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1 Postopek in posvetovanje

Cilj te ocene zakonodajnega ucinka (Regulatory Impact Assessment, RIA) je ugotoviti, ali so
bili cilji dejavnosti sprejemanja predpisov dosezeni in ali so se soCasno zmanjsali potencialni
negativni vplivi. S pregledno in na dokazih temeljeCo analizo prednosti in pomanjkljivosti
predlaganega pravila na podlagi opredeljenih ciljev Zeli oblikovalcem odlocitev in
zainteresiranim stranem zagotoviti referencni okvir za razpravo in sprejemanje odloditev na
podlagi informacij in dokazov.

Ta ocena zakonodajnega ucinka povzema dosedanjo analizo omejitve letalskega delovnega
Casa (Flight Time Limitation, FTL) in se osredotocCa na priCakovane vplive tega mnenja. Pri tem
vplive predloga preucuje kot svezenj in ne kot posamezne ukrepe. Za bralce, ki jih zanima
ocena posameznih ukrepov in prvoten Sirok niz moznosti, je na voljo ocena zakonodajnega
uc¢inka k NPA 2010-14%,

2 Analiza in ocena ucinka

2.1 Veljavni pravni okvir: poddel Q

Veljavni pravni okvir za FTL je doloen v poddelu Q* EU-OPS. Usklajena pravila zagotavljajo
minimalno raven varnosti z dolocitvijo niza pravno zavezujocCih minimalnih zahtev. Samo ena
drzava ¢lanica EU uporablja drugaéno ureditev za FTL3. Poddel Q pa vsebuje nekaj primerov,
za katere v razlicnih drzavah ¢lanicah veljajo razli¢na pravila, in sicer iz naslednjih razlogov:

* Uvodna izjava 7 iste uredbe vsebuje tako imenovano dolocbo o prepovedi poslabsanja
polozaja, ki drzavam clanicam dovoljuje, da ohranijo zakonodajo, ki vsebuje ugodnejse
dolocbe, kot so predpisane z Uredbo (ES) st. 1899/2006, ter da ohranijo ali sklenejo
kolektivne pogodbe o zaposlitvi, ki zagotavljajo boljSe pogoje v zvezi z omejitvami
letalskega delovnega c¢asa in delovnega casa kot poddel Q.

* Uvodna izjava 11 Uredbe (ES) St. 1899/2006 omogocCa drzavam clanicam, da uporabijo
nacionalne predpise o FTL, ¢e so te omejitve pod zgornjimi in nad spodnjimi mejami iz
poddela Q.

* Poddel Q ne vkljuCuje nekaterih elementov FTL, tj. dolocb o podaljSanju letalskega
delovnega c¢asa posadke (FDP) zaradi deljenega delovnega casa, dolo¢b o podaljSanju FDP
zaradi pocitka med letom, dolocb o zahtevanem c¢asu pocitka, s katerim se izravna ucinek
Casovnih razlik na ¢lane posadke, dolo¢b o ureditvah o skrajSanem casu pocitka in dolocb o
pripravljenosti. Clen 8(4) Uredbe(ES) $&t. 1899/2006 omogoca drzavam c¢lanicam, da
sprejmejo ali ohranijo doloCbe, ki se nanasajo na navedene elemente, dokler se ne
sprejmejo predpisi Skupnosti.

2.2 Zadevne zainteresirane strani
Ugotovljeno je, da se vpliv kaze pri naslednjih zainteresiranih straneh:

» potnikih, zaradi pozitivhega varnostnega vpliva;

» Clanih posadke, zaradi pozitivnega varnostnega vpliva in potencialnega socialnega vpliva;

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

Poddel Q - Omejitve letalskega delovnega casa in delovnega Casa ter zahtevani pocitek - iz Priloge III k Uredbi
Komisije (ES) St. 859/2008 z dne 20. avgusta 2008 o spremembi Uredbe Sveta (EGS) st. 3922/91 glede skupnih
tehnic¢nih predpisov in upravnih postopkov, ki se uporabljajo za komercialni prevoz z letali.

3 Zdruzeno kraljestvo uporablja CAP 371, smernice za zahteve za prepretevanje utrujenosti letalskih posadk.
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» Evropski komisiji, zaradi potencialnega vpliva upravnih postopkov, ki so posledica prosenj
za odstopanje v skladu s ¢lenom 14(6) Uredbe (ES) st. 216/2008;

* agenciji, zaradi potencialnega vpliva upravnih postopkov, ki so posledica prosenj za
odstopanje v skladu s ¢lenom 22(2) Uredbe (ES) St. 216/2008 in proSenj za odstopanje v
skladu s ¢lenom 14(6).

Kljuénega pomena za oceno obsega vplivov, ki izhajajo iz potencialnih sprememb sistemov
omejitve letalskega delovnega Casa, je, da se opredelijo razlicne vrste operatorjev na podlagi
njihovega poslovhega modela.

Agencija je za namen te ocene zakonodajnega udinka opredelila naslednje kategorije
operatorjev, pri cemer priznava, da so to samo modeli in da ni nujno, da posamezen operator
v praksi tudi spada v eno od teh kategorij oziroma, ravno nasprotno, lahko spada v vec
kategorij hkrati.

» Tradicionalni prevozniki (LEG):
e dolge in kratke proge
e operacije v vozlis¢ih
e redni
» Nizkocenovni prevozniki (LCC):
e kratke proge
e redni
e dnevni leti
e od tocke do tocke
= Carter (CHR)
e kratke in dolge proge
e samo sedezi v ekonomskem razredu
e neredni
e od tocke do tocke
= Regionalni operatorji (REG)
e kratke proge
e operacije v vozliscih
e dnevni leti
e redni
= Samo tovor (CAR)
¢ mesSanica letov na dolge in kratke proge
e operacije v vozliscih
e redni

¢ velik delez nocnih letov

2.3 Analiza varnosti v zvezi z nesrecami in resnimi incidenti na podlagi
poddela Q

Nesrece in resni incidenti so pomembni kazalniki. Zato je v prvi vrsti pomembno preuditi te
podatke, saj lahko pokazejo na potencialne koristi, ki jih lahko spremembe pravila prinesejo. S
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spremembo pravila bi se lahko bolj ublazilo tveganje utrujenosti, s tem pa zmanjsalo Stevilo
nesre¢ in resnih incidentov v prihodnosti, saj bi se zmanjsalo Stevilo dejavnikov, ki k temu
prispevajo, npr. slabsa delovna ucinkovitost in ¢loveske napake.

Pri zbiranju podatkov je klju¢no, da se zberejo samo podatki o tistih nesrecah in incidentih, pri
katerih bi predlagano pravilo mogoce lahko imelo dolocen vpliv. Oddelek agencije za analizo
varnosti je zato iz zapisov osrednje evropske zbirke o dogodkih povzel naslednja merila:

= zrakoplov z nepremicnimi krili, registriran v drzavi Clanici EASA;
» komercialni zra¢ni prevoz;

= obdobje 2000-2010;

»= opis, v katerem se omenja ,utrujenost posadke".

Izbrano je bilo obdobje 10 let, da bi se nesrece in incidenti zajeli v okvir zadnjih nacionalnih
predpisov o FTL, na katerih deloma temelji EU-OPS, torej v okvir, ki je primerljiv veljavhemu
poddelu Q EU-OPS. Sam poddel Q velja Sele od leta 2008.

Nesrece in incidenti, ki so se zgodili zunaj pravnega okvira EU, se za to analizo niso upostevali,
saj se pravila o FTL mocno razlikujejo, na nekaterih pa se je izvajal pregled. Za oceno
potencialnih koristi pravila za varnost, je klju¢no, da se preucijo samo primeri, na katere bi
zakonodaja EU dejansko lahko vplivala.

Pri oceni teh podatkov je treba upostevati, da bi se z osredotocanjem na opisu, v katerem se
posebej omenja ,utrujenost posadke®, lahko spregledali incidenti, ,povezani z utrujenostjo".
Druga moznost bi lahko bila, da se uporabi pojem ,¢loveski dejavnik®, saj bi utrujenost lahko
bil element, ki prispeva k cloveSkemu dejavniku, vendar bi se s tem Stevilo incidentov,
povezanih z utrujenostjo, lahko precenilo. Poleg tega Stevilni operatorji opravljajo dolznosti v
skladu s svojimi kolektivnhimi pogodbami z letalsko posadko, ki poleg pravnih zahtev iz
poddela Q (ali nacionalnih predpisov) vsebuje dodatne blazilne ukrepe, ki bi lahko pojasnili
sorazmerno nizko Stevilo opredeljenih dogodkov (glejte spodaj). Za utrujenost je znacilno, da
o njej letalska posadka premalo poroca, saj je (samo)ocenjevanje utrujenosti na splosno zelo
tezko.

Z uporabo tega precej konservativnhega pristopa je agencija nasla dve nesreci in osem resnih
incidentov s tremi smrtnimi Zrtvami. Vendar je posadka pri obeh nesreCah presegla zakonske
omejitve. V enem primeru je bil FDP presezen za skoraj 3 ure, v drugem pa posadka ni
upostevala najkrajSega casa za pocitek. Te nesrece torej kazejo, da je nadzor pomembnejsi od
samih pravil, ko gre za utrujenost posadke.

Porocilo o preiskavi nesreCe za enega od resnih incidentov navaja, da bi sedezi v ekonomskem
razredu lahko predstavljali neprimerno zmogljivost za pocitek med letom. To se je upostevalo
pri oblikovanju predlaganega pravila.

Ti podatki v celoti vsebujejo Stevilna pomembna dejstva, povezana z utrujenostjo, vendar

= statisticno niso zadostni, da bi lahko neposredno povzeli potencialne koristi, ki jih prinasajo
spremembe pravil;

= statisti¢no niso zadostni, da bi odkrili sedanja in prihodnja tveganja za varnost, zlasti ker bi
vec¢ tveganj utrujenosti lahko prikrili incidenti, ki jih je povzrocil ¢loveski dejavnik, ali ker jih
ti podatki sploh ne prikazujejo.

Na drugi strani pa je analiza pokazala, da je treba nekatere elemente natanc¢no oceniti.

» Sedanji sistem porocanja je omejen. Na primer, Osrednja evropska zbirka o dogodkih nima
nobene oznake za ,utrujenost posadke®, zato je treba pri iskanju izhajati iz opisa;

» utrujenost bi lahko bila dejavnik, ki prispeva k nesream in incidentom, ki so posledica
~Cloveskega dejavnika™. Vendar pa ni nobenega dokaza o tem, v koliksni meri se je to
dogajalo.
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*» Samo pomanjkanje porocil o nesrecah in incidentih, tudi ¢e ne gre za napako, ne izkljucuje
moznosti obstojecih varnostnih problemov.

Agencija je zato sklenila, da bo izvajala dejaven in predvidljiv pristop, pri katerem bo
oblikovanje pravil EASA FTL utemeljila na postopku prepoznavanja nevarnosti in obvladovanja
varnostnih tveganj, ki uposteva zgoraj navedene trditve in presega analizo preteklih podatkov.
Naslednji oddelek opisuje pristop in vrzeli, ki so ugotovljene v veljavhem pravnem okviru
(,poddel Q").

2.4 Opredelitev problemov v zvezi z ucinkovitostjo blazitve tveganj
utrujenosti iz poddela Q

2.4.1 Metodologija

Namen naloge sprejemanja predpisov je bil pregledati omejitve letalskega delovnega c¢asa in
delovnega cCasa ter zahtevanega pocitka, ki so opredeljene v poddelu Q, ob upostevanju
ustreznih zadnjih in javno dostopnih znanstvenih oziroma zdravstvenih Studij/ocen in
operativnih izkusenj.

V prejSnjem oddelku je bilo ugotovljeno, da prijavljene nesrece in incidenti ne zagotavljajo
zadostne podlage za oceno varnostnih lastnosti veljavnih evropskih pravil o FTL (,poddel Q").
Za zagotovitev celovitega pregleda in opredelitev morebitnih neustreznih blazitev tveganj
utrujenosti v poddelu Q, je skupina za sprejemanje predpisov sprejela naslednjo metodologijo:

1. opredeliti vsa mozna tveganja, povezana z utrujenostjo ¢lanov posadke;

2 opredeliti splosne blazilne ukrepe, povezane s temi tveganji;

3. opredeliti, ali in kako so ti blazilni ukrepi zajeti v posebnih zahtevah iz poddela Q;
4

opredeliti druge mozne posebne blazilne ukrepe poleg ukrepov iz poddela Q, ¢e jih
podpirajo znanstveni dokazi ob upostevanju operativnih izkusenj.

5. Zahteve iz poddela Q in posebni blazilni ukrepi, opredeljeni v tocki 4, bi tako oblikovali
podlago za predlog agencije (glejte poglavije 4).

V naslednjih oddelkih so povzeta glavna vprasanja, opredeljena v zgoraj navedenem postopku
(korak 1 do 4). Celotna preglednica tveganj in blazilnih ukrepov je na voljo v oddelku 9.2 NPA
2010-14. Posebni predlogi, oblikovani za obravnavo teh vprasanj, so na voljo v poglavju 4.

2.4.2 Nejasnost omejitev letalskega delovnega casa posadke

13-urna osnovna vrednost za FDP, ki se zaCne v najugodnejSem Casu dneva, je bila v poddel Q
vkljucena na podlagi vecletnih socialnih pogajanj in razvoja FTL. V razpravah, ki so v skupini
za sprejemanje predpisov OPS.055 potekale z zainteresiranimi stranmi in znanstveno
skupnostjo, se je jasno pokazalo, da ima ta omejitev Siroko podporo sektorja. Omejitev
najdaljSega osnovnega FDP na 13 ur bi bilo treba zmanjsati glede na ¢as dneva in Stevilo
preletenih sektorjev. Nekatere zainteresirane strani so v svojih pripombah navedle, da bi
sedanji nadin izratunavanja najdaljSega FDP iz poddela Q lahko povzrodil nekaj nejasnosti?
glede tega, v kolikSni meri se najdaljsi FDP dejansko uporablja v dolocenih pogojih.

2.4.3 Zascita pred nakopiceno utrujenostjo z omejitvami letalskega delovnega casa
in delovnega casa

Clani skupine za sprejemanje predpisov in nekatera znanstvena porocila in ocene (Moebusovo
porocilo o letalstvu 2008, str. 14) menijo, da je sedanja omejitev delovnega Casa na 190 ur
sprejemljiva. Poleg tega Moebusovo porocilo priporo¢a uvedbo nove omejitve v visini 100

4 Na primer, pri izra¢unu najdalj$ega FDP s prekrivanjem z WOCL se ponujajo razliéni rezultati, ¢e se zmanj$anje

sektorja uporabi pred ali po zmanjSanju zaradi prekrivanja z WOCL.
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delovnih ur v 14 dneh, s ¢imer bi se bilo mogoce izogniti moznosti, da bi se navedenih 180 ur
nakopicilo v 21 dneh (3 x 60 ur na teden). Veljavne dolocbe iz CAP 371 tudi vkljucujejo takSno
omejitev delovnega ¢asa v 14 dnevih.

V zvezi s skupno omejitvijo v visini 900 ur letenja na koledarsko leto Moebusovo porocilo o
letalstvu (2008, str. 14) poudarja, da bi v praksi to lahko pripeljalo do 1 800 ur letenja v
naslednjih 18 zaporednih mesecih.

v v

2.4.4 Zascita pred nakopiceno utrujenostjo s ponavljajoc¢im ¢asom pocitka

Zahtevo iz poddela Q za 36-urni tedenski pocitek vklju¢no z dvema krajevnima nocema po
najve¢ 168 urah med koncem ene in zacetkom druge so zainteresirane strani na splosno
sprejele kot ucinkovit blazilen ukrep za izravnavo pri nakopiceni utrujenosti. To podpirajo tudi
znanstveni dokazi: ,Znanstvene Studije kazejo, da sta obicajno potrebni dve nodi
osvezitvenega spanja, da se spet doseze temeljno izhodiSCe strukture spanja ter ucinkovito
prebujanje in budnost" [Rosekind, 1997, str. 6]. Dinges [Nacela in smernice za nacrtovanje
delovnega &asa in pocitka v komercialnem letalstvu - ,Studija NASA" (Principles and guidelines
for duty and rest scheduling in Commercial Aviation 'NASA Study’), 1996] poudarija, da ,mora
standardni Cas pocitka, ki ne sodi v delovni ¢as, v Casu 7 dni trajati neprekinjeno najmanj
36 ur, da bi se lahko vkljucili dve zaporedni noci za osvezitveno spanje".

Ucinkovitost te doloCbe pa je odvisna tudi od tega, kako dobro zagotovljeno je spanje v drugi
noci. Moebusovo porocilo o letalstvu (2008, str. 26) priporo¢a Crtanje izjeme v sedanjem
poddelu Q, ki omogoca c¢as prijave ob 04.00 po enotedenskem pocitku, ¢e enotedenski pocitek
traja najmanj 40 ur.

v va

2.4.5 Zascita pred utrujenostjo posadke na nocnih letih s podaljsanjem

V skladu s poddelom Q je najdaljsi nocni FDP za 1-2 sektorja 11 ur in vkljuCuje moznost za
nac¢rtovanje podaljSanja dvakrat na teden. To podaljSanje je omejeno glede na Stevilo
sektorjev ali prekrivanje s spodnjo fazo cirkadianega ritma (WOCL). Za FDP v 2 sektorijih, ki se
zaCne v najbolj neugodnem Casu dneva, ta omejitev traja 11 ur in 45 minut.

Razli¢ni znanstveni dokumenti [Goode, Spencer, Powell] kaZejo na omejitev moznosti
podaljSanja za nocne lete. Znanstveniki, ki so analizirali NPA 2012-14, so tudi predlagali, da se
podaljsanje delovnega Casa za nocne lete ne omogodi.

2.4.6 Blazilni ukrepi proti ucinkom utrujenosti zaradi prekinjajocih razporedov

Razporedi posadke so opredeljeni kot ,prekinjajoci*, ¢e obsegajo FDP ali kombinacijo ve¢ FDP,
ki se zaCne ali konca v katerem koli delu dneva ali noci ali ki se prekriva s katerim koli delom
dneva ali nodi in ki prekinja mozZnost za spanje v optimalnem casu, namenjenem za spanje.
Poddel Q to trenutno izravnhava samo s krajSanjem FDP, ki se prekriva z WOCL, vendar sedanji
sistem FTL ne predvideva izravnave za nakopiene ulinke skrajSanega spanja. Znanstveniki®
priporocajo, da je to zascito treba povecati. Dodatno zascito vkljucuje tudi veljavni predpis CAP
371.

2.4.7 Neenotna raven varnosti zaradi doloch iz ¢clena 8

Ceprav poddel Q predstavlja velik korak naprej proti zagotavljanju usklajenih varnostnih
standardov na visoki ravni, do uskladitve vseh vidikov FTL zaradi zapletenosti vprasanja do
danes Se ni prislo. Uvedba enotnih zahtev za vse elemente FTL bo zagotovila enakovredne
varnostne standarde v vseh drzavah EU-27 + 4. Zaenkrat pa nacionalni predpisi veljajo za
naslednje pomembne elemente pravila:

5> CRD 2010-14 Dodatek III. Znanstvena porodila: zagotavljanje strokovnega znanja za predloZitev ocene NPA o

omejitvah letalskega delovnega Casa (FTL) in pripravo smernic in nasvetov za skupino za pregled FTL - Kon¢no
porocilo - Mick Spencer.
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» podaljsanje delovnega Casa zaradi pocitka med letom;
» deljeni delovni Cas;

= pripraviljenost;

» skrajsani pocitek;

» (Cas pocitka kot izravnava za prehode skozi ¢asovne pasove.

2.4.8 Usposabljanje za obvladovanje utrujenosti

Znanstveni dokazi in operativne izkusSnje kazejo, da se ucinki utrujenosti lahko razlikujejo
glede na posamezne okoliS¢ine. Obstajajo razlicne strategije za obvladovanje utrujenosti, zato
Alexander Gundel® predlaga, da usposabljanje za obvladovanje utrujenosti postane obvezno.
Poddel Q trenutno ne vsebuje nobenih zahtev glede usposabljanja za obvladovanje utrujenosti.

2.4.9 Sklep o opredeljenih problemih

S podporo skupine za sprejemanje predpisov OPS.055 je agencija pripravila mozZnosti za
obravnavo zgoraj navedenih problemov. O teh moznostih je razpravljala v ponavljajoem se
postopku s skupino, kakor tudi z javnostjo prek Obvestila o predlagani spremembi NPA 2010-
14 in Dokumenta o odzivih na pripombe (CRD) 2010-14. Koncni rezultat tega posvetovanja je
predlog pravil v okviru tega mnenja, kot je opisano v poglavju 4. Analiza vplivov tega predloga
v primerjavi s poddelom Q je na voljo v poglavju 6.

3 Cilji
Cilj te dejavnosti sprejemanja predpisov, kot je opisan v nalogah in pristojnostih, je:

» pregledati omejitve letalskega delovnega casa in delovnega Casa ter zahtevanega pocitka iz
poddela Q;

» obravnavati tista podrocja/tocke v poddelu Q EU-OPS, za katere zdaj v skladu s ¢lenom 8(4)
Uredbe Sveta (EGS) st. 3922/91 veljajo nacionalne dolo¢be (npr. podaljsani FDP s povecano
letalsko posadko, deljeni delovni ¢as, preckanje ¢asovnih obmocij, skrajSani Cas pocitka in
pripravljenost); in

» upoStevati vse ustrezne nedavne in javno dostopne znanstvene oziroma medicinske
Studije/ocene ter operativnhe izkusnje, kakor tudi sklepe, ki jih je v okviru razprav o
poddelu Q sprejel Odbor za varnost v zrachem prometu, ustrezne pripombe NPA 2009-12,
pridobljene izkusSnje na podrocCju zahtevkov za odstopanja od poddela Q, vse spremenjene
standarde in priporo¢ene prakse (SARP) organizacije ICAO in mednarodni razvoj dogodkov.
Zlasti je treba upostevati rezultat dela delovne skupine ICAO za sistem obvladovanja
utrujenosti.

4 Opredelitev moznosti: predlagano pravilo

Da bi se dosegli cilji iz prejSnjega poglavja in obravnavali problemi, opredeljeni v poglaviju 2.4,
je skupina za sprejemanje predpisov OPS.055 pripravila niz moznosti. Te moznosti so bile
pripravljene na podlagi opredelitve tveganja utrujenosti in pristopa k obvladovanju tveganja,
kot je predstavljeno v NPA 2010-14. NPA 2010-14 je predstavil ugodnejSo moznost, o kateri je
potekala naknadna razprava in ki je bila prenovljena v CRD 2010-14 na podlagi pripomb
zainteresiranih strani ter porocil znanstvenikov.

Na podlagi pripomb na CRD 2010-14 je agencija pripravila spodaj navedene podrobnosti o
predlaganem pravilu. Preglednica 1 vsebuje pregled klju¢nih elementov predloga. Da bi bila

6 CRD 2010-14 Dodatek III. Znanstvena porodila: zagotavljanje strokovnega znanja za predloZitev ocene NPA o

omejitvah letalskega delovnega Casa (FTL) in pripravo smernic in nasvetov za skupino za pregled FTL - Kon¢no
porocilo - Alexander Gundel.
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bolj razumljiva in da bi se bilo mogoce osredotoditi na najpomembnejse varnostne probleme, v
njej ni navedenih Stevilnih sprememb in popravkov. Celovit in podroben opis predlaganih
sprememb je na voljo v obrazlozitvi k temu mnenju.

Preglednica 1: Kljucne znacilnosti predlaganega pravila glede na veljavno

zakonodajo (poddel Q)

element
pravila FTL

za sklic: poddel Q

Mnenje EASA FTL

Letalski delovni
Cas posadke

Tekoca
omejitev Casa
letenja

Tekoca
omejitev
delovnega casa
na 14 dni

Najkrajsi redni
pocitek

Podaljsanje
delovnega casa

Dodatni pocitek
zaradi
prekinjajocih
razporedov

Pocitek za
blazitev ucinkov
prehoda med
c¢asovnimi
obmodji

PodaljSanje
delovnega casa

Dolocen z enacbo ob upostevanju casa
prijave, Stevila sektorjev in WOCL.
Npr., 13 ur podnevi, 11 ur ponoci z 1-
2 sektorjema.

- Ni zahtev EU

- Ni zahtev EU

36 ur z 2 krajevnima no¢ema. Cas
prijave ob 04.00 je mozen, ¢e pocitek
traja vec kot 40 ur

Dvakrat na teden za 1 uro

- Ni zahtev EU

- (c¢len 8, tj. neusklajeno pravilo po
vsej EU))

- (¢len 8, tj. neusklajeno pravilo po

Dolocen s preglednico ob
upostevanju Casa prijave, Stevila
sektorjev in WOCL. Stevilke
temeljijo na Q.

1 000 ur letenja na 12 zaporednih
mesecev

110 delovnih ur na 14 zaporednih
dni;

36 ur z 2 krajevnima noéqma;
dvakrat na mesec 48 ur. Cas prijave
06.00

Dvakrat na teden za 1 uro, vendar
ne ponoCi

- Uvedba opredelitve za zgodnji
zacetek, pozen prihod in no¢ni
delovni cas.

- Dodaten pocitek po 2 nocnih
delovnih ¢asih: 48 namesto 36 ur
tedenskega pocitka

- Blazitev ucinkov prehodov z
zgodnjega na pozno in poznega na
zgodnje; dodaten nocni pocitek v
domadi bazi

Usklajene in prozne zahteve prek
certifikacijskih zahtev

Usklajene in prozne zahteve prek
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zaradi pocitka
med letom

Deljeni delovni
cas

Pripraviljenost

vsej EU)

(Clen 8, tj. neusklajeno pravilo po
vsej EU)

(¢len 8, tj. neusklajeno pravilo po
vsej EU)

certifikacijskih zahtev

Usklajene in prozne zahteve prek
certifikacijskih zahtev

Usklajene in prozne zahteve prek
certifikacijskih zahtev

Skrajsani (Clen 8, tj. neusklajeno pravilo po  Usklajene in prozne zahteve prek
pocitek vsej EU) certifikacijskih zahtev

Zahteve za Ni zahtev EU Od operatorja se zahteva, da
usposabljanje zagotovi usposabljanje

za obvladovanje

utrujenosti

5 Uporabna metodologija

Analiza predloga EASA FTL je bila opravljena na podlagi veljavhe zakonodaje (poddel Q).
UpoStevane so naslednje vrste vplivov: varnostni, socialni in ekonomski, kakor tudi
zakonodajna koordinacija in usklajevanje.’

Kot je navedeno v oddelku 2.3, ocena varnostnih vplivov za to oceno zakonodajnega ucinka
(RIA) ne bi mogla temeljiti na statisticnih podatkih o nesrecah in incidentih, saj za operatorje
iz drzav clanic EASA ni bilo mogoce pridobiti za statisticne namene zadostnega Stevila nesrec in
incidentov. Poleg tega naloge in pristojnosti skupine za sprejemanje predpisov zahtevajo, da
mora ocena temeljiti na ustreznih novih in javno dostopnih znanstvenih oziroma zdravstvenih
Studijah/ocenah in operativnih izkusnjah, kakor tudi na sklepih, ki jih je Odbor za varnost v
zraCnem prometu sprejel na podlagi razprav o poddelu Q.

Ta RIA torej ocenjuje varnostne vplive, ki temeljijo na dveh glavnih elementih pregleda
znanstvenih dokazov in operativnih izkusenj.

Za preucitev znanstvenih dokazov so clani skupine za sprejemanje predpisov OPS.055
posredovali agenciji izErpen seznam znanstvenih studij, porocil in ocen, ki vkljuCuje vec kot
200 tock (glejte Bibliografijo). V temeljitem postopku je skupina za sprejemanje predpisov
razpravljala o vsaki posamezni moznosti, da bi ugotovila, katera znanstvena sStudija vkljucuje
dokaze, ki bi lahko podprli ali ovrgli dolo¢eno moznost. Na tak nacdin so bile opredeljene
Studije, ki so navedene v spodnjem poglavju o varnostnem vplivu. Agencija je nato pregledala
dokaze v teh sStudijah in s skupino razpravljala o tem, v koliksni meri se nanasajo na moznosti.
Temeljni problem, na katerega so v tem postopku naleteli, je bil, da ni bilo nobene sStudije, ki
bi ocenjevala ucinkovitost poddela Q bodisi v celoti ali v okviru vseh vrst operacij. Kljub temu
je na voljo obsezna znanstvena literatura o nekaterih zahtevah iz poddela Q. Opredeljenih je
bilo veliko vprasanj, za katera skupina za sprejemanje predpisov ni imela na voljo nobene
znanstvene studije. Ta so navedena v poglavju 8.

V zvezi z ekonomskimi vplivi sistemi FTL omejujejo nacin razporejanja posadke s strani
prevoznikov, da bi se ublazilo tveganje utrujenosti. Blazilni ukrepi vkljucujejo omejitve
delovnega Casa in Casa letenja, pravila o najkrajSem pocitku in druge omejitve. Ekonomski

7 Standardna metodologija EASA RIA (WI.RPRO.00046-002) upodteva tudi okoljska vpradanja in vprasanja,
povezana s sorazmernostjo. Vendar pa ni bilo opredeljenih nobenih problemov v zvezi s temi tockami.
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vplivi teh ukrepov se v prvi vrsti kazejo pri delovni ucinkovitosti posadke in Stevilu ¢lanov
posadke, ki so potrebni za dolo¢eno operacijo. Ta RIA bo najprej osredotoCena na potencialne
uc¢inke na delovno ucinkovitost posadke. Posredni vplivi na uporabo kapitala in konkurencnost
se trenutno ne obravnavajo.

Nacin vplivanja razli¢nih sistemov FTL na prevoznike je v veliki meri odvisen od poti in delovnih
programov, ki jih izvajajo, kar je odvisno od poslovhega modela. Zato mora smiselna analiza
ekonomskih vplivov razlikovati med poslovnimi modeli.

Ker za to RIA ni bilo mogoce uporabiti dejanskih razporedov in delovnih programov vseh
evropskih prevoznikov ali celo izdelati njihov reprezentativni izbor, je tukaj sprejeti pristop
osredotocen na nekatere poslovne modele in analizo vplivov ,vzorénega prevoznika®.

Kjer je bilo mogoce, so se s pomocjo skupine za sprejemanje predpisov opredelili socialni
vplivi. Ti bi lahko vkljuCevali ucinke na zaposlitvene pogoje, ki bi lahko vkljucevali tudi ucinke
na zdravije, ki bi jih bilo treba upostevati.

6 Analiza vplivov

6.1 Varnostni vpliv

6.1.1 Nejasnost omejitev letalskega delovnega casa posadke

Nacin izracunavanja najdaljSega FDP iz poddela Q naj bi povzrocil nekaj nejasnosti glede tega,

kateri najdaljSi FDP se uporablja v doloCenih pogojih. Predlog agencije odpravlja to nejasnost z

uvedbo jasne preglednice FDP o ¢asu prijave in Stevilu preletenih sektorjev. Predlog agencije z

bolj omejujoco razlago enacbe iz poddela Q velja za predlog, ki zagotavlja izboljSanje na

podrocju varnosti glede na veljavne dolocbe iz poddela Q.

6.1.2 Zascita pred nakopiceno utrujenostjo z omejitvami letalskega delovnega casa
in delovnega casa

Dolocene znanstvene ocene (Moebusovo porocilo, kakor tudi znanstvenik, ki je podal pripombe
o NPA 2010-14) priporoc¢ajo uvedbo nove omejitve v visini 100 delovnih ur v 14 dneh, s ¢imer
bi se bilo mogoce izogniti moznosti, da bi se navedenih 180 ur nakopicilo v 21 dneh (3 x 60 ur
na teden). Veljavne dolo¢be iz CAP 371 vkljuCujejo omejitev na 100 ur delovnega Casa v
14 dnevih. Predlog agencije uvaja 14-dnevno omejitev, Cetudi s 110 urami. Ker ni nobenih
jasnih zsnanstvenih dokazov o Stevilu ur, Ze sama omejitev velja za izboljSanje na podrocju
varnosti®.

V zvezi s skupno omejitvijo v visini 900 ur letenja na koledarsko leto Moebusovo porocilo o
letalstvu (2008, str. 14) poudarja, da bi v praksi to lahko pripeljalo do 1 800 ur letenja v
naslednjih 18 zaporednih mesecih. To bi bilo mogoce dosedi z razporeditvijo najdaljSega dela
900 ur na konec koledarskega leta in potem ponovno na zacetek naslednjega leta (Slika 1,
19). Predlog agencije preprecuje to skrajno moznost tako, da vkljuCuje tekoCo omejitev v
trajanju 1 000 ur letenja na 12 zaporednih mesecev.

v va

6.1.3 Zascita pred nakopiceno utrujenostjo z rednim ¢asom pocitka

Moebusovo porocilo o letalstvu (2008, str. 26) priporoca Crtanje izjeme v sedanjem poddelu Q,
ki omogoca c¢as prijave ob 04.00 po enotedenskem pocitku, ¢e enotedenski pocitek traja
najmanj 40 ur. Znanstvene raziskave [Simons in Valk, 1997] so pokazale tudi na vpliv
obveznosti zgodnjega zbujanja na trajanje spanja. SkrajSana druga krajevna nocC torej jasno
zmanjsuje ucinkovitost podaljSanega casa pocitka.

8 CRD 2010-14 Dodatek III. Znanstvena porocila: zagotavljanje strokovnega znanja za predloZitev ocene NPA o

omejitvah letalskega delovnega Casa (FTL) in pripravo smernic in nasvetov za skupino za pregled FTL - Kon¢no
porocilo - Mick Spencer in Philippe Cabon.
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Agencija predlaga crtanje izjeme iz poddela Q na podlagi soglasja skupine za sprejemanje
predpisov, da ta izjema resno ovira tedenski pocitek. Predlog agencije torej zagotavlja
izboljSavo na podrocju javnosti glede na veljavne dolo¢be poddela Q.

v va

6.1.4 Zascita pred utrujenostjo posadke na nocnih letih

NajdaljSi no¢ni FDP za 1-2 sektorja je 11 ur in vklju¢uje moznost za nacrtovanje podaljSanja
dvakrat na teden. To podaljSsanje je omejeno glede na sStevilo sektorjev ali prekrivanje z WOCL.

Predlog agencije s kvalitativnega vidika uposteva razlicne znanstvene dokumente [Powell et
al., 2008; Spencer in Robertson, 1999; Spencer in Robertson, 2000; Spencer in Robertson,
2002] ter predlaga omejitev moznosti podaljSanja za noc¢ne lete. Znanstveniki, ki so analizirali
NPA 2012-14, so tudi predlagali, da se podaljSanje delovnega ¢asa za nocne lete ne omogodi.
Podaljsanje v teku dneva se jim ne zdi problemati¢no. EASA FTL v tem delu torej zagotavlja
izboljSanje na podrocju varnosti.

6.1.5 Blazilni ukrepi proti u¢inkom utrujenosti zaradi prekinjajocih razporedov

Razporedi posadke veljajo za ,prekinjajoce", ¢e obsegajo FDP ali kombinacijo ve¢ FDP, ki se
zacCne ali konca v katerem koli delu dneva ali nodi ali ki se prekriva s katerim koli delom dneva
ali nodi in ki prekinja moznost za spanje v optimalnem ¢asu, namenjenem za spanje.

Poddel Q to trenutno blaZzi samo s skraj$anjem FDP, ki se prekriva z WOCL. Znanstveniki®
priporo¢ajo povecanje te zascite. Veljavni predpis CAP 371 daje tudi dodatno zascito z
omejitvijo Stevila zaporednih prekinjajocih FDP. Predlagani EASA FTL v certifikacijskih zahtevah
(CS FTL.1.235) vkljucuje dodatno zascito pred prekinjajo¢imi razporedi v obliki daljSega
podaljSanega pocitka. Omejitev zaporednega Stevila taksSnih dolznosti ni najucinkovitejsi
blazilni ukrep, ki bi nadomestil izgubo spanja, ki je znacilna za taksne dolznosti. Omejitev
zaporednega Stevila, tj. zgodnjih zacetkov, bi lahko operatorje spodbudila, da v delovne
programe vkljucijo prehode med zgodnjimi zacetki in no¢nim delovnim casom ali poznimi
zakljucki, ko bi se dosegla omejitev zgodnjih zacetkov. Utrujenost povzrocajo tudi prehodi med
razliCnimi prekinjajoCimi razporedi. Predlog zato predpisuje daljsi podaljSan pocitek, Ce je v
delovni program vkljuenih 4 ali ve¢ takSnih dolznosti. Cas pocitka med 2 FDP vkljucuje tudi
eno krajevno no¢, kadar se v domacdi bazi nacrtuje prehod s poznega zakljucka/nocnega
delovnega Casa na zgodnji zacCetek.

Ta protiukrep se izogiba kopicenju utrujenosti zaradi niza skrajSanega no¢nega spanja. Predlog
agencije zato vsebuje izboljSanje na podrocju varnosti v dolo¢bah o FTL.

6.1.6 Neenotna raven varnosti zaradi dolocb iz ¢lena 8

Zaenkrat nacionalni predpisi veljajo za Stevilne pomembne elemente FTL: Usklajeni standardi
za te dolocbe bodo prispevali k oblikovanju enotne visoke ravni varnosti. Ta oddelek se
osredotoCa na varnostne vidike predlaganih zakonodajnih reSitev za vprasanja, o katerih na
podlagi veljavnega pravnega okvira v skladu z oddelkom 2.1 presojajo drzave Cclanice.
Certifikacijske zahteve tukaj predstavljajo zakonodajno orodje, ki jih je mogoce izbrati za
nadaljnjo uskladitev. ProZznost je zagotovljena, ¢e drzave Clanice morajo odobriti posamezne
resitve, ki obravnavajo posebne operativhe potrebe. Vpliv teh resitev na stroske bi moral biti
kar najmanjsi, saj lahko operatorji za svoje posebne vrste operacij predlagajo posamezne
specifikacijske sheme za trajanje letov, ¢e dokazejo enakovredno raven varnosti. Usklajevanje
pa je zagotovljeno s posredovanjem agencije v postopku odobritve. Ta pristop zagotavlja
zadostno raven proznosti, obenem pa omejuje vpliv na stroske in usklajuje varnostne
standarde na visoko raven.

° (CRD 2010-14 Dodatek III. Znanstvena porocila: zagotavljanje strokovnega znanja za predloZitev ocene NPA o

omejitvah letalskega delovnega Casa (FTL) in pripravo smernic in nasvetov za skupino za pregled FTL - Kon¢no
porocilo - Philippe Cabon, Alexander Gundel in Mick Spencer.
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. Preckanje casovnih pasov

Zapleteno vprasanje utrujenosti, ki je posledica hitrih preckanj ¢asovnih pasov, t.i. potovalne
utrujenosti (jet lag), in kako je blazilne ukrepe za taksno vrsto utrujenosti mogoce vkljuditi v
predpisan FTL, vsebuje tri elemente. Prvi¢, ¢as, potreben za ponovno sinhronizacijo bioloske
ure s krajevnim c¢asom - v tem mnenju t.i. ,prilagajanje®. Drugi¢, vpliv neprilagoditve na
najdaljsi FDP. In tretji¢, cas, ki je potreben, da bi si opomogli od utrujajocCih ucinkov
desinhronizacije bioloSke ure od krajevnega ¢asa domace baze po vrnitvi s taksnih rotacij.

Vprasanje prilagajanja to mnenje obravnava z vkljucitvijo opredelitve v obliki preglednice. Ta
preglednica ohranja navedbo iz poddela Q, v skladu s katero naj bi ¢lani posadke ostali 48 ur
prilagojeni krajevnemu casu domace baze. Obstajajo tri razlicne ravni prilagojenosti:
prilagojenost na krajevni ¢as odhodnega letalis¢a, ,neznano stanje prilagojenosti®, ko bioloska
ura Zzeli 'ujeti' krajevni ¢as po hitrem preckanju Casovnih pasov, in prilagojenost na krajevni
¢as namembnega letalid¢a. Predlagana opredelitev temelji na znanstvenih priporo¢ilih'®.

Po vsaki vecji spremembi Casovnega pasu sledi obdobje priblizno dveh dni, v katerem lahko
¢lan posadke velja za ,delno prilagojenega™ na c¢as domace baze [Spencer, 2011]. V tem
obdobju in za namen oblikovanja preprostega pravila se predlaga utemeljitev omejitev FDP na
¢as domace baze. Temu zacetnemu obdobju in odvisno od velikosti in smeri prehoda, sledi
obdobje enega, dveh ali treh dni, v katerem bi obseg cirkadianega ritma bilo tezko napovedati
[Spencer, 2011]. Do tega pride, kadar se Steje, da so clani posadke v neznanem stanju
prilagojenosti. V tem casu se sprejme previden ukrep, omejitev FDP pa se doloéi tako, kot ce
bi ¢lani posadke kadar koli bili v najbolj neugodnem zacetnem c¢asu dneva.

Cas, potreben za pocitek zaradi tak$ne desinhronizacije bioloske ure je obravnavan v
preglednici v CS FTL.1.235. Rezultat te preglednice so noci za pocitek v domaci bazi, izrazen
kot funkcija najvelje Casovne razlike od domace baze v Casu odsotnosti in skupnega Casa
odsotnosti. Preglednica predstavlja izboljSano prilagoditev priporocil avtorjev Moebusovega
porocila. Preglednica je spremenjena, da vkljucuje najkrajsi ¢as pocitka v domaci bazi, pri
¢emer sta vedno vkljuceni vsaj 2 krajevni noci.

V zvezi z najkrajsim ¢asom pocitka zunaj domace baze po hitrih preckanjih ¢asovnih pasov so
Stevilne Studije pokazale, da je Cas za spanje prestavljen in da je spanje prekinjeno, kadar
mora letalska posadka spati med Cakanjem na povezavo po preckanju vec casovnih pasov
[npr. Graeber RC, 1986; Spencer MB et al, 1990; Samel A et al, 1991; Lowden A in Akerstedt
T, 1998]. Zato je na podlagi priporocil avtorjev Moebusovega porocila najkrajsi ¢as pocitka
zunaj domace baze, kadar FDP obsega 4 Casovne pasove ali ve¢, najmanj tako dolg, kot
predhodni delovni Cas ali 14 ur, da bi se zagotovil ¢as, kadar se normalni ¢as spanja prekriva z
normalnim ¢asom spanja v lokalnem okolju [Moebusovo porocilo, str. 23].

. Podaljsanje delovnega ¢asa zaradi pocitka med letom

Koristi spanja med letom v smislu izboljSanje budnosti so prikazane v zadostni meri
[Moebusovo porocilo, str. 28]. V mnenju so pri opredelitvi podaljSanj FDP zaradi pocitka med
letom upostevani trije vidiki: prvic, stevilo preletenih sektorjev, saj je za pocitek med letom na
voljo samo faza letenja. Drugic¢, kakovost zmogljivosti za pocitek med letom, saj bo ta dolocala
povprec¢ne razmerje med pocitkom med letom in dejanskim spanjem med letom. Bolj ko je
ureditev za pocitek med letom udobna in brez motenj, boljSe je to razmerje. In tretji¢, koliko
pilotov poveca letalsko posadko.

Smernice za opredelitev tehnicnih specifikacij treh vrst zmogljivosti za pocitek med letom
dolo¢a najcelovitej$a $tudija o tej temi, tj. poro¢ilo TNO. Ceprav TNO svetuje proti uporabi

10 CRD 2010-14 Dodatek III. Znanstvena porodila: zagotavljanje strokovnega znanja za predloZitev ocene NPA o

omejitvah letalskega delovnega Casa (FTL) in pripravo smernic in nasvetov za skupino za pregled FTL - Konéno
porocilo - Mick Spencer.

1 podalj$anje letalskega delovnega &asa zaradi pocitka med letom, Simons in Spencer, 2007.
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sedezev v ekonomskem razredu za pocitek med letom, so opredelitve tehnic¢nih specifikacij
obravnavane v CS FTL.1.205 in bi, ¢e bi to podprli novi znanstveni dokazi, omogocali
odstopanje na podlagi to¢ke 2 ¢lena 22 Uredbe (ES) st. 216/2008.

Predlagano pravilo za najdaljSi FDP zaradi pocitka med letom za letalsko posadko ni
neposreden prepis podatkov iz porocila TNO, temveC prenos njegovih priporocil v prakso.
Pravilo je preprosto za uporabo, saj operatoriji in ¢lani posadke lahko takoj vidijo, koliko pilotov
potrebuje pocitek in v kateri vrsti zmogljivosti za pocitek med letom, da bi dosegli poseben
podaljsani FDP. Da bi to pravilo ostalo preprosto, se omejitve ne nanasajo na WOCL. Ta pristop
uporabljajo Stevilni operatorji, sloni pa na predpostavki, da je pocitek med letom v noc¢nih urah
ugodnejSi za osvezitveno spanje in da na ta nacin izravnava velja podaljSanja, ki se
uporabljajo za FDP, ki se prekriva z WOCL.

Pravilo ne predvideva zahteve po povecanju kabinskega osebja v operacijah s podaljSanim FDP
zaradi pocCitka med letom. Zato isti pristop ne bi bil mogo¢ pri zahtevah za pocitek med letom
za Clane kabinskega osebja. Najkrajsi zaporedni pocitek med letom znasa 90 zaporednih
minut, tako kot za pilote. Zahteve so navedene v preglednici. Rezultat te preglednice je
najkrajsi pocitek med letom kot posledica podaljSanega FDP in zmogljivosti za pocitek med
letom. Na podlagi povprec¢nega razmerja med pocitkom med letom in nekaterimi zmogljivostmi
za pocitek med letom preglednica priznava 2 uri dodatne budnosti za vsako uro spanija.
Ohranja tudi nacelo, v skladu s katerim bi moral imeti vsak ¢lan posadke priloznost za 8-urno
spanje v 24 urah. Daljsa podaljSanja so torej mozna samo z visoko kakovostnimi ureditvami za
pocitek med letom.

. Deljeni delovni cas

Dolo¢be o deljenem delovnem ¢asu podpirajo operativne izkusnje v okviru CAP 371. Ceprav je
zelo malo znanstvenih dokazov, ki neposredno upraviCujejo dolo¢be o deljenem delovnem
¢asu, je mogocCe izpeljati primerjavo s podaljSanji zaradi pocitka med letom. Oceno
povprecnega razmerja med trajanjem pocitka in dejanskim spanjem, ki bi bilo mozno v casu
navedenega pocitka, omogocajo tudi zahteve za nastanitev, ki bi bila primerljiva z
zmogljivostjo za pocitek med letom razreda 2 in ustrezno nastanitvijo, ki bi bila primerljiva z
zmogljivostjo za pocitek med letom razreda 1.

. Pripravijenost na letaliscu

V zvezi s to temo ni nobenih neposrednih znanstvenih dokazov [Spencer, 2011]. Vendar pa bo
korist, ki jo lahko ustvari udobno in tiho okolje, verjetno omejila. Da bi se torej bilo mogoce
izogniti prepogostim prebujanjem proti koncu FDP =zaradi pozivov, morajo dolocbe o
pripravljenosti na letalis¢u opredeliti razmerje med pripravljenostjo na letaliS¢u in dodeljenim
letalskim delovnim c¢asom. CS FTL.1.225 predlaga skrajSanje najdaljSega FDP za cas, ki se
porabi za pripravljenost na letaliS¢u in ki presega 4 ure. Druga omejitev omejuje trajanje
pripravljenosti na letaliS¢u na 16 ur. Samo ti dve omejitvi pa bi omogocali ¢as budnosti, ki bi
trajal dlje od 18 ur, Ce bi ¢lan posadke bil pozvan v podaljSan FDP na samem koncu 4-urnega
vmesnega Casa. Zato je vkljuena tretja omejitev, ki omejuje skupno trajanje pripravljenosti
na letaliS¢u in dodeljenega najdaljSega osnovnega FDP na 16 ur za FDP brez pocitka med
letom ali moznost obvladovanja prehodne utrujenosti s pocitkom na tleh (deljeni delovni c¢as).

o Pripravijenost, razen pripravljenosti na letaliscu

Obstaja zelo malo Studij, ki obravnavajo kakovost in trajanje spanja v pripravljenosti doma ali
v ustrezni namestitvi. Obstaja pa nekaj dokazov, da bi posamezniki na dolznosti lahko imeli
dolo¢eno stopnjo motenj spanja [Torsvall in Akerstedt, 1988]. Ceprav Studije o letalski posadki
ne ponujajo nobenih neposrednih dokazov, CS FTL.1.225 predlaga blazilo v trajanju 8 ur po
katerih se najdaljsi FDP skrajsa za toliko, kolikor znasa Cas v preseganju 8 ur in za najdaljSe
trajanje pripravljenosti, razen pripravljenosti na letalis¢u, tj. 16 ur. Ob upostevanju veliko
raznolikosti dolocb o pripravljenosti, ki segajo od 12-urnega najdaljSega trajanja in omejitev
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FDP zaradi ¢asa, porabljenega za pripravljenost, do 24-urnega najdaljSega trajanja brez vsakih
nadaljnjih omejitev, kaze, da se je ta usklajen pristop znasel nekje na sredini.

Nobenih znanstvenih dokazov ni, ki bi obravnavali vprasanje o tem, kako dolga pripravljenost,
razen pripravljenosti na letaliS¢u, bi se morala upoStevati za izracun skupnih omejitev
delovnega cCasa. Tudi tu se predlaganih 25 % zdi smiselnih glede na splosne pomisleke in ob
upostevanju, da sedanje prakse segajo od0 % do 50 %.

. Skrajsani pocitek

Na podlagi priporocil znanstvene ocene NPA 2010-14 so zahteve za skrajSani pocitek
oblikovane tako, da ¢lanom posadke nudijo moznost, da se prijavijo k dolznosti potem, ko so
izkoristili moznost za 8-urno spanje. Ta moznost za 8-urno spanje je zascitena z dolocitvijo
najnizjih vrednosti za skrajsani pocitek na 12 ur v domaci bazi in 10 ur zunaj domace baze. Da
bi se bilo mogoce izogniti skupnim ucinkom skrajSanega pocitka se izpad enega Casa pocitka
nadomesti v naslednjem cCasu pocitka, FDP po skrajSanem pocitku pa se skrajSa za toliko,
kolikor traja izpad ¢asa pocitka.

Vendar je vpliv skrajSanega pocitka v veliki meri odvisen od razporeda, v katerega je vkljucen,
in pogostosti njegove uporabe. Zato se predlaga, da se uporaba dolo¢b o skrajsanem casu
pocitka znotraj teh nadzorovanih omejitev dovoli samo v okviru FRM,

6.1.7 Usposabljanje za obvladovanje utrujenosti

V skladu s predlogom agencije je operator obvezen organizirati usposabljanje za obvladovanje
utrujenosti. To je skladno z znanstvenimi priporodili [Gundel, 2011] in pricakuje se, da se bo s
tem povecala raven varnosti.

6.1.8 Povzetek varnostnega vpliva

Predlog agencije vkljuCuje naslednje izboljSave na podrocju varnosti:

Splosno
» Usklajeni varnostni standardi na visoki ravni v EU-27 + 4 z uvedbo enotnih zahtev glede
varnosti za vse vidike FTL.

Domaca baza
* Eno samo doloceno letaliSCe z visoko stopnjo stalnosti.

* DaljSi podaljSan Cas pocitka pred zacetkom delovnega ¢asa po zamenjavi domace baze.

* Potovanje od prejsSnje do nove domace baze se Steje za delovni ¢as (bodisi razporeditev ali
FDP).

= Zapisi o dolo¢eni domadi bazi se hranijo 24 mesecev.

Nakopicena utrujenost

* Dopolnjena zahteva za podaljsani c¢as pocitka z odpravo mozZnosti, po kateri bi se
najzgodnejsi Cas prijave po podaljSanem ¢asu pocitka lahko opravil pred 06.00.

* Dodatna omejitev skupnega delovnega ¢asa na 14 dni.
» Dodatna teko¢a omejitev na 12 koledarskih mesecev.
= Daljsi podaljSan Cas pocitka dvakrat na mesec.

= Daljsi podaljSan ¢as pocitka za izravnavo za prekinjajoce razporede.
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Najdaljsi osnovni dnevni FDP

» Casovno okno, v katerem se najdaljéi FDP omeji na podaljanih 11 ur, da bi zajel 12 ur od
17.00 do 05.00.

Nacrtovana podaljsanja FDP

* Moznost nacrtovanja podaljSanj za najbolj neugoden zacetni Cas je odpravljena.

Podaljsanje FDP zaradi pocitka med letom
» PodaljSanje temelji na kakovosti zmogljivosti za pocitek med letom.

» Ni podaljSanja zaradi pocitka med letom na sedezih v ekonomskem razredu.

Presoja vodje zrakoplova

= Nekaznovalni postopek prijave.

Deljeni delovni cas

= Opredeljeni minimalni standardi za nastanitev in ustrezno nastanitev.

» ZaScita trajanja koristnega pocitka z izkljucitvijo delovnega Casa pred letom in po letu ter
potovanja s pocitka.

Pripravijenost na letaliscu
» Opredeljeni minimalnih standardi za namestitev v ¢asu pripravljenosti na letaliScu.

» FDP skrajsan za Cas, porabljen v pripravljenosti na letalisCu, ki presega 4 ure.

* Omejeno trajanje kombinacije pripravljenosti na letaliS¢u in FDP po pozivu (za FDP z
nepovecano posadko in ¢e ni nacrtovan noben pocitek na tleh).

* Najkrajsi ¢as pocitka po pripravljenosti na letaliSCu je dolg kot delovni Cas.

v v

Pripravljenost, razen pripravijenosti na letaliscu
» Trajanje omejeno na 16 ur.

» 25 9% Casa pripravljenosti se vsteje za namen izraCuna skupnega delovnega casa.
» FDP skrajsan za Cas, porabljen v pripravljenosti, ki presega 8 ur.

» Ustrezen odzivni ¢as med pozivom in ¢asom prijave vzpostavi operator.

* Pripravljenosti mora slediti ¢as pocitka.

Skrajsani pocitek

» Zagotovljena moznost 8-urnega spanja.

= Vpliv na nakopi¢eno utrujenost ublazen s podaljSanjem najkrajsega Casa za pocitek in
skrajSanjem najdaljSega FDP po skrajSanem cCasu pocitka.

= Neprekinjeno spremljanje izvajanja pravila s FRM.

Cas pocitka kot izravnava za ¢asovne razlike

= Daljsi pocitek na namembnem letaliscu.

» Spremljanje ucinkov rotacij na utrujenost.

» Dodaten pocitek po izmenic¢nih rotacijah vzhod-zahod / zahod-vzhod.

* Najkrajsi pocitek v domaci bazi, izmerjen v krajevnih no¢eh z najmanj 2 krajevnima no¢ema
po prehodu vecjega stevila (4 ali ve€) Casovnih pasov.
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Usposabljanje za obvladovanje utrujenosti

= Obvezno zacetno in redno usposabljanje c¢lanov posadke, osebje za sestavo delovnih
programov in ustrezno vodstveno osebje.

Drugi elementi
» Zahteva za operatorja, da v operativhem priroCniku opiSe, kako je zagotovljena prehrana.

= Dopolnjene zahteve za hranjenje zapisov.

6.2 Socialni vpliv

Predlog agencije bo izboljsal varnost in pravno gotovost, v najvecjih primerih pa nudi vedjo
zascCito kot nacionalne omejitve. To bi moralo tudi pozitivho vplivati na delovne pogoje in
splosno blaginjo. Poleg tega je ponovno navedeno, da veclina prevoznikov danes deluje v
skladu s kolektivnimi pogodbami o zaposlitvi, ki vsebujejo ugodnejSe pogoje kot poddel Q.
Nekatere zainteresirane strani trdijo, da bodo predlagane dolo¢be spodbudile operatorje, da
zmanjsajo zascito, ki jo zagotavljajo kolektivhe pogodbe o zaposlitvi in da nova pravila o
tehnicni varnosti zadostujejo. Vendar pa to ne sodi v pristojnost varnostnih predpisov. Z
odpravo nacionalnih razlik se bo odpravila tudi moznost izrabe manj ugodnih ureditev v
nekaterih drzavah clanicah EU. S tem se bo izboljsal enakovreden polozaj za posteno
konkurenco, pozitiven stranski ucinek pa bo moznost izogibanja socialnemu dumpingu na
podlagi ureditve o FTL.

Na drugi strani bodo usklajene doloC¢be o podaljsanjih FDP zaradi pocitka med letom, ki ne
bodo omogocale nekaterih dolgih podaljSanj, ¢e zmogljivosti za pocitek med letom ne bodo
optimalne, izboljSale dobro pocutje zlasti med evropskimi ¢lani kabinskega osebja.

Strozje zahteve glede pocitka za blazitev skupnih ucinkov prekinjajocih razporedov in
dodatnega daljSega podaljSsanja casa pocitka dvakrat na mesec bodo okrepile tudi ravnovesje
med delom in zasebnim zivljenjem ¢lanov posadke.

Predlog agencije omogoca dolo¢be o deljenem delovnem casu in skrajSanem pocitku po vsej
Evropi. Lahko se predpostavi, da bo te moznosti, ko bodo na voljo, uporabilo ve¢ prevoznikov.

Uvedba deljenega delovnega c¢asa bi pomenila, da bi nekateri ¢lani posadke po Evropi delali
vec delovnih ur, s ¢imer bi se omejilo njihovo druzbeno zivljenje.

Skrajsani pocitek bo mogoce imel nek pozitiven socialni ucinek, saj posadki omogoca, da se
vrnejo prej, kot je sicer izvedljivo.

Nekateri ¢lani posadke v Zdruzenem kraljestvu, kjer se je uporabljal CAP 371, bodo mogoce
obcutili socialni vpliv v tem, da predlagan sistem EASA.FTL omogoca daljSe FDP v dolocenih
Casih dneva, kljub temu da bo to samodejno izravnano z daljSim ¢asom pocitka in dejstvom,
da se najdaljsi FDP zaradi neugodnih ¢asov prijave v nasprotju s CAP 371 zacenja zgodaj
popoldne.

Socialni vpliv naj bi na splosno bil omejen, saj pravilo predstavlja natan¢no in dobro usklajeno
dopolnitev poddela Q.

6.3 Ekonomski vpliv

6.3.1 Sistemi FTL in stroski posadke

Sistemi FTL lahko vplivajo na delovno ucinkovitost posadke in uporabo zrakoplova. Zaradi
precej razlicnih poslovnih modelov prevoznikov, pomanjkanja podrobnih podatkov o
financiranju in razporeditvi posadke ter zapletenosti tako pravil FTL kot njihovega vpliva na
delovno ucinkovitost posadke je tezko oceniti kvantitativni ekonomski vpliv predloga agencije.
Zato bodo naslednji oddelki ekonomske vplive predloga agencije ,EASA FTL" obravnavali v
zvezi s sedanjim stanjem, kot je opisano v ,poddelu Q" o kvalitativni podlagi, in vkljudili
razpravo o udinkih razlicnih poslovnih modelov, kjer koli bo potrebno. Analiza se bo
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osredotocila na elemente predloga, ki naj bi imeli najvecji ekonomski vpliv. Ekonomski vplivi so
povzeti v preglednici v odstavku 6.3.9. Za ta povzetek so operacije prevoznikov razvrscene v
kategorije ,tradicionalni prevozniki®, katerih poslovni model temelji na delovanju vozlis¢,
»hizkocenovni prevozniki®, ki opravljajo lete od tocke do tocke, ,Carterski operatorji*, Kki
opravljajo sezonske lete do pocitniSkih namembnih krajev, ,regionalni operatorji®, ki
povezujejo regije z vozlis¢em ali ki opravljajo lete med regionalnimi letalis¢i, in ,operatorji
tovornih letal®, ki prevazajo tovor. Za vecino posameznih operatorjev je znacilno, da opravljajo
ve¢ kot eno vrsto operacije. Zato je bil ekonomski vpliv predloga agencije ocenjen brez
kakrsne koli kvantitativne ocene.

6.3.2 Omejitev skupnega delovnega ¢asa znotraj 14 dni

Predlagana dodatna omejitev na skupni delovni ¢as znotraj 14 dni naj bi imela ekonomski
vpliv, ki ga bo ustvarila stopnja, do katere prevozniki dejansko razporejajo zunaj predlagane
omejitve 110 ur na 14 dni.

Po navedbah operatorjev, tradicionalni prevozniki (LEG) in operatorji tovornih letal (CAR)
opravljajo lete znotraj razpona od 60 do 110 skupnih delovnih ur na 14 dni. Stevilni
tradicionalni prevozniki imajo CLA, ki dolo¢ajo 55 ur na teden in zato ne morejo preseci 110 ur
v 14 dneh. Kljub temu pa nekateri tradicionalni prevozniki izjemoma presezejo 110 ur na
operacijah srednje dolgih razdalj.

Operacije nizkocenovnih  prevoznikov (LCC) so obi¢ajno doloene 2z razmeroma
nespremenljivimi delovnimi programi (npr. 5 dni letov, 4 dni pocitka, 5 dni letov, 3 dni
pocitka), kar omogocCa enakomerno razporeditev delovnega Casa v dolocenem obdobju. Zato
se lahko pri¢akuje, da predlagane 14-dnevne omejitve nanje ne bodo bistveno vplivale.

Regionalni prevozniki (REG) imajo na splosno daljsi delovni Cas zaradi deljenega delovnega
Casa ali operacij iz veCjega Stevila baz. Prevozniki zato ocenjujejo, da njihove operacije segajo
od 70 do 110 ur na 14 dni.

Carterski operatorji (CHR) poskus$ajo kar najbolj izkoristiti moznosti v ¢&asu, ko je
povprasevanje najvecje. Predvideva se, da opravljajo lete do najvec¢ 120 ur na 14 ur.

Zgornji pregled kaze, da bi najvecji negativni vpliv obcutili ¢arterski operatorji v pocitniSkem
Casu. Dodatni stroski pa bi se lahko zmanjsali zaradi prilagodljivega oblikovanja delovnih
programov. 1 000 ur letenja v 12 zaporednih mesecih.

Se en nov element, ki ga uvaja predlog, je omejitev na 1 000 ur letenja v 12 zaporednih
mesecih. Namen te omejitve je izogniti se nakopiceni utrujenosti Clanov posadke, ki v 12
zaporednih mesecih dvakrat opravljajo delo v ¢asu najvedjega povprasevanja. Taksna dodatna
omejitev bi najbolj vplivala na Carterske operatorje, ki nudijo svoje storitve za sprostitev.
Carterski operatorji morajo upostevati to najvecje povprasevanje in spremljati spreminjajoCe
se sezone zlasti v drzavah Clanicah, v katerih se pocitniSke sezone iz leta v leto spreminjajo.

Da bi se predvidel mozen ucinek, je bila opravljena simulacija na podlagi povprecnih mesecnih
ur letenja, ki jih opravijo Carterski operatorji. Te ure letenja kazejo, da je najvelje
povprasevanje v mesecu maju, nato pa spet v obdobju od avgusta do oktobra, ko se v enem
mesecu opravi vec kot 80 ur letenja. Za simulacijo najslabSega scenarija so se te ure letenja v
Casu najveljega povprasevanja prestavile na konec leta in nato Se na zacetek leta, da bi se
simulirale ure, ki bi lahko bile opravljene v okviru 12 zaporednih mesecev v skrajnih primerih,
ko se Cas najvecljega povprasevanja spreminja. Slika 1 prikazuje rezultate iz katerih je
razvidno, da ure letenja v 12 zaporednih mesecih — pod taksnimi skrajnimi predpostavkami -
dosegajo 1 000 ur.
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Slika 1: Scenarij ur letenja na leto za carterske operacije

Annual block hours scenario - Charter operations
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Annual block hours scenario - Charter | Scenarij ur letenja na leto - carterske
operations operacije

Flight hrs per month Ure letenja na mesec

Cumulative flight hrs per calendar year Skupne ure letenja na koledarsko leto

Block hrs per 12 consequitive months Ure letenja na 12 zaporednih mesecev

ManjSa druzba z manj piloti cuti tudi manj vplivov takSne omejitve. UcCinki te letne tekoce
omejitve na druge poslovne modele bodo verjetno minimalni. Vpliv na LEG, LCC, REG in CAR je
zanemarljiv.

6.3.3 Podaljsanja delovnega c¢asa, ki niso dovoljena ponoci

Nacrtovana podaljsanja delovnega c¢asa nudijo operatorju dodatno proznost za pripravo
razporedov do 14 ur FDP dvakrat na teden z dolocenimi blazilnimi ukrepi. Obseg, v katerem bi
katere koli spremembe te dolocbe vplivale na prevoznike, je odvisen od tega, v kolikSni meri
zdaj uporabljajo proznost (ali v kolikSni meri jo bodo morali uporabljati v prihodnosti). Potreba
po uporabi tovrstne proznosti je deloma odvisna od poti, ki se opravljajo, in poslovnega
modela.

Predlog agencije bi zagotovo bilo treba za nekatere operatorje precej prilagoditi, saj
podaljSanja v druzbah ne bi ve¢ bila dovoljena med 19.00 in 06.15. Slika 2 prikazuje, kako bi
to vplivalo na najdaljSi dovoljen FDP za letenje v 1-2 sektorjih. Modra Crta predstavlja veljavne
dolocbe poddela Q.

TE.RPRO.00055-001 © Evropska agencija za varnost v letalstvu. Vse pravice pridrzane.
Zasciten dokument. Kopije niso nadzorovane. Stanje zadnje spremembe preverite na spletni strani/intranetu agencije EASA stran19 od 28



t Evropska agencija za varnost v letalstvu

RMT.0440 (OPS.055)
Omejitve letalskega delovnega casa
b -

Slika 2: Najdaljsi dovoljen FDP s podaljsanjem

Maximum FDP for 2 sectors with extension
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FDP starting time

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

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

Maximum FDP for 2 sectors with | Najdaljsi FDP za 2 sektorja s
extension podaljSanjem

Maximum FDP NajdaljSi FDP

FDP starting time Zacetni cas FDP

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext EU-OPS PODDEL Q 1-2 sektorja ext

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 EASA CRD 1-2 sektorja ext 11 ur do 05.00

Ekonomski ucinki uvedbe takSne nove dolo¢be so odvisni od posameznih nacrtov leta
prevoznikov in zlasti od tega, koliko teh letov se zac¢ne v Casu od 19.00 do 06.15 in potrebuje
podaljsan FDP.

Dodatna zahteva za obicajnega nizkocenovnega operatorja, ki opravlja lete v 2, 4 ali 6
sektorjih z dvema posadkama v cCasu od 5.00 do 23.00 ne bi bila bistven problem. Malo
verjetno je, da bodo najvisje omejitve FDP v sedanjih pogojih ovirale njihove operacije.

Najvecji vpliv bodo Ccutili carterski operatorji in operatorji tovornih letov. Po navedbah
Carterskih operatorjev!? 15 % do 51 % ¢&arterskih letal vzleti pred 08.00. Pomembneje pa je,
da se njihovi FDP zaradi omreZzij in vzorcev letenja bolj priblizajo trenutno dovoljenim
omejitvam. Stevilne povratne lete iz evropskih velemestnih obmocij v priljubljene pocitniske
namembne kraje na Srednjem vzhodu ali na Kanarskih otokih itd. je trenutno mogoce opraviti
s podaljsanim FDP, ¢etudi v najbolj neugodnem casu dneva.

6.3.4 Podaljsanje delovnega ¢asa zaradi pocitka med letom

Ker so dolo¢be o podaljsanju delovnega Casa s povecano posadko bile predmet presoje drzav
¢lanic, za to podrocdje ni dolocene nobene absolutne referencne tocke.

12 Na podlagi 7 prevoznikov, od katerih jih 6 deluje na podlagi kolektivhe pogodbe o zaposlitvi.
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Tradicionalni prevozniki, operatorji tovornih letov in Carterski prevozniki opravljajo poti, za
katere je potreben FDP, ki je daljSi od 14 ur. Ekonomsko najustreznejSi parameter je v vrsti
zmogljivosti za pocitek med letom (razred 1, 2 ali 3), ki je na voljo ¢lanu posadke za cas
pocitka, in z njo povezanim moznim podaljSanjem FDP, kakor tudi v najkrajSem casu pocitka
na ¢lana posadke.

EASA FTL ne predvideva sedezev v ekonomskem razredu kot zmogljivosti za pocditek med
letom. Zato je mogocle priCakovati, da bo predlog imel na splosno srednje negativen
ekonomski vpliv, zlasti pri nekaterih Carterskih operatorjih. Ta negativni ucinek se deloma
ublazi z dodatnim prehodnim obdobjem, ki drzavam c¢lanicam omogoca, da odlozijo uporabo
usklajenih pravil za podaljSanje FDP zaradi pocitka med letom za Se eno leto. V tem letu bi
operatorji morali pridobiti ¢as, da prilagodijo svoje flote ali preucijo nadomestne moznosti za
predlagane ureditve za pocitek med letom.

Standardni modeli zrakoplovov na dolge proge, ki jih upravljajo tradicionalni operatorji, pa so
na drugi strani opremljeni z zmogljivostmi za pocitek med letom razreda 1 ali najmanj
razreda 2. Usklajena pravila bi morala zato nanje kar najmanj vplivati. Majhen negativen
ekonomski vpliv bi bilo mogoce napovedati samo, Ce se podaljSanja FDP zaradi pocitka med
letom uporabljajo na manj prometnih progah, na katerih letijo zrakoplovi z ozkim trupom, ki
niso pripravljeni za namestitev zmogljivosti za pocitek med letom razreda 1.

Ker se sedanje zahteve za povecano posadko po drzavah ¢lanicah razlikujejo, je tezko v celoti
prikazati, kako bo to vplivalo na evropsko letalsko industrijo. Najmanj osem drzav clanic ni
zahtevalo dolocenega odstotka pocitka med letom za izracun dovoljenega podaljSanja FDP. Ker
sem spadajo drzave Clanice z vecjim prometom, je to veljalo za 30-50 % evropskega zracnega
prometa na dolge razdalje. Za drugo polovico bi uvedba usklajene zahteve imela torej majhen
pozitiven ekonomski vliv, saj sedanje zahteve za pocitek med letom vec ne veljajo. Agencija v
natancni oceni torej predlogu pripisuje nizek negativen ekonomski vpliv na LEG in CAR ter
srednji negativen vpliv na CHR.

6.3.5 Deljeni delovni cas

Ker ni podanih nobenih referencnih okolis¢in za blazilne ukrepe, povezane z deljenim delovnim
c¢asom, je pri predlogu mogoce oceniti samo njegov sorazmeren ekonomski vpliv.

Devet evropskih drzav (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK) trenutno uporablja podoben
pristop do deljenega delovnega c¢asa, v katerem podaljSani FDP lahko obsega do 50 % pocitka
na tleh. Skandinavske drzave, tj. NO, DK in SE, omogocajo podaljsanje FDP do 100 % pocitka
na tleh. FI, DE in NL omogocajo stalno podaljSanje ne glede na trajanje pocitka na tleh (nad
najnizjim ¢asom pocitka). FI in NL imata nizke omejitve za podaljsanje (2 uri oziroma 2 uri in
30 minut). Omejitev v DE znasa 4 ure.

Predlog omogoca deljeni delovni ¢as po vsej Evropi na podlagi sedanjih zahtev iz UK CAP 371.
To torej ne bi bistveno vplivalo na devet evropskih drzav, ki trenutno delujejo v skladu s
podobnimi pravili. Zahteve bodo prinesle ve¢ omejitev za operatorje iz NO, DK, SE in DE.
Predlog velja za najbolj stroskovno ucinkovitega, obenem pa prinasa Zelene izboljSave na
podrocju varnosti.

6.3.6 Pripravljenost na letaliscu

V sedanjih pogojih devet drzav clanic EASA nima doloene najvisje ¢asovne omejitve za
pripravljenost na letaliS¢u (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES in SE). Te drzave predstavljajo
priblizno 50 % evropskega prometa.

Predlog agencije nudi dodatno zascito v smislu zahtev glede zmogljivosti in skrajsanje FDP, kar
bi lahko ustvarilo stroske za operatorje, ki delujejo na podlagi sistemov z manj omejitvami. Na
drugi strani pa se bodo pojavili operatorji, ki bodo imeli koristi, saj usklajeno pravilo vsebuje
manj omejitev od njihovih nacionalnih pravil. Pricakuje se, da bodo zahteve ustvarile omejene
stroske in koristi za evropske operatorje, odvisno od veljavnih nacionalnih zahtev.
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Ne glede na razlike med drzavami bo to verjetno enako vplivalo na vse kategorije operatorjev.

6.3.7 Druge oblike pripraviljenosti

Ker trenutno na tem podrocju ni skupne evropske zahteve, referencne okoliS¢ine niso na voljo.
Treba je analizirati potencialni vpliv nove zahteve na stroske.

Omejitev najdaljSega trajanja pripravljenosti na 16 ur bo vplivala na stroske. Vendar bo ta
vpliv ublazilo dejstvo, da je stevilo ¢lanov posadke, potrebnih za pripravljenost, odvisno od
Stevila letov, ki so nacrtovani v dolo¢enem casu dneva.

Kot je navedeno v prejSnjem poglavju, se uporaba pripravljenosti med razli¢nimi operatorji
precej razlikuje. Agencija je prejela informacije od osmih evropskih prevoznikov. Dejanska
uporaba pripravljenosti pilota sega od 2 dni na pilota in leto do 33 dni. Ce se najvisja vrednost
Steje kot skrajen primer, je Se vedno verjetno, da bo ta razpon segal od 2 do 10 dni na leto in
posadko, tj. od 0,4 % do 3 % skupnih dni posadke.

Za drzave, ki trenutno omogocajo 24 ur pripravljenosti na domu, bi predlog agencije lahko od
operatorjev v teh drzavah zahteval, da podvojijo svojo pripraviljenost, zaradi c¢esar bi se
pojavila zahteva po dodatni posadki, tj. dodatnih 0,4 % do 3 % ur posadke. 50 % te
pripravljenosti velja za pripravljenost na domu, vpliv pa naj bi ¢utilo 30 % posadke.

Razpon uporabljene pripravljenosti za kabinsko osebje ni tako Sirok in se na podlagi informacij,
ki so jih posredovali operatoriji, lahko predvidi, da znasa 1,7 %.

Na podlagi zgoraj navedenih informacij je bilo ocenjeno povecanje stroSkov posadke ob
predpostavki, da so na voljo ustrezne zmogljivosti za pripravljenost na letalis¢u. V relativnem
smislu bi to moralo predstavljati manj kot 0,4-odstotno povecanje stroSkov v vsej Evropi. Za
vecino operatorjev to torej ne bi pomenilo nikakrSnega povecanja, saj je ocenjeno, da to ne bo
vplivalo na 70 % evropskih posadk, ker se podobna pravila Ze uporabljajo. Ocenjeno je, da
predlog agencije na splosno ustvarja nizek negativen ekonomski vpliv.

Ne glede na razlike med drzavami bo to verjetno enako vplivalo na vse kategorije operatorjev.

6.3.8 Usposabljanje za obvladovanje utrujenosti

Predlog agencije od operatorjev zahteva, da pripravijo usposabljanje za obvladovanje
utrujenosti in da zagotovijo moznost za prijavo utrujenosti. Predvideva se, da se
usposabljanje za obvladovanje utrujenosti lahko vkljuci v druge dejavnosti usposabljanja, zato
bo za ¢lana posadke potrebna samo omejena dodatna odsotnost z dela. Pricakuje se, da bo
zahteva povzrocila omejene stroske zacetnega in rednega usposabljanja. To bo verjetno imelo
enak vpliv za vse kategorije operatorjev.

6.3.9 Povzetek ekonomskega vpliva
Ocenjeno je, da ima predlog agencije na sploSno majhen ekonomski vpliv.

Vendar pa vse kategorije operatorjev ne bodo cutile enakega vpliva. Spodnja preglednica
prikazuje vpliv na posamezne kategorije operatorjev: tradicionalni prevozniki (LEG),
nizkocenovni prevozniki (LCC), carterski operatorji (CHR), regionalni operatorji (REG) in

A} 4

operatorji tovornih letov (CAR.). V tej preglednici je srednji negativen vpliv oznacen z ‘—/,

manjsi negativen vpliv z ‘-, zanemarljiv vpliv pa z ‘='. Podobno, pozitivni ekonomski vplivi
segajo od '+’ do ‘++".
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Preglednica 2: Povzetek ekonomskega vpliva

Zadeva: Ekonomski vpliv
LEG LCC CHR REG CAR

Letalski delovni ¢as posadke - = - - -
Tekoca omejitev Casa letenja =
Tekoca omejitev delovnega ¢asa na 14 dni -
Najkrajsi redni pocitek -
PodaljSanje delovnega Casa -
Dodatni pocitek zaradi prekinjajocih razporedov

Pocitek za blazitev ucinkov preckanja casovnih
obmodij

PodaljSanje delovnega casa zaradi pocitka med
letom

Deljeni delovni ¢as

Pripravljenost

Skrajsani pocitek

Zahteve za usposabljanje za obvladovanje -
utrujenosti

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

Nizkocenovni prevozniki bi morali torej obcutiti zanemarljiv vpliv na stroske, klasi¢ni in
regionalni operatorji ter operatorji tovornih letal pa omejenega. Carterski operatorji lahko
obcutijo vedji vpliv na stroSke kot druge kategorije operatorjev, zlasti zaradi prepovedi
uporabe sedezev v ekonomskem razredu za pocitek med letom, vendar pa je to treba izravnati
s povezanimi izboljSavami na podroCju varnosti. Poleg tega bo proznost, ki jo zagotavlja
uporaba certifikacijskih zahtev na tem podrocju, skupaj z ustreznimi prehodnimi ukrepi,
Carterskim operatorjem zagotovila proznost, da razvijejo nadomestne zmogljivosti za pocitek
med letom, ki bodo skladni z ekonomskim modelom in ki bodo izpolnjevali zahteve za visoko
enotno raven varnosti.

6.4 Vpliv na zakonodajno koordinacijo in usklajevanje

Predpise o FTL sprejemajo nacionalni letalski organi, pri ¢emer jih Zelijo najbolje prilagoditi
operativhim modelom njihovih operatorjev. To je pripeljalo do precej razlicnih pristopov po
vsem svetu in v EU. Na primer, drzave z velikim domacim trgom in sorazmerno omejenim
mednarodnim trgom (dolge razdalje) so oblikovale nacela FTL, ki se lahko precej razlikujejo od
nacel drzav, ki imajo v glavnhem mednarodni trg (dolge razdalje). Natancna sStudija nekaterih
predpisov tretjih drzav kaze, da lahko razli¢ni predpisi ustvarijo enakovredno raven varnosti z
zelo razli¢nimi sredstvi. Zato ni ustrezno primerjati te predpise od toc¢ke do tocke, saj vemo, da
se na primer daljsi FDP lahko izravna z zahtevo po daljSem pocitku.

Vendar pa je nadaljnje usklajevanje znotraj EU skupen cilj vseh zainteresiranih strani, med
drugim tudi organizacij operatorjev in posadk ter organizacij potrosnikov. Ta predlog agencije
bo izboljsal enakovreden poloZzaj v EU, s tem pa prispeval k posteni konkurenci. Odprava
nacionalnih razlik v predpisih drzav ¢lanic EU o FTL bo pomagala tudi pri izogibanju socialnemu
dumpingu na podlagi FTL.

Pri tem je treba tudi poudariti, da predpisi o utrujenosti posadke Se niso bili opredeljeni kot
predmet uskladitve med agencijo in njeno glavho mednarodno ustreznico. Na podlagi tega in
ob dejstvu, da predlog agencije ne predstavlja temeljne spremembe veljavnega pravila, lahko
reCemo, da je ta vpliv tega predloga o mednarodni koordinaciji in usklajevanju zanemarljiv.
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7 Sklepi

Predlagano pravno besedilo je rezultat intenzivne izmenjave in razprave znotraj skupine za
sprejemanje predpisov OPS.055, dveh javnih posvetovanj (NPA in CRD) ter sStevilnih srecanj z
razli¢nimi zainteresiranimi stranmi in nacionalnimi letalskimi organi.

Predlagano pravilo uvaja bistvene izboljsave na podrocju varnosti glede na veljavno
zakonodajo EU (EU OPS - Poddel Q), ima omejen ekonomski vpliv na operatorje iz EU,
pozitiven socialni vpliv in pozitiven vpliv na zakonodajno usklajevanje in koordinacijo
na ravni EU.

8 Spremljanje, ocenjevanje in nadaljnje raziskave

Ko bo to pravilo sprejeto, bo treba nujno spremljati, ali se cilji v resnici uspesno in ucinkovito
izpolnjujejo. Zagotoviti je treba tudi opredelitev vseh naknadnih zunanjih izboljSav, ki bi lahko
zahtevale ponovno preucitev teh ciljev. Agencija zato izhaja iz Stevilnih zunanjih in notranjih
povratnih zank, ki se lahko ponovno vkljucijo v postopek kot novi predlogi. Te povratne zanke
vkljuCujejo Evropski nacrt za letalsko varnost, varnostna priporocila odborov za preiskavo
nesre¢, svetovalne organe agencije s predstavniki iz drzav c¢lanic in industrije, nacionalne
letalske organe iz tretjih drzav, ICAO, standardizacijo.

V primeru omejitev letalskega delovnega casa se predlaga vzpostavitev programa dela o
utrujenosti in delovni ucinkovitosti pilota. TakSen program bi vkljuceval dolgoro¢no zbiranje
podatkov, ocenjevanje ucinkovitosti obvladovanja utrujenosti v sektorju in raziskavo posebnih
vprasanj, Ce je to primerno. Predmeti raziskav bi lahko med drugim vkljucevali:

¢ vpliv delovnega Casa, ki je daljsi od 13 ur, v ugodnejSem casu dneva;

¢ vpliv delovnega Casa, ki je daljsi od 10 ur, v manj ugodnem cCasu dneva;

¢ vpliv delovnega casa, ki je daljsi od 11 ur, pri ¢lanih posadke, katerih stanje prilagoditve je
neznano;

¢ mozen vpliv visoke ravni sektorjev (>6) na budnost posadke;

e vpliv prekinjajocih razporedov na skupne omejitve.
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9 Priloge
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