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UDTALELSE NR. 04/2012

FRA DET EUROPAISKE LUFTFARTSSIKKERHEDSAGENTUR

af 28. september 2012

om forordning om gennemfgrelsesbestemmelser for flyve- og
tjenestetidsbegraensninger samt hvilebestemmelser for erhvervsmaessige
lufttransportoperationer med flyvemaskiner

oG

om andring af Kommissionens forordning (EF) nr. XXX/2012 af dd. maned ar om
fastseettelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer

"Gennemfgrelsesbestemmelser for flyve- og tjenestetidsbegraensninger samt
hvilebestemmelser for erhvervsmeessige lufttransportoperationer med
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SAMMENDRAG
1. Formdlet med denne udtalelse er at foresld Kommissionen en ajourfgring af de
nuveerende bestemmelser om flyve- og tjenestetidsbegraensninger samt

hvilebestemmelser (i det fglgende bensevnt "FTL") for erhvervsmaessige
lufttransportoperationer med flyvemaskiner (i det fglgende benaevnt “erhvervsmaessig
lufttransport') som fastsat i subpart Q i forordning (EF) 1899/2006, ogsa kaldet EU-OPS.

2. Denne udtalelse indeholder ogsa et forslag til feelles EU-bestemmelser pa omrader, der
indtil videre har vaeret reguleret p& nationalt plan i overensstemmelse med artikel 8 i EU-
OPS, dvs.:

a) opdelt tjeneste

b) hvile, som kompenserer for tidszoneforskelle

c) reducerede hvileperioder

d) udvidelse af flyvetjenesteperioder pa grund af hvile under flyvning

e) anden standby end standby i lufthavn.

3. Dette forslag indeholder en reekke sikkerhedsforbedringer og preeciseringer af den
nuveerende forordning.

4. De foresldede gennemfarelsesbhestemmelser omfatter fglgende sikkerhedsforbedringer:
" forbedring af definitionen af "akklimatiseret", sa der i hgjere grad tages hensyn til

virkningen af tidszoneforskelle

" forbedret beskyttelse mod akkumuleret treethed med en rullende graense pa 1 000
timers flyvetid i 12 p& hinanden fglgende maneder og en yderligere greense pa 110
tjenestetimer pr. 14 dage

" forbedret beskyttelse mod akkumuleret treethed med forleengede hvileperioder til
restituering to gange om maneden

. forbedret beskyttelse mod akkumuleret treethed med yderligere hvilebestemmelser
for at kompensere for forstyrrende planer

" forbedret beskyttelse mod forbigdende treethed pa natflyvninger ved at udvide det
tidsrum, hvor FDP er skaret ned, til 11 timer fra kl. 17.00 til kl. 05.00.

5. De foresldede gennemfgrelsesbestemmelser indeholder falgende praeciseringer:

" beregning af den grundleeggende maksimale FDP ved hjeelp af en tabel i stedet for
en formel, som hidtil har givet anledning til forskellige fortolkninger

" fastleeggelse af minimumsstandarder for indkvartering under standby i lufthavn

" preecisering af reglerne om Iuftfartgjschefens skgn, sa de afspejler den fortolkning

af OPS 1.1120, som Udvalget for Luftfartssikkerhed har fastlagt.

6. For de omrader, der i gjeblikket er reguleret pad nationalt plan i henhold til artikel 8 i EU-
OPS (se punkt 2 ovenfor), foreslar Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur (i det
folgende bensevnt "agenturet), at der anvendes certificeringsspecifikationer, jf. artikel
22 i grundforordningen®. Luftfartsforetagender kan fravige certificeringsspecifikationerne

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om fzelles regler for
civil luftfart og om oprettelse af et europeeisk luftfartssikkerhedsagentur, og om opheaevelse af Radets
direktiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT L 79 af 19.3.2008,
s. 1).
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ved at anvende et individuelt specifikationssystem for flyvetid, sadfremt det er godkendt
af medlemsstaten, og agenturet har afgivet en positiv vurdering. Anvendelsen af
certificeringsspecifikationer vil sikre den ngdvendige fleksibilitet, der allerede er
anerkendt i medfgr af artikel 8 i EU-OPS, men vil ogsa sikre mere lige konkurrencevilkar
ved at kraeve, at agenturet vurderer alle foresldede undtagelser.

7. Ud over de mere lige konkurrencevilkar vil certificeringsspecifikationerne indfare en
raekke sikkerhedsforbedringer:

" Reduktion af den maksimale flyvetjenesteperiode (FDP) pa den mindst gunstige tid
pa dagen fra 11 timer og 45 minutter til 11 timer.

" Udvidelse pa grund af hvile under flyvning afhaengigt af typen af hvilefacilitet om
bord.

. Forbud mod udvidelse pa grund af hvile under flyvning i seeder pa gkonomiklasse.

" Bestemmelser om opdelt tjeneste afheenger af fastlagte minimumsstandarder for

indkvartering og passende indkvartering.
. Afhjeelpning af virkningerne af turnusser, der skiftevis flyver gst-vest.
" Varighed af anden standby end standby i lufthavn begraenset til 16 timer.
" Klare krav til kvaliteten og typen af standbyfaciliteter i lufthavnen.

" Maksimal kombineret varighed af standby i lufthavn plus FDP pa 16 timer,
medmindre andre afbgdende foranstaltninger er truffet.

" Bestemmelser om reducerede hvileperioder sikrer mulighed for otte timers sgvn.

8. Dette forslag inddrager fuldt ud alle relevante offentligt tilgeengelige videnskabelige
undersggelser. Resultaterne af en reekke videnskabelige undersggelser, der er
gennemfgrt inden for rammer, som er betydeligt forskellige fra den europeeiske
lovgivningsramme (med hensyn til hvilebestemmelser), eller i en meget specifik
operationel kontekst, er dog ikke taget ordret i betragtning, men i stedet pa et kvalitativt
eller vejledende grundlag.

9. Nar disse regler er indfart, er det vigtigt, at det overvages, om malene opfyldes pa en
effektiv made. Det er ogsd negdvendigt at sikre identifikation af efterfglgende ekstern
udvikling, der matte kraeve fornyet vurdering af disse mal. Det foreslas derfor, at der
gennemfgres et arbejdsprogram vedrgrende piloters treethed og ydeevne. Et sadant
program vil omfatte indsamling af data over lang tid, overvagning af de nye reglers
virkning, vurdering af effektiviteten af handtering af treethed i luftfartsindustrien og
ngdvendig forskning i specifikke emner. Forskningsemner omfatter, men er ikke
begreenset til, falgende:

" indvirkningen af tjenestetider pa mere end 13 timer pa den mest gunstige tid pa
dagen

. indvirkningen af tjenestetider pa mere end 10 timer p& den mindst gunstige tid p&
dagen

" indvirkningen af tjenestetider p4 mere end 11 timer for besaetningsmedlemmer
med ukendt akklimatiseringstilstand

" den mulige indvirkning af et hgjt antal sektorer (=6) pa beszetningsmedlemmers
arvagenhed

" indvirkningen af forstyrrende planer pa akkumulerede greenser.

10. Dette forslag er endelig udarbejdet efter to runder omfattende offentlige hgringer med
stgtte fra en ekspertgruppe med repraesentanter for medlemsstater, luftfartsforetagender
og faglige organisationer for flyve- og kabinebessetninger og efter hgring af tre
uafhaengige videnskabelige eksperter. Selv om det ikke har veeret muligt at opna fuld
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enighed om alle spgrgsmal, kan agenturet pa baggrund af denne proces oplyse, at dets
forslag afspejler flertalsholdningen blandt eksperter og bergrte aktgrer.

l. Generelt

Baggrund

11. Formalet med denne udtalelse er at foresla Kommissionen eendring af artikel 2 og artikel
8 i Kommissionens forordning (EF) nr. XXX/2012, bilag Il (i det fglgende benaevnt del-
ARO), og bilag 111 (i det fgalgende benaevnt del-ORO) i Kommissionens forordning (EF) nr.
XXX/2012, og at bistd Kommissionen i udformningen af gennemfarelsesbestemmelser for
flyve- og tjenestetidsbegreensninger samt hvilebestemmelser for erhvervsmaessige
lufttransportoperationer med  flyvemaskiner. Anvendelsesomradet for denne
regelfastsaettelsesopgave er beskrevet i kommissoriet for regelfastseettelsesopgave
OPS.055°%, som indgdr i agenturets regelfastsaettelsesprogram 2010-2013, og er
beskrevet i yderligere detaljer nedenfor. Lufttaxioperationer med flyvemaskine,
ambulanceflyvninger med flyvemaskine og flyvemaskineoperationer med én pilot er
udelukket fra anvendelsesomradet for denne udtalelse og vurderes i forbindelse med
andre regelfastseettelsesopgaver (RMT.0346, RMT.0429 og RMT.0430).

12. Udtalelsen er vedtaget efter den procedure, der er fastlagt af agenturets bestyrelse®, i
overensstemmelse med bestemmelserne i artikel 19 i grundforordningen.

13. De foresldede regler er baseret pa udviklingen af europaeisk og international lovgivning
som fastsat i malene i artikel 2 i grundforordningen. De foresldede regler er i
overensstemmelse med ICAO's standarder og anbefalinger.

14. Den nuveerende retlige ramme for FTL er fastlagt i subpart Q* i EU-OPS. Harmoniserede
regler sikrer et mindsteniveau for sikkerhed ved at fastlaegge et seaet retligt bindende
mindstekrav. Subpart Q omfatter dog flere tilfeelde, hvor forskellige regler geelder i
forskellige medlemsstater af fglgende grunde:

" Betragtning 7 i ovennaevnte forordning naevner ogsad en sdkaldt garanti mod
forringelser, som tillader medlemsstaterne at bevare lovgivning, der indeholder
mere fordelagtige bestemmelser end bestemmelserne i forordning (EF) nr.
1899/2006, og indga eller bevare kollektive overenskomster, der fastsaetter bedre
vilkar for sa vidt angar FTL end subpart Q.

" Betragtning 11 i forordning (EF) nr. 1899/2006 fremheever, at medlemsstaterne
kan anvende nationale bestemmelser om FTL, nar blot de ligger inden for de
maksimums- og minimumsgraenser, der er fastsat i subpart Q.

" Visse elementer af FTL er ikke omhandlet i subpart Q. Det drejer sig om
bestemmelser om udvidelse af FDP pa grund af opdelt tjeneste, bestemmelser om
udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning, hvilebestemmelser for at
kompensere for virkningen pa besaetningsmedlemmer af tidszoneforskelle,
reducerede hvileperioder og bestemmelser om standby. For disse elementer kan
medlemsstaterne vedtage eller opretholde bestemmelser, indtil der er fastlagt
feellesskabsregler, i henhold til artikel 8, stk. 4, i forordning (EF) nr. 1899/2006.

2 http://www.easa.eu.int/rulemaking/docs/tor/ops/EASA-ToR-OPS.055(a) OPS.055(b)-00-20112009.pdf.

Bestyrelsens beslutning om den procedure, agenturet anvender ved afgivelse af udtalelser og
udarbejdelse af certificeringsspecifikationer og vejledende materiale
(regelfastseettelsesproceduren). EASA MB 08-2007, 13.6.2007.

4 Subpart Q — Flyve- og tjenestetidsbegreensninger samt hvilebestemmelser, bilag 111 til
Kommissionens forordning (EF) nr. 859/2008 af 20. august 2008 om aendring af Radets forordning
(EQF) nr. 3922/91 om harmonisering af tekniske krav og administrative procedurer inden for civil
luftfart.
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| forbindelse med vedtagelsen af forordning (EF) nr. 1899/2006 anmodede Europa-
Parlamentet og Radet specifikt agenturet om at bistd Kommissionen i udarbejdelsen af
lovgivningsforslag vedrgrende @eendring af de geeldende tekniske bestemmelser i
subpart Q i EU-OPS.

Vilkarene for regelfastseettelsesopgave OPS.055 blev offentliggjort den 20.
november 2009 og kreevede, at folgende blev udfort:

" gennemgang af flyve- og tjenestetidsbegreensningerne samt hvilebestemmelserne i
subpart Q
. gennemgang af de omrader/punkter i EU-OPS subpart Q, som i gjeblikket er

underlagt nationale bestemmelser i henhold til artikel 8, stk. 4, i Radets forordning
(EGF) nr. 3922/91 (f.eks. udvidede FDP'er med udvidet flyvebessetning, opdelt
tjeneste, krydsning af tidszoner, reduceret hvile og standby)

" inddragelse af alle relevante nylige og offentligt tilgeengelige videnskabelige og/eller
medicinske  undersggelser/evalueringer o0g operationelle erfaringer samt
konklusioner af drgftelser vedrgrende subpart Q i Udvalget for Luftfartssikkerhed,
relevante bemeerkninger til NPA 2009-02, erfaringer fra anmodninger om
undtagelser fra subpart Q, sendrede ICAO SARP'er og den internationale udvikling,
herunder navnlig resultatet af arbejdet i ICAO's taskforce om Fatigue Risk
Management System.

Artikel 8-bestemmelser

17.

18.

19.

20.

Med vedtagelsen af forordning (EF) nr. 1899/2006 indfgrte lovgiveren "Bilag 11" Feelles
tekniske krav og administrative procedurer, som finder anvendelse pa erhvervsmaessig
transport med luftfartgjer, som indeholder subpart Q - "Flyve- og
tjenestetidsbegraensninger samt hvilebestemmelser”. 1 henhold til forordningens
betragtning 7 er formalet med hensyn til FTL "at sikre harmoniserede hgje
sikkerhedsstandarder, herunder pd omradet flyve- og tjenestetidsbegraensninger og
hvileperioder™.

Kompleksiteten af dette omrade betyder dog, at ikke alle FTL-elementer kan
harmoniseres. I overensstemmelse med naerhedsprincippet og
proportionalitetsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten om Den Europeeiske Union®, kan
medlemsstaterne i henhold til artikel 8, stk. 4, i Radets forordning (EQF) nr. 3922/91
"vedtage eller opretholde bestemmelser vedrgrende:

. OPS 1.1105, punkt 6 — udvidet FDP (opdelt tjeneste)

" OPS 1.1110, punkt 1.3 — hvile, som kompenserer for tidszoneforskelle

" OPS 1.1110, punkt 1.4.1 — reducerede hvileperioder

. OPS 1.1115 — udvidelse af flyvetjenesteperioder p& grund af hvile under flyvning

" OPS 1.1125, punkt 2.1 — andre former for standby

indtil der er fastlagt feellesskabsregler baseret pa videnskabelig viden og bedste praksis".

Ovennaevnte FTL-elementer omhandler operationelle behov, der kan variere i de
forskellige medlemsstater afhsengigt af deres geografiske beliggenhed, typen af
luftfartsinfrastruktur osv. Denne fleksibilitet er ngdvendig og modvirker ikke som sadan
harmoniseringen af hgje sikkerhedsstandarder.

Betragtning 11 i grundforordningen fastslar, at der "bgr ligeledes veere mulighed for at
opna et tilstreekkeligt sikkerhedsniveau med andre midler".

a- Anvendelse af certificeringsspecifikationer

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:EN:PDF.
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I henhold til grundforordningens artikel 22, stk. 2, anvendes certificeringsspecifikationer
for at sikre overholdelse af bestemmelserne om begreensning af flyvetiden. Dette giver
medlemsstaterne mulighed for at godkende individuelle lgsninger, der tager hensyn til
specifikke operationelle behov.

For de FTL-elementer, der i gjeblikket er fuldt harmoniserede i henhold til subpart Q,
foreslar agenturet et seet gennemfgrelsesbestemmelser. For de FTL-elementer, der er
anfart ovenfor, som i henhold til artikel 8 er underlagt medlemsstaternes skan, foreslar
agenturet et seet certificeringsspecifikationer. Disse er baseret pa en kombination af
medlemsstaternes bedste praksis og videnskabelige principper.

Anvendelsen af certificeringsspecifikationer vil sikre den ngdvendige fleksibilitet, der
allerede er anerkendt i medfar af artikel 8 i EU-OPS. Den vil desuden sikre mere lige
konkurrencevilkar ved at kraeve, at agenturet vurderer alle foresldede undtagelser ved
hjeelp af proceduren i henhold til artikel 22.

b- Artikel 22-proceduren

| henhold til artikel 22 kan medlemsstaterne godkende individuelle
specifikationssystemer for flyvetid, der fraviger de certificeringsspecifikationer, agenturet
oprindeligt har udstedt. Disse individuelle forslag vurderes derefter af agenturet pa
grundlag af en videnskabelig og medicinsk vurdering. Sddanne individuelle systemer kan
kun godkendes af medlemsstaterne som meddelt, safremt agenturet ikke har
indvendinger. Hvis agenturet foreslar zendringer af systemet, ber disse drgftes med
medlemsstaten. Safremt medlemsstaten kan tilslutte sig saddanne aendringer, kan den
godkende systemet i overensstemmelse hermed. Safremt medlemsstaten ikke kan
tilslutte sig agenturets konklusioner vedrgrende et individuelt system, henviser den
spgrgsmalet til Kommissionen, som afger, om det pageeldende system opfylder
sikkerhedsmalene i grundforordningen.

Med henblik p& at wvurdere disse individuelle specifikationssystemer for flyvetid
planleegger agenturet at nedszette et ekspertpanel bestdende af repraesentanter for
medlemsstater, luftfartsforetagender, fagorganisationer for flyve- og kabinebesasetninger
og agenturet. Eksperter udveelges ud fra deres videnskabelige og medicinske ekspertise
og/eller driftsmaessige erfaringer i forbindelse med FTL.

Videnskabelig vurdering

26.

27.

| forbindelse med vedtagelsen af forordning (EF) nr. 1899/2006 anmodede Europa-
Parlamentet og Radet specifikt agenturet om at udfgre en videnskabelig og medicinsk
vurdering af subpart Q [ref. forordning (EF) nr. 3922/91 ny artikel 8, litra a)] og bista
Kommissionen i udarbejdelsen af eventuelle lovgivningsforslag:

"Senest den 16. januar 2009 afslutter Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur en
videnskabelig og medicinsk vurdering af bestemmelserne i subpart Q, og, hvor det er
relevant, subpart O, i bilag Il1.

Det Europeaeiske Luftfartssikkerhedsagentur bistdr Kommissionen med at udarbejde
forslag til eendring af de geeldende tekniske bestemmelser i subpart O og subpart Q i
bilag 111, jf. dog artikel 7 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1592/2002
af 15. juli 2002 om feelles regler for civil luftfart og om oprettelse af et europaeisk
luftfartssikkerhedsagentur".

I januar 2007 oprettede agenturet en radgivende gruppe om flyvetidsbegraensninger,
som skulle bista agenturet med:

" at identificere evt. centrale punkter, hvor de bergrte aktgrer er uenige om
bestemmelserne i subpart Q

" at udarbejde kommissoriet, herunder uvildige spgrgsmal, der skulle stilles til
ekspertpanelet, metoderne for og hyppigheden af konsulentens rapportering og
formatet for den endelige rapport
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. at fastleegge kriterier for udveelgelsen af eksperter, der kunne sikre opfyldelsen af
de hgjeste standarder for uafhaengighed, ekspertise og faglighed

" at udveelge den kompetente konsulent, der kunne foretage undersggelsen i
overensstemmelse med kommissoriet pa grundlag af ovennaevnte kriterier

" at overvage undersggelsen.

De videnskabelige FTL-eksperter, der udfgrte ovennaevnte vurdering, forelagde agenturet
deres rapport, "Moebus-rapporten”, den 11. november 2008. Rapporten omfattede en
reekke konklusioner, der bredt kan beskrives som anbefalinger, forholdsregler, rad,
vejledning, spgrgsmal og behov for yderligere undersggelse eller dedikeret forskning.
Rapporten udlgste diskussioner blandt forskellige interessegrupper med modstridende
holdninger til dens konklusioner.

I forbindelse med udformningen af NPA 2010-14 gennemgik den
regelfastsaettelsesgruppe, som agenturet havde nedsat, ikke kun Moebus-rapporten, men
ogsd en raekke relevante offentligt tilgeengelige videnskabelige undersggelser®. Efter
anmodning fra bergrte aktgrer er bestemmelserne i NPA 2010-14 desuden blevet
videnskabeligt vurderet med stgtte fra tre uafhaengige forskere i lgbet af den offentlige
horing.

Under analysen af det forelagte videnskabelige materiale er det imidlertid blevet stadig
mere klart, at en litteraturbaseret videnskabelig gennemgang af et FTL-system har sine
begraensninger. En kritisk granskning af Moebus-rapporten viste allerede, at resultaterne
af en statistisk analyse af havaridata fra havarier eller haendelser, der var forekommet
under forskellige hvilebestemmelser, ikke ngdvendigvis er relevante for den europaeiske
luftfartsindustri, som historisk har robuste hvilebestemmelser.

Som fglge af den steerke sammenhaeng mellem forskellige FTL-elementer kan der ikke
gennemfgres en kvantitativ vurdering af et nyt seet regler, inden det gennemfgres.
Menneskelig treethed er et saerdeles komplekst feenomen. Sa snart referenceparametrene
i et vurderet system adskiller sig fra det operationelle miljg i en undersggelse, kan
preecise kvantitative anbefalinger ikke tages bogstaveligt. En litteraturbaseret
videnskabelig gennemgang kan derfor kun bruges til at udpege tendenser og fremhaeve
omrader af saerlig betydning og ikke til at fastlaegge minimums- eller maksimumsveerdier
for centrale FTL-elementer.

En udferlig videnskabelig undersggelse med dataindsamling i det operationelle miljg ville
alligevel kunne bruges til at drage palidelige konklusioner om virkningen af et bestemt
FTL-element. En sddan undersggelse vil dog kun give meningsfulde resultater, hvis den
gennemfagres efterfaglgende. De nye regler skal veere fuldsteendig gennemfgrt, inden en
sadan undersggelse iveerkseettes. Konsekvensvurderingen af lovgivning vedrgrende
denne udtalelse uddyber et forslag om at indfgre et arbejdsprogram om
flyvebesaetningers traethed og ydeevne med henblik p& at undersgge effektiviteten af de
foresldede bestemmelser.

Haring

Denne udtalelse er baseret p& Notice of Proposed Amendment (NPA)2010-14’, der
indeholdt udkastet til udtalelse om Kommissionens forordning om fastseettelse af
gennemfagrelsesbestemmelser for  flyve- og tjenestetidsbegraensninger samt
hvilebestemmelser for erhvervsmaessige lufttransportoperationer med flyvemaskiner, og
som blev offentliggjort pa agenturets websted den 20. december 2010.

6

7

Se 9.1 Bibliografi i konsekvensvurdering af lovgivning vedrgrende denne udtalelse.
Se regelfastsaettelsesarkivet pa http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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Ved fristens udlgb den 20. marts 2011 havde agenturet modtaget 49 819 bemeerkninger
fra enkeltpersoner og organisationer, herunder nationale myndigheder,
erhvervsorganisationer og private virksomheder.

Alle bemeerkninger, der blev modtaget som svar pd NPA 2010-14, blev gennemgaet,
analyseret med hensyn til relevans for de foreslaede andringer og opsummeret for hver
bestemmelse i forordningen. Sammendrag af bemeaerkninger, tilknyttede svar og den
foresldede reviderede regeltekst blev indarbejdet i et CRD-dokument (Comment-
Response Document).

Udkastet til CRD-teksten blev drgftet med undersggelsesgruppen pa syv mgder i
perioden april-november 2011. Sammensaetningen af undersggelsesgruppen var baseret
pa sammensaetningen af den oprindelige regelfastsaettelsesgruppe med hensyn til
fordeling af medlemmer fra forskellige aktagrgrupper. De tre uafheengige forskere, som
agenturet havde hyret til at kommentere nogle af elementerne i NPA 2010-14, blev
anmodet om at praesentere deres resultater pa et af disse mader.

P& et ekstraordineert mgde i AGNA (Advisory Group of National Aviation Authorities), som
blev afholdt den 24. oktober 2011, jf. artikel 7 i regelfastseettelsesproceduren, vejledte
repraesentanterne for de nationale luftfartsmyndigheder (NAA) agenturet om fglgende 12
punkter:

" den maksimalt tilladte daglige flyvetjenesteperiode (FDP) pa den mest gunstige tid

pa dagen

" den maksimalt tilladte daglige FDP om natten

" behovet for at opretholde udvidelsen pa en time i forhold til integrationen heraf i
den grundleeggende maksimale FDP

" reduktionen af den maksimalt tilladte daglige FDP for mere end seks sektorer (ud
over subpart Q)

. indvirkningen af Window Of Circadian Low (WOCL) pa udvidelsen pa grund af hvile
under flyvning

" indvirkningen af antallet af sektorer pa udvidelsen p& grund af hvile under flyvning

" muligheden for at bruge saeder pa gkonomiklasse til hvile under flyvning

" behovet for at indfgre en yderligere akkumuleret tjenestetidsgreense hver 14. dag

for at afhjeelpe akkumuleret traethed

" behovet for forleengede hvileperioder til restituering med henblik p& at kompensere
for uregelmaessige arbejdstider

" merveerdien af bestemmelser om reducerede hvileperioder sammenlignet med
opdelt tjeneste

" den maksimale varighed af standby i hjemmet og tilknyttede afbgdende
foranstaltninger

" hvordan behovet for operationel fleksibilitet bedst integreres i dette forslag.

Ud fra den omfattende hgring af myndigheder, organisationer og luftfartsforetagender
offentliggjorde agenturet et CRD pa sit websted den 18. januar 2012 med en liste over
alle personer og/eller organisationer, der havde bidraget med bemaerkninger, og
bemaerkningerne blev offentliggjort sammen med CRD'et. Fristen for indgivelse af
bemeaerkninger udlgb den 19. marts 2012.

Agenturet modtog reaktioner pa CRD'et fra 100 enheder, herunder nationale
luftfartsmyndigheder, organisationer og enkeltpersoner. Fglgende figurer giver et
overblik over reaktionerne. Agenturet afholdt desuden et mgde med
undersggelsesgruppen den 15. og 16. maj 2012 med det formal at drgfte problemer, der
havde vist sig at veere af saerlig betydning efter evalueringen af reaktionerne pa CRD'et.
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Authorities; 11 International
Other organisations; =~ operator
5 ' organisation; 6
- Nanongloperator
R organisation; 3
Operators; 18
National crew
organisations; 40
International crew
organisations; 3

Other organisations Andre organisationer
Individuals Enkeltpersoner
Authorities Myndigheder
International operator organisation Internationale organisationer for luftfartsforetagender
National operator organisation Nationale organisationer for luftfartsforetagender
Operators Luftfartsforetagender
International crew organisations Internationale faglige organisationer for flyve- og

kabinebesaetninger
National crew organistations Nationale faglige organisationer for flyve- og

kabinebesaetninger

111. Udtalelsens indhold og strukturen af de foreslaede regler
40. Denne udtalelse bestéar af fglgende dokumenter:

. andring af rammeforordningen om flyveoperationer

" ny subpart FTL i bilag 111, del-ORO (organisationskrav)

" eendring af afsnit 1 — Certificering af Iluftfartsforetagender, subpart OPS
(Flyveoperationer) i bilag 11, del-ARO (Myndighedskrav).

41. Fglgende tabel er en oversigt over bilagene til forordning om flyveoperationer.
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Annex I Annex IT
Definitions Part-ARO

Annex IIT Annex IV
Part-ORO Part-CAT

Annex V Annex VI
Part-SPA Part-NCC

Annex VII Annex VIIT
Part-NCO Part-SP0O

Regulation Air operations Forordning om flyveoperationer
GEN Annex | Definitions | Bilag | Definitioner Annex Il Part-ARO Bilag Il Del-ARO
AOC Annex Il Part-ORO | Bilag Ill Del-ORO Annex IV Part-CAT Bilag IV Del-CAT
DEC Annex V Part-SPA Bilag V Del-SPA Annex VI Part-NCC Bilag VI Del-NCC
MLR Annex VII Part-NCO | Bilag VII Del-NCO Annex VIII Part-SPO Bilag VIII Del-SPO
SEC
FC
CcC
TC
FTL
42. Forslagene til gennemfagrelsesbestemmelser for flyve- og tjenestetidsbegraensninger samt

hvilebestemmelser for erhvervsmaessige lufttransportoperationer med flyvemaskiner
findes i subpart FTL i bilag 11l (del-ORO) i Kommissionens forordning XXX/2012.

Rammeforordning om flyveoperationer

43.

Rammeforordningen om flyveoperationer definerer det generelle anvendelsesomrade for
bilagene (de dele, den omhandler) og foreslar overgangsforanstaltninger i form af
udelukkelse af visse operationer, f.eks. Iufttaxioperationer med flyvemaskine,
ambulanceflyvninger med flyvemaskine og flyvemaskineoperationer med én pilot.
Rammeforordningen er udarbejdet som en endrende forordning, er baseret pa den
oprindelige rammeforordning for OPS som godkendt af EASA-udvalget om
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erhvervsmaessig lufttransport (udtalelse nr. 04/2011)2, definerer "lufttaxioperationer" og
angiver ikrafttreedelsesdatoen for den aendrende forordning.

Subpart FTL — Afsnit 1 — Generelle bestemmelser

44.

Subpart FTL, afsnit 1, i bilag Ill (del-ORO) fastsaetter generelle krav. De geelder i
gjeblikket kun for erhvervsmaessige lufttransportoperationer. Efterfolgende
regelfastseettelsesopgaver for andre typer operationer vil vurdere, hvorvidt indholdet af
disse bestemmelser finder anvendelse for andre typer operationer.
Gennemfgrelsesbestemmelserne i dette afsnit:

" beskriver forordningens anvendelsesomrade

" definerer ofte anvendte termer og udtryk

. angiver ansvarsomraderne for luftfartsforetagender og besaetningsmedlemmer

" fastlaegger malene og indholdet af Fatigue Risk Management (FRM - handtering af

risiko for treethed).

Subpart FTL - Afsnit 2 — Luftfartsforetagender

45.

46.

47.

Subpart FTL, afsnit 2, i bilag Ill (del-ORO) indeholder generelle bestemmelser
vedrgrende luftfartsforetagender. | dette afsnit beskrives luftfartsforetagenders
forpligtelse til at gennemfgre og vedligeholde specifikationssystemer for flyvetid, der er
relevante for den pageeldende type operation. Inden disse specifikationssystemer for
flyvetid gennemfgres, skal de godkendes af den kompetente myndighed.

For at pavise overensstemmelse med gennemfgrelsesbestemmelserne og subpart
ORO.FTL kan Iluftfartsforetagender anvende de geeldende -certificeringsspecifikationer,
som agenturet har udstedt. N&ar et individuelt specifikationssystem for flyvetid
fastleegges, kan disse certificeringsspecifikationer i henhold til artikel 22, stk. 2, i
gennemfgrelsesbestemmelserne kun fraviges, hvis luftfartsforetagendet over for den
kompetente myndighed dokumenterer, at kravene i gennemfgrelsesbestemmelserne og
denne subpart er opfyldt.

Dette afsnit angiver fglgende centrale FTL-elementer, som kendes fra subpart Q i EU-
OPS:

" hjemmebase

" flyvetjenesteperiode (FDP) uden udvidelser

" muligheden for at tillade forskellig mgdetid for flyvebeseetning og kabinebesaetning

" de betingelser, hvorunder en FDP kan forleenges, og greenserne for sadanne
forleengelser, herunder muligheden for at udvide en FDP med henblik p4 en pause
pa jorden

. akkumulerede greenser for flyvetimer og tjenestetid

" standby

" hvileperioder

" hvordan besaetningsmedlemmets forplejning sikres

. krav til registrering.

8

Udkast til forordning om flyveoperationer.
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Bilag 11 — Del-ARO (Myndighedskrav til flyveoperationer) — Subpart OPS
(Flyveoperationer)
48. | en eendring af del-ARO foreslas det at indseette to nye artikler, som omhandler:
. godkendelsen af individuelle specifikationssystemer for flyvetid, som fremlaegges af
et luftfartsforetagende
" bestemmelse af forstyrrende planer som "typen tidlig" (early type) og "typen sen"
(late type) for alle luftfartsforetagender, som den kompetente myndighed farer
tilsyn med.

Udkast til certificeringsspecifikationer FTL1 — Erhvervsmaessig lufttransport med
flyvemaskine — Rute- og charterflyvninger

49. | artikel 8, stk. 4, i Radets forordning (E@F) nr. 3922/91 var mange aspekter af FTL
overladt til medlemsstaternes skgn. Disse elementer er omhandlet i udkast til afggrelse
201X/XXX/R, CS FTL 1, afspejler medlemsstaternes bedste praksis og operationelle
erfaring og er baseret pa videnskabelige principper og videnskabelig viden. Der er tale
om fglgende aspekter:

. flyvetjenesteperiode — seerlige betingelser for flere pa& hinanden felgende
nattjenester

" flyvetjenesteperiode — udvidelse af FDP uden hvile under flyvning

" flyvetjenesteperiode — udvidelse af FDP pa grund af hvile under flyvning

" opdelt tjeneste

" forskellige former for standby

. minimumshvileperiode for at kompensere for forstyrrende planer

" minimumshvileperiode for at kompensere for tidszoneforskelle

" reducerede hvileperioder.

50. For at give et fuld billede af den beskyttelse mod treethed, der opnds ved hjeaelp af
gennemfgrelsesbestemmelserne, offentligggres udkastet il afggrelsen med
certificeringsspecifikationer, AMC og GM pa agenturets websted. Den fulde betydning af
de foresldede gennemfgrelsesbestemmelser fremgar for nogle aspekter af FTL kun, nar
de ses i sammenhaeng med de tilsvarende certificeringsspecifikationer.

IV. Reaktioner og forklaring af regler

Generelt
Anvendelsesomréade

51. Reaktioner pa rammeforordningen fokuserede pa udelukkelsen af lufttaxioperationer og
anvendelsesomradet for sAdanne operationer.

52. Definitionen af lufttaxioperationer som foresldet i rammeforordningen indfagrer fglgende
to betingelser, som erhvervsmaessige lufttransportoperationer med flyvemaskine skal
opfylde for at blive klassificeret som lufttaxioperationer:

" ikke-planlagte operationer pa bestilling

" med en flyvemaskine med en maksimal passagerseedekonfiguration (MOPSC) pa 19
seeder eller derunder.

Udkastet til gennemfgrelsesbestemmelser i denne udtalelse og den tilsvarende CS 1
geelder ikke for lufttaxioperationer. Nogle aktgrer tilkendegav dog, at lufttaxioperationer
burde fglge de samme regler som andre erhvervsmeessige lufttransportoperationer i
henhold til subpart Q.
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Flyvemaskineoperationer med én pilot, ambulanceflyvninger med flyvemaskine og
helikopteroperationer er ogsa udelukket fra anvendelsesomradet for denne udtalelse og
vil  blive omhandlet i separate regelfastseettelsesopgaver, jf. agenturets
regelfastsaettelsesprogram for 2012-2015°.

Gennemfgrelsesbestemmelser, certificeringsspecifikationer, acceptable mader for
overensstemmelse (AMC) og vejledende materiale (GM) for de operationer, der indtil
videre er udelukket, vil blive offentliggjort pa et senere tidspunkt som resultat af
regelfastseettelsesopgaverne RMT.0346, RMT.0429 og RMT.0430.

Overgangsforanstaltninger

Nogle aktegrer har foresldet overgangsforanstaltninger i form af "opt-outs"°. Hvis

tidsrummet mellem ikrafttreedelsen og anvendelsen er tilstreekkelig lang til at give
luftfartsforetagender mulighed for at tilpasse sig de nye krav, vurderer agenturet, at
overgangsforanstaltninger i form af en anvendelsesdato ét ar efter ikrafttraedelse er mere
hensigtsmeessige. P& baggrund af den muligvis tungere omkostningsbyrde for
charterselskaber, der er angivet i konsekvensvurderingen af lovgivning vedrgrende denne
udtalelse, foreslar agenturet, at medlemsstaterne kan vaelge at udskyde anvendelsen af
den bestemmelse, der fastlaegger betingelserne for udvidelse af FDP p& grund af hvile
under flyvning, i mere end ét ar i medfar af en opt-out.

Specifikationssystemer for flyvetid

I afsnit 2 (Luftfartsforetagender) i subpart FTL beskrives luftfartsforetagendernes
forpligtelse til at gennemfgre og vedligeholde specifikationssystemer for flyvetid, der er
relevante for den pageeldende type operation. Inden disse specifikationssystemer for
flyvetid gennemfgres, skal de godkendes af den kompetente myndighed.

For at pavise overensstemmelse med grundforordningen og denne subpart kan
luftfartsforetagender anvende de geeldende certificeringsspecifikationer, som agenturet
har udstedt. Nar et individuelt specifikationssystem for flyvetid fastlaegges, kan disse
certificeringsspecifikationer i henhold til artikel 22, stk. 2, i
gennemfgrelsesbestemmelserne kun fraviges, hvis luftfartsforetagendet over for den
kompetente myndighed dokumenterer, at kravene i gennemfgrelsesbestemmelserne og
denne subpart er opfyldt.

Afsnit 2 omhandler de centrale FTL-elementer, som kendes fra subpart Q i EU-OPS.

Der foreslas fglgende aendringer af bilag Il (Myndighedskrav til flyveoperationer) (del-
ARO) til forslag til Kommissionens forordning om flyveoperationer (OPS):

. Den kompetente myndighed godkender specifikationssystemer for flyvetid, som
fremlaegges af et luftfartsforetagende, nar det har dokumenteret overensstemmelse
med denne forordning.

. Den kompetente myndighed anvender den procedure, der er fastlagt i artikel 22 i
grundforordningen, nar et specifikationssystem for flyvetid fraviger geeldende
certificeringsspecifikationer udstedt af agenturet.

" Den kompetente myndighed definerer forstyrrende planer som "typen tidlig" (early
type) eller "typen sen" (late type) for alle luftfartsforetagender, som den fgrer tilsyn
med.

10

http://easa.europa.eu/rulemaking/docs/programme/2012-2015/RMP%202012-
2015%20and%20inventory.pdf.

En opt-out er en type overgangsforanstaltning, der giver medlemsstaten mulighed for at udskyde
gennemfgrelsesdatoen for en bestemt bestemmelse indtil en bestemt dato fastlagt i loven.
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Tekniske krav

60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

Definitioner

P& baggrund af reaktioner fra akterer er visse definitioner blevet justeret, og yderligere
definitioner foreslas for at praecisere gennemfarelsesbestemmelserne.

Definitioner er anfart i afsnit 1 (Generelle bestemmelser) i subpart FTL. De geelder for
alle luftfartsforetagender.

Definitionen af "akklimatiseret" fastleegger stadig, at et besatningsmedlem er
akklimatiseret i 48 timer efter afgang (som det fremgar af subpart Q), men i stedet for at
henvise til hjemmebasens tidszone, henviser den til den nydefinerede term
"referencetid”. Den yderligere akklimatiseringstilstand er beskrevet i en tabel, der
anerkender, at et besasetningsmedlem kan veere akklimatiseret til lokal tid i tidszonen for
afgangsstedet, akklimatiseret til tidszonen for bestemmelsesstedet eller i ukendt
akklimatiseringstilstand, nar besaetningsmedlemmets indre ur er placeret et sted mellem
den lokale tid pa afgangsstedet og den lokale tid pa bestemmelsesstedet.

P& baggrund af reaktioner fra aktarer er denne nye definition af "referencetid" indfart
for at forenkle beregningen af den maksimale FDP for et bessetningsmedlem, der stgder
til beseetningsmedlemmer, som er akklimatiseret til tilstadende tidszoner.

Der er indfgrt andre nye definitioner:

" "indkvartering", der definerer minimumsstandarder for faciliteter, der skal stilles
til rddighed for bessetningsmedlemmer pa standby i lufthavn og under opdelt
tjeneste

" "tjenesteggrende besaetningsmedlem”, som bruges i

gennemfgrelsesbestemmelserne om akkumuleret flyvetid og akkumulerede
tjenestetidsgraenser

" "hvilefacilitet”, som definerer minimumskriterier for og formalet med faciliteter,
der stilles til radighed for bessetningsmedlemmer med henblik pa hvile under
flyvning

" "sektor"”, som preeciserer, at start og landing skal veere inkluderet i en operation

for at teelle som en sektor

" "passende indkvartering", der definerer minimumsstandarder for faciliteter, der
skal stilles til radighed for besaetningsmedlemmer under visse omsteendigheder
under opdelt tjeneste og under minimumshvile p& hjemmebasen mellem to
flyvninger, der krydser mere end fire tidszoner.

Alle disse definitioner har til formal at fjerne tvetydighed og derved forbedre
harmoniseringen.

Der er indfgrt tre definitioner med henblik pa at forklare yderligere hvilebestemmelser
med henblik pd at kompensere for den kumulative virkning af tjenester, der involverer
overgange mellem tidszoner eller arbejde p& den mindst gunstige tid pa dagen:

" "gst-vest og vest-gst overgang”, som henviser til turnusser med omfattende
krydsninger af tidszoner i den modsatte retning

" "turnus"”, som henviser til en raekke pa hinanden fglgende tjenesteperioder,
flyvetjenesteperioder og hvileperioder uden for hjemmebasen. Denne definition er
ngdvendig for at forstd hvilebestemmelserne og luftfartsforetagendets ansvar i
forbindelse med operationer, der involverer omfattende krydsninger af tidszoner

. "forstyrrende plan"”, som henviser til omsteendigheder, hvor en FDP eller en
kombination af FDP'er forstyrrer et besaetningsmedlems mulighed for at sove i det
optimale tidsrum for sgvn.

P& baggrund af reaktioner fra aktgrer er forstyrrende planer af "typen tidlig" (early
type) og "typen sen" (late type) indfgrt i definitionen af forstyrrende planer. De
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definitioner af "tidlig start" (early start), "sen afslutning” (late finish) og "nattevagt"
(night duty), der anvendes i CRD'et, er baseret pa resultater af undersggelser af
flyvebeseetninger med base i Det Forenede Kongerige. En af forfatterne' til disse
undersggelser anerkender, at kulturelle forskelle i forbindelse med opfattelsen af tidlig og
sen kan kreeve en vis justering af definitionerne i andre europeeiske lande. Dette nye
begreb kreever, at medlemsstaterne fastleegger, om forstyrrende planer for alle
luftfartsforetagender, de farer tilsyn med, er af "typen tidlig" eller "typen sen" (se ogsa
punkt 145).

De oprindeligt foresldede tidsrum bevares for forstyrrende planer af "typen sen".
Sammenlignet med de usendrede definitioner af forstyrrende planer af "typen sen",
betragtes en FDP, der slutter kl. 23.00, allerede som en sen afslutning, hvis en
medlemsstat har valgt, at de forstyrrende planer for dens luftfartsforetagender skal veere
af "typen tidlig". Ifglge den samme logik slutter det tidsrum, hvor en FDP er en "tidlig
start”, kl. 05.59 i stedet for kl. 06.59. Definitionen af "nattevagt" er den samme for bade
"typen tidlig" og "typen sen".

Bestemmelserne om standby fastleegges i gjeblikket af medlemsstaterne. De tre
definitioner, der er medtaget, vedrgrer standbybestemmelser og er baseret pa
medlemsstaternes bedste praksis eller uddyber "standby"-begrebet i subpart Q:

" "lufthavnstjeneste”, som henviser til den status, hvor et bessetningsmedlem star
til radighed for at blive indkaldt til tjeneste

" "tilkaldevagt", som henviser til den status, hvor et besaetningsmedlem star til
radighed for at blive indkaldt til tjeneste med mindst 10 timers varsel

. "standby", der oprindeligt er hentet fra subpart Q, og som er blevet justeret, sa
der nu skelnes mellem "standby i lufthavn" og "anden standby end standby i
lufthavn".

Med henblik pa den fremtidige regelfastsaettelsesopgave for sddanne operationer er der
desuden indfgrt en definition af "operationer med ultralang reekkevidde (ULR)".

Luftfartsforetagendets ansvar

Luftfartsforetagendets ansvar, som er beskrevet i ORO.FTL.110, er hentet direkte fra
afsnittet om luftfartsforetagendets ansvar i subpart Q eller er indirekte udledt af de krav,
der omhandler luftfartsforetagendet i subpart Q.

Beseetningsmedlemmernes ansvar

Besaetningsmedlemmets ansvar for ikke at varetage opgaver om bord pa et luftfartgj,
hvis vedkommende ved eller har mistanke om, at han/hun lider af treethed, jf. punkt 7.f.
og 7.g. i bilag IV til grundforordningen, er allerede afspejlet i CAT.GEN.MPA.100 i
forordning nr. XXX/2012. Der er fgjet en henvisning til dette punkt til afsnit 1, hvor det
ogsa fremheeves, at besaetningsmedlemmer i starst mulig udstraekning skal ggre brug af
de disponible hvilemuligheder og -faciliteter og tiloringe deres hvileperioder p& passende
made.

Fatigue Risk Management (FRM - handtering af risiko for traethed)

ICAO definerer et Fatigue Risk Management System som en databaseret metode til
lebende at overvage og handtere treethedsrelaterede sikkerhedsrisici, som er baseret pa
videnskabelige principper og videnskabelig viden samt operationelle erfaringer, og som
har til formal at sikre, at det relevante personale arbejder med hensigtsmaessig
arvagenhed. | henhold til ICAO's "FRMS Manual for Regulators” anvender FRM principper

11
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og procedurer fra sikkerhedsstyring og sgger proaktivt at identificere muligheder for at
forbedre operationelle procedurer og reducere risici samt identificere mangler og
ugnskede heendelser. FRM-strukturen er baseret pa SMS-rammen.

ORO.GEN.200 i forordning nr. XXX/2012 omfatter et krav til et integreret ledelsessystem.
Agenturet finder, at FRM bgr indga i et organisations ledelsessystem som en integreret
del af sikkerhedsstyringen. Dette synspunkt afspejles i ORO.FTL.120. Dette punkt
beskriver FRM-systemets mal, nemlig at sikre overensstemmelse med de veesentlige krav
7.f., 7.9. og 8.f. i bilag IV til grundforordningen. FRM-systemet skal om ngdvendigt
beskrives i driftshandbogen. Kravene til FRM og dets komponenter er i overensstemmelse
med ICAQ's tilsvarende bilag 6.

Det udtrykkelige krav om FRM er anfgrt i ORO.FTL.210, afsnit 2, i subpart FTL. FRM er
obligatorisk, hvis et luftfartsforetagende gnsker at anvende den maksimale FDP pa 12
timer for besaetningsmedlemmer i ukendt akklimatiseringstilstand. | henhold til udkast til
CS.FTL.1.235(3) tillades brugen af reducerede hvileperioder kun, hvis FRM er indfgrt.
Udkast til CS.FTL.1.235 2(a) tilskynder ogsa luftfartsforetagender til at "overvage"
virkningen af turnusser og kombinationer af turnusser pa besaetningsmedlemmers
treethed, og udkast til AMC1 ORO.FTL.110(b) opfordrer luftfartsforetagender til aktivt at
handtere FDP'er pa mere end 10 timer, som overlapper eller bergrer perioden mellem Ki.
22.00 og kl. 04.00.

Luftfartsforetagenderne opfordres dog til at anvende FRM, og FRM kan ogsa veere et
nyttigt redskab til at pavise overensstemmelse med det ansvar, der fastlaegges i
ORO.FTL.110, navnlig punkt (b). Dette punkt forpligter luftfartsforetagender til at sikre,
at FDP'er planleegges pa en saddan made, at beseetningsmedlemmer er tilstraekkeligt
udhvilede, sadledes at de under alle forhold kan udfgre deres arbejde pa et
tilfredsstillende sikkerhedsniveau.

Treening i handtering af treethed

I overensstemmelse med de videnskabelige anbefalinger'? indfgres et obligatorisk krav
om indledende og tilbagevendende treening i handtering af traethed til
bessetningsmedlemmer, bemandingspersonale og bergrte ledende medarbejdere for
luftfartsforetagender i afsnit 2. Det forventes, at denne foranstaltning vil forbedre
sikkerheden, ogsa for operationer, der er i fuld overensstemmelse med obligatoriske
flyve- og tjenestetidsbegraensninger samt hvilebestemmelser, fordi traening i handtering
af treethed vil gge bevidstheden om farerne i forbindelse med treethed gennem
luftfartsforetagendernes samlede ledelsesstruktur.

Hjemmebase

Luftfartsforetagendets ansvar for at udpege en hjemmebase for hvert besaetningsmedlem
er hentet fra subpart Q og er afspejlet i ORO.FTL.200. Hverken definitionen af
hjemmebase eller disse gennemfagrelsesbestemmelser angiver, om hjemmebasen skal
veere én lufthavn. Da de fleste luftfartsforetagender uden tvivl anvender begrebet "én
lufthavn", tager bestemmelserne i udkast til CS FTL.1.200 hensyn til indvendingen om, at
skift af hjemmebase og start pa tjeneste fra mere end én lufthavn inden for et system
med flere lufthavne skaber yderligere traethed, og angiver, at hjemmebasen skal veere én
lufthavn, der udpeges med en hgj grad af vedvarende karakter. Hvis hjemmebasen
eendres, skal den forlaeengede hvileperiode til restituering inden pabegyndelse af tjeneste
pad den nye hjemmebase udvides til 72 timer, herunder tre lokale neaetter. Rejsetiden
mellem den gamle og den nye hjemmebase skal ogsd medregnes. Rejsetiden mellem den
tidligere og den nye hjemmebase er derfor enten positionering eller FDP.

12
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Nogle luftfartsforetagenders behov for at anvende et system med flere Ilufthavne
anerkendes dog af valget af bestemmelser. Ved at indssette bestemmelsen i CS sikres
der fleksibilitet via proceduren for undtagelser i grundforordningens artikel 22, stk. 2.

Flyvetjenesteperiode (FDP)

a- Maksimal flyvetjenesteperiode — Brug af tabeller

Den grundleeggende maksimale FDP for akklimatiserede bessetningsmedlemmer fremgar
af en brugervenlig tabel. Nar de maksimale FDP'er angives i tabeller, fjernes den
tvetydighed for bessetningsmedlemmer og andet personale, der er involveret i daglige
operationer, der fglger af fortolkningen af en juridisk bestemmelse, som beskriver en
formel med flere variabler, nemlig reduktion af FDP som faglge af bergring af WOCL-
tidsfasen og reduktion af FDP som fglge af antallet af sektorer. Denne tilgang stottes af
de fleste aktgrer.

b- Maksimal flyvetjenesteperiode — Grundleeggende veerdier

Veerdierne for grundleeggende FDP i denne tabel er udledt af subpart Q. Den
grundleeggende veerdi med 13 timer for FDP'er, der starter pd den mest gunstige tid pa
dagen, var oprindeligt resultatet af arbejdsmarkedsforhandlinger under udformningen af
subpart Q, men den stottes ogsd videnskabeligt'®. Der henvises endda til eksempler pa
videnskabelig litteratur pa omradet, som fastleegger, at FDP'er af 14 timers varighed er
sikre pa den mest gunstige tid pa dagen. Denne grundleeggende veerdi pa 13 timer
stattes af de fleste aktgrer.

c- Reduktion af FDP som fglge af WOCL og antallet af sektorer

Den videnskabelige gennemgang'® af NPA 2010-14 foreslar, at tidsrummet for
operationer, der bergrer nattetimerne, udvides. Denne anbefaling er blevet fulgt og
afspejles i tabellen for grundeeggende maksimal FDP. Det tidsrum, hvor det
grundleeggende maksimum er begreenset til 11 timer, er blevet udvidet. Det bergrer nu
perioden pa 12 timer mellem kl. 17.00 og kl. 05.00. Denne grundleeggende veerdi for
maksimal FDP for de mest ugunstige starttider @ges trinvist, s& den nar
maksimumsvaerdien p& 13 timer for starttider mellem kl. 06.00 og kl. 13.29. Mellem Kl.
13.30 og 16.59 reduceres den maksimale FDP derefter igen trinvist.

I overensstemmelse med den velkendte tilgang fra subpart Q reducerer tabellen for
grundleeggende maksimal FDP den maksimale FDP med 30 minutter for hver sektor fra
og med den tredje sektor. Selv om der i den videnskabelige litteratur ikke findes praecise
veerdier, som omskriver virkningen pa treethed af sektorer efter den fjerde, foreslar
agenturet, at reduktionen pa 30 minutter pr. sektor fortsaettes efter den sjette sektor, sa
den nar en maksimum FDP pa mindst ni timer, indtil der foreligger yderligere
videnskabelige undersggelser. Denne forbedring af de eksisterende bestemmelser om
sektorreduktion stgttes af de fleste aktarer.

d- FDP-tabel for ikke-akklimatiserede bessetningsmedlemmer

En anden tabel fastleegger de maksimale daglige FDP'er for besaetningsmedlemmer med
ukendt akklimatiseringstilstand. Graensen er fastlagt til 11 timer for en operation i to
sektorer. Som i tabellen for akklimatiserede besaetningsmedlemmer anvendes en
reduktion pa 30 minutter pr. sektor fra og med den tredje sektor. Denne graense pa 11
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timer er baseret pd den antagelse, at et beseetningsmedlem muligvis starter pa den
tildelte FDP p& den mest ugunstige tid pa dagen, afheengigt af vedkommendes indre ur.

I en tredje tabel fastleegges den maksimale FDP for besaetningsmedlemmer med ukendt
akklimatiseringstilstand til 12 timer, hvis operation overvages ved hjeelp af FRM. Det
antages her, at et besaetningsmedlem — afhaengigt af de specifikke omsteendigheder for
en sadan operation (dvs. optimal planlaegning af hvilemuligheder osv.) — udmaerket kan
veere fuldt udhvilet pa et gunstigt tidspunkt p& dagen afhaengigt af vedkommendes indre
ur, nar vedkommende mgader til tjeneste, selv om vedkommendes
akklimatiseringstilstand er ukendt. Dette kraever dog kontinuerlig overvagning, og FRM er
derfor obligatorisk for luftfartsforetagender, der vil anvende denne bestemmelse.

e- Udvidet FDP

De generelle betingelser, hvorunder en FDP kan udvides uden hvile under flyvning, er
beskrevet i ORO.FTL.205(d) og ligner betingelserne for forleengelser i subpart Q. | det
geeldende udkast til CS er der tilfgjet en brugervenlig tabel med maksimale FDP-veerdier
afhaengigt af starttidspunktet. Denne tabel tager hgjde for den videnskabelige anbefaling
om kun at tillade udvidelse af FDP uden yderligere afbgdende foranstaltninger i
forbindelse med gunstige starttider. Sikkerheden forbedres her, idet CS kun tillader
udvidelse af FDP ved starttider efter kl. 06.15. For operationer med fem sektorer tillades
en udvidelse kun for mgdetider inden kl. 14.30. Udvidelse tillades kun for operationer
med tre og fire sektorer inden kl. 16.30, og for operationer med en og to sektorer inden
kl. 19.00. Denne foranstaltning stgttes af alle aktgrgrupper undtagen flyve- og
kabinebesesetningsmedlemmernes faglige organisationer, som pa baggrund af data fra
enkelte videnskabelige undersggelser haevder, at FDP-greensen for natflyvninger burde
veere 10 timer i stedet for 11.

I den sammenhzaeng bgr det naevnes, at de undersggelser'®, der citeres som begrundelse
for kravet om en maksimal FDP pa& 10 timer om natten, muligvis er gennemfgrt under
meget specifikke operationelle forhold, og det er tvivisomt, om de er repraesentative for
regelmiljget i forbindelse med EU-OPS, subpart Q.

f- Yderligere greenser for nattjenester

Ud over greenserne ovenfor er flere pa hinanden fglgende nattjenester begraenset til fire
sektorer pr. tjeneste, og udkast til AMC til ORO.FTL.110(b) foreslar, at
luftfartsforetagenderne aktivt handterer indvirkningen péa traethed af FDP'er pa mere end
10 timer, som overlapper eller bergrer perioden mellem kl. 22.00 og kl. 04.00. Dette
forslag understreger betydningen af at vurdere indvirkningen pa treethed af hver
nattjeneste, der tildeles et individuelt bessetningsmedlem, ikke kun ved at analysere
varigheden af tjenesten og mgdetidspunktet, men ogsa ved at overveje andre faktorer,
som f.eks. om hvileperioden inden nattjenesten sikrer optimal mulighed for sgvn i
forbindelse med den pageeldende turnus osv.

Dette krav vil sammen med obligatorisk treening i FRM gge bevidstheden blandt
bemandingspersonalet. Det vil ogsa veere et redskab, som myndighederne kan bruge til
at kontrollere, om principperne for sikkerhedsstyring anvendes i et luftfartsforetagendes
bemandingssystem.

g- Yderligere greenser for tidlig start

Det er almindeligt anerkendt, at tjeneste, som forstyrrer muligheden for at sove i det
optimale tidsrum for restituerende sgvn (WOCL), pavirker bade forbigdende og
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akkumuleret treethed. Forbigaende virkninger af tidlig start afhjeelpes af reduktionen af
den maksimale FDP for tidlig start. Det anerkendes ogsa, at overgange fra sen til tidlig
tjeneste og omvendt er seerligt treettende.

Den viden, der er opnaet ved gennemgangen af den eksisterende videnskabelige
litteratur under den videnskabelige vurdering af NPA 2010-14, viser ikke, at en
begreensning af antallet af tidlige starter i én tjenesteblok faktisk vil have en positiv
indvirkning pa treethedsniveauet. Derfor og for at undgd at tilskynde
luftfartsforetagenderne til at planleegge treettende tjenesteovergange har agenturet valgt
ikke at begreense antallet af tidlige starter i én tjenesteblok. | stedet kraever udkast til
CS FTL.1.235 yderligere hvile til beseetningsmedlemmer, der gennemfgrer fire eller flere
tidlige starter mellem to forleengede hvileperioder til restituering, og ved skift fra tjeneste
med sen afslutning/nattjeneste til tjeneste med tidlig start.

Denne tilgang stottes af aktgrerne og er godkendt som en sikkerhedsforbedring.

h- Hvile under flyvning

De foreslaede gennemfgrelsesbestemmelser om maksimal daglig FDP med udvidelse pa
grund af hvile under flyvning beskriver de aspekter, der skal tages hensyn til, nar
betingelserne for sadanne udvidelser angives i et specifikationssystem for flyvetid,
nemlig:

" det antal sektorer, der flyves

" den minimumshvileperiode under flyvning, der er tildelt hvert bessetningsmedlem
" typen af faciliteter til hvile under flyvning

" udvidelsen af basisflyvebesaetningen.

Udvidelse af en FDP pa& grund af hvile under flyvning er en sakaldt artikel 8-
bestemmelse, og agenturet har derfor taget udgangspunkt i de operationelle erfaringer
blandt medlemmerne af regelfastseettelsesgruppen, de eksisterende nationale
bestemmelser, aktgrernes bemeerkninger til NPA 2010-14, aktarernes reaktioner pa det
tilsvarende CRD og den eksisterende videnskabelige litteratur. De obligatoriske
elementer er alene beskrevet i CS, sa der tillades en vis fleksibilitet, safremt der er pavist
et tilsvarende sikkerhedsniveau.

Bestemmelserne er i vid udstreekning baseret p& TNO-rapporten®®, den mest omfattende
videnskabelige undersggelse af international litteratur og internationale databaser, som
omhandler og analyserer kvaliteten af forskellige faciliteter til hvile under flyvning i
forhold til udbyttet i form af sgvn, arvagenhed og ydeevne.

Udkastet til CS gengiver ikke tallene fra TNO-rapporten direkte, men overfgrer dens
anbefalinger til praksis. 1 bestemmelserne beskrives den maksimale daglige FDP med
udvidelse p& grund af hvile under flyvning som en funktion af kvaliteten af faciliteten til
hvile under flyvning og antallet af ekstra piloter om bord. De foresldede veerdier tager
det ngdvendige hensyn til den tid, der i gennemsnit gar, inden de ekstra
besaetningsmedlemmer kan bruge marchfasen til hvile under flyvning ved en FDP med
tre sektorer. Der er forholdsvist mere tid til rddighed til hvile under flyvning jo laengere
flyvetid, en FDP omfatter, eller med andre ord, hvis en FDP omfatter faerre sektorer. FDP-
greenserne kan derfor forgges med op til en time, hvis en sektor har en varighed pa mere
end ni timers kontinuerlig flyvetid, og FDP'en ikke omfatter mere end to sektorer.

Disse greenser geelder uanset WOCL. Denne tilgang er valgt for at ggre bestemmelserne
enkle og nemme at gennemfgre. Den er baseret pa operationelle erfaringer blandt
luftfartsforetagender, som har anvendt lignende bestemmelser i flere ar. Nogle

16 Simons M og Spencer MB (2007). Extension of flying duty period by in-flight relief. TNO Report TNO DV

2007 C362, TNO Defence and Security, Soesterberg, Nederlandene.
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medlemsstater har i den senere tid anvendt denne metode i medfar af artikel 8 i EU-OPS.
Da hvile under flyvning i nattetimerne er mere befordrende for restituerende sgvn,
vurderer agenturet, at dette kompenserer for den ekstra udvidelse, der geelder for en
FDP, der bergrer WOCL.

i- Hvile under flyvning — Faciliteter

Udkast til CS FTL.1.205(3) foreslar lgsninger vedrgrende alle ovennaevnte aspekter ved
farst at definere tre typer faciliteter til hvile under flyvning. De tekniske specifikationer
for faciliteter til hvile under flyvning, der er valgt til dette udkast til CS, er udledt af TNO-
rapporten. Udkastet til CS omfatter indledningsvis ikke brug af alternative metoder til at
udvide FDP pa grund af hvile under flyvning. Det kritiseres af nogle aktarer, at hvile
under flyvning i seeder pa gkonomiklasse ikke godskrives. Det er fremhaevet, at nogle
charteroperationer til feriesteder uden for EU vil blive umulige eller urentable med
udkastet til CS. Sadanne operationer vil muligvis blive overtaget af luftfartsforetagender
fra tredjelande, sdledes at EU-borgere potentielt udsaettes for hgjere risiko end risikoen i
forbindelse med hvile under flyvning i sseder pa wgkonomiklasse, som i gjeblikket
anvendes af mange EU-luftfartsforetagender. Derfor foreslar agenturet en yderligere
overgangsperiode, hvor luftfartsforetagenderne kan tilpasse sig det nye krav. De data,
der foreligger pa& nuveerende tidspunkt, begrunder dog ikke brugen af sseder pa
gkonomiklasse til hvile under flyvning.

j- Hvile under flyvning — Minimumsvarighed

I udkast til CS om hvile under flyvning begreenses muligheden for at bruge hvile under
flyvning med henblik pa at udvide den maksimale FDP til operationer med op til tre
sektorer. Den sammenhangende minimumsvarighed af hvile under flyvning fastseettes til
90 sammenhaengende minutter og to timer for flyvebesaetningsmedlemmer, der sidder
ved roret ved landing. For flyvebessetningsmedlemmer er der ikke behov for yderligere at
definere varigheden af hvile under flyvning for hvert bessetningsmedlem. Tiden under
march er opdelt, muligvis ligeligt, i tre, hvis der anvendes én yderligere pilot, og i to, hvis
der kraeves to yderligere piloter til at opna den planlagte FDP. Dette forslag er baseret pa
input fra aktegrer, som beskriver operationelle erfaringer og eksisterende nationale
bestemmelser.

k- Hvile under flyvning — Kabinebesaetning

Fordi antallet af kabinebesaetningsmedlemmer varierer, og der ikke er krav om at udvide
kabinebeszetningen under operationer med udvidet FDP pa grund af hvile under flyvning,
kan den tilgang, der anvendes til udvidelse af FDP pa grund af hvile for flyvebesaetningen
ikke anvendes for kabinebesaetningen. En tabel, som fastleegger minimumsvarigheden
for hvert kabinebesaetningsmedlem som en funktion af varigheden af FDP'en og typen af
facilitet til hvile under flyvning, er derfor indsat i de geeldende CS. Veerdierne i denne
tabel er baseret pd en videnskabelig anbefaling’. De er dog mere restriktive, idet der
fastseettes et loft for udvidelsen af FDP med faciliteter til hvile under flyvning i klasse 2
og 3.

Den sammenhaengende minimumsvarighed af hvile under flyvning fastseettes til 90
sammenhaengende minutter for kabinebesaetninger. Tabellen er baseret pa felgende
forudsaetninger:

" Alle beseetningsmedlemmer skal have mulighed for i alt otte timers sgvn i lgbet af
24 timer.
" En times restituerende sgvn modregnes to timers ekstra vagenhed.
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Den kvantitative fravigelse af de veerdier, der anbefales i TNO-rapporten for piloter, isaer
for lange udvidelser, er rimelig, eftersom det er usandsynligt, at
kabinebesaetningsmedlemmer — selv om de har et vigtigt ansvar for luftfartgjets og
passagerernes sikkerhed - skal opretholde samme arvagenhed som
flyvebeseetningsmedlemmer, der sidder ved luftfartgjets ror under landing*®.

I- Uforudsete omsteendigheder under gennemfgrelsen af flyvningen —
Luftfartejschefens befgjelser

De generelle betingelser og omsteendigheder, hvorunder luftfartgjschefen kan eendre
greenserne for FDP og bestemmelserne om hvileperioder, er udledt af bestemmelserne i
subpart Q om luftfartgjschefens befgjelser og er inden for disse velkendte greenser. Med
udgangspunkt i operationelle erfaringer og input fra aktgrer er de eksisterende regler
blevet justeret og ekstrapoleret, s de omfatter to artikel 8-bestemmelser, nemlig FDP-
udvidelse pa grund af hvile under flyvning og opdelt tjeneste. Rapporteringskravene er
hentet fra subpart Q. Rapporterne er stadig underlagt krav om registrering (se ogsa
punkt 150).

Luftfartsforetagendet skal desuden fastleegge, hvordan luftfartgjschefen bgr udgve sit
skagn. Det omfattende udkast til GM angiver de faktorer, der som minimum skal
overvejes af luftfartsforetagender, nar de fastlaegger deres politik for luftfartgjschefens
befgjelser. En beskrivelse af en procedure uden elementer af straf for udgvelsen af
luftfartgjschefens befajelser skal indga i driftshandbogen.

Ligesom i subpart Q kan den maksimale daglige basis-FDP uden udvidelse forleenges med
to timer, medmindre flyvebesaetningen er blevet udvidet. | det tilfeelde tillades en
forleengelse pa tre timer. Det samme geaelder for FDP'er, der er blevet udvidet pa grund af
hvile under flyvning og opdelt tjeneste. Den bestemmelse, der tillader, at en flyvning kan
fortseette til det planlagte bestemmelsessted eller til en alternativ flyveplads, hvis der
indtreeffer uforudsete omsteendigheder i den sidste sektor og efter start, som bevirker, at
en tilladt udvidelse overskrides, bevares. Minimumshvileperioden kan reduceres, men
ikke til under 10 timer. Kravene vedrgrende rapportering af udgvelsen af
luftfartgjschefens befgjelser svarer til kravene i subpart Q.

Der opnas en potentiel sikkerhedsforbedring her via kombination af obligatorisk traening i
FRM, jf. punkt 76, og det nye krav om, at luftfartsforetagender skal fastleegge procedurer
uden elementer af straf for udgvelsen af luftfartgjschefens befgjelser i driftshAndbogen.

m- Uforudsete omsteendigheder under gennemfgrelsen af flyvningen — Udskudt
mgdetid

Af hensyn til den operationelle fleksibilitet og for at tage hensyn til situationer, f.eks. nar
et luftfartgj tages ud af drift kort fgr mgdetid, er bestemmelser om "udskudt mgdetid”
medtaget i udkastet til CS. Flere aktgrer har foresldet bestemmelser vedrgrende
betingelserne for kortsigtet omplanleegning i tilfeelde af uforudsete omsteendigheder
inden mgdetid. Som fglge af manglende videnskabelig dokumentation, men i
overensstemmelse med videnskabelige anbefalinger og udtalelser®®, er forslaget baseret
pa operationelle erfaringer og eksisterende nationale bestemmelser. | henhold til
udkastet til CS kan et Iuftfartsforetagende kun benytte denne fleksibilitet, hvis
procedurer for udskudt mgdetid er beskrevet i driftshAndbogen, og hvis der er fastlagt et
varsel, som giver et besaetningsmedlem mulighed for at fortseette sin hvile, nar
proceduren for udskudt mgdetid er aktiveret.

n- Forskellige graenser for kabinebesaetning og piloter
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Bestemmelsen i subpart Q, som tillader, at kabinebesaetningens FDP forleenges med
forskellen mellem kabinebesaetningens og piloternes mgdetidspunkt, hvis denne forskel
ikke overstiger 60 minutter, bevares. | gennemfgrelsesbestemmelserne praeciseres det,
at den maksimale daglige FDP for kabinebesaetningen skal baseres pa det tidspunkt, hvor
flyvebesaetningen mgder til deres FDP, men at FDP'en skal starte pa kabinebeszetningens
mgdetidspunkt. Ellers vil et mgdetidspunkt, der ligger 60 minutter far flyvebesasetningens,
bevirke, at kabinebesaetningens maksimale daglige FDP bliver en time kortere, fordi
reduktionen af FDP geelder i de tidlige morgentimer. For at undga fejlfortolkninger gives
der en forklaring, som begreenser anvendelsen af denne bestemmelse til tilfeelde, hvor
kabinebesaetningen har brug for mere tid end flyvebesaetningen til deres briefing far
flyvning. Selv om kabinebesaetning og piloter i lige hgj grad bergres af treethed, er det
usandsynligt, at kabinebeseetningsmedlemmer skal opretholde samme arvagenhed som
flyvebessetningsmedlemmer, der sidder ved luftfartgjets ror under landing.?°

Flyvetider og tjenesteperioder

Flyvetider og tjenesteperioder beskrives i ORO.FTL.210 og gennemfgrer graenserne fra
subpart Q. P& baggrund af reaktioner fra aktgrer har agenturet tilfgjet to ekstra greenser.
Selv om den videnskabelige dokumentation med hensyn til obligatoriske grsenser for
akkumuleret tjeneste er begreenset, iseer fordi indvirkningen af akkumuleret tjeneste pa
treethed i hgj grad afhaenger af, hvordan disse tjenester er kombineret, har agenturet
imgdekommet aktgrernes anmodning om at tilfgje en yderligere greense pa 110
tjenestetimer pr. 14 dage og en rullende greense pa 1 000 timers flyvetid i 12 pa
hinanden fglgende maneder.

a- Begraensning af daglig tjenestetid

Agenturet mener, at en yderligere greense for daglig tjenestetid ikke vil forbedre
sikkerheden. Besaetningsmedlemmernes daglige aktivitet er begreenset af den maksimale
daglige FDP. Daglig tjeneste pavirker kun traeethed, nar beseetningsmedlemmer deltager i
andre aktiviteter end flyvning (f.eks. treening, administrative opgaver og positionering).
Denne virkning tages dog i betragtning i forbindelse med hvilebestemmelserne (se ogsa
punkt 128 og 129). Minimumshvileperioden inden en FDP er altid lige sa lang som den
forudgaende tjeneste.

b- Tjenestetidsbegraensning i lgbet af syv dage og 28 dage

Begreensningen i subpart Q pa 60 tjenestetimer i lgbet af syv pa hinanden fglgende dage
og 190 tjenestetimer i lgbet af 28 pa hinanden fglgende dage bevares.

c- Tjenestetidsbeqgraensning i Igbet af 14 dage

Ud over ovennaevnte tjenestetidsbegreensninger er den akkumulerede tjenestetid
begreenset til 110 timer pr. 14 pa hinanden fglgende dage. Flere akterer har kreevet, at
greensen fastseettes til 100 timer. Agenturet mener dog, at den foreslaede greense pa
110 tjenestetimer pr. 14 pa hinanden fglgende dage — kombineret med de yderligere og
forbedrede bestemmelser om forleenget hvile til restituering (se punkt c-
Tilbagevendende forlaeengede hvileperioder til restituering i kapitlet om hvileperioder) — er
tilstreekkelig som modforholdsregel mod akkumuleret treethed.

d-  Yderligere glidende greense p& 1 000 timers flyvetid i 12 pa hinanden fglgende
maneder

Selv om der ikke er fundet videnskabelig dokumentation for en specifik greense for
antallet af flyvetimer i lgbet af 12 maneder, finder de eksperter, som agenturet har hyret
til at vurdere NPA 2010-14, at en glidende graense er ngdvendig for at undga et urimeligt
antal flyvetimer i lgbet af 12 maneder. Dette synspunkt stgttes af de fleste aktarer. En
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greense pa 1000 flyvetimer i 12 pa& hinanden fglgende maneder fgjes til
gennemfgrelsesbestemmelserne. Fordelen ved denne ekstra greense er, at den styrker
kravet i subpart Q om at fordele tjenesten sa jeevnt som muligt og undga akkumulering
af 1 300 flyvetimer i Igbet af 12 maneder (dvs. 13 gange 100 flyvetimer pr. 28 dage).

Positionering

112. De kendte bestemmelser fra subpart Q geelder fortsat for positionering. For at forbedre
regelstrukturen har agenturet valgt at omhandle positionering i et separat punkt og ikke
under FDP.

Opdelt tjeneste

113. | henhold til artikel 8 anvendes forskellige bestemmelser om opdelt tjeneste i forskellige
medlemsstater. Disse forskellige bestemmelser skyldes antageligt forskelle i operationelle
behov. For at bevare en vis fleksibilitet indseettes det harmoniserede forslag i udkastet til
CS, selv om det primaert er baseret pd de nuvaerende bestemmelser i en medlemsstat.
Kun de elementer af opdelt tjeneste, der skal angives i specifikationssystemet for
flyvetid, er angivet i gennemfgrelsesbestemmelser:

" minimumsvarigheden af en pause pa jorden

" forleengelsen af FDP under hensyntagen til varigheden af pausen og de
hvilefaciliteter, der tilbydes besaetningsmedlemmerne.

I henhold til gennemfgrelsesbestemmelserne skal pausen pa jorden medregnes fuldt ud i
FDP'en, og opdelt tjeneste ma ikke efterfalge en reduceret hvileperiode.

114. Disse centrale krav uddybes i det geeldende udkast til CS som anfart nedenfor:

" Pausen pa jorden i Igbet af FDP har en minimumsvarighed pa tre
sammenhaengende timer.

" Pausen omfatter ikke tid til tjeneste fgr og efter flyvning og rejsetid, der medregnes
med mindst 30 minutter.

. Den maksimale grundleeggende (ikke-udvidede) FDP kan forleenges med op til
50 % af pausen.

" Passende indkvartering stilles til radighed ved en pause p& enten seks timer eller
mere eller ved en pause, der bergrer WOCL.

" | alle andre tilfeelde geelder fglgende:
. indkvartering stilles til radighed

e tid til den faktiske pause, som overstiger seks timer, eller tid til pausen, der
bergrer WOCL, medregnes ikke som forleengelse af FDP.

. Opdelt tjeneste kan ikke kombineres med hvile under flyvning.
Standby, lufthavnstjeneste og tilkaldevagt

115. Standby, der bruges til at handtere uforudsete omsteendigheder og sikre fleksibilitet, er
genstand for en reekke nationale lgsninger i medfagr af artikel 8. Kun visse aspekter af
standby er omhandlet i bestemmelser i subpart Q. Disse grundlaeggende krav er gengivet
i ORO.FTL.225. For at seette beseetningsmedlemmer i stand til at planleegge
fyldestggrende hviletid skal alle former for standby planleegges, og tidspunktet for
pabegyndelse og afslutning af standby skal fastlaeegges og bekendtggres pa forhand. De
elementer, der er underlagt bestemmelser, jf. artikel 8, er anfgrt i CS med henblik pa
delvist at bevare den eksisterende fleksibilitet.

a- Standby i lufthavn

116. For standby i lufthavn er kravet i subpart Q om, at besaetningsmedlemmer skal tilbydes
indkvartering, og at lufthavnstjeneste skal medregnes som fuld tjenestetid, bevaret i
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gennemfgrelsesbestemmelserne. Udkastet til CS udfylder manglen i subpart Q ved at
angive, at:

" standby i lufthavn, der ikke fgrer til tildeling af en FDP, efterfglges af en
hvileperiode

" den maksimale FDP reduceres med tid, der bruges pa standby, og som overstiger
fire timer mellem kl. 22.00 og kl. 07.00

" den maksimale kombinerede varighed af standby i Ilufthavn og tildelt
grundleeggende maksimal FDP er 16 timer.

Dette loft p& 16 timer gaelder dog ikke for tildeling af FDP'er med delt tjeneste, eller hvis
hvile under flyvning tilbydes.

Disse bestemmelser om standby i lufthavn stgttes af de fleste aktgrer. De er mere
restriktive end de nuveerende nationale bestemmelser, jf. artikel 8, om standby i
lufthavn, iseer fordi de indfarer loftet pa 16 timer for den kombinerede standby i lufthavn
og tildelt FDP.

b- Lufthavnstjeneste

Luftfartsforetagendet skal ikke stille indkvartering til radighed, nar et bessetningsmedlem
er pa lufthavnstjeneste. Selv om der ikke foreligger direkte videnskabelig dokumentation
pa dette omrade, kan det antages, at selve det at veere i lufthavnen uden mulighed for
slappe af under indkvartering er lige sa treettende som det at veere aktivt
besaetningsmedlem. Lufthavnstjeneste som beskrevet i punkt 68 medregnes derfor som
fuld FDP fra mgdetidspunktet for lufthavnstjeneste.

c- Anden standby

ORO.FTL.225 indeholder fglgende krav, der skal defineres i specifikationssystemerne for
flyvetid:

" den maksimale varighed af alle former for standby

. indvirkningen af standby pa den maksimale FDP, der kan tildeles som fglge af
standby

" minimumshvileperioden efter standby, som ikke fgrer til pAbegyndelse af FDP

. hvordan tid pa standby medregnes i det akkumulerede antal tjenestetimer.

De obligatoriske greenser for disse krav er angivet i udkastet til CS som angivet i det
folgende:

" Den maksimale varighed er 16 timer.
" Tid teelles som 25 % af tjenestetiden med henblik p4 ORO.FTL.210.

" Standby efterfglges af en minimumshvileperiode.

" Hvis der indkaldes til tjeneste inden for de farste otte timer, teelles den maksimale
FDP fra mgdetidspunktet.

" Hvis der indkaldes til tjeneste efter de farste otte timer, reduceres den maksimale
FDP med den tid pa standby, der overstiger otte timer.

" Ophgrer, nar bessetningsmedlemmet mader pa det angivne mgdested.

" Den reaktionstid mellem indkaldelses- og mgdetidspunkt, som luftfartsforetagendet

har fastlagt, giver beseetningsmedlemmet mulighed for at ankomme fra sit
hvilested til det udpegede mgdested inden for en rimelig periode.

Disse begreensninger er en mellemting mellem den praksis, der anvendes i fleste
medlemsstater, hvor varigheden af "anden standby" er begreenset til 24 timer, og der
tillades en FDP, selv om en tildeling sker ved slutningen af standbyperioden, og den
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bestemmelse, der anvendes i enkelte medlemsstater, som begraenser anden standby til
12 timer.

d- Tilkaldevagt

Definitionen af "tilkaldevagt" i punkt 68 henviser til et tidsrum, hvor et
besaetningsmedlem kan modtage en indkaldelse til tjeneste mindst 10 timer inden
mgdetidspunktet. Det betyder, at bessetningsmedlemmet i en vis udstreekning kan
planlaegge hvile.

Derfor omfatter udkastet til CS ingen begrzensning i den maksimale FDP, hvis et
besaetningsmedlem modtager en indkaldelse til en FDP under en tilkaldevagt. | henhold
til udkastet til CS regnes tidsrum for tilkaldevagt ikke som tjeneste med hensyn til
akkumuleret tjenestetid og genererer ikke hvile, hvis der ikke indkaldes til tjeneste.
Luftfartsforetagender skal definere den maksimale varighed af hver tilkaldevagt og det
antal sammenhangende dage, en status som tilkaldevagt kan opretholdes.

Selv om kun enkelte medlemsstater har fastlagt bestemmelser vedrgrende en sadan
status, og indkaldelse til tjeneste med en mellemliggende hvileperiode generelt kun er
underlagt luftfartsforetagendernes bedste praksis, mener agenturet, at en harmoniseret
tilgang vil forbedre sikkerheden. Dette synspunkt stgttes af aktgrerne, iseer fordi reglen
vil ggre det nemmere at foare myndighedstilsyn pa dette omrade.

De generelle krav er beskrevet i gennemfgrelsesbestemmelser. Udkastet til CS gengiver
den nuveerende praksis i visse medlemsstater.

Hvileperioder

ORO.FTL.235 gengiver de hvilekrav, der kendes fra subpart Q. Agenturet foreslar
lgsninger i udkastet til CS i de tilfeelde, hvor medlemsstaterne, jf. artikel 8, i gjeblikket
anvender nationale bestemmelser, eller hvor der i henhold til aktgrernes input eller
gennemgangen af den videnskabelige litteratur er behov for yderligere bestemmelser. De
obligatoriske parametre for minimumshvile er anfgrt i gennemfgrelsesbestemmelserne og
svarer til falgende bestemmelser i subpart Q:

a- Minimumshvileperiode pd hjemmebase

Minimumshvileperioden inden en FDP, der pabegyndes pa hjemmebasen, skal veere
mindst lige sa lang som den forudgaende tjenesteperiode, dog mindst 12 timer.

b- Minimumshvileperiode pé et andet sted end hjemmebasen

Minimumshvileperioden inden en FDP, der pabegyndes et andet sted end hjemmebasen,
skal veere mindst lige s& lang som den forudgdende tjenesteperiode, dog mindst 10
timer. Besaetningsmedlemmer, der befinder sig et andet sted end hjemmebasen, sgrger
ikke selv for befordring til og fra Iufthavnen til deres hvilested. Kravet om, at
hvileperioden skal sikre mulighed for sgvn i mindst otte timer ud over tid til rejse og
andre fysiologiske behov, opretholdes.

c- Tilbagevendende forleengede hvileperioder til restituering

Minimumskravene til forleengede hvileperioder til restituering ligner kravene i subpart Q.
P& baggrund af aktgrernes input, som stettes af videnskabelig dokumentation, udgar
medlemsstaternes mulighed for at beslutte, at den anden lokale nat kan begynde KI.
04.00. Tilbagevendende forlaengede hvileperioder til restituering skal veere pa mindst 36
timer, herunder to lokale neetter, sa der aldrig er mere end 168 timer mellem
afslutningen pa en tilbagevendende forlaenget hvileperiode til restituering og starten pa
den neeste.

Selv om den videnskabelige dokumentation for kvantificering af akkumuleret traethed er
begreenset, har nogle aktarer foreslaet, at den forleengede hvileperiode til restituering
skal forleenges periodisk. En sadan foranstaltning stgttes ogsd af den videnskabelige
vurdering af NPA 2010-14.
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Den tilbagevendende forlaeengede hvileperiode til restituering forgges med to dage hver
maned.

d- Reducerede hvileperioder

Reducerede hvileperioder er i gjeblikket underlagt artikel 8-bestemmelser. De anvendes
bredt til at afhjeselpe operationelle forstyrrelser og muligggre visse operationer. De er
generelt baseret pa princippet om, at FDP'en efter den forkortede hvileperiode reduceres
med det tidsrum, hvormed hvileperioden er forkortet, og at denne forkortelse genvindes i
den efterfglgende hvileperiode. Nogle medlemsstater begraenser ogsa hyppigheden af
reducerede hvileperioder mellem to tilbagevendende hvileperioder til restituering eller pa
en maned.

I udkastet til CS defineres minimumshvileperioder i henhold til bestemmelser om
reducerede hvileperioder pd hjemmebasen og uden for hjemmebasen. Fglgende krav til
reducerede hvileperioder stgttes af de fleste aktarer:

" De reducerede minimumshvileperioder under reduceret hvile er 12 timer pa
hjemmebasen og 10 timer uden for hjemmebasen.

" Reduceret hvile anvendes med forbehold af FRM.

" Hvileperioden efter en reduceret hvileperiode udvides med forskellen mellem den
ikke-reducerede minimumshvileperiode (som defineret i
gennemfgrelsesbestemmelserne) og den reducerede hvileperiode.

" FDP'en efter den reducerede hvileperiode reduceres med forskellen mellem den
ikke-reducerede minimumshvileperiode (som defineret i

gennemfgrelsesbestemmelserne) og den reducerede hvileperiode.

" Der ma hgjst forekomme to reducerede hvileperioder mellem to tilbagevendende
forleengede hvileperioder til restituering.

e- Krydsning af tidszoner

Udkastet til CS supplerer kravene i gennemfgrelsesbestemmelserne for at kompensere
for virkningerne af tidszoneforskelle. Virkningen af tidszoneforskelle, og hvordan der
kompenseres for disse virkninger, er uden tvivl et meget komplekst emne. | erkendelse
af denne kompleksitet kreever udkastet til CS, at luftfartsforetagender overvager
turnusser (som beskrevet i punkt 65) og kombinationer med hensyn til deres betydning
for besaetningens traethed.

Der kreeves yderligere hvile ved tilbagevenden til hjemmebasen, hvis en FDP involverer
en tidsforskel pa fire timer eller mere mellem lokaltiden p& afgangssted og ankomststed.
Den yderligere hvile méles i lokale neetter, fordi den mest relevante zeitgeber®* for det
indre ur i henhold til den videnskabelige litteratur er dggnrytmen.

Introduktionen af "referencetid"” som beskrevet i punkt 63 forenkler beregningen af den
yderligere hvile, der gives pa hjemmebasen, iseer hvis besaetningsmedlemmer p& samme
turnus har hjemmebase i tilstgdende tidszoner.

Minimumshvileperioden efter en turnus som beskrevet i punkt 136 er pa mindst to lokale
naetter og forages som en funktion af tid siden pabegyndt tjeneste pa en turnus, der
omfatter mindst fire timers tidsforskel i forhold til referencetiden, og den maksimale

21

Zeitgeber (tysk for "tidsgiver" eller "synkronisator") er et eksogent (eksternt) signal, der
synkroniserer en organismes endogene tidsstyringssystem (indre ur) med jordens 24-timers cyklus
mellem lys og mgrke. Den steerkeste zeitgeber for bade planter og dyr er lyset. Ikke-lysbetingede
zeitgebere omfatter temperatur, social interaktion, farmakologisk manipulation, motion og spise-
/drikkemgnstre. For at synkronisere det indre ur inducerer zeitgebere aendringer i
koncentrationerne af urets molekyleere komponenter til niveauer, der er i overensstemmelse med
den aktuelle fase i dggnrytmen, en proces, der kaldes "entrainment”. [.[kilde: Wikipedia].]
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tidsforskel mellem referencetiden og lokaltiden, nar et besaetningsmedlem hviler p& en
turnus.

Antallet af lokale naetter i en hvileperiode pa hjemmebasen med henblik pa at
kompensere for tidszoneforskelle fremgar af en overskuelig tabel i udkastet til CS. Denne
tabel gennemfgrer de videnskabelige principper, der er forklaret i den videnskabelige
vurdering af NPA 2010-14. Hvad angar overgange mellem turnusser i modsatte
retninger, omfatter hvileperioden pa hjemmebasen i henhold til udkastet til CS en
yderligere lokal nat.

Andre steder end hjemmebasen skal minimumshvileperioden vaere mindst lige sa lang
som den forudgdende tjenesteperiode, dog mindst 14 timer.

f- Forstyrrende planer

Selv om kun en enkelt medlemsstat benytter begrebet "tidlig start" og "sen afslutning” i
sine FTL-krav, har aktgrerne fundet tilstreekkelig videnskabelig dokumentation for
behovet for at kompensere for yderligere akkumuleret treethed som fglge af forstyrrende
planer som beskrevet i punkt 66.

Undersggelser, der er gennemfgrt i de medlemsstater, der begreenser antallet af tidlige
starter i en tjenesteblok, har vist, at det ogsa er treettende at skifte fra én type tjeneste
til en anden. En begreensning af det sammenhangende antal af sddanne tjenester er
derfor muligvis ikke den mest effektive afbgdende foranstaltning til at kompensere for
sgvntab, fordi en sddan begraensning vil tilskynde luftfartsforetagenderne til at planleegge
overgange, nar greensen for f.eks. tidlige starter er naet.

De fleste aktgrer accepterer, at det er ngdvendigt at kompensere for akkumuleret
sgvntab efter sddanne tjenester og overgange mellem sadanne tjenester. | den
videnskabelige wvurdering af NPA 2010-14 foreslas ogsd en form for afbgdende
foranstaltninger.

I henhold til udkastet til CS forleenges den anden forleengede hvileperiode til restituering
saledes til 60 timer for et besaetningsmedlem, der udfarer fire eller flere FDP'er, som er
klassificeret som "forstyrrende planer® mellem to forleengede hvileperioder til
restituering. Nar en overgang fra en sen afslutning/nattjeneste til en tidlig start
planleegges for et beszetningsmedlem pa hjemmebasen, skal hvileperioden mellem de to
FDP'er omfatte en lokal nat. Disse foranstaltninger stgttes af aktgrerne.

De kulturelle forskelle i forbindelse med opfattelsen af tid pd dagen (se ogsa punkt 66)
og den deraf fglgende tilpasning af definitioner betyder, at bilag Il (Myndighedskrav -
Flyveoperationer) (del-ARO) til forslag til Kommissionens forordning om flyveoperationer
(OPS) skal eendres. Det omfatter falgende myndighedskrav: Den kompetente myndighed
definerer forstyrrende planer som "typen tidlig" (early type) eller "typen sen" (late type)
for alle luftfartsforetagender, som den fgrer tilsyn med.

g- Back-to-back-operationer

I henhold til ORO.FTL.235 kan bestemmelserne vedrgrende minimumshvile andre steder
end pa& hjemmebasen finde anvendelse pa hjemmebasen, hvis Iuftfartsforetagendet stiller
passende indkvartering til radighed for beseetningsmedlemmet. | det tilfeelde skal
beseetningsmedlemmerne ikke selv sgrge for befordring til og fra lufthavnen. En sadan
praksis er allerede tilladt i henhold til subpart Q.

En tilsvarende undtagelse til den generelle regel om kompenserende hvile pa
hjemmebasen findes i udkastet til CS med hensyn til kravet om hvile efter krydsning af
tidszoner. Ogsa her kan bestemmelsen vedrgrende minimumshvile andre steder end pa
hjemmebasen finde anvendelse pa hjemmebasen, hvis Iuftfartsforetagendet stiller
passende indkvartering til raddighed for besaetningsmedlemmet.

Forplejning

Kravet i subpart Q om mulighed for at indtage mad og drikke er gengivet i
gennemfgrelsesbestemmelserne. Luftfartsforetagender skal desuden — og for at lette
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myndighedernes tilsyn — i driftshandbogen angive, hvordan de vil sikre forplejningen af
besaetningsmedlemmerne under FDP.

Registrering

ORO.FTL.245 kreever ligesom subpart Q, at luftfartsforetagenderne foretager individuel
registrering af falgende for hvert besaetningsmedlem:

" flyvetider

" pabegyndelse, varighed og afslutning af hver tjenesteperiode og FDP

" hvileperioder og dage fri fra tjeneste.

Ud over disse data og for at muligggre myndighedstilsyn med kravet om at udvide den
forleengede hvileperiode til restituering, hvis basen sendres som beskrevet i punkt 77,
registreres den tildelte hjemmebase.

Det generelle krav om at oprette et system, der ggr det muligt at spore alle udviklede
aktiviteter®® forklares yderligere ved at medtage forpligtelsen til at registrere udvidede
flyvetjenesteperioder og reducerede hvileperioder.

For at hjeelpe de enkelte besesetningsmedlemmer med at opfylde deres forpligtelse til i
henhold til CAT.GEN.MPA.100%® at give hvert luftfartsforetagende de data, de skal bruge
til at planlaegge aktiviteter i overensstemmelse med FTL-kravene, nar de arbejder for
mere end ét luftfartsforetagende, skal luftfartsforetagender efter anmodning stille kopier
af individuelle registreringer over flyve-, tjeneste- og hvileperioder til radighed for det
pagaeldende besaetningsmedlem og et andet luftfartsforetagende, hvis
beseetningsmedlemmet er eller bliver besaetningsmedlem hos det pageeldende
luftfartsforetagende.

Konsekvensvurdering af lovgivning

Falgende virkninger er udpeget og opsummeret i det fglgende. Den udfarlige
konsekvensvurdering af lovgivning er anfgrt i tilleeg 1.

Sikkerhedsmaessige virkninger
Generelt

" Harmoniserede sikkerhedsstandarder pa et hgjt niveau i EU27+4 via indferelsen af
ensartede sikkerhedskrav for alle FTL-aspekter.

Hjemmebase

" En lufthavn, der udpeges med en hgj grad af vedvarende karakter.

" Udvidet forleenget hvileperiode til restituering inden pabegyndelse af tjeneste efter
gendring af hjemmebase.

. Rejsetid mellem tidligere og ny hjemmebase regnes som tjeneste (positionering
eller FDP).

" Registreringer om tildelt hjemmebase opbevares i 24 maneder.

Akkumuleret treethed

" Styrket krav vedrgrende forlaenget hvileperiode til restituering, idet muligheden for
at fastleegge det tidligste mgdetidspunkt efter den forleengede hvileperiode til
restituering til fer kl. 06.00 udgar.

" Yderligere graense for akkumuleret tjeneste pr. 14 dage.

22

23

Udkast til forordning om flyveoperationer.

Udkast til forordning om flyveoperationer.
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. Yderligere rullende graense for hver 12 kalendermaneder.

" Udvidede forleengede hvileperioder til restituering to gange om maneden.

" Udvidet forleenget hvileperiode til restituering for at kompensere for forstyrrende
planer.

Maksimal daglig FDP

" Tidsrum, hvor den maksimale FDP er begreenset til 11 timer, udvidet til at omfatte
12 timer mellem kl. 17.00 og kl. 05.00.

Planlagte FDP-udvidelser

. Muligheden for at planleegge udvidelser for de mest ugunstige starttider udgar.

Udvidet FDP pa grund af hvile under flyvning

" Udvidelse afheenger af kvaliteten af faciliteten til hvile under flyvning.
. Ingen udvidelse pa grund af hvile under flyvning i seeder pa gkonomiklasse.

Luftfartejschefens befgjelser

" Rapporteringsprocedure uden elementer af straf.

Opdelt tjeneste

" Fastlagte minimumsstandarder for indkvartering og passende indkvartering.

" Beskyttelse af den reelle varighed af pausen ved at udelukke tjeneste fgr og efter
flyvning og rejsetid.

Standby i lufthavn

" Fastlagte minimumsstandarder for indkvartering under standby i lufthavn.
" FDP reduceret for tid pa standby i lufthavn, der overstiger fire timer, og om natten.
" Begraenset varighed af kombination af standby i lufthavn plus FDP ved indkaldelse

til tjeneste (for FDP'er med ikke-udvidet besaetning, og hvis ekstra pause pa jorden
ikke er planlagt).

" Minimumshvileperiode efter standby i Ilufthavnh af samme varighed som
tjenesteperioden.

Anden standby end standby i lufthavn

" Varighed begraenset til 16 timer.

. 25 % af standbytiden medregnes i beregningen af akkumuleret tjenestetid.

" FDP reduceret for tid pa standby, der overstiger otte timer.

" Rimelig reaktionstid mellem indkaldelses- og mgdetidspunkt fastleegges af
luftfartsforetagendet.

" Standby skal efterfglges af en hvileperiode.

Reducerede hvileperioder

" Beskyttet mulighed for sgvn i mindst otte timer.

" Indvirkning pad akkumuleret traethed afhjulpet ved forlaengelse af
minimumshvileperiode og reduktion af maksimal FDP efter reduceret hvileperiode.

" Lebende overvagning af overholdelsen af reglerne ved hjeelp af FRM.

Hvile, som kompenserer for tidszoneforskelle

. Forlaenget hvile p& bestemmelsesstedet.
] Overvagning af traethedsvirkningerne af turnusser.
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. Yderligere hvile efter turnusser, der skiftevis flyver gst-vest/vest-gst.

" Minimumshvile pa hjemmebasen malt i lokale naetter med mindst to lokale neetter
efter betydelige (mindst fire) tidszonekrydsninger.

Traening i handtering af treethed

" Obligatorisk indledende og tilbagevendende traening i handtering af treethed til
besaetningsmedlemmer, bemandingspersonale og bergrte ledende medarbejdere.

Andre elementer

" Krav om, at luftfartsforetagendet i driftshandbogen angiver, hvordan forplejning
sikres.
. Jgede krav til registrering.

Sociale virkninger

Den sociale virkning forventes at veere begreenset, da forordningen repraesenterer en
omhyggelig og afbalanceret ajourfgring af subpart Q.

@konomiske virkninger

Generelt vurderes den gkonomiske virkning af agenturets forslag at veere begraenset. Der
vil veere en ubetydelig indvirkning pa omkostningerne for lavprisflyselskaber og en
begraenset indvirkning pa omkostningerne for etablerede luftfartsselskaber, regionale
luftfartsselskaber og luftfragtselskaber. Omkostningsvirkningen vil muligvis veere starre
for charterselskaber end for de andre kategorier af luftfartsforetagender, iseer som fglge
af forbuddet mod brug af seeder pa gkonomiklasse til hvile under flyvning, men dette skal
ses i forhold til de opnaede sikkerhedsforbedringer. Den fleksibilitet, der opnas ved at
bruge CS pa dette omrade, vil sammen med relevante overgangsforanstaltninger give
charterselskaberne mulighed for at udvikle alternative faciliteter til hvile under flyvning,
som opfylder kravene i deres forretningsmodel og kravet om et hgjt ensartet
sikkerhedsniveau.

Indvirkning pa samordning og harmonisering af lovgivning

Det forventes, at agenturets forslag vil have en positiv indvirkning pa& harmoniseringen.
Forordningen vil medvirke til at skabe lige konkurrencevilkar i EU og dermed bidrage til
retfeerdig konkurrence. Indtil nu har agenturet og dets vigtigste internationale partner
ikke behandlet bestemmelser om besaetningens treethed som et harmoniseringsemne.
Forordningen repraesenterer desuden ikke en grundleeggende @&endring af den
eksisterende forordning, og indvirkningen pa den internationale samordning og
harmonisering forventes derfor at veere ubetydelig.

Koln, den 28. september 2012

P. GOUDOU

Administrerende direktar
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