a budlce bezpecnostné rizika, najma z toho dbévodu, ze mnohé rizikd spojené
s Unavou sa mdzu ukryvat za incidentmi slvisiacimi s ludskym faktorom, alebo sa nemusia
v tychto Udajoch vébec zaznamenat.

Na druhej strane sa analyzou preukdzalo, Ze je potrebné dbkladne zhodnotit urdité aspekty:
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» Existuju obmedzenia, pokial ide o sucasny systém hlasenia udalosti. Napriklad v Eurépskom
centrdlnom registri neexistuje kdd pre ,Unavu posadky", preto je nevyhnutné vyhladavat
podla opisu udalosti.

= V pripade nehdd a incidentov suvisiacich s ,ludskym faktorom" mohla byt Unava faktorom,
ktory k nim prispel. Nie su vsSak k dispozicii nijaké dokazy, ktoré by svedcili o rozsahu,
v akom k uvedenym skutocnostiam dochadza.

*» Samotny nedostatok slvisiacich sprav o nehodach a incidentoch, hoci si presné, nevylucuje
moznost existencie bezpeénostnych rizik.

Agentura sa preto rozhodla uplatnit aktivny a prognosticky pristup a pri vypractvani predpisov
EASA pre FTL vychadzat z procesu identifikacie nebezpelenstiev a riadenia bezpecnostnych
rizik, ktoré zohladfiuju uvedené argumenty a presahuju ramec analyzy minulych udajov.
Nasledujuci oddiel obsasuje opis pristupu a nedostatkov zistenych v si¢asnom pravnom ramci
(,C¢lanok Q“).

2.4 Identifikacia problémov tykajiucich sa ucinnosti zmiernovania rizik
spojenych s unavou podl'a ¢clanku Q

2.4.1 Metodolégia

Ucelom Ulohy v oblasti tvorby predpisov bolo preskimat obmedzenia ¢asu letu a ¢asu v sluzbe
a poziadavky na odpocinok uvedené v ¢lanku Q pri zohladneni prislusnych aktualnych
a verejne dostupnych vedeckych a/alebo zdravotnych Studii/hodnoteni a prevadzkovych
sklsenosti.

V predchadzajucom oddiele sa uvadza, Ze nahlasené nehody a incidenty neposkytuju
dostato¢ny zaklad pre hodnotenie Urovne bezpecnosti sucasnych eurdpskych predpisov
tykajucich sa FTL (,¢lanok Q“). S cielom zabezpelit komplexné preskimanie a identifikovat
vSetky nevhodné opatrenia na zmiernenie nebezpecenstva spojeného s Unavou v c¢lanku Q sa
skupina na tvorbu predpisov dohodla na tejto metodolégii:

1. Identifikovat vSetky mozné nebezpelenstva spojené s inavou ¢lenov posadky.
2. Identifikovat véeobecné zmierfiovacie opatrenia spojené s tymito nebezpedenstvami.

3. Identifikovat, ¢i a akym spdsobom su tieto zmierfiovacie opatrenia zahrnuté v konkrétnej
poziadavke ¢lanku Q.

4. Identifikovat iné mozné konkrétne zmierfiovacie opatrenia okrem opatreni uvedenych
v ¢lanku Q, pokial' si podlozené vedeckymi dokazmi a beri do uUvahy prevadzkové
skusenosti.

5. Poziadavky ¢lanku Q a konkrétne zmierfiovacie opatrenia uvedené v bode 4 by nasledne
predstavovali zaklad navrhu agentury (pozri kapitolu 4).

Nasledujuce oddiely zhfhaju hlavné problémy, ktoré boli identifikované v ramci spomenutého
procesu (kroky 1 az 4). Kompletnd tabulka nebezpecenstiev a zmierfiovacich opatreni je
k dispozicii v oddiele 9.2 oznamenia NPA 2010-14. Konkrétne navrhy, ktoré sa vypracovali
na Ucely rieSenia tychto problémov, si uvedené v kapitole 4.

2.4.2 Nejednoznacnost obmedzeni éasov letovej sluZby

Do c¢lanku Q sa pre Cas letovej sluzby zacinajucej sa pocas najpriaznivejSej Casti dna zaviedla
zakladna hodnota 13 hodin, ktora je vysledkom spolocenskej diskusie a vyvoja FTL v priebehu
niekolkych rokov. Pocas diskusii v skupine na tvorbu predpisov OPS.055 so zucastnenymi
stranami a vedeckou obcou sa ukazalo, Ze toto obmedzenie ma Sirokl podporu odvetvia.
Obmedzenie maximalneho ¢asu zakladnej letovej sluzby v trvani 13 hodin by sa malo skratit
ako funkcia ¢asového Useku dna a poctu sektorov, cez ktoré sa lieta. Pripomienky niektorych
zUCastnenych stran naznadili, Ze sucasny spdsob vypoctu maximalneho cCasu letovej sluzby
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v ¢ldanku Q méze viest k nejasnostiam® v otdzke, aky je presny maximalny ¢as letovej sluzby
za urcitych podmienok.

2.4.3 Ochrana proti nahromadenej unave prostrednictvom obmedzeni letového casu
a casu v sluzbe

Sucasné 190-hodinové obmedzenie casu sluzby pocas 28 dni povazuju clenovia skupiny
na tvorbu predpisov za prijatelné, rovnako ako niektoré vedecké spravy a hodnotenia
(napr. Moebusova sprava v oblasti letectva 2008, s. 14). V Moebusovej sprave sa navysSe
odporuca zavedenie nového obmedzenia 100 hodin sluzby pocas 14 dni, aby sa zabranilo
moznému nahromadeniu tychto 180 hodin pocdas 21 dni (3 x 60 hodin tyzdenne). Aj
ustanovenia suc¢asného predpisu CAP 371 zahrhaju takéto obmedzenie sluzby v priebehu 14
dni.

Pokial' ide o kumulativne obmedzenie 900 hodin letu pocas kalendarneho roka, v Moebusovej
sprave v oblasti letectva (2008, s.14) sa upozorfiuje na to, ze toto obmedzenie mobze mat
v praxi za nasledok 1 800 hodin letu pocas 18 po sebe nasledujlcich mesiacov.

2.4.4 Ochrana proti nahromadenej unave prostrednictvom pravidelnych casov
odpocinku

Poziadavku c¢lanku Q na 36-hodinovy odpocinok za tyzden vratane dvoch miestnych noci, ktory
je k dispozicii najviac po 168 hodinach medzi koncom jedného a zaciatkom nasledujiceho
odpocinku, zUcastnené strany vo vSeobecnosti uznavaju ako Ucinné zmierfiovacie opatrenie
proti nahromadenej Unave. Opatrenie je takisto podlozené vedeckymi d6kazmi: ,Z vedeckych
studii vyplyva, Ze vo vSeobecnosti sU dve noci regenerativneho spanku potrebné na opatovné
nadobudnutie zakladnej Urovne Struktiry spanku, zoblidzania sa a bdelosti* [Rosekind, 1997,
s. 6]. Dinges [Zdsady a usmernenia k planovaniu sluZieb a odpoclinku v obchodnom letectve,
studia NASA, 1996] uvadza, ze ,Standardny ¢as mimo sluzby na zotavenie by mal trvat
najmenej 36 nepretrzitych hodin zahfriajucich dve po sebe nasledujice noci regenerativneho
spanku v priebehu 7 dni".

U¢innost tohto opatrenia viak zavisi od toho, v akej miere je zabezpedend ochrana spanku
pocas druhej noci. V Moebusovej sprave v oblasti letectva (2008, s. 26) sa odporuca
odstranenie vynimky sucasného clanku Q, ktord umozZniuje nastup do sluzby o04.00 h
po tyzdennom odpocinku v pripade, Ze tyzdenny odpocinok trval najmenej 40 hodin.

2.4.5 Ochrana proti inave posadky pocas noénych letov s predizenim

Podla ¢lanku Q je maximalny Cas nocnej letovej sluzby v pripade 1 - 2 sektorov 11 hodin,
pricom zahffla moznost pldnovaného prediZzenia dvakrat za tyzder. Toto prediZenie je
obmedzené v zavislosti od poctu sektorov a zasahovania do doby najnizsej dennej vykonnosti.
Pokial' ide o 2-sektorovy cCas letovej sluzby, ktora sa zacina pocCas najmenej priaznivej Casti
dna, obmedzenie je stanovené na 11 hodin 45 minut.

Vo viacerych vedeckych studiach [Goode, Spencer, Powell] sa poukazuje na to, Ze by sa
v pripade no¢nych letov mala obmedzit mozZnost predlZenia. Aj vedci, ktori analyzovali
oznémenie NPA 2012-14, navrhli, aby sa obmedzila mozZnost prediZenia sluzieb v pripade
nocnych letov.

4 Napriklad pri vypoéte maximdlneho ¢asu letovej sluzby, ktord zasahuje do doby najniZ$ej dennej vykonnosti,

vychadzaju rézne vysledky v zavislosti od toho, ¢i sa sektor skrati pred skratenim sluzby z dévodu zasahovania do
doby najnizsej dennej vykonnosti alebo po skrateni sluzby.
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2.4.6 Zmiernovacie opatrenia proti ucinkom nepravidelného harmonogramu
na unavu

Harmonogram posadky sa povazuje za ,nepravidelny", ak pozostdva z Casu letovej sluzby
alebo kombinacie Casov letovej sluzby zacinajucej, konciacej alebo zasahujlcej do akejkolvek
¢asti dfia/noci, ktory nartisa moznost spanku v priebehu optimalneho ¢asu na spanok. Clanok
Q v sucasnosti zmierfiuje tento vplyv iba prostrednictvom skratenia Casu letovej sluzby, ktora
zasahuje do doby najnizSej dennej vykonnosti, ale v tomto pripade rezim FTL nepocita
s kompenzéaciou kumulativnych G¢inkov obmedzeného spanku. Vedci® odporudili, aby sa tato
ochrana zvysila. Aj existujuci predpis CAP 371 poskytuje dodato¢nu ochranu.

2.4.7 Nejednotna uroven bezpecnosti z dévodu ustanoveni ¢clanku 8

Hoci c¢lanok Q predstavoval vyznamny krok smerom k zabezpeceniu harmonizovanych
bezpecnostnych sStandardov vysokej Urovne, z dovodu zloZitosti problému zatial neboli
harmonizované vsetky aspekty FTL. Zavedenim jednotnych poziadaviek pre vSetky aspekty FTL
sa zabezpedia rovnocenné bezpeénostné $tandardy v ramci celej EU 27 + 4. V sGéasnosti sa
vnutrostatnymi predpismi riadia tieto dolezZité aspekty predpisu:

= prediZenie sluzby z dévodu odpocinku pocas letu,
* rozdelena sluzba,

= pohotovostna sluzba,

» skrateny odpocdinok,

» odpocinok na kompenzaciu prechodov medzi ¢asovymi zénami.

2.4.8 Skolenie na zvilddanie tinavy

Vedecké dobkazy a prevadzkové skusenosti naznaduju, ze UGcéinky uGnavy sa modzu lisit
v zavislosti od individualnych okolnosti. Existuju rézne stratégie na zvladanie Unavy, Alexander
Gundel® preto navrhuje, aby bolo $kolenie na zvladanie Unavy povinné. Cldnok Q v sUc¢asnosti
neobsahuje Ziadne poziadavky tykajuce sa skolenia na zvladanie Unavy.

2.4.9 Zavery k identifikovanym problémom

S podporou skupiny na tvorbu predpisov OPS.055 agentlUra vypracovala moznosti rieSenia
uvedenych problémov. Tieto moZnosti rieSenia sa prediskutovali v ramci opakovaného postupu
so skupinou, ako aj so Sirokou verejnostou prostrednictvom ozndmenia o navrhu zmeny
a doplnenia NPA 2010-14 a dokumentu pripomienok a odpovedi (CRD) 2010-14. Konecnym
vysledkom tohto postupu konzultacii je navrh predpisu prostrednictvom tohto stanoviska, ako
je uvedené v kapitole 4. Analyza vplyvov tohto ndvrhu v porovnani s ¢lankom Q je uvedena
v kapitole 6.

3 Ciele

Cielom tejto cinnosti v oblasti tvorby pravnych predpisov, ako je stanovené v referenc¢nom

ramci, je:

= preskimat obmedzenia letového casu a Casu v sluzbe a poZiadaviek na odpocinok
ustanovenych v ¢lanku Q,

CRD 2010-14 Dodatok III. Vedecké spravy: Poskytnutie vedeckych posudkov na Ucely predloZenia hodnotenia
oznamenia NPA o obmedzeniach letového casu (FTL) a poskytnutia usmerneni a poradenstva skupine pre
posudzovanie pre oblast FTL - zdvere¢nd sprava - Mick Spencer.

CRD 2010-14 Dodatok III. Vedecké spravy: Poskytnutie vedeckych posudkov na Uclely predloZzenia hodnotenia
oznamenia NPA o obmedzeniach letového c¢asu (FTL) a poskytnutia usmerneni a poradenstva skupine pre
posudzovanie pre oblast FTL - zaveredna sprava - Alexander Gundel.
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= venovat sa tym oblastiam/bodom ¢&lanku Q nariadenia EU-OPS, ktoré sa v stucasnosti riadia
vnutrosStatnymi ustanoveniami v sltlade s ¢lankom 8 ods. 4 nariadenia Rady (EHS)
¢. 3922/91 (napr. predizené casy letovej sluzby s posilnenou letovou posadkou, rozdelena
sluzba, prekraCovanie ¢asovych zén, skrateny odpocinok a pohotovostna sluzba), a

= zohladnit vSetky relevantné aktudlne a verejne dostupné vedecké a/alebo zdravotné
studie/hodnotenia a prevadzkové skusenosti, ako aj zavery, ktoré Vybor pre letecku
bezpecnost vyvodil z diskusii k ¢lanku Q, prislusné pripomienky k oznameniu NPA 2009-02,
skusenosti stvisiace so ziadostami o odchylky od ¢lanku Q, akékolvek zmenené a doplnené
normy a odporucané postupy organizacie ICAO a medzinarodny vyvoj. Bolo potrebné
zohladnit najma zistenia pracovnej skupiny ICAO pre systém riadenia rizik spojenych
s Unavou.

4 Identifikacia moznosti rieSenia: navrhovany predpis

Na dosiahnutie tychto cielov vymedzenych v predchadzajicej kapitole a na ucely rieSenia
problémov identifikovanych v kapitole 2.4 vypracovala skupina na tvorbu predpisov OPS.055
niekolko moznosti rieSenia. Tieto moznosti boli vypracované na zaklade identifikacie
nebezpecenstiev spojenych s Unavou a riadenia rizik, ako sa uvadza v oznameni NPA 2010-14.
V ozndmeni NPA 2010-14 bolo predstavené uprednostnené rieSenie, ktoré sa dalej
prediskutovalo a spresnilo v dokumente CRD 2010-14 na zaklade pripomienok zucastnenych
stran, ako aj sprav, ktoré pripravili vedci.

Na zaklade reakcii na dokument CRD 2010-14 agentUra vypracovala tieto podrobnosti
navrhovaného predpisu. V tab. 1 sa uvadza prehlad kltiéovych prvkov ndvrhu. S ciefom zvysit
zrozumitelnost a upriamit pozornost na najddlezZitejSie bezpecnostné problémy sa v tabulke
neuvadza viacero zmien a Uprav. Uplny podrobny opis navrhovanych zmien sa nachadza
v dévodovej sprave k tomuto stanovisku.

Tab. 1: KlI'G¢ové charakteristiky navrhovaného predpisu v. sicasna pravna uprava
(¢lanok Q)

Prvok Odkaz: clanok Q Stanovisko EASA o FTL

predpisov

o FTL

Casy letovej VVymedzenie pomocou vzorca pri Vymedzenie pomocou tabulky pri

sluzby zohladneni ¢asu nastupu do sluzby, zohladneni ¢asu nastupu do sluzby,
poctu sektorov a doby najnizsej poctu sektorov a doby najnizsej

dennej vykonnosti, napr. 13 hodin cez dennej vykonnosti. Hodnoty
den, 11 hodin v noci v pripade 1 - 2 vychadzajuce z ¢lanku Q.

sektorov.
Pohyblivé - Nijaké poziadavky na urovni EU. 1 000 hodin letu v priebehu 12
obmedzenie po sebe nasledujlcich mesiacov.
letového Casu
Pohyblivé - Nijaké poziadavky na urovni EU. 110 hodin sluzby v priebehu 14
obmedzenie ¢as po sebe nasledujucich dni.
sluzby
v priebehu 14
dni
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4,
Minimalny 36 hodin vratane 2 miestnych noci. 36 hodin vratane 2 miestnych noci;
pravidelny Cas nastupu do sluzby o 4.00 h mozny dvakrat mesacne 48 hodin; Cas
odpocdinok v pripade, Ze odpocinok trva dlhsie nastupu do sluzby o 6.00 h.

ako 40 hodin.
Predizenie Dvakrat tyZzdenne o 1 hodinu. Dvakrat tyZzdenne o 1 hodinu, nie
sluzby vSak v noci.

. s . I - Zavedenie definicie skorého
Doda’vc_ocny - Nijaké poziadavky na urovni EU. zadiatku, neskorého konca sluzby
odpocinok v .

2 dévodu a nocnych sluzieb.

; , - Dodato¢ny odpocinok po dvoch
nepravidelného “ wpo ,

h nocnych sluzbach: 48 hodin
armonogramu

Odpocinok na
zmiernenie
ucinkov
prekracovania
Casovych zon

PrediZenie
sluzby z dévodu
odpocinku
pocas letu

Rozdelena
sluzba

Pohotovostna
sluzba

Skrateny
odpocinok

Poziadavky na
Skolenie na
zvladanie Unavy

- (¢lanok 8, t. j. neharmonizovany
predpis v ramci EU)

- (¢lanok 8, t. j. neharmonizovany
predpis v ramci EU)

- (¢lanok 8, t. j. neharmonizovany
predpis v ramci EU)

- (¢lanok 8, t. j. neharmonizovany
predpis v ramci EU)

- (clanok 8, t. j. neharmonizovany
predpis v ramci EU)

- Nijaké poZiadavky na Grovni EU.

namiesto 36 hodin odpocinku

za tyzden.

- Zmiernujuce opatrenie proti vplyvu
striedania skorych a neskorych
sluzieb: jeden no¢ny odpocinok
navyse na domacej zakladni.

Harmonizované a pruzné poziadavky
prostrednictvom Specifikacii
osvedcovania.

Harmonizované a pruzné poziadavky
prostrednictvom Specifikacii
osvedcovania.

Harmonizované a pruzné poziadavky
prostrednictvom Specifikacii
osvedcovania.

Harmonizované a pruzné poziadavky
prostrednictvom Specifikacii
osvedcovania.

Harmonizované a pruzné poziadavky
prostrednictvom Specifikacii
osvedcovania.

Prevadzkovatel musi zabezpedit
Skolenie.
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5 Pouzita metodologia

Navrhovany predpis EASA o FTL je podrobeny analyze v porovnani so sucasnou pravnou
Upravou (¢lanok Q). Do Uvahy sa ber( tieto druhy vplyvov: vplyv na bezpecnost, socialny,
hospodarsky vplyv, ako aj vplyv na koordinaciu a harmonizaciu pravnej Gpravy.’

Ako sa uvadza v oddiele 2.3, posudenie bezpecnostnych vplyvov na Ucely tohto hodnotenia
vplyvu pravnej uUpravy nemohli vychaddzat zo $tatistickych (dajov tykajacich sa nehdd
a incidentov, kedZe v pripade prevadzkovatelov z krajin EASA nebol k dispozicii Statisticky
vyznamny pocet nehdéd a incidentov. Okrem toho sa v referenénom ramci skupiny na tvorbu
predpisov ustanovuje, ze hodnotenie by malo byt zalozené na relevantnych aktudlnych
a verejne dostupnych vedeckych a/alebo zdravotnych studiach/hodnoteniach a prevadzkovych
skusenostiach, rovnako ako na zaveroch, ktoré z diskusii k ¢lanku Q vyvodil Vybor pre leteckd
bezpecénost.

V ramci tohto hodnotenia vplyvu pravnej Upravy sa preto posudzuje vplyv na bezpeénost na
zaklade dvoch hlavnych aspektov: na zdklade preskimania vedeckych dobkazov
a prevadzkovych skisenosti.

Na ucely preskimania vedeckych dbékazov poskytli Clenovia skupiny na tvorbu predpisov
OPS.055 agenture suhrnny zoznam vedeckych studii, sprav a hodnoteni, ktoré zahrriaju vyse
200 poloziek (pozri bibliografiu). V dokladnom procese skupina na tvorbu predpisov
prediskutovala kazdi moznost, aby zistila, v ktorej vedeckej Studii sa uvadzaju dokazy
v prospech alebo v neprospech konkrétnej moznosti. Stldie uvedené dalej v kapitole
o bezpecnostnych vplyvoch boli identifikované tymto sp6sobom. Agentlura potom preskimala
dOkazy uvedené v tychto studidach a so skupinou prerokovala, v akej miere je mozné ich
uplatnit pri jednotlivych mozZnostiach rieSenia. Zakladnym problémom, ktory sa v ramci tohto
procesu objavil, bola absencia $tudie, ktorou by sa hodnotila Gcinnost ¢lanku Q ako celku
vo vSetkych druhoch prevadzky. Napriek tomu, Ze existuje velké mnozstvo vedeckej literatury
venovanej niektorym poziadavkam clanku Q, bolo zistenych mnoZstvo problémov, ku ktorym
nebola k dispozicii nijaka vedecka studia, z ktorej by skupina na tvorbu predpisov mohla
vychadzat. Tieto problémy s uvedené v kapitole 8.

Pokial' ide o hospodarsky vplyv, schémy FTL obmedzuji moznosti leteckych spoloCnosti
uréovania harmonogramu posadky s cielom zmiernit nebezpeéenstva spojené s Unavou. Medzi
zmieriujuce opatrenia patria obmedzenia ¢asu sluzby a letového casu, pravidla tykajuce sa
minimalneho odpocinku a iné obmedzenia. Okamzité hospodarske vplyvy spdsobené tymito
opatreniami sa tykaju produktivity posadky a poctu cElenov posadky potrebnych pre urcité
druhy prevadzky. Toto hodnotenie vplyvu pravnej Upravy sa venuje najprv potencidlnemu
vplyvu na  produktivitu posadky. Sekundarne vplyvy na vyuzivanie kapitalu
a konkurencieschopnost sa v stcasnosti nezohladriuju.

SpoOsob, akym jednotlivé schémy FTL vplyvaju na letecké spoloc¢nosti, vo velkej miere zavisi
od letovych trati a harmonogramu, podla ktorého lietaju, a tie zavisia od obchodného modelu.
V Glelnej analyze hospodarskych vplyvov sa musi preto rozliSovat medzi jednotlivymi
obchodnymi modelmi.

KedZe na ucely tohto hodnotenia vplyvu pravnej Upravy nebolo mozné pouzit skutoéné
harmonogramy a rozpisy vSetkych eurdpskych leteckych spolo¢nosti alebo z nich aspon ziskat
reprezentativnu vzorku, pouzil sa pristup, v ramci ktorého sa preskimali urcité obchodné
modely a analyzovali sa vplyvy na ,modelovl leteckud spoloénost®.

7 Standardnd metodoldgia hodnotenia prévnej Upravy agentiry EASA (WI.RPRO.00046-002) zohladiiuje aj

environmentalny vplyv a otdzky tykajlce sa proporcionality. Neboli vSak zistené nijaké problémy, ktoré by suviseli
s tymito aspektmi.
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Kde to bolo mozné, potencidlne socidlne vplyvy sa identifikovali s pomocou skupiny
na tvorbu predpisov. M6zu medzi ne patrit vplyvy na podmienky zamestnanosti, potencialne
vratane vplyvov na zdravie, ktoré je potrebné zohladnit.

6 Analyza vplyvov
6.1 Vplyv na bezpeénost’

6.1.1 Nejednoznacénost obmedzeni éasov letovej sluZby

Spb6sob vypoctu maximalneho casu letovej sluzby v ¢lanku Q udajne viedol k nejasnostiam
v otazke, aky je presny maximalny cas letovej sluzby za urcitych podmienok. Navrhom
agentlry sa odstranuju tieto nejasnosti, pricom sa zavadza jasna tabulka ¢asov letovej sluzby,
ktoré su funkciou ¢asu nastupu do sluzby a poctu sektorov, cez ktoré sa leti. Vdaka uplatneniu
prisnejSieho vykladu vzorca uvedeného v ¢lanku Q poskytuje navrh agentiry vyssSiu Uroven
bezpecnosti v porovnani so suc¢asnymi ustanoveniami ¢lanku Q.

6.1.2 Ochrana proti nahromadenej tnave prostrednictvom obmedzeni letového ¢asu
a casu v sluzbe

V niektorych vedeckych hodnoteniach (Moebusova sprava, ako aj vedci, ktori poskytli
pripomienky k oznameniu NPA 2010-14) sa odporuca zavedenie nového obmedzenia 100 hodin
sluzby pocas 14 dni, aby sa zabranilo moznému nahromadeniu tychto 180 hodin v priebehu 21
dni (3 x 60 hodin tyzdenne). Ustanovenia stucasného predpisu CAP 371 zahffiaju obmedzenie
100 hodin sluzby v priebehu 14 dni. Navrh agentlry zavadza 14-driové obmedzenie, hoci na
urovni 110 hodin. KedZe k dispozicii nie su presvedCivé vedecké dodkazy tykajuce sa poctu
hodin, samotné kizavé obmedzenie sa povazuje za zvySenie Urovne bezpeénosti®.

Pokial' ide o kumulativne obmedzenie 900 hodin letu pocas kalendarneho roka, v Moebusovej
sprave v oblasti letectva (2008, s.14) sa upozorfiuje na to, ze toto obmedzenie mdze mat
v praxi za nasledok 1 800 hodin letu pocas 18 po sebe nasledujicich mesiacov. Tie je mozné
dosiahnut pri naplanovani najvacsej ¢asti z tychto 900 hodin na koniec jedného kalendarneho
roka a potom opéat na zaciatok dalsieho roka (pozri obr. 1, s. 21). Navrhom agentiry sa
zabranuje tomuto extrému prostrednictvom dalSieho pohyblivého obmedzenia 1 000 hodin letu
v priebehu 12 po sebe nasledujucich mesiacov.

6.1.3 Ochrana proti nahromadenej unave prostrednictvom pravidelnych casov
odpocinku

V Moebusovej sprave v oblasti letectva (2008, s. 26) sa odporuca odstranenie vynimky
suCasného c¢lanku Q, ktora umoznuje nastup do sluzby o0 4.00 h po tyzdennom odpocinku
v pripade, Zze tyZzdenny odpocinok trval najmenej 40 hodin. Vedeckymi vyskumami [Simons
a Valk, 1997] sa tiez preukazal vplyv povinnosti skorého vstavania na trvanie spanku.
Obmedzena druha miestna noc z tohto dovodu jednoznacne znizuje efektivitu predlzeného
Casu odpocinku na zotavenie.

Agentura navrhuje odstranenie vynimky c¢lanku Q na zaklade konsenzu, ku ktorému sa dospelo
v ramci skupiny na tvorbu predpisov, a to, Ze tato vynimka vazne znizuje vyznam ustanovenia
o tyzdennom odpocinku. Navrh agentlry sa preto povazuje za zlepSenie bezpecnosti
v porovnani so su¢asnymi ustanoveniami ¢lanku Q.

8 CRD 2010-14 Dodatok III. Vedecké spravy: Poskytnutie vedeckych posudkov na uUc&ely predlozenia hodnotenia
oznamenia NPA o obmedzeniach letového c¢asu (FTL) a poskytnutia usmerneni a poradenstva skupine pre
posudzovanie pre oblast FTL - zaverena sprava - Mick Spencer a Philippe Cabon.

TE.RPRO.00055-001 © Eurdpska agentira pre bezpeénost letectva. VSetky prava vyhradené.
Dokument agentury. Képie sa nekontroluju. Aktudlne znenie si overte na internetovej/intranetovej stranke agentiry EASA strana 12 z 30



t Eurépska agentira pre bezpecénost letectva

RMT.0440 (OPS.055)

Obmedzenia letového casu
b -

6.1.4 Ochrana proti unave posadky pocas no¢nych letov

Maximalny Cas nocnej letovej sluzby v pripade 1 - 2 sektorov je 11 hodin, priCom zahffia
moznost planovaného predlZenia dvakrat za tyzden. Toto predlzenie je obmedzené v zavislosti
od poctu sektorov a zasahovania do doby najnizsej dennej vykonnosti.

V navrhu agentury sa z kvalitativneho hladiska zohladnuju viaceré vedecké studie [Powell
a kol., 2008; Spencer & Robertson, 1999; Spencer & Robertson, 2000; Spencer & Robertson,
2002] a navrhuje sa obmedzenie moZnosti predizeni v pripade no¢nych letov. Aj vedci, ktori
analyzovali ozndmenie NPA 2012-14, navrhli, aby sa obmedzila moznost predizenia sluzieb
v pripade noénych letov. PrediZenie sluzby cez deri nepovazovali za kritické. Predpis EASA
o FTL teda v danej oblasti poskytuje vyssSiu Uroven bezpecnosti.

6.1.5 Zmierriovacie opatrenia proti ucinkom nepravidelného harmonogramu

na unavu

Harmonogram posadky sa povaZuje za ,nepravidelny"“, ak pozostdva z Casu letovej sluzby
alebo kombinacie ¢asov letovej sluzby zacdinajucej, kondiacej alebo zasahujucej do akejkolvek
¢asti dila/noci, ktory nardisa moznost spanku v priebehu optimalneho ¢asu na spanok.

Clankom Q sa v sUc¢asnosti zmierfiuje tento vplyv iba prostrednictvom skratenia ¢asu letovej
sluzby, ktora zasahuje do doby najnizSej dennej vykonnosti. Vedci® odporicaji, aby sa tato
ochrana zvysila. Existujuci predpis CAP 371 tiez ponuka dodatocnu ochranu prostrednictvom
obmedzenia poctu po sebe nasledujucich nepravidelnych letovych sluzieb. Navrhovany predpis
EASA o FTL preto v ramci Specifikacii osvedCovania (CS FTL.1.235) poskytuje vyssSiu ochranu
proti nepravidelnému harmonogramu formou rozsireného predizeného casu odpocinku
na zotavenie. Obmedzenie takychto po sebe nasledujlcich sluzieb preto nie je najefektivnejSim
zmiernujucim opatrenim na kompenzaciu nedostatku spanku, ktory je pre tieto druhy sluzieb
charakteristicky. Obmedzenie pocCtu po sebe nasledujlcich skorych zaciatkov sluzby vedie
prevadzkovatelov k rozpisovaniu striedania sluzieb so skorym zaciatkom a nocnych sluzieb
alebo sluZieb s neskorym koncom v pripade, Ze sa dosiahol limit skorych zaciatkov. Striedanie
roznych druhov nepravidelného harmonogramu je takisto G(navné. Navrhom sa preto
ustanovuje rozsireny predizeny ¢as odpocinku na zotavenie v pripade rozpisu 4 alebo viacero
takychto sluzieb. Takisto ak sa na domacej zakladni planuje striedanie sluzby s neskorym
koncom/nocnej sluzby so sluzbou so skorym zaciatkom, cas odpocinku medzi 2 letovymi
sluzbami musi zahffiat jednu miestnu noc.

Toto protiopatrenie méa zabranit nahromadeniu Unavy v pripade nepretrzitého obmedzovania
spanku v noci. Navrh agentlry preto prostrednictvom ustanoveni FTL poskytuje vyssSiu Groven
bezpecnosti.

6.1.6 Nejednotna uroven bezpecnosti z dovodu ustanoveni ¢clanku 8

V suUlasnosti sa viacero dOlezitych aspektov FTL riadi vnatrostatnymi predpismi.
Harmonizovany Standard pre dané ustanovenia prispeje k vytvoreniu jednotnej vysokej Urovne
bezpecnosti. Tento oddiel sa venuje bezpeclnostnym aspektom navrhovanych regulacnych
rieSeni problémov, ktoré podla sucasného pravneho rdmca, ako je uvedené v oddiele 2.1,
podliehaji ustanoveniam ¢lenskych Statov. V tomto pripade je moZné uplatfiovat Specifikacie
osvedcovania (CS), ktoré predstavuju regula¢ny nastroj dalSej harmonizacie. Clenskym Statom
je poskytnutd flexibilita, aby mohli schvalovat individudlne rieSenia tykajuce sa osobitnych
prevadzkovych potrieb. Vplyv tychto rieSeni na naklady by mali byt minimalne, pretoze
prevadzkovatelia modzu pre svoj konkrétny druh prevadzky navrhnit individudlne schémy
Specifikacii letovych casov za podmienky, ze sa preukaze rovnocenna Uroven bezpecnosti.
Harmonizacia je vSak zabezpelena prostrednictvom =zasahovania agentiry do procesu

° CRD 2010-14 Dodatok III. Vedecké spravy: Poskytnutie vedeckych posudkov na uUc&ely predlozenia hodnotenia

oznamenia NPA o obmedzeniach letového c¢asu (FTL) a poskytnutia usmerneni a poradenstva skupine pre
posudzovanie pre oblast FTL - zaverecna sprava - Philippe Cabon, Alexander Gundel a Mick Spencer.
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schvalovania. Tymto pristupom sa zabezpecluje dostatoCna flexibilita, priCom sa zaroven
obmedzuje vplyv na naklady a harmonizuju sa bezpecnostné Standardy na vysokej Urovni.

o Prekracovanie casovych pasem

Komplexny problém tykajlci sa Unavy spojenej s rychlym striedanim Casovych pasem, tzv. ,jet
lag®, a spdsob, ako mozno zahrn(t zmierfiujice opatrenia proti tomuto typu uUnavy do
predpisov FTL, pozostava z troch zloziek. Po prvé, Cas potrebny na opatovnu synchronizaciu
biologickych hodin s miestnym ¢asom - v tomto stanovisku je oznaceny ako ,aklimatizacia®“.
Po druhé, vplyv stavu, v ktorom clovek nie je aklimatizovany, na maximalny cas letovej
sluzby. A napokon c¢as potrebny na zotavenie sa z Unavnych Uucinkov desynchronizacie
biologickych hodin a miestneho ¢asu na domacej zakladni pri navrate z takychto rotacii.

Problém aklimatizacie sa v tomto stanovisku riesi vlozenim definicie, ktorda ma podobu tabulky.
Tato tabulka zachovava podstatu ¢lanku Q, teda predpoklad, Ze cClenovia posadky zostavaju
aklimatizovani na miestny ¢as svojej domacej zakladne po dobu 48 hodin. Existujua tri rozne
stavy aklimatizacie: aklimatizacia na miestny c¢as na letisku odletu, ,neznamy stav
aklimatizacie®, ked sa biologické hodiny takpovediac snazia dohnat miestny ¢as po rychlej
zmene Casového pasma, a aklimatizacia na miestny cas letiska priletu. Navrhovana definicia
vychadza z vedeckych odporiéani®®,

Po kazdom vyraznom presune medzi ¢asovymi pasmami mozno Clena posadky priblizne dva
dni povaZovat za ,liastoéne aklimatizovaného" na domdaci ¢as [Spencer, 2011]. Na ucely
jednoduchosti predpisu sa navrhuje, aby pocas tohto obdobia obmedzenia casu letovej sluzby
vychadzali z domaceho Casu. Po tomto pociatocnom obdobi a v zavislosti od rozsahu a smeru
presunu bude nasledovat obdobie jedného, dvoch alebo troch dni, polas ktorych je naroéné
predvidat tak rozsah, ako aj fadzu rytmu dennej vykonnosti [Spencer, 2011]. Polas tohto
obdobia sa stav aklimatizacie ¢lenov posadky povazuje za neznamy. V danom obdobi sa
uplatiiuje opatrny pristup a obmedzenie c¢asu letovej sluzby sa urci tak, ako keby pre clena
posadky nastala najmenej priazniva Cast dfia pre nastup do sluzby, a to o akomkolvek ¢ase.

Cas potrebny na zotavenie sa z takejto desynchronizacie biologickych hodin sa uvédza
v tabulke v CS FTL.1.235. Vystupom tejto tabulky su noci na zotavenie na domacej zakladni
vyjadrené ako funkcia maximalneho Casového rozdielu oproti domacej zakladni pocas obdobia
stradveného mimo domacej zakladne a celkového Casu mimo domacej zadkladne. Tabulka
predstavuje efektivne spracovanie odporucani autorov Moebusovej spravy. Tabulka bola
upravena tak, aby v nej bol zahrnuty minimalny odpocinok na domacej zakladni vzdy vratane
najmenej 2 miestnych noci.

Pokial' ide o minimalny odpocinok mimo domacej zakladne, ktory nasleduje po rychlom
striedani Casovych pasem, mnohymi stddiami sa preukazalo, Ze Casy spanku sa menia a Ze
spanok sa narusa, ked je letovad posadka nutena spat pocas prestojov po prekroceni viacerych
Casovych pasem [napr. Graeber R. C., 1986; Spencer M. B. a kol., 1990; Samel A. a kol.,
1991; Lowden A. & Akerstedt T., 1998]. Na zéklade odportcani autorov Moebusovej spravy
preto minimalny ¢as odpocinku mimo domacej zakladne, ak cas letovej sluzby zahfha 4 alebo
viacero Casovych pasem, trva najmenej tak dlho ako predchadzajluca sluzba alebo 14 hodin
s ciefom zohladnit ¢asovy Usek, pocas ktorého sa bezny ¢as na spanok podla biologickych
hodin prekryva s ¢asom na spanok v miestnom prostredi [Moebusova sprava, s.23].

. PrediZenie sluZby z dévodu odpodinku pocas letu

Vyhody spanku pocas letu, pokial’ ide o zvySenu bdelost, sa preukazali v dostato¢nej miere
[Moebusova sprava, s.28]. Pri stanovovani predizeni ¢asu letovej sluzby z dovodu odpocinku
poCas letu sa zohladnili tri aspekty: po prvé pocet sektorov, cez ktoré sa leti, pretoze na

10 CRD 2010-14 Dodatok III. Vedecké spravy: Poskytnutie vedeckych posudkov na Ulely predloZenia hodnotenia

oznamenia NPA o obmedzeniach letového c¢asu (FTL) a poskytnutia usmerneni a poradenstva skupine pre
posudzovanie pre oblast FTL - zavere¢na sprava - Mick Spencer.
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odpocinok je pocas letu k dispozicii iba cestovna faza letu. Po druhé kvalita miesta na
odpocinok pocas letu, pretoze podmienuje priemerny pomer medzi odpocinkom pocas letu
a skutoénym spankom pocas letu. Cim je miesto na odpocinok pocas letu pohodinejéie a &im je
menej vystavené rusSivym vplyvom, tym je tento pomer vysSi. A napokon pocet pilotov,
o ktorych je letova posadka posilnena.

Ako usmernenie pri stanovovani technickych Specifikacii troch typov miest na odpocinok pocas
letu slUzila najkomplexnejSia vedecka Studia k tejto téme, sprava TNO'!. Hoci organizacia TNO
odporuca, aby sa na odpocinok pocas letu nepouzivali sedadlda v ekonomickej triede,
definiciami technickych Specifikacii sa zaoberaju CS FTL.1.205 a v pripade, ze novymi
vedeckymi dékazmi by sa preukazala opodstatnenost tohto nazoru, budd umozfiovat odchylku
podla ¢lanku 22 ods. 2 nariadenia (ES) ¢. 216/2008.

Navrhovany predpis maximalneho Casu letovej sluzby pre letovd posadku z dovodu odpodinku
pocas letu nie je presnym prepisom udajov spravy TNO, ale premieta odporucania spravy
do praxe. Predpis ma jednoduché uplatnenie, prevadzkovatelia a ¢lenovia posadky moézu
okamZite zistit, kolko pilotov musi odpocivat a na akom type miesta na odpocinok pocas letu,
aby sa dosiahol konkrétny predlzeny cCas letovej sluzby. Na uUcely zachovania jednoduchosti
tohto predpisu obmedzenia nezohladfiuju dobu najnizSej dennej vykonnosti. Tento pristup
vyuzivaju mnohi prevadzkovatelia, pricom sa opiera o predpoklad, Ze pri odpocinku pocas letu
v noénych hodinach je vysSia pravdepodobnost regenerativheho spanku, ¢o kompenzuje
rozsiahlejsie predizenia, ktoré sa uplatfiuju pri letovej sluzbe zasahujlcej do doby najnizéej
dennej vykonnosti.

Predpis neobsahuje poziadavku na posilnenie palubnych sprievodcov pri prevadzke
s predlzenym ¢asom letovej sluzby z dévodu odpocdinku pocas letu. Nie je preto mozné uplatnit
rovnaky pristup v pripade poziadaviek na odpocinok pocas letu, ktoré sa tykaju palubnych
sprievodcov. Minimalny nepretrzity odpocinok pocas letu je stanoveny na 90 po sebe
nasledujucich minut iba v pripade pilotov. Poziadavky su premietnuté v tabulke. Vystupom
tejto tabulky je minimalny odpocinok pocas letu ako funkcia predizeného cCasu letovej sluzby
a miesta na odpocinok pocas letu. Na zaklade priemerného pomeru medzi odpocinkom pocas
letu na urcitom mieste na odpocinok a skuto¢nym spankom pocas letu tabulka kazdej hodine
spanku priraduje 2 hodiny dodatoCnej bdelosti. Rovnako zachovava zasadu, ze kazdy clen
posadky by v priebehu 24 hodin mal mat moznost spanku v celkovom trvani 8 hodin. Vacsie
predlzenia su preto mozné iba pri vysokej kvalite miest na odpocinok pocas letu.

o Rozdelena sluzba

Ustanovenia tykajuce sa rozdelenej sluzby sa opieraju o prevadzkové sklsenosti uvedené
v predpise CAP 371. Hoci existuje velmi malo vedeckych doOkazov, ktoré by priamo
opodstatfiovali ustanovenia tykajuce sa rozdelenej sluzby, je mozné ich odvodit na zaklade
analdgie s predizeniami z dovodu odpocinku pocas letu. Rovnako poziadavky na ubytovanie,
na zaklade analdogie s miestom druhej triedy na odpocinok pocas letu, a poziadavky na
primerané ubytovanie, na zaklade analogie s miestom prvej triedy na odpocinok pocas letu,
umoznuju odhadnit priemerny pomer medzi dlzkou prestavky a dlzkou skutoéného spanku,
ktory je mozné pocas danej prestavky dosiahnut.

D Pohotovostna sluzba na letisku

K tejto téme v stcasnosti nie su k dispozicii nijaké priame vedecké dbokazy [Spencer, 2011].
Uzitok, ktory je mozné odvodit na zadklade pohodiného a tichého prostredia, vsak bude
pravdepodobne nizky. S cielom predist nadmernym ¢asom strdvenym v bdelom stave ku koncu
letovej sluzby z dévodu povolania k vykonu povinnosti je preto v ustanoveniach tykajlcich sa
pohotovostnej sluzby na letisku nevyhnutné vymedzit vztah medzi pohotovostnou sluzbou
na letisku a pridelenou letovou sluzbou. CS FTL.1.225 navrhuje skratenie maximalneho casu

1t predizenie ¢asu letovej sluzby o odpocinok pocas letu, Simons & Spencer 2007.
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letovej sluzby o Cas straveny v pohotovostnej sluzbe, ktory presahuje 4 hodiny. Druhym
obmedzenim sa limituje dlZzka letiskovej pohotovosti na 16 hodin. Tieto dve obmedzenia samy
osebe by vSak umoziovali, aby Cas straveny v bdelom stave trval vySe 18 hodin, pokial by bol
Clen posadky povolany do predizenej letovej sluzby ku koncu 4-hodinovej rezervy. Z tohto
dovodu sa zaviedlo tretie obmedzenie, ktorym sa stan stanovuje kombinovanad dlzka
pohotovostnej sluzby na letisku a maximalneho ¢asu pridelenej zakladnej letovej sluzby na 16
hodin v pripade letovej sluzby bez odpocinku pocas letu alebo bez moZnosti zvladnutia
prechodnej Unavy pomocou prestavky na zemi (rozdelena sluzba).

o Pohotovostna sluzba, ktora nie je pohotovostnou sluzbou na letisku

Existuje velmi malo Studii, ktoré by sa v pripade pohotovosti vykonavanej doma alebo
na primeranom ubytovani venovali otdzke kvality a dlzky spanku. SuU vSak dokazy svedciace
o tom, ze jednotlivci povolani do sluzby mozu trpiet uréitym stupfiom porich spanku [Torsvall
& Akerstedt, 1988]. Hoci sa v $tididch o letovej posadke neuvadzaju priame dékazy, v CS
FTL.1.225 sa navrhuje 8-hodinova rezerva, po uplynuti ktorej sa maximalny Cas letovej sluzby
skrati o Cas presahujici 8 hodin, a maximalnu dizku pohotovostnej sluzby, ktora nie je
pohotovostnou sluzbou na letisku, v trvani 16 hodin. Vzhladom na velkd rbznorodost
sucasnych ustanoveni tykajlcich sa pohotovosti, po¢nlc 12-hodinovou maximélnou diZkou
a obmedzeniami Casu letovej sluzby ako funkcie Casu straveného v pohotovostnej sluzbe az
po 24-hodinovi maximalnu dizku bez akychkolvek dal$ich obmedzeni, sa tento harmonizovany
pristup javi ako kompromisné riesenie.

Neexistuju vedecké dbdkazy, ktoré by sa zaoberali otdzkou, akd cCast pohotovostnej sluzby,
ktora nie je pohotovostnou sluzbou na letisku, by sa mala zapoditavat pri vypocte
kumulativhych obmedzeni sluzby. Aj v tomto pripade pésobi navrhovanych 25 % ako rozumné
¢islo vychadzajlce zo vseobecnych (Gvah a zohladriujuce skutoénost, Ze v stcasnej praxi sa
vyuzivaju hodnoty od 0 % do 50 %.

. Skrateny odpocinok

Na zdklade odporucani vedeckého hodnotenia oznamenia NPA 2010-14 su poziadavky
na skrateny odpocinok navrhnuté tak, aby clenom posadky pred nastupom do sluzby
poskytovali moznost 8-hodinového spanku. Moznost 8-hodinového spdnku je chranena
stanovenim minimalnych hodnét skrateného odpocinku na 12 hodin na domacej zakladni a na
10 hodin mimo domdcej zakladne. S cielom zabranit kumulativnym G¢inkom skrateného
odpocinku jeden chybajuci odpocinok sa kompenzuje v ramci nasledujiceho odpocinku, pricom
Cas letovej sluzby po skratenom odpocinku sa skrati o chybajuci odpocinok.

Vplyv skrateného odpocinku vSak vo velkej miere zavisi od harmonogramu, v ktorom je
zahrnuty, a od frekvencie, s akou sa vyuziva. Navrhuje sa preto, aby bolo pouzivanie
ustanoveni tykajucich sa skrateného odpocinku povolené iba v ramci FRM v rozsahu tychto
kontrolovanych obmedzeni.

6.1.7 Skolenie na zviliadanie tinavy

Navrhom agentiry sa pre prevadzkovatelov =zavadza povinnost poskytovat Skolenie
na zvladanie Unavy. Toto ustanovenie je v sllade s vedeckymi odporucaniami [Gundel, 2011],
predpoklada sa preto, Ze sa nim zabezpedi vyssia Uroven bezpecnosti.

6.1.8 Suhrnny vplyv na bezpeénost’

Navrh agentury zahfna tieto zlepSenia v oblasti bezpecnosti:

VSeobecne

= Harmonizované bezpecnostné $tandardy na vysokej trovni vo véetkych krajinach EU 27 + 4
prostrednictvom zavedenia jednotnych poZiadaviek na bezpecnost vo vsetkych aspektoch
FTL.

TE.RPRO.00055-001 © Eurdpska agentira pre bezpeénost letectva. VSetky prava vyhradené.
Dokument agentury. Képie sa nekontroluju. Aktudlne znenie si overte na internetovej/intranetovej stranke agentiry EASA strana 16 z 30



t Eurépska agentira pre bezpecénost letectva

RMT.0440 (OPS.055)

Obmedzenia letového casu
b -

Domaca zakladna
» Individualne letisko, ktorému je prideleny vysoko trvaly charakter.

» Rozsireny prediZzeny Cas odpocinku na zotavenie pred zaCiatkom sluzby po zmene domacej
zakladne.

» Cestovanie medzi byvalou a novou domacou zakladfiou sa pocita ako sluzba (bud ako
zadelovanie, alebo ako Cas letovej sluzby).

= Zaznamy o pridelenej domacej zakladni sa uchovavaju po dobu 24 mesiacov.

Nahromadena unava

= Vylep$end poziadavka na predizeny das odpocinku na zotavenie odobratim moznosti
najskorsieho ¢asu nastupu do sluzby po predlzenom odpocinku na zotavenie pred 6.00 h.

= Dodatoc¢né kumulativhe obmedzenie sluzby kazdych 14 dni.

» Dodatoc¢né pohyblivé obmedzenie kazdych 12 kalendarnych mesiacov.

» Rozsireny predlliem'/ Cas odpocinku na zotavenie dvakrat za mesiac.

= Zvyseny predl'ieny ¢as odpocinku na zotavenie na kompenzaciu nepravidelného
harmonogramu.

Maximalny Cas zakladnej dennej letovej sluzby

= Predizenie &asového Useku, pocas ktorého je maximalny &as letovej sluzby obmedzeny
na 11 hodin, na obdobie 12 hodin v ¢ase od 17.00 h do 5.00 h.

Plénované prediZenia ¢asu letovej sluZby

= Moznost planovat predizenia na najmenej priaznivé ¢asy zaciatku sluzby sa odstranila.

PrediZenie &asu letovej sluZby z dévodu odpocinku poéas letu

= Predizenie v zavislosti od kvality miest na palube na odpocinok pocas letu.

= Nie je mozné prediZit ¢as letovej sluzby z dévodu odpocinku pocas letu na sedadlach
v ekonomickej triede.

Rozhodnutie velitel'a

* Nerepresivny postup podavania sprav.

Rozdelena sluzba

» Stanovenie minimalnych standardov na ubytovanie a primerané ubytovanie.

= Ochrana dizky uzito¢nej prestavky vylG¢enim sluZzobnych povinnosti po lete a pred letom
a cestovania z prestavky.

Pohotovostna sluzba na letisku
»= Stanovenie minimalnych standardov na ubytovanie pocas letiskovej pohotovosti.

» Skratenie cCasu letovej sluzby o Cas straveny v pohotovostnej sluzbe na letisku, ktory
presahuje 4 hodin.

= Obmedzena dizka trvania pohotovostnej sluzby na letisku v kombindcii s ¢asom letovej
sluzby pri povolani do sluzby (v pripade casu letovej sluzby bez posilnenej posadky
a v pripade, ze nie je pldnovana prestavka na zemi).

= Minimalny ¢as odpocinku po letiskovej pohotovosti v rovnakom trvani ako sluzba.
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Pohotovostna sluzba, ktora nie je pohotovostnou sluzbou na letisku
= Obmedzenie dizky trvania na 16 hodin.

= Dvadsatpat percent c¢asu straveného v pohotovosti sa =zapodita na Ucely vypoctu
kumulativnheho ¢asu sluzby.

» Skratenie Casu letovej sluzby o Cas straveny v pohotovostnej sluzbe, ktory presahuje
8 hodin.

» Stanovenie primeraného reakéného ¢asu medzi povolanim do sluzby a nastupom do sluzby
prevadzkovatelom.

= Po pohotovostnej sluzbe musi byt k dispozicii ¢as na odpodinok.

Skrateny odpocinok
* Ochrana moznosti 8-hodinového spanku.

= Zmiernenie vplyvu na nahromadend Unavu predizenim minimélneho ¢&asu odpodinku
a skratenim maximalneho Casu letovej sluzby, ktora nasleduje po skratenom odpocinku.

= Nepretrzité sledovanie dodrziavania predpisu prostrednictvom riadenia rizik spojenych
s Unavou (FRM).

Odpocinok na kompenzaciu rozdielov medzi casovymi zonami

» Predlzeny odpocinok v cielovej destinacii.

» Sledovanie vplyvu rotacii na Unavu.

* Dodatoc¢ny odpocinok po striedani rotacii vychod-zapad / zapad-vychod.

= Minimalny odpocinok na domacej zakladni merany v miestnych nociach v trvani najmenej 2
miestnych noci po rozsiahlom striedani (4 alebo viac) ¢asovych pasem.

Skolenie na zviddanie dnavy

* Povinné Uvodné a pravidelné Skolenie pre ¢lenov posadky, zamestnancov zodpovednych za
rozpisy sluzieb posadky a prislusnych riadiacich pracovnikov.

Ostatné zlozky

» Poziadavka, aby prevadzkovatel uviedol v prevadzkovej prirucke, ako zabezpedi
stravovanie.

» LepSie poziadavky na uchovavanie zaznamov.

6.2 Socialny vplyv

Navrhom agentlury sa zvysi Uroven bezpeclnosti a pravna istota a vo vacsSine pripadov sa
zabezpedi vysSia miera ochrany ako vnutrostatne obmedzenia. Tieto skutocnosti by mali mat
zaroven pozitivny vplyv na pracovné podmienky a vSeobecn( kvalitu prostredia. Okrem toho
sa pripomina, ze vadsina leteckych spoloénosti v sticasnosti vykonava svoju ¢innost v sulade
s kolektivnymi pracovnymi zmluvami, ktoré zarucuju priaznivejSie podmienky ako ¢lanok Q.
Niektoré zGclastnené strany tvrdia, Ze navrhované ustanovenia budu viest prevadzkovatelov
k zniZzeniu ochrany, ktoru zarucuju kolektivhe pracovné zmluvy, pricom argumentujd, Ze nové
technické bezpecnostné predpisy su postadujice. Tato oblast vSak nepatri do pravomoci
nariadenia o bezpec€nosti. Odstranenim vnutrostatnych rozdielov v oblasti FTL sa odstrani aj
moznost vyuzivat menej priaznivy rezim FTL niektorého dclenského sStatu EU. Tym sa
zabezpedia vyrovnanejSie podmienky a spravodlivejSia hospodarska sutaz s pozitivnym
vedlajsim ucinkom v podobe zabranenia socidlnemu dampingu na zaklade nariadenia v oblasti
FTL.
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Na druhej strane harmonizovanymi ustanoveniami tykajlcimi sa predizenia ¢asu letovej sluzby
z dovodu odpocinku pocas letu, ktoré by nepovolovali prediZzenia v ur¢itom trvani, ak by miesta
na odpocinok pocas letu neboli optimdlne, by sa najma v pripade eurdpskych palubnych
sprievodcov nezvysila kvalita prostredia.

PrisnejSie poziadavky na odpocinok na zmiernenie kumulativhych (cinkov nepravidelného
harmonogramu a dodato¢nych predlzenych casov odpocinku dvakrat za mesiac tiez zvysi
rovnovahu medzi pracovnym a sukromnym Zivotom ¢lenov posadky.

Navrhom agentiry sa umozfiuje pouzivat ustanovenia tykajuce sa rozdelenej sluzby
a skrateného odpodinku v celej Eurdpe. Mozno predpokladat, Ze po spristupneni tychto
moznosti ich bude vyuzivat viac leteckych spolo¢nosti.

Zavedenie rozdelenej sluzby by znamenalo, ze niektori ¢lenovia posadky v Eurépe by mali dihsi
pracovny Cas, ¢im sa obmedzi ich spoloCensky Zivot.

Skrateny odpodinok moéze mat mierne pozitivny socidlny vplyv, kedZze umozfiuje posadke
skorsi navrat, ako by bol mozny za inych okolnosti.

Niektori Clenovia posadky v Spojenom kralovstve, kde sa uplatfioval predpis CAP 371, mozu
pocitovat socidlny vplyv, kedZe navrhovana schéma FTL agentlry EASA pocita s dlhSou letovou
sluzbou v urcitych ¢asovych Usekoch dfia, hoci td sa bude automaticky kompenzovat dlhsimi
¢asmi odpodinku a skuto¢nostou, ze ku skrateniu maximalneho casu letovej sluzby z dévodu
nastupu do sluzby pocas menej priaznivej Casti dna popoludni dochadza skér ako podla
ustanoveni CAP 371.

Vo vSeobecnosti sa predpoklada, Ze socidlne vplyvy budl obmedzené, pretoze predpis
predstavuje dékladnu a nalezite vyvazenu aktualizaciu ¢lanku Q.

6.3 Hospodarsky vplyv

6.3.1 Schémy FTL a naklady na posadku

Schémy FTL mozu ovplyvnit produktivitu posadky, ako aj vyuZivanie lietadiel. Vzhladom na
vyrazne odliSné obchodné modely leteckych spoloc¢nosti, nedostatok podrobnych financnych
Gdajov a Gdajov tykajacich sa harmonogramu posadky a zlozitost predpisov FTL, ako aj
spdsobu, akym ovplyviiuju produktivitu posadky, je naro¢né odhadnut kvantitativny
hospodarsky vplyv navrhu agentliry. Z tohto dovodu sa nasledujice oddiely venuju
hospodarskym vplyvom ndavrhu agentury, tzv. ,navrh EASA o FTL", ktoré suvisia so sucasnou
situaciou, ako sa uvadza v ¢lanku Q, na kvalitativnom zdaklade a v pripade potreby sa
zaoberaju vplyvmi na jednotlivé obchodné modely. Analyza sa zameriava na tie aspekty
navrhu, od ktorych sa olakava najvyraznejsi hospodarsky vplyv. Hospodarske vplyvy su
zhrnuté v tabulke v odseku 6.3.9. Na Uucely tohto zhrnutia bola prevadzka leteckych
spoloc¢nosti rozdelena do kategorii: ,letecké spolocnosti s dlhym p6sobenim na trhu®, ktorych
obchodny model je zaloZzeny na prevadzke leteckého uzla, ,nizkonakladovi prepravcovia“, ktori
uskutoCnuju lety z jedného bodu do druhého bodu, ,charterovi prevadzkovatelia®, ktori
uskutocnuju sezénne lety do dovolenkovych destinacii, ,regionalni prevadzkovatelia“, ktori
spajaju regidny prostrednictvom hlavného letiska alebo uskutocéniuju lety medzi regionalnymi
letiskami, a ,nakladni prevadzkovatelia®, ktori prepravuju naklad. Vadcsina jednotlivych
prevadzkovatelov vyhovuje charakteristikdm viac ako jedného typu prevadzky. Hospodarsky
vplyv tohto ndvrhu agentury sa preto hodnotil bez kvantitativheho odhadu.

6.3.2 Obmedzenie kumulativnej sluzby v priebehu 14 dni

Predpokladéd sa, Ze navrhované dodatocné obmedzenie kumulativnej sluzby v priebehu
14 dni bude mat hospodarsky vplyv do tej miery, do akej letecké spoloénosti v skuto¢nosti
v harmonogramoch prekra¢uju navrhované obmedzenie 110 hodin v priebehu 14 dni.

Podla prevadzkovatelov zvykna prepravcovia s dlhym pOsobenim na trhu (LEG) a nakladni
prevadzkovatelia (CAR) vykonavat prevadzku v rozsahu 60 az 110 kumulativnych hodin sluzby

TE.RPRO.00055-001 © Eurdpska agentira pre bezpeénost letectva. VSetky prava vyhradené.
Dokument agentury. Képie sa nekontroluju. Aktudlne znenie si overte na internetovej/intranetovej stranke agentiry EASA strana 19 z 30



t Eurépska agentira pre bezpecénost letectva

RMT.0440 (OPS.055)

Obmedzenia letového casu
b -

v priebehu 14 dni. Mnozstvo prepravcov s dlhym pOsobenim na trhu uzavrelo kolektivne
pracovné zmluvy, ktoré predpisuju 55 hodin tyZdenne, a teda nemdzu prekrocit 110 hodin
v priebehu 14 dni. Existuju vSak aj prepravcovia s dlhym pdsobenim na trhu, ktori vynimocne
prekracuju 110 hodin v pripade letov na stredné vzdialenosti.

Nizkonakladovi prepravcovia (LCC) zvycCajne vykonavaju prevadzku s relativne stabilnymi
rozpismi sluzieb (napr. 5 dni v sluzbe, 4 dni volna, 5 dni v sluzbe, 3 dni volna), ktoré pocitaju
s rovhomernym rozdelenim casu sluzieb v danom obdobi. MoZno preto predpokladat, Ze
navrhované 14-driové obmedzenia sa ich vyraznejsie nedotknu.

Regionalne letecké spolo¢nosti (REG) maju vo vseobecnosti dlhsie casy letovych sluzieb
z dévodu rozdelenej sluzby alebo z dévodu ucinkov vykonavania sluzobnych povinnosti
z viacerych zakladni. Letecké spolocnosti preto odhaduju, Ze ich prevadzka sa pohybuje
v rozmedzi od 70 do 110 hodin v priebehu 14 dni.

Charterovi prevadzkovatelia (CHR) zvycCajne vyuzivaju tieto moznosti v Case svojej Spicky.
Predpoklada sa, ze ich prevadzka dosahuje najviac 120 hodin v priebehu 14 dni.

Uvedeny prehlad ukazuje, Ze charterovych prevadzkovatelov sa vzhladom na ich $picku
v dovolenkovej sezéne predpis dotkne najviac. DalSie naklady by sa vSak dali minimalizovat
prostrednictvom adaptivneho rozpisovania sluzieb, 1 000 hodin celkového casu letu v priebehu
12 po sebe nasledujucich mesiacov.

Daldim novym aspektom, ktory nadvrh zavéddza, je obmedzenie 1 000 hodin celkového &asu
letu v priebehu 12 po sebe nasledujicich mesiacov. Zamerom tohto obmedzenia je
zabranit nahromadenej Unave ¢lenov posadky, ktori sliZia pocas dvoch Spiciek v priebehu 12
po sebe nasledujicich mesiacov. Vzhladom na skutoénost, Ze charterovi prevadzkovatelia
poskytuju svoje sluzby v ramci rekreacného odvetvia, toto dodatocné obmedzenie sa ich
dotkne najviac. Predovsetkym v Clenskych Statoch, kde sa dovolenkové sezény mézu z roka na
rok menit, sa charterovi prevadzkovatelia musia prispdsobovat vysokému dopytu a zmenam
sezbny.

S cielom zistit mozny vplyv bola na zadklade priemerného celkového Casu letu za mesiac, ktory
charterovi prevadzkovatelia uviedli, vykonana simulacia. Tento celkovy c¢as letu ukazuje, ze
Spicka nastdva v maji a potom znova od augusta do oktdbra, ked sa celkové casy letu za
mesiac prekracuju o 80 hodin. Na simulaciu najhorSieho mozného pripadu je tento celkovy cCas
letu v Spicke rozpisany na koniec a na zaciatok roka, aby simuloval celkovy Cas letu, ktory je
mozné dosiahnut v priebehu 12 po sebe nasledujlcich mesiacov v extrémnom pripade pri
zmenach obdobi Spicky. Vysledky na obr. 1 ukazuji, ze Casy letu v priebehu 12 po sebe
nasledujlcich mesiacov mdzu — pri tomto extrémnom predpoklade — dosiahnut 1 000 hodin.
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Obr. 1: Mozné celkové casy letu za rok v pripade charterovej prevadzky
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Annual block hours scenario — Charter | Mozné celkové cdcasy letu za rok -

operations charterova prevadzka

Flight hrs per month Hodiny letu za mesiac

Cumulative flight hrs per calendar year Kumulativne hodiny letu za kalendarny rok

Block hrs per 12 consequitive months Celkovy cas letu v hodinach za 12 po sebe
nasledujucich mesiacov

Cim je spolo¢nost mensia a ¢im ma menej pilotov, tym viac sa jej takéto obmedzenie dotkne.
Pokial' ide o ostatné obchodné modely, vplyv tohto pohyblivého obmedzenia bude
pravdepodobne minimalny. Vplyv na prevadzkovatelov LEG, LCC, REG a CAR sa povaZuje za
zanedbatelny.

6.3.3 Zakaz prediZovania sluZieb pocas noci

Pldnované prediZzenia sluzieb poskytuji prevadzkovatelovi viac flexibility, aby mohol pri
uplatneni urditych zmierfiovacich opatreni rozpisat az 14 hodin letovych sluzieb dvakrat
tyzdenne. Rozsah, v akom by akékolvek zmeny tohto ustanovenia mali vplyv na letecku
spolo¢nost, zavisi od miery, v akej spolo¢nost v sulasnosti vyuziva flexibilitu (alebo ju bude
musiet vyuzivat v budlcnosti). Potreba vyuZivat tento druh flexibility ciastoéne zavisi od
letovych trati a od obchodného modelu.

V navrhu agentiry by sa urlite od niektorych prevadzkovatelov vyzadovalo znacné
prispdsobenie sa, kedZe spolo¢nosti by uz nemohli pouZivat prediZenia v ¢ase od 19.00 h
do 6.15 h. Naobr. 2 sa uvadza prehlad, ako sa toto obmedzenie dotkne maximalneho
povoleného casu letovej sluzby v pripade letov vramci 1 - 2 sektorov. Modra krivka
znazornuje sucasné ustanovenia ¢lanku Q.
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Obr. 2: Maximalny povoleny ¢as letovej sluzby s predizenim
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Maximum FDP Maximalny cas letovej sluzby
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EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext EU-OPS, CLANOK Q, 1 - 2 sektory, prediz.

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 EASA CRD, 1 - 2 sektory, prediz. o 11 hodin
do 5.00 h

Hospodarsky vplyv zavedenia takéhoto nového ustanovenia zavisi od individualnych letovych
planov leteckych spolocnosti, a konkrétne od poctu ich letov s odletom v asovom Useku od
19.00 h do 6.15 h, ktoré si vyzaduju predizenie ¢asu letovej sluzby.

Pre bezného nizkonakladového prevadzkovatela, ktory lieta v ramci 2, 4 alebo 6 sektorov
s dvomi posadkami v ¢ase od 5.00 h do 23.00 h, by dodato¢na poziadavka nepredstavovala
velky problém. Obmedzenia maximalneho c¢asu letovej sluzby pravdepodobne v stcasnych
podmienkach jeho prevadzku neobmedzia.

Charterovych a nakladnych prevadzkovatelov sa obmedzenie dotkne najviac. Podla
charterovych prevadzkovatelov!? ma 15 % aZ 51 % charterovych letov odlet pred 8.00 h. Co je
eSte dolezitejSie, vzhladom na ich siet a letové trate maju zvycajne Casy ich letovych sluZieb
blizSie k limitom, ktoré su v sucasnosti povolené. Mnoho spiatocnych letov z eurdpskych
metropolitnych oblasti do oblubenych dovolenkovych destinacii na Blizkom vychode (i na
Kanarskych ostrovoch je v stcasnosti mozné realizovat dokonca aj pri predlzeni ¢asu letovej
sluzby pocas najmenej priaznivej ¢asti dna.

12 Na zdklade vzorky 7 leteckych spoloénosti, z ktorych 6 vykondva prevddzku v stlade s kolektivnymi pracovnymi
zmluvami.
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6.3.4 PredizZenie sluZby z dévodu odpocéinku pocas letu

KedZe ustanovenia tykajlce sa predizenia sluzby s posilnenou posadkou patrili do pravomoci
¢lenskych statov, v danej oblasti nie su k dispozicii nijaké absolitne referen¢né hodnoty.

Prepravcovia s dlhym pdsobenim na trhu, nakladni prevadzkovatelia a charterové letecké
spoloc¢nosti lietaju po tratiach, ktoré si vyzaduju Casy letovej sluzby presahujluce 14 hodin.
Z ekonomického hladiska je najdélezitejSim parametrom typ miesta na odpocinok pocas letu
(trieda 1, 2 alebo 3), ktoré je odpocivajucemu clenovi posadky k dispozicii, a zodpovedajuce
mozné predlzenie Casu letovej sluzby, rovnako ako minimalny odpocinok pre kazdého ¢lena
posadky.

Podla navrhu EASA o FTL sedadla v ekonomickej triede nie si miestom na odpocinok pocas
letu. Ocakdva sa preto, 7e vo vSeobecnosti bude mat ndvrh stredne velky negativny
hospodarsky vplyv, najmé& na niektorych charterovych prevadzkovatelov. Tento negativny
vplyv sa Ciasto¢ne zmierni dalsim prechodnym obdobim, ktoré umozni ¢lenskym Statom odlozZit
realizaciu harmonizovanych predpisov tykajlcich sa predizenia ¢asu letovej sluzby z dévodu
odpodinku podas letu o dalsi rok. Tento jeden rok by mal prevddzkovatelom poskytnut ¢as, aby
prisposobili svoj lietadlovy park alebo preskimali alternativne moznosti k navrhovanym
miestam odpocinku pocas letu.

Na druhej strane sStandardné modely lietadiel s dalekym doletom, ktoré prevadzkuju
prepravcovia s dlhym pOsobenim na trhu a nakladni prevadzkovatelia, s zvylajne vybavené
miestami prvej alebo aspon druhej triedy na odpocinok pocas letu. Z tohto dévodu by sa ich
harmonizované predpisy mali dotkn(t iba minimalne. Iba v pripade, Ze sa predlZzenia Casu
letovej sluzby z dévodu odpocinku pocas letu uplatnia na nizko vytazenych tratiach, na ktorych
lietaju Uzke lietadla, ktoré nie su pripravené na instalaciu miest prvej triedy na odpocinok
pocas letu, je mozné oCakavat mierne negativny hospodarsky vplyv.

KedZe sucasné poziadavky na posilnent posadku sa v jednotlivych ¢lenskych statoch lisia, je
narocné poskytn(t Gplny obraz o rozsahu vplyvov na eurdpske letecké odvetvie. Najmenej
osem Clenskych statov nevyzadovalo na vypocet povoleného predizenia Casu letovej sluzby
uréité percento dizky odpocdinku pocdas letu. KedZe medzi ne patrili ¢lenské $taty s vyraznou
intenzitou dopravy, platilo to pre 30 % aZz 50 % eurdpskej dopravy na dlhé vzdialenosti. Na
druht polovicu by preto zavedenie harmonizovanej poziadavky malo mierne pozitivny
hospodarsky vplyv, kedZe sUlasné poziadavky na odpodinok pocas letu by prestali platit.
V ramci dbkladného odhadu agentura preto pocita s mierne negativnym hospodarskym
vplyvom tohto navrhu na prepravcov s dlhym poOsobenim na trhu ana nakladnych
prevadzkovatelov a so stredne negativnym hospodarskym vplyvom na charterovych
prevadzkovatelov.

6.3.5 Rozdelena sluzba

V pripade zmierfiujlcich opatreni spojenych s rozdelenou sluzbou nie je k dispozicii referenc¢na
situdcia. Navrh je preto mozné hodnotit iba z hladiska jeho relativheho hospodarskeho vplyvu.

Devat eurdpskych krajin (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK)vsucasnostl uplatiuje podobny
pristup, pokial ide o rozdelenu squbu pri ktorej moze byt ¢as letovej sluzby predlzeny az
0 50 % dizky prestavky na zemi. Skandinavske krajiny (NO, DK a SE) poditajua s predlzenlaml
¢asu letovej sluzby o 100 % dizky prestavky na zemi. FI, DE a NL pocitaju s fixnym predizenim
bez ohladu na trvanie prestavky na zemi (nad ramec minimalnej diZky prestavky). FI a NL
uplatfiuju, pokial' ide o predizenia, nizke obmedzenia (2 hodiny v pripade FI a 2,5 hodiny
v pripade NL). V DE je obmedzenie stanovené na 4 hodiny.

Navrh umoznuje pouzivat rozdelenl sluzbu v celej Eurdpe na zdklade sucasnych poziadaviek
predpisu CAP 371 platnych v Spojenom kralovstve. Prevadzkovatelov z deviatich eurdépskych
krajin, ktoré v sUcasnosti uplatfiuju podobné predpisy, sa preto navrh vyrazne nedotkne.
Poziadavky budu prisnejSie pre prevadzkovatelov z NO, DK, SE a DE. Navrh sa povaZuje
za nakladovo najefektivnejsie riesenie, ktoré zaroven zabezpedi pozadovanu vySsSiu Uroven

bezpecnosti.
TE.RPRO.00055-001 © Eurdpska agentira pre bezpeénost letectva. VSetky prava vyhradené.
Dokument agentury. Képie sa nekontroluju. Aktudlne znenie si overte na internetovej/intranetovej stranke agentiry EASA strana 23 z 30



t Eurépska agentira pre bezpecénost letectva

RMT.0440 (OPS.055)

Obmedzenia letového casu
b -

6.3.6 Pohotovostna sluzba na letisku

V sucdasnych podmienkach devat krajin EASA nestanovuje maximalne c¢asové obmedzenie
pohotovostnej sluzby na letisku (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES a SE). Tieto krajiny
predstavuju priblizne 50 % eurdpskej dopravy.

Navrh agentlry poskytuje viac ochrany, pokial ide o poziadavky na vybavenie a skratenie ¢asu
letovej sluzby, ktoré moézu spdsobit naklady prevadzkovatelom vykondvajicim prevadzku
v rdmci menej prisnych systémov. Na druhej strane na tom budu niektori prevadzkovatelia
lepsie, pretoze harmonizovany predpis je menej prisny ako ich vnutrostatne predpisy. Ocakava
sa, ze poziadavka prinesie eurdpskym prevadzkovatelom obmedzené naklady a vyhody
v zavislosti od sucasnych vnutrostatnych poziadaviek.

Napriek odliSnostiam medzi jednotlivymi krajinami sa pravdepodobne rovnako dotkne vsSetkych
kategorii prevadzkovatelov.

6.3.7 Ina pohotovostna sluzba

KedZe v tejto oblasti v sticasnosti neexistuje spoloénd poziadavka na urovni EU, nie je
k dispozicii nijakd referenénd situdcia. Novl poziadavku treba analyzovat z hladiska jej
potencialneho vplyvu na naklady.

Obmedzenie maximalneho trvania pohotovostnej sluzby na 16 hodin bude mat vplyv
na naklady. Tento vplyv sa vsak zmierni tym, Ze pocet Clenov posadky, ktori si potrebni
na odsliZenie zmeny v ramci pohotovostnej sluzby, bude zavisiet od pocltu letov planovanych
na urcité casy dna.

Ako sa uvadza v predchadzajucej kapitole, vyuzivanie pohotovostnej sluzby sa medzi r6znymi
prevadzkovatelmi vyrazne liSi. Agentlre poskytlo informacie osem eurdpskych leteckych
spoloc¢nosti. Skuto¢né vyuzivanie pohotovostnej sluzby pilotov sa pohybuje v rozmedzi od 2 do
33 dni na jedného pilota za rok. Ak najvyssiu hodnotu budeme povazovat za extrémny pripad,
rozmedzie sa stdle bude pohybovat od 2 do 10 dni na posadku za rok, t. j. celkovo od 0,4 %
do 3 % dni posadky.

V pripade krajin, ktoré v stcasnosti umoznuju 24-hodinovl pohotovostnu sluzbu na domacej
zakladni, by navrh agentiry mohol od prevadzkovatelov v danych krajindch vyzadovat, aby
zdvojnasobili pohotovostnd sluzbu, ¢o by znamenalo dalSiu poZiadavku na posadku,
t. j. dalSich 0,4 % az 3 % hodin posadky. Predpoklada sa, ze 50 % tejto pohotovostnej sluzby
predstavuje pohotovostni sluzbu na domacej zakladni a ze poziadavka sa dotkne 30 %
posadky.

Pokial' ide o palubnych sprievodcov, vyuzivané rozmedzie pohotovostnych sluzieb nie je az také
velké ana zdklade informacii poskytnutych prevadzkovatelmi mozno predpokladat, ze
priemerna hodnota je 1,7 %.

Na zdklade uvedenych informacii sa odhadol rast ndkladov na posadku, pricom sa
predpokladalo, Ze prevadzkovatelia maju na Ucely pohotovostnej sluzby na letisku k dispozicii
primerané zariadenia. V pomernom vyjadreni predstavuje tento odhad menej ako 0,4 % rastu
nakladov v Eurdpe. Pre vacsinu prevadzkovatelov by to znamenalo, Zze naklady im nevzrastu
vObec, kedZe sa predpoklada, Ze 70 % eurdopskych posadok sa tieto poziadavky nedotknu,
pretoze sa na nich uz vztahuju podobné predpisy. Vo vSeobecnosti sa preto odhaduje, Ze navrh
agentury bude mat velmi nizky negativny hospodarsky vplyv.

Napriek odliSnostiam medzi jednotlivymi krajinami sa pravdepodobne rovnako dotkne vsSetkych
kategorii prevadzkovatelov.

6.3.8 Skolenie na zviliadanie tnavy

V nadvrhu agentury sa od prevadzkovatelov vyzaduje, aby zaviedli skolenie na zvladanie
inavy a poskytli moZnost ohlasovat Unavu. Predpoklada sa, Ze $kolenie na zvladanie Unavy je
mozné zaclenit do ostatnych vycvikovych ¢&innosti, a teda si bude vyzadovat iba malo volného
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Cas Clena posadky navyse. OCakava sa, Ze naklady poZiadavky na Uvodné a pravidelné Skolenie
na zvladanie Unavy budd nizke. Poziadavka sa pravdepodobne rovnako dotkne vsetkych
kategorii prevadzkovatelov.

6.3.9 Suhrnny hospodarsky vplyv
Odhaduje sa, ze hospodarsky vplyv navrhu agentiry bude nizky.

Nie vSetkych kategérii prevadzkovatelov sa vSsak navrh dotkne rovnako. V nasledujlcej tabulke
sa uvadza vplyv na jednotlivé kategorie prevadzkovatelov: Letecké spolocnosti s dlhym
posobenim na trhu (LEG), nizkondakladovi prepravcovia (LCC), charterovi prevadzkovatelia
(CHR), regionalni prevadzkovatelia (REG) a nakladni prevadzkovatelia (CAR). V tejto tabulke je
stredne negativny vplyv oznaceny symbolom ,—", nizky negativhy vplyv symbolom ,-"
a zanedbatelny vplyv symbolom ,=". Podobne je oznaceny rozsah pozitivheho hospodarskeho
vplyvu symbolmi ,+" az ,++".

Tab. 2: Stuhrnny hospodarsky vplyv

Oblast Hospodarsky vplyv
LEG LCC CHR REG CAR

Casy letovej sluzby - = - - -
Pohyblivé obmedzenie letového Casu =
Pohyblivé obmedzenie c¢as sluzby v priebehu 14 - = - - -
dni

Minimalny pravidelny odpocinok - = - - -
Predlzenie sluzby -
Dodato¢ny odpocinok z doévodu nepravidelného
harmonogramu

Odpocinok na zmiernenie Ucinkov prekracovania
Casovych zén

PrediZenie sluzby z dévodu odpocinku pocas letu
Rozdelena sluzba

Pohotovostna sluzba

Skrateny odpocinok

Poziadavky na Skolenie na zvladanie Unavy

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

Vo v$eobecnosti by mali nizkondkladové letecké spoloénosti zaznamenat zanedbatelny vplyv
na naklady, zatial' ¢o dlhodobo posobiaci, regionadlni a nakladni prevadzkovatelia pocitia
obmedzeny vplyv na ndklady. Charterovi prevadzkovatelia mdzu zaznamenat vyraznejsi vplyv
na naklady ako ostatné kategdrie prevadzkovatelov, najma v dosledku zakazu pouzivania
sedadiel v ekonomickej triede ako miesta odpocinku pocdas letu, ¢o sa vSak musi vyvazit
prisluSnymi bezpecnostnymi vylepSeniami. Okrem toho flexibilita, ktord v tejto oblasti
poskytuje uplatiovanie Specifikacii osvedCovania, v kombinacii s primeranymi prechodnymi
opatreniami poskytne charterovym prevadzkovatelom prilezitost pouzivat alternativne miesta
na odpocdinok pocas letu, ktoré budl vyhovovat ich ekonomickému modelu, ako aj poziadavke
na vysoku jednotnu Uroven bezpecnosti.

6.4 Vplyv na koordinaciu a harmonizaciu pravnej upravy

Z historického hladiska boli predpisy tykajuce sa FTL vypracované narodnymi leteckymi Gradmi
tak, aby co najlepSie vyhovovali prevadzkovym modelom prevadzkovatelov. To malo
za nasledok uplatfiovanie vyrazne odli$nych pristupov vo svete av EU. Napriklad krajiny
s velkym domacim trhom a relativne obmedzenym medzinarodnym trhom (s letmi na dlhé
vzdialenosti) vypracovali zasady FTL, ktoré sa mdzu vyrazne liSit od zasad krajin, v ktorych je
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rozvinuty najma medzinarodny trh (s letmi na dlhé vzdialenosti). Z dokladnej studie pravnych
predpisov niektorych tretich krajin vyplyva, Ze pri uplatfiovani r6znych predpisov je pomocou
celkom odlisnych prostriedkov mozné dosiahnut rovnocennu Urovern ochrany. Preto nema
vyznam porovnavat tieto predpisy bod po bode, kedZe je zndme, ze napriklad dIhsi ¢as letovej
sluzby mozno kompenzovat poZiadavkou na dlh$i odpocdinok.

Spolo¢nym cielom vSetkych zucastnenych stran, vratane prevadzkovatelov a organizacii
zastupujucich posadky, a spotrebitelskych organizacii vSak je dalSia harmonizacia v ramci EU.
Tento navrh agentury lepSie zabezpedi rovnaké podmienky v EU, ¢im prispeje k spravodlivejsej
hospodarskej sutazi. Odstranenie rozdielov medzi c¢lenskymi $tadtmi EU, pokial ide
o vnutrostatne predpisy tykajlce sa FTL, zaroveri poméze zabranit socidlnemu dampingu na
zaklade FTL.

Vzhladom na uvedené skutocnosti je tiez potrebné poznamenat, Ze v minulosti sa pravna
Uprava tykajlca sa Unavy posadky nepovazovala za aspekt, ktory by agentira spolu so svojimi
hlavhymi medzindrodnymi partnermi mala harmonizovat. Na zdklade danej skutoénosti
a v kombinacii s faktom, Ze navrh agentlry nepredstavuje zasadnl zmenu existujuceho
predpisu, mozno uviest, ze vplyv tohto navrhu na medzindrodnd koordinaciu a harmonizaciu je
zanedbatelny.

7 Zavery

Navrhovany pravny text je vysledkom intenzivnej vymeny nazorov a diskusie v ramci skupiny
na tvorbu predpisov OPS.055, dvoch verejnych konzultacii (oznamenie NPA a dokument CRD),
ako aj mnozstva stretnuti s r6znymi skupinami zUcastnenych stran a narodnymi leteckymi
aradmi.

Navrhovany predpis zavadza vyznamné zlepsenia bezpecnosti v porovnani so sucasnou
pravnou Upravou EU (EU OPS - ¢lanok Q), ma obmedzeny hospodarsky vplyv na
prevadzkovatelov EU, pozitivny socialny vplyv a pozitivny vplyv na harmonizaciu
a koordinaciu pravnej Gpravy na Grovni EU.

8 Monitorovanie, hodnotenie a d'alsi vyskum

Po zavedeni tohto predpisu je dblezité sledovat, ¢i sa ciele naozaj dosahuju efektivne a Ucinne.
Je tieZ nevyhnutné zabezpedit identifikdciu akéhokolvek dalieho externého vyvoja, ktory by si
vyzadoval prehodnotenie tychto cielov. Na tento Uclel agentura vyuziva mnoZstvo externych
a internych mechanizmov spétnej vazby, ktoré mozno opéat zallenit do procesu v podobe
novych navrhov. Medzi tieto mechanizmy spéatnej vazby patri eurdpsky plan bezpecnosti
letectva, bezpecnostné odporacania vyborov pre vysetrovanie nehdd, poradné organy agentury
so zastupcami z ¢lenskych sStatov a odvetvia, narodné letecké Urady tretich krajin, organizacia
ICAO a standardizacia.

V pripade obmedzeni Casu letu sa navrhuje zavedenie pracovného programu zameraného
na Unavu a vykonnost pilotov. Takyto program by zahffial dlhodobé zhromazdovanie Udajov,
monitorovanie vplyvu novych predpisov, hodnotenie efektivnosti zvladania Unavy v ramci
odvetvia a preskimanie osobitnych problémov podla potreby. K predmetom skimania bude
patrit, ale nie vyluéne:

e vplyv sluzby v trvani viac ako 13 hodin pocas priaznivejSej Casti dna,

e vplyv sluzby v trvani viac ako 10 hodin po¢as menej priaznivej Casti dna,

e vplyv sluzby v trvani viac ako 11 hodin na c¢lenov posadky, ktorych stav aklimatizacie nie je
znamy,

e mozny vplyv vysokej Urovne sektorov (> 6) na bdelost posadky a

e vplyv nepravidelného harmonogramu na kumulativne limity.
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9 Prilohy
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