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1 Forfarande och samrad

Syftet med denna konsekvensbeddmning &ar att undersbka om malet for en viss
regleringsaktivitet har uppnatts, samtidigt som de potentiellt negativa effekterna har
minimerats. Avsikten ar att ge beslutsfattare och intressenter en referensram for diskussioner
och val underbyggda, faktabaserade beslut genom att tillhandahalla en transparent och
faktabaserad analys av fordelar och nackdelar med den foreslagna regeln utifran den angivna
malsattningen.

I konsekvensbedomningen sammanfattas de analyser som hittills gjorts pa omradet for
flygtidsbegransningar och i centrum star de berdknade effekterna av detta yttrande. | stallet
for att undersoka effekterna av atgarderna var for sig undersoks effekterna av forslaget som
helhet i denna konsekvensbeddmning. FOr de ldsare som ar intresserade av en utvéardering av
de enskilda atgarderna och det ursprungliga, bredare urvalet av alternativ rekommenderas
konsekvensbedémningen av NPA 2010-14 (%).

2 Analys av fragestallningen och riskbedémning
2.1 Den nuvarande rattsliga ramen: kapitel Q

De nuvarande rattsliga ramarna for begransning av flygtjanst- och tjanstgéringstid samt krav
pad vila (FTL) beskrivs i kapitel Q (?) till EU-OPS. Harmoniserade regler garanterar en
minimisakerhetsnivd genom att faststélla ett antal rattsligt bindande minimikrav. Endast en av
EU:s medlemsstater tillampar ett annat system for FTL (°). | kapitel Q anges emellertid flera
fall dar olika regler galler i olika medlemsstater, av foljande skal:

= | skal 7 i EU-OPS hanvisas till en klausul om bevarande av skyddsnivdn som ger
medlemsstaterna ratt att behalla lagstiftning som innehaller bestammelser som ar mer
gynnsamma an de som anges i forordning (EG) nr 1899/2006 och behalla eller inga
kollektivavtal med battre villkor for begransning av flygtjanst- och tjanstgoringstider an i
kapitel Q.

= Enligt skal 11 i foérordning (EG) nr 1899/2006 har medlemsstaterna ratt att tillampa
nationella bestammelser for FTL om de ligger under de maximigranser och Over de
minimigranser som anges i kapitel Q.

" Vissa inslag i FTL tacks inte av kapitel Q, namligen
bestaimmelserna om forlangning av en flygtjanstperiod (FDP) pa grund av forlangd
flygtjanstperiod (Split Duty), bestammelser om férlangning av en flygtjanstperiod pa grund
av viloperiod under flygningen, kravet p& vila for att kompensera for effekterna av
tidszonsskillnader, arrangemang fér reducerad viloperiod och beredskapsbestammelser. For
dessa kan medlemsstaterna enligt artikel 8.4 i forordning (EG) nr 1899/2006 anta eller
behalla bestammelser till dess gemenskapsregler faststallts.

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

(®» Kapitel Q — Begransningar av flygtjanst- och tjanstgéringstider samt krav pd vila i bilaga Il till kommissionens
forordning (EG) nr 859/2008 av den 20 augusti 2008 om andring av radets férordning (EEG) nr 3922/91 i fraga om
gemensamma tekniska krav och administrativa forfaranden for kommersiella transporter med flygplan.

(® | Storbritannien tillampas CAP 371, riktlinjer till krav fér undvikande av trétthet hos flygbesattningar.
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2.2 Berorda intressenter
Forslaget kan fa effekter for foljande grupper av intressenter:
= Den resande allmanheten, tack vare de positiva sakerhetseffekterna.

= Besattningsmedlemmarna, tack vare de positiva sakerhetseffekterna och de potentiella
sociala effekterna.

* Europeiska kommissionen, pa grund av de potentiella effekterna av administrativa
forfaranden efter ansdkningar om undantag i enlighet med artikel 14.6 i
forordning (EG) nr 216/2008.

* Byradn, pa grund av de potentiella effekterna av administrativa forfaranden efter
ansokningar om avvikelse i enlighet med artikel 22.2 i férordning (EG) nr 216/2008 och
ansokningar om undantag i enlighet med artikel 14.6.

For att kunna beddéma omfattningen av de effekter som uppkommer genom de potentiella
forandringarna av systemen fér begransning av flygtjansttiden ar det viktigt att ange de olika
typerna av operatorer pa grundval av deras affarsmodeller.

I denna konsekvensbeddmning tillampas nedanstdende kategorier av operatérer. Byran ar
medveten om att det enbart handlar om modeller och att en viss given operator i praktiken
kanske inte passar in i ndgon av kategorierna eller tvartom tillhér flera olika kategorier.

= Stora bolag (LEG):
¢ lang- och kortdistansflygningar
e mataroperationer
e reguljara flygningar
» Lagprisbolag (LCC):
e kortdistans
e reguljara flygningar
o dagflygningar
e punkt-till-punkt
= Charterbolag (CHR)
e kort- och langdistansflyg
e enbart ekonomiklass
e icke-reguljara flygningar
e punkt-till-punkt
» Regionala operatorer (REG)
e kortdistans
e mataroperationer
¢ dagflygningar
e reguljara flygningar
» Flygfraktbolag (CAR)
¢ blandning av lang- och kortdistansflyg

e mataroperationer
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e reguljara flygningar

e betydande andel nattflygningar

2.3 Séakerhetsanalys av olyckor och allvarliga tillbud enligt kapitel Q

Olyckor och allvarliga tillbud ar viktiga indikatorer. Som ett forsta steg ar det darfor viktigt att
undersbka sadana uppgifter eftersom de kan ge en viss uppfattning om de potentiella
fordelarna med regelandringar. En regelandring kan forbattra mojligheterna att lindra
trotthetsrisken for att darigenom minska antalet olyckor och allvarliga tillboud i framtiden
genom att minimera de bidragande faktorerna, sdsom nedsatta prestanda och ”den manskliga
faktorn”.

Nar uppgifterna samlas in ar det viktigt att enbart ta med sadana olyckor och tilloud dar den
foreslagna regeln skulle kunnat ha betydelse. Darfor valde byrans enhet for siakerhetsanalyser
ut foljande kriterier fran det europeiska centralregistret (ECR):

» Luftfartyg med fasta vingar som ar registrerade i ett Easa-land.
= Kommersiell flygtransport.

= Perioden 2000-2010.

= Beskrivningar dar trotthet hos besattningen namns.

Perioden pa tio ar valdes for att fA& med olyckor och tilloud som intraffat i samband med
aktuella nationella FTL-regler, som EU-OPS i viss utstrackning bygger p&, och darmed i en
miljé som kan jamféras med den enligt nuvarande kapitel Q i EU-OPS. Kapitel Q har endast
varit i kraft sedan 2008.

Olyckor och tillbud som intraffade utanfor EU:s rattsliga ramar beaktades inte i denna analys,
eftersom FTL-reglerna skiljer sig kraftigt at och delvis var under omarbetning. For att bedoma
de potentiella sékerhetsvinsterna med en viss regel ar det viktigt att titta pa fall som faktiskt
kan paverkas av EU:s lagstiftning.

Nar dessa uppgifter bedoms bor man komma ihdg att man riskerar att missa tilloud som har
“anknytning” till trotthet om man fokuserar enbart pa beskrivningar som namner "trétthet hos
besattningen”. En annan mdjlighet hade varit att anvanda begreppet "den manskliga faktorn”,
eftersom trotthet kan vara en bidragande faktor till misstag pa grund av den manskliga
faktorn, men i sa fall fanns det en risk att 6verskatta antalet trotthetsrelaterade tilloud. Manga
operatorer bedriver sin verksamhet i enlighet med kollektivavtal med flygbesattningen som
innehaller ytterligare lindrande atgarder utover de rattsliga kraven i kapitel Q (eller nationella
bestammelser), vilket skulle kunna forklara det relativt sett 1dga antalet identifierade handelser
(se nedan). Slutligen &ar trotthet en frdga som flygbesattningarna alltid underrapporterat
eftersom det i regel ar svart att utfora (sjalv)bedémning av trotthet.

Genom att tillampa denna ganska konservativa strategi fann byran tva olyckor och
atta allvarliga tilloud med tre dodsfall. | bada olyckorna opererade emellertid besattningarna
utanfor de granser som anges i lagstiftningen. | ett fall dverskreds flygtjdnstperioden med
nastan tre timmar och i det andra fallet respekterade inte besattningen kravet pa
minimiviloperiod. Olyckorna antyder darfér att tillsyn i samband med besattningens trotthet ar
viktigare an reglerna i sig.

I rapporten fran utredningen av ett allvarligt tilloud antyds att stolar i ekonomiklass skulle
kunna vara otillréckliga for att erbjuda majligheter till vila under flygning. Detta beaktades nar
den foreslagna regeln utformades.

P4 det hela taget innehdller de insamlade uppgifterna ett antal fakta som bor beaktas i
samband med trotthet, men

= uppgifterna ar statistiskt otillrackliga for att kunna dra direkta slutsatser om potentiella
vinster med regelandringar,
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= uppgifterna ar statistiskt otillrackliga for att upptacka nuvarande och framtida
sakerhetsrisker, framfor allt eftersom fler trotthetsrisker kan déljas under tillbud i samband
med den manskliga faktorn eller eftersom de Overhuvud taget inte aterspeglas i
dataunderlaget.

A andra sidan har analyserna visat att vissa element méste utvarderas noggrant:

= Det finns begransningar i det nuvarande rapporteringssystemet. | det europeiska
centralregistret (ECR) finns det till exempel ingen kod for “trotthet hos besattningen”, varfor
sokandet fick baseras pa beskrivningarna.

= Trotthet kan vara en bidragande faktor i samband med olyckor och tillbud som ar relaterade
till "den maéanskliga faktorn”. Det fanns emellertid inga mdjligheter att avgora i vilken
omfattning sa var fallet.

= Det faktum att det faktiskt saknas olycks- och tillbudsrapporter i sammanhanget utesluter
inte mojligheten att det kan finnas sakerhetsproblem.

Foljaktligen beslutade byran att tillampa en proaktiv och prognosinriktad strategi genom att
basera utvecklingen av Easas FTL-regler pa en process som byggde pa faroidentifiering och
hantering av sdkerhetsrisker som tar hansyn till ovanstdende argument och som stracker sig
bortom analysen av tidigare data. | foljande avsnitt beskrivs den strategin och de luckor som
identifierats i det nuvarande regelverket (kapitel Q).

2.4 Fragor i samband med effekterna av atgarderna for trotthetsminskning i
kapitel Q

2.4.1 Metod

Syftet med regleringsaktiviteten var att granska de begransningar av flygtjanst- och
tjanstgoringstider samt kraven pa vila (FTL) som anges i kapitel Q, med beaktande av
relevanta aktuella och offentligt tillgdngliga vetenskapliga och/eller medicinska studier eller
undersdkningar och operativa erfarenheter.

| foregadende avsnitt konstaterades att rapporterade olyckor och tilloud inte ger ett tillrackligt
underlag for att beddbma sakerhetseffekterna av de nuvarande europeiska FTL-reglerna
(kapitel Q). For att kunna garantera en heltackande granskning och peka ut eventuella
otillrackliga atgarder for lindring av trotthetsrisken i kapitel Q, enades regleringsgruppen om
féljande metod:

Identifiera alla tdnkbara risker i samband med trotthet hos besattningen.

2. Identifiera allménna lindrande atgarder i samband med de riskerna.

3. Faststalla om och hur dessa lindrande atgarder omfattas av ett visst krav i kapitel Q.

4. Identifiera andra tankbara lindrande atgarder an de som anges i kapitel Q i den
utstrackning som de har stdd i vetenskapliga ron och beaktar operativa erfarenheter.

5. Kraven i kapitel Q och de sarskilda lindrande atgarder som anges i punkt 4 ska sedan

ligga till grund for byrans férslag (se kapitel 4).

I foljande avsnitt sammanfattas de viktigaste fragorna som framkom under ovanstdende
forfarande (steg 1-4). Hela tabellen 6ver risker och lindringsatgarder aterfinns i sektion 9.2 i
NPA 2010-14. De sarskilda forslag som utarbetades for att losa de fragorna aterfinns i
kapitel 4.

2.4.2 Osakerhet nar det galler begransning av flygtjanstperioder

Grundvardet pa 13 timmar for flygtjanstperioder (FDP) som startar under dygnets mest
gynnsamma tid introducerades i kapitel Q som resultat av sociala forhandlingar och hur FTL
har utvecklats under manga ar. Under diskussionerna i regleringsgruppen OPS.055 med
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intressenter och forskare blev det tydligt att den gransen har brett stdd i branschen. Gransen
for grundlaggande maximal FDP pa 13 timmar bor sankas som en funktion av tiden pa dygnet
och antalet sektorer som flygningen omfattar. | kommentarerna fran vissa intressenter antyds
att det nuvarande séttet att berdkna maximal FDP kan leda till vissa oklarheter (*) nar det
galler exakt vilken maximal flygtjanstperiod som galler i en del situationer.

2.4.3 Skydd mot kumulativ trotthet med flygtids- och tjanstgdringsbegransningar

Den nuvarande gransen pa 190 timmars tjanstgoring under 28 dagar befanns vara acceptabel
av medlemmarna i regleringsgruppen samt i vissa vetenskapliga rapporter och utvarderingar
(till exempel Moebusrapporten fran 2008, s. 14). | Moebusrapporten rekommenderas
dessutom inforandet av en ny grans pa 100 tjanstgoringstimmar under 14 dagar for att
undvika en eventuell ackumulering av de 180 timmarna under 21 dagar (3 x 60 timmars
arbetsvecka). Bestammelserna i gallande CAP 371 innehéller ocksd en sadan grans for
tjanstgoringen under en 14-dagarsperiod.

Nar det galler den kumulativa gransen pa 900 flygtimmar per kalenderdr papekas i
Moebusrapporten (2008, s. 14) att den i praktiken kan leda till 1 800 flygtimmar under en
18-méanadersperiod.

2.4.4 Skydd mot kumulativ trotthet genom aterkommande viloperioder

Kravet i kapitel Q pd 36 timmars vila per vecka, inklusive tva lokala natter som intraffar hogst
168 timmar efter slutet p& den ena och starten for nasta accepteras allmant av intressenterna
som en effektiv lindrande atgard for att motverka kumulativ trotthet. Detta far ocksa stod av
vetenskapliga ron: “Vetenskapliga studier har visat att tva natters aterstallande somn i regel
behovs for att aterstalla somnstruktur och prestanda under vakenhet” [Rosekind, 1997, s. 6].
Dinges [Principles and guidelines for duty and rest scheduling in Commercial Aviation 'NASA
Study’, 1996] framhaller att ”standardperioden for ledighet for aterhamtning bér vara minst
36 timmar i foljd och omfatta tva natter i foljd med aterstallande s6mn inom en
sjudagarsperiod”.

Effekterna av den bestammelsen &r emellertid beroende av hur vél den andra nattens somn
skyddas. | Moebusrapporten (2008, s. 26) rekommenderas att man tar bort undantaget i
nuvarande kapitel Q som medger installelsetiden 04:00 efter veckovilan om veckovilan ar
minst 40 timmar.

2.4.5 Skydd mot besattningens trotthet pa nattflygningar med forlangning

Enligt kapitel Q ar den maximala flygtjanstperioden under natten foér 1-2 sektorer 11 timmar
och inkluderar mojligheten till en planerad foérlangning tvad ganger per vecka. Forlangningen
begransas beroende pa antalet sektorer och om perioden inkraktar pa WOCL (Window of
Circadian Low). F6r en FDP som omfattar tva sektorer och som startar under dygnets minst
gynnsamma tid ar gransen 11 timmar och 45 minuter.

Flera vetenskapliga rapporter [Goode, Spencer, Powell] antyder att man borde begransa
mojligheten till férlangning i samband med nattflygningar. De forskare som analyserat NPA
2012-14 foreslog ocksa att man inte borde medge férlangd tjanstgéring under nattflygningar.

2.4.6 Atgarder som lindrar trotthetseffekter pd grund av skadliga arbetsscheman

Besattningens arbetsschema betraktas som ”skadligt” om det omfattar en FDP eller en
kombination av flygtjanstperioder som slutar under eller som inkraktar pa nagon del av dagen
eller natten pa ett satt som stor smnmojligheterna under det optimala fonstret for sémntid. |
kapitel Q lindras detta enbart genom att reducera flygtjanstperioder som inkraktar pa WOCL,

(%) Berakningen av maximal FDP som inkraktar p& WOCL ger till exempel olika resultat om sektorreduktionen tillampas
fore eller efter reduktionen pad grund av att perioden inkraktar pad WOCL.
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men det nuvarande systemet for FTL omfattar inga atgarder for att kompensera for de
kumulativa effekterna av férkortad sémn. Forskare (°) har rekommenderat att detta skydd bér
forstarkas. | de nuvarande CAP 371-reglerna ingar dessutom ytterligare skydd.

2.4.7 Bristen pa enhetlig sdkerhetsniva pa grund av bestammelserna i artikel 8

Aven om kapitel Q innebar ett stort framsteg mot att tillhandah&alla harmoniserade
sakerhetsnormer pa hoég niva har en harmonisering av samtliga aspekter av FTL inte uppnatts
pa grund av fragans komplexitet. Ett inféorande av enhetliga krav for alla element av FTL
kommer att ge likartade sakerhetsnormer i hela EU-27 + 4. For narvarande O6verlamnas
foljande viktiga delar av reglerna at de nationella regelverken:

» Forlangning av flygtjanstperiod pa grund av viloperiod under flygning.
= Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty).

= Beredskap.

* Reducerad vila.

= Vila for att kompensera tidszonsskillnader.

2.4.8 Utbildning i trotthetshantering

Vetenskapliga ron och operativa erfarenheter pekar pa att effekterna av trétthet kan variera
beroende pa individuella omstandigheter. Det finns olika strategier for att hantera trotthet.
Darfor foreslar Alexander Gundel (°) att utbildning i trotthetshantering blir obligatorisk. For
narvarande omfattar kapitel Q inga krav pa utbildning i trétthetshantering.

2.4.9 Slutsatser om de fragestallningar som identifierats

Med stod av regleringsgrupp OPS.055 har byran utvecklat alternativ for att hantera de fragor
som namndes ovan. Alternativen diskuterades i en iterativ process med gruppen och den
breda allmdnheten genom meddelandet om fdreslagna andringar NPA 2010-14 och
dokumentet med kommentarer och svar (CRD) 2010-14. Slutresultatet av det
samradsforfarandet ar den regel som foreslas i detta yttrande och som beskrivs i kapitel 4.
Analysen av forslagets effekter jamfort med kapitel Q aterfinns i kapitel 6.

3 Malsattning
Syftet med regleringsaktiviteten, som det beskrivs i kravspecifikationen, ar att

* revidera begransningarna for flygtjanst- och tjanstgoringstid samt kraven pa vila som anges
i kapitel Q,

* understka de omraden/punkter i kapitel Q i EU-OPS som for narvarande omfattas av
nationella bestammelser i enlighet med artikel 8.4 i radets forordning (EEG) nr 3922/91 (till
exempel forlangda flygtjdnstperioder med utdkad besattning, foérlangd flygtjanstperiod
(Split Duty), tidszonsdvergangar, reducerad vila och beredskapstjanst), och

= beakta alla relevanta farska och offentligt tillgangliga vetenskapliga och/eller medicinska
studier eller ron och operativa erfarenheter samt slutsatserna fran diskussionerna om

(®) CRD 2010-14 Tillagg I11. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on
Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report - Mick
Spencer.

(®) CRD 2010-14 Tillagg I11. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on
Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report —
Alexander Gundel.
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kapitel Q i flygsdkerhetskommittén, relevanta kommentarer tilll NPA 2009-02,
erfarenheterna i samband med anstkningar om undantag fran kapitel Q, &andrade
ICAO SARPS och den internationella utvecklingen. Framfor allt skulle resultatet fran ICAO:s
arbetsgrupp om system for hantering av trotthetsrisker beaktas.

4 ldentifiering av alternativ: den foéreslagna regeln

For att forverkliga de mal som anges i foregdende kapitel och l6sa fragorna i kapitel 2.4 tog
regleringsgruppen OPS.055 fram ett antal alternativ. Alternativen utarbetades pa grundval av
de trotthetsrisker som angavs och riskhanteringsstrategin som redovisades i NPA 2010-14.
NPA 2010-14 innehdll ett foredraget alternativ som ytterligare diskuterades och utvecklades i
CRD 2010-14 pa grundval av intressenternas kommentarer samt forskarrapporter.

Pa grundval av reaktionerna pa CRD 2010-14 utvecklade byran nedanstdende detaljer i den
foreslagna regeln. | Tabell 1 ges en Oversikt 6ver forslagets viktigaste punkter. FOr att dka
lasbarheten och koncentrera pa de viktigaste sakerhetsfrdgorna namns inte ett antal smarre
forandringar av till exempel formuleringar i tabellen. F6r en fullstandig och detaljerad
beskrivning av de féreslagna andringarna hanvisas till forklaringen till detta yttrande.

Tabell 1: Viktiga inslag i den foreslagna regeln jamfért med nuvarande lagstiftning
(kapitel Q)

Element i FTL-regel

Som jamforelse: kapitel Q

Easas FTL-yttrande

Flygtjanstperioder

Rullande grans for
flygtid

Rullande grans for
tjanstgoringstid per
14 dagar

Minimiperiod for
aterkommande vila

Forlangd tjanstgoring

Extra vila pa grund av
skadligt arbetsschema

Definieras genom en formel som
tar hansyn till installelsetid,

antalet sektorer och WOCL. T.ex.

13 timmar pa dagen, 11 pa
natten med 1-2 sektorer.

- Inga EU-krav

- Inga EU-krav

36 timmar med 2 lokala natter.
Instéllelsetid 04:00 mojlig om
vilan &r =40 timmar

Tva ganger per vecka med en
timme

- Inga EU-krav

Definieras i en tabell med hansyn
till installelsetid, antal sektorer och
WOCL. Siffrorna bygger pa Q.

1 000 timmars flygtid per 12 pa
varandra foljande manader

110 tjanstgoringstimmar per 14 pa
varandra féljande dagar

36 timmar med 2 lokala natter. Tva
ganger per manad 48 timmar.
Installelsetid 06:00

Tva ganger per vecka med en
timme, men inte pa natten

- Inférande av en definition av tidig
start, sen ankomst och
nattjanstgoring.

- Ytterligare vila efter tva
nattjdnstgoringar: 48 i stallet for
36 timmars veckovila

- Lindring av effekten av

TE.RPRO.00055-001 © Europeiska byran for luftfartssakerhet. Alla rattigheter forbehalina.
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overgangar mellan tidig och sen och
sen till tidig: en ytterligare natts
vila pa stationeringsorten
Vila for att lindra - (Artikel 8, dvs. ingen Harmoniserade och flexibla krav
effekterna av harmoniserad regel i EU) genom certifieringsspecifikationer
tidszonsovergangar
Forlangd tjanste- - (Artikel 8, dvs. ingen Harmoniserade och flexibla krav
period pa grund av harmoniserad regel i EU) genom certifieringsspecifikationer
viloperiod under
flygning
Forlangd - (Artikel 8, dvs. ingen Harmoniserade och flexibla krav
flygtjanstperiod (Split harmoniserad regel i EU) genom certifieringsspecifikationer
Duty)
Beredskap - (Artikel 8, dvs. ingen Harmoniserade och flexibla krav
harmoniserad regel i EU) genom certifieringsspecifikationer
Reducerad vila - (Artikel 8, dvs. ingen Harmoniserade och flexibla krav
harmoniserad regel i EU) genom certifieringsspecifikationer
Krav pa utbildning i - Inga EU-krav Operatéren maste tillhandahalla
trotthetshantering utbildning

5 Tillampad metod

Easas forslag till begransning av flygtjanst- och tjanstgoringstid samt krav pa vila (FTL)
analyseras och jamfors med nuvarande lagstiftning (kapitel Q). Foéljande typer av effekter
beaktas: effekter pd sakerhet, sociala forhdllanden och ekonomi samt p& samordning och
harmonisering av regler ().

Som framgar av avsnitt 2.3 kunde bedémningen av sakerhetseffekterna i denna
konsekvensbeddmning inte baseras pa statistiska uppgifter fran olyckor och tillbud, eftersom
det inte fanns ett statistiskt signifikant antal olyckor och tillbud fér operatorerna i Easas lander.
Enligt direktiven till regleringsgruppen skulle utvarderingen dessutom grundas pa relevanta
aktuella och offentligt tillgangliga vetenskapliga och/eller medicinska studier och/eller
utvarderingar och operativa erfarenheter samt pa slutsatserna fran diskussionerna om
kapitel Q i flygsdkerhetskommittén.

I denna konsekvensbeddmning utvarderas darfor sakerhetseffekterna pa grundval av tva
huvudfaktorer: granskningen av vetenskapliga rén och operativa erfarenheter.

For granskningen av vetenskapliga ron forsdg medlemmarna av regleringsgruppen OPS.055
byran med en omfattande forteckning over vetenskapliga studier, rapporter och utvarderingar,
som omfattar Over 200 poster (se Bibliografi). 1 en grundlig process diskuterade
regleringsgruppen varje alternativ for att identifiera de studier som innehdll fakta som kunde

(") Easas standardmetod fér konsekvensbedémningar (W1.RPRO.00046-002) beaktar ocks& miljé- och
proportionalitetsfragor. Inga sddana fragor identifierades emellertid.
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stodja eller avvisa ett visst alternativ. De studier som anges i kapitlet om sdkerhetseffekter
nedan identifierades pa det sattet. Byran granskade darefter uppgifterna i dessa studier och
diskuterade med gruppen i vilken omfattning de kunde tillampas pa alternativen. Ett
grundlaggande problem som patraffades under den processen var att det inte finns nagon
studie som utvarderar effekterna av kapitel Q som helhet och under alla typer av operationer.
Hur som helst finns det ett stort antal vetenskapliga publikationer om vissa av kraven i
kapitel Q. Ett antal frdgor identifierades dar det inte finns nagra vetenskapliga studier som
kunde vagleda regleringsgruppen. De fragorna redovisas i kapitel 8.

Nar det galler de ekonomiska effekterna begransar olika FTL-system hur besattningarnas
tjanstgoéring kan schemalaggas av flygbolagen for att lindra trotthetsriskerna.
Lindringsatgarderna omfattar begransning av tjanstgorings- och flygtjansttider och andra
begransningar. De mest omedelbara ekonomiska effekterna pa grund av dessa atgarder marks
pa besattningens produktivitet och antalet besattningsmedlemmar som kravs for en viss
operation. | denna konsekvensbedomning kommer vi att fokusera pa de potentiella effekterna
pa besattningens produktivitet. Bieffekter pad kapitalutnyttjande och konkurrenskraft beaktas
inte i detta skede.

Hur olika FTL-system paverkar flygbolagen ar till stor del beroende av flygrutter och
arbetsscheman, som i sin tur beror pa affarsmodellen. For att géra en meningsfull analys av de
ekonomiska effekterna maste man darfor skilja pa olika affarsmodeller.

Eftersom det i denna konsekvensbeddmning inte var mojligt att utnyttja samtliga europeiska
flygbolags verkliga system och arbetsscheman eller ens ett representativt urval, valdes
strategin att undersoka vissa affarsmodeller och analysera effekterna pa ett "modellflygbolag”.

Potentiella sociala effekter identifierades om mojligt med hjalp av regleringsgruppen. De
kunde galla anstéllningsvillkor, eventuellt inklusive de halsoeffekter som borde beaktas.

6 Konsekvensanalys

6.1 Sakerhetskonsekvenser

6.1.1 Oséakerhet nar det galler begransning av flygtjanstperioder

Metoden for att berdkna maximal flygtjanstperiod (FDP) i kapitel Q har enligt uppgift skapat
viss forvirring nér det géller exakt vilken maximal FDP som géller under vissa omstandigheter.
Byran foreslar att man avlagsnar den osdkerheten genom att infora en tydlig FDP-tabell som
en funktion av instéllelsetid och antalet sektorer som passeras. Genom att en mer restriktiv
tolkning av formeln for kapitel Q valjs anses byrans forslag medfora en sakerhetsforbattring
jamfort med nuvarande bestammelser i kapitel Q.

6.1.2 Skydd mot kumulativ trotthet med flygtids- och tjanstgdringsbegransningar

I vissa vetenskapliga studier (Moebusrapporten samt den forskare som kommenterade
NPA 2010-14) rekommenderas inférandet av en ny grans pa 100 timmars tjanstgoring under
14 dagar for att undvika en eventuell ackumulering av de 180 timmarna under 21 dagar
(3 x 60 timmars arbetsvecka). Bestammelserna i gallande CAP 371 innehaller en grans pa
100 timmar for tjanstgoringen under en 14-dagarsperiod. Genom byrans forslag inférs en
14-dagarsgrans, men pa 110 timmar. Eftersom det inte finns nagra entydiga vetenskapliga ron
som stdder ett visst antal timmar betraktas en flexibel grans som en sakerhetsforbattring (%).

Nar det galler den kumulativa gransen pa 900 flygtimmar per kalenderdr papekas i
Moebusrapporten (2008, s. 14) att den i praktiken kan leda till 1 800 blocktimmar under en

(®) CRD 2010-14 Tillagg I11. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on
Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report —
Mick Spencer and Philippe Cabon.
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18-manadersperiod. Det skulle kunna uppnds genom att lagga storsta delen av de
900 timmarna i slutet av ett kalenderadr och sedan igen i borjan av foljande ar (se Figur 1,
s. 19). Byran foreslar att man forhindrar denna extrema mdjlighet genom att lagga till en
rullande grans pa 1 000 flygtimmar per 12 pa varandra féljande manader.

6.1.3 Skydd mot kumulativ trotthet genom aterkommande viloperioder

I Moebusrapporten (2008, s. 26) rekommenderas att man tar bort undantaget i nuvarande
kapitel Q som medger installelsetiden 04:00 efter veckovilan om den ar p& minst 40 timmar.
Vetenskapliga studier [Simons och Valk, 1997] har visat pa effekterna pd somnperiodens langd
av att behdva stiga upp tidigt. En forkortad lokal andra natt minskar darfor helt klart
effektiviteten for den forlangda viloperioden for aterhamtning.

Byran foreslar att man tar bort undantaget i kapitel Q pa grundval av regleringsgruppens
enhalliga uppfattning att detta undantag allvarligt forsamrar veckovilan. Byrans forslag anses
darfér medféra en sakerhetsforbattring jamfort med nuvarande bestdmmelser i kapitel Q.

6.1.4 Skydd mot besattningens trétthet under nattflygningar

Den maximala flygtjdnstperioden under natten for 1-2 sektorer ar 11 timmar och inkluderar
mojligheten till en planerad forlangning tva ganger per vecka. Forlangningen begransas
beroende pa antalet sektorer och om perioden inkraktar pa WOCL.

Byran foreslar att man tar hansyn till bedomningen i olika vetenskapliga rapporter [Powell et
al., 2008; Spencer & Robertson, 1999; Spencer & Robertson, 2000; Spencer & Robertson,
2002] och foreslar en inskrankning av mdjligheten till forlangning for nattflygningar. De
forskare som analyserade NPA 2012-14 féreslog ocksd att man inte borde medge forlangd
tjanstgoring under nattflygningar. De ansdg inte att forlangningen under dagen var av stor
betydelse. Easas forslag till FTL medfér med andra ord en sakerhetsforbattring pa detta
omréade.

6.1.5 Atgarder som lindrar trotthetseffekter pd grund av skadliga arbetsscheman

Besattningens arbetsschema betraktas som “skadligt” om det omfattar en flygtjanstperiod eller
en kombination av flygtjanstperioder som slutar under eller som inkraktar pa nagon del av
dagen eller natten och stér sémnméjligheterna under det optimala fonstret for somntid.

I kapitel Q lindras den effekten enbart genom att reducera flygtjanstperioder som inkraktar pa
WOCL. Vissa forskare (°) rekommenderar att man forstarker det skyddet. De befintliga
bestammelserna i CAP 371 erbjuder dessutom ytterligare skydd genom att begrénsa antalet
skadliga flygtjanstperioder i foljd. Foljaktligen innehaller Easas forslag till FTL ett ytterligare
skydd mot skadliga arbetsscheman i certifieringsspecifikationerna (CS FTL.1.235) i form av en
utokad forlangd viloperiod for aterhamtning. Att begransa antalet sddana tjanstgoringar som
foljer pa varandra ar inte den effektivaste lindrande &atgarden for att kompensera den
somnforlust som ar typisk for sadan tjanstgoring. En begransning av antalet tidiga starter i
foljd skulle kunna uppmuntra operatérerna att planera dvergdngar mellan tidiga starter och
nattjanstgoring eller sena avslutningar nar val gransen for tidiga starter har uppnatts.
Overgangar mellan de olika typerna av skadliga arbetsscheman &r ocksa trottande. | férslaget
foreskrivs darfor en utokad forlangd viloperiod for aterstallning om minst fyra sadana
tjanstgoringar laggs ut. Nar dessutom en 6vergang planeras pa stationeringsorten fran sen
avslutning eller nattjanstgoring till tidig start ska viloperioden mellan de bada
flygtjanstperioderna inkludera en lokal natt.

(®) CRD 2010-14 Tillagg I11. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA on
Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report —
Philippe Cabon, Alexander Gundel och Mick Spencer.

TE.RPRO.00055-001 © Europeiska byran for luftfartssakerhet. Alla rattigheter forbehalina.
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Revisionsstatus bekraftas via EASA-Internet/Intranet Sida 12 av 29



Europeiska byran for luftfartssakerhet

RMT.0440 (OPS.055)
Flygtidsbegransningar

Genom denna motatgard undviks ackumulerad trétthet pa grund av en serie forkortade
tillfallen till nattsomn. Byrans forslag forbattrar darfor sakerheten for bestammelserna om FTL.

6.1.6 Bristen pa enhetlig sdkerhetsniva pa grund av bestammelserna i artikel 8

For narvarande oOverlats det till nationella bestammelser att reglera ett antal viktiga
FTL-element. En harmoniserad standard for de bestammelserna kommer att bidra till att skapa
en enhetlig, hog sakerhetsniva. | detta avsnitt behandlas sakerhetsaspekterna av de
foreslagna regleringslosningarna for de fragor som enligt de nuvarande bestdmmelserna
regleras av medlemsstaterna pa& det satt som beskrivs i avsnitt 2.1. Har ar
certifieringsspecifikationer det regleringsinstrument som valts for ytterligare harmonisering.
Flexibilitet tillhandahéalls om medlemsstaterna behover godkanna individuella l6sningar pa
speciella operativa behov. Kostnadseffekterna av dessa losningar bor bli minimala eftersom
operatorerna kan foresld enskilda system for specificering av flygtid for sina specifika
operationer, under forutsattning att motsvarande sakerhetsniva kan styrkas. Harmoniseringen
skyddas emellertid genom att byran ingriper i godkannandeforfarandet. Denna strategi
garanterar tillracklig flexibilitet samtidigt som kostnadseffekterna begréansas och
sakerhetsnormerna harmoniseras pa hog niva.

. Korsande av tidszoner

Den komplicerade frdgan om trétthet pa grund av snabba tidszonsforflyttningar, sa kallad
jet lag, och hur man kan inkludera lindrande atgarder mot denna typ av trotthet i FTL-reglerna
utgors av tre element. For det forsta den tid som kravs for att ater synkronisera den biologiska
klockan med lokal tid, i yttrandet kallat "acklimatisering”. For det andra effekten av att inte
vara acklimatiserad till den maximala flygtjanstperioden. Och slutligen den tid som krévs for
att aterhamta sig fran de tréttande effekterna av en atersynkronisering av den biologiska
klockan fran installelseortens lokala tid vid aterkomsten fran sddana rotationer.

Fragan om acklimatisering tas upp i detta yttrande genom att en definition i form av en tabell
inkluderas. | tabellen behalls uppfattningen fran kapitel Q att besattningsmedlemmarna antas
forbli acklimatiserade till den lokala tiden pa installelseorten under 48 timmar. Det finns
tre olika acklimatiseringstillstand: acklimatiserad till den lokala tiden vid avgangsflygplatsen,
det "okanda acklimatiseringstillstdndet” nar den biologiska klockan sa att saga forsoker komma
i kapp den lokala tiden efter en snabb tidszonstvergang och slutligen tillstdndet att vara
acklimatiserad till den lokala tiden vid destinationsflygplatsen. Den foreslagna definitionen
bygger pa vetenskapliga rekommendationer (*°).

Efter en betydande tidszonsforandring kan besattningsmedlemmen under en period av cirka
tva dagar anses vara “delvis acklimatiserad” till stationeringsortens tid [Spencer, 2011]. Under
den perioden, och for att skapa en enkel regel, foreslds att FDP-granserna grundas pa
stationeringsortens tid. Efter denna inledande period och beroende pa 6vergangens storlek och
riktning skulle det vara en period pa en, tva eller tre dagar nar det skulle vara svart att
forutsaga bade styrka och fas for dygnsrytmen [Spencer, 2011]. Det &ar nu som
besattningsmedlemmarna anses vara i ett okant acklimatiseringstillstdnd. Under denna tid
intas en forsiktig hallning och FDP-gransen faststalls som om besattningsmedlemmen befann
sig i den mest ogynnsamma starttiden pa dagen, oavsett tidpunkt.

Den tid som kravs for att aterhamta sig fran en sadan avsynkronisering av den biologiska
klockan tas upp i en tabell i CS FTL.1.235. Utfallet av den tabellen ar natter for aterhamtning
pa stationeringsorten uttryckta som en funktion av den maximala tidsskillnaden fran
stationeringsorten under tiden man ar borta och den totala tiden som man ar borta. Tabellen
ar en forenklad anpassning av de rekommendationer som lamnas av forfattarna till

(*°) CRD 2010-14 Tillagg 111. Forskarrapporter: Provision of Scientific Expertise to submit an assessment of the NPA
on Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the FTL Review Group - Final Report —
Mick Spencer.
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Moebusrapporten. Tabellen har andrats i s& matto att den inkluderar en minimiviloperiod pa
stationeringsorten som alltid omfattar minst tva lokala natter.

Nar det galler minimiviloperioder borta fran stationeringsorten efter snabba
tidszonsovergdngar har manga studier visat att somntiderna flyttas och sémnen stoérs nar
besattningarna maste sova under uppehall efter att ha korsat flera tidszoner [t.ex. Graeber
RC, 1986; Spencer MB et al, 1990; Samel A et al, 1991; Lowden A & Akerstedt T, 1998].
Darfor, och i enlighet med rekommendationerna fran forfattarna av Moebusrapporten, ar
minimiviloperioden borta fran stationeringsorten om FDP omfattar fyra tidszoner eller mer
atminstone lika lang som foregaende tjanstgoring eller 14 timmar for att lamna utrymme for
tiden nar den normala sovtiden enligt den biologiska klockan sammanfaller med den normala
sovtiden i den lokala miljon [Moebusrapporten, s. 23].

. Forlangd tjansteperiod pa grund av viloperiod under flygning

Fordelarna med viloperioder under flygning i frAga om forbattrad vakenhet har styrkts i
tillracklig omfattning [Moebusrapporten, s. 28]. Tre aspekter maste beaktas i yttrandet nar
forlangningar av FDP pa grund av viloperioder under flygning ska faststallas: for det forsta
antalet passerade sektorer, eftersom endast marschfasen kan utnyttjas for vila under flygning.
For det andra kvaliteten pa faciliteten for vila under flygningen, eftersom det kommer att
avgora den genomsnittliga andelen faktisk somn av viloperioden under flygning. Ju bekvdmare
och storningsfriare arrangemanget for vila under flygningen &ar, desto storre ar den andelen.
Och slutligen beaktas med hur manga piloter flygbesattningen har utoktas.

Den mest omfattande vetenskapliga studien i &amnet, TNO-rapporten (**), har fungerat som en
riktlinje for att definiera de tekniska specifikationerna for tre typer av faciliteter for vila under
flygningen. Aven om TNO avrddde frdn att anvanda stolar i ekonomiklass for vila under
flygningen tas definitionerna av de tekniska specifikationerna upp i CS FTL.1.205 och skulle,
om detta stéds av nya vetenskapliga ron, medge en avvikelse enligt artikel 22.2 i
forordning (EG) nr 216/2008.

Den foreslagna regeln for maximal FDP pa grund av vila under flygningen for flygbesattningen
ar inte en direkt overféring av siffrorna i TNO-rapporten, utan en tolkning av dess
rekommendationer i praktiska termer. Regeln &r enkel att tillampa. Operatdrer och
besattningsmedlemmar kan omedelbart se hur manga piloter som behdver vila i vilken typ av
facilitet for vila under flygningen for att uppna en viss forlangd flygtjanstperiod. For att halla
regeln s enkel som majligt &r granserna satta utan hansyn till WOCL. Strategin har tillampats
av ett antal operatorer och utgar fran antagandet att vila under flygningen under natten ar
battre for aterhamtande somn, vilket darfér kompenserar for de kraftigare forlangningar som
tillampas for en FDP som inkraktar pa WOCL.

Regeln omfattar inget krav pa att utdoka kabinbesattningen under operationer med forlangd
FDP p& grund av viloperiod under flygningen. Darfor kunde samma strategi inte tillampas for
kraven pa vila under flygning for kabinbesattningen. Minimiperioden for vila under flygning har
faststallts till 90 minuter utan avbrott, precis som for piloter. Kraven framgar av en tabell.
Resultatet av tabellen &r minimiperioden for vila under flygningen som en funktion av den
forlangda flygtjanstperioden och faciliteten for vila under flygning. P& grundval av den andel av
en viloperiod under flygningen i en viss facilitet for vila under flygningen som utgors av faktisk
sdmn motsvaras varje timmes somn av 2 timmars ytterligare vakenhet i tabellen. Aven
principen att varje besattningsmedlem bor ha mdjlighet till totalt atta timmars somn varje
dygn bevaras i tabellen. Langre forlangningar ar darfor endast méjliga med arrangemang av
god kvalitet for vila under flygningen.

(**) Extension of flying duty period by in-flight relief, Simons & Spencer 2007.
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. Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty).

Bestdmmelserna for forlangd tjanstgéring (Split Duty) stéds av de operativa erfarenheterna
enligt CAP 371. Aven om det finns mycket f4 vetenskapliga réon som direkt motiverar
bestammelser om forlangd flygtjanstperiod pa grund av Split Duty kan man dra paralleller med
forlangningarna pd grund av vila under flygningen. Aven kravet pa inkvartering som jamfors
med en klass 2-facilitet for vila under flygningen och kravet pa lamplig inkvartering som
jamfors med en klass 1-facilitet for vila under flygningen gor det moéjligt att uppskatta det
genomsnittliga forhallandet mellan pausens langd och den somn som faktiskt kunde uppnas
under den pausen.

. Flygplatsberedskap

Det finns for narvarande inga direkta vetenskapliga ron i denna frdga [Spencer, 2011]. Nyttan
av en bekvam och tyst miljo kommer emellertid med all sannolikhet att vara begransad. For
att undvika overdrivet langa vakentider mot slutet av en flygtjanstperiod pa& grund av
beredskap maste darfor bestammelserna om flygplatsberedskap beskriva relationerna mellan
flygplatsberedskapen och den tilldelade flygtjansten. | CS FTL.1.225 foreslds en minskning av
den maximala flygtjanstperioden med den tid som tillbringats i beredskap som overstiger fyra
timmar. En andra inskrankning begransar tiden for flygplatsberedskap till 16 timmar. Enbart
dessa bada begransningar skulle emellertid medge vakentider pa o6ver 18 timmar om
besattningsmedlemmen tillkallades for en forlangd FDP i slutet av den fyra timmar langa
buffertperioden. Darfér har en tredje gréns inférts som begransar den kombinerade
varaktigheten for flygplatsberedskap och tilldelad grundlaggande maximal FDP till 16 timmar
for flygtjanstperioder utan vila under flygningen eller méjlighet att hantera évergaende trotthet
med en paus p& marken (Split Duty).

. Annan beredskap an flygplatsberedskap

Det finns mycket fa studier om sémnens kvalitet och varaktighet vid beredskapstjanstgoring i
hemmet eller i en passande inkvartering. Daremot finns det vissa resultat som styrker att den
som har beredskapstjanst kan drabbas av vissa sémnrubbningar [Torsvall & Akerstedt, 1988].
Aven om det inte finns nagra direkta resultat fran studier av flygbesattningar foreslas i
CS FTL.1.225 en buffert pa atta timmar efter vilken den maximala flygtjanstperioden reduceras
med den tid som overstiger atta timmar och en maximal varaktighet for beredskap som inte ar
flygplatsberedskap pa 16 timmar. Med beaktande av den stora variationen for de nuvarande
beredskapsbestammelserna som stracker sig fran maximalt 12 timmar och FDP-begransningar
som en funktion av den tid som tilloringats med beredskap och en maximal varaktighet pa
24 timmar utan ytterligare inskrédnkningar, verkar denna harmoniserade strategi ha hittat en
medelvag.

Det finns inga vetenskapliga studier som visar hur mycket annan beredskap an
flygplatsberedskap som ska raknas vid berakningen av kumulativa tjanstgoringsgranser. Aven
har verkar de féreslagna 25 procenten vara rimliga pa grundval av allmanna évervaganden och
med beaktande av att nuvarande praxis stracker sig fran 0 procent till 50 procent.

. Reducerad vila

I enlighet med rekommendationerna fran den vetenskapliga utvarderingen av NPA 2010-14
har kraven for reducerad vila utformats for att ge besattningen en madjlighet att instélla sig for
tjanstgoring efter att ha utnyttjat en mojlighet till &tta timmars vila. Denna mdjlighet till atta
timmars vila skyddas genom att minimivardet for reducerad vila anges till tolv timmar pa
stationeringsorten och tio timmar borta fran stationeringsorten. For att undvika kumulativa
effekter av den reducerade vilan ska underskottet for en viss viloperiod aterhamtas under
nasta viloperiod och flygtjanstperioden efter den reducerade viloperioden ska minskas med det
som fattas av viloperioden.
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Effekterna av reducerad vila beror emellertid i stor utstrackning pa det arbetsschema som den
ingar i och hur ofta sddan vila utnyttjas. Det forslas darfor att man ska tillata reducerad vila
inom dessa kontrollerade granser enbart under FRM.

6.1.7 Utbildning i trotthetshantering

Byran foreslar att utbildning i trétthetshantering ska bli obligatorisk for operatoren. Det ligger i
linje med de vetenskapliga rekommendationerna [Gundel, 2011] och férvantas foéljaktligen
hoja sakerhetsnivan.

6.1.8 Sammanfattning av sakerhetseffekter

Byrans forslag omfattar foljande sékerhetsforbattringar:

Allméant
* Harmoniserade sikerhetsnormer pa hog niva i samtliga EU-27 + 4 tack vare enhetliga
sakerhetskrav for alla FTL-aspekter.

Stationeringsort
= En enda flygplatsort tilldelas med hég grad av varaktighet.

» Okad forlangd viloperiod for aterhamtning innan tjanstgoringen startar efter byte av
stationeringsort.

= Resor mellan den tidigare och den nya stationeringsorten rédknas som tjanstgoring (antingen
positionering eller flygtjanstperiod).

* Uppgifter om tilldelad stationeringsort ska bevaras under 24 manader.

Kumulativ trotthet

» Forstarkta krav pa forlangda viloperioder for aterhamtning genom att mojligheten att ha en
tidigaste installelsetid efter den forlangda vilan for aterhamtning fore 06.00 tas bort.

= Ytterligare kumulativ tjanstgoringsgréans per 14 dagar.
* Ytterligare rullande grans per tolv kalendermanader.
» Utokad forlangd viloperiod for aterhamtning tva ganger per manad.

» Utokad forlangd vila for aterhamtning for att kompensera for skadliga arbetsscheman.

Maximal grundlaggande daglig flygtjanstperiod

» Tidsfonstret under vilket maximal flygtjanstperiod ar begransad till elva timmar utstracks till
att omfatta tolv timmar mellan 17.00 och 05.00.

Planerade forlangningar av flygtjanstperiod

= Mojligheten att planera férlangning under de mest ogynnsamma starttiderna har tagits bort.
Forlangning av flygtjanstperiod pa grund av viloperiod under flygning
* Forlangningen grundas pa kvaliteten for faciliteten for viloperiod under flygning.

* Ingen forlangning pa grund av vila i stolar i ekonomiklass.

Befalhavarens skon

* Rapporteringsforfarande utan pafoljd.
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Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty).

= Definierade minimistandarder for inkvartering och lamplig inkvartering.

= Skydd av lamplig varaktighet for pausen genom att undanta arbetsuppgifter infér och efter
flygning och resor fran pausen.

Flygplatsberedskap
= Beskrivning av minimistandarder for inkvartering under flygplatsberedskap.

» Flygtjanstperioden reduceras for tid som tillbringas med flygplatsberedskap overskridande
fyra timmar.

= Begransad varaktighet fér kombinationen flygplatsberedskap plus flygtjanstperiod (for
flygtjanstperioder utan uttkad besattning och om ingen paus pa marken planeras).

* Minimiviloperioden efter flygplatsberedskap ska vara lika l1ang som tjanstgéringen.

Annan beredskap an flygplatsberedskap
= Begransad till 16 timmar.

= 25 procent av beredskapstiden beaktas vid berakning av kumulativ tjanstgoringstid.

= Flygtjanstperioden reduceras for tid som tillboringas med beredskap O©verskridande
atta timmar.

= Operatdren ska garantera en rimlig responstid mellan kallelse- och installelsetid.

* Beredskap maste foljas av en viloperiod.

Reducerad vila
» Skyddad mojlighet till atta timmars sémn.

» Effekten av kumulativ trétthet lindras genom en férlangning av minimiviloperioden och en
reducering av maximal flygtjanstperiod efter den reducerade vilan.

» Ldpande dvervakning av tillampning av regeln om FRM.

Vila for att kompensera tidszonsskillnader

» Okad vila pa destinationsorten.

» Overvakning av trétthetseffekter vid rotationer.

= Ytterligare vila efter alternerande rotationer ost-vast/vast-ost.

* Minimivila pa stationeringsorten mats i lokala natter med minst tva lokala natter efter

betydande (fyra eller fler) tidszonsdvergangar.

Utbildning i trotthetshantering

» Obligatorisk inledande och aterkommande utbildning for besattningsmedlemmar, personal
med ansvar for tjanstgoéringsplanering och den berérda ledningen.

Ovrigt
= Operatoren skyldig att ange hur naringsintaget garanteras i driftmanualen.

» Forstarkta krav pda registerforing.

6.2 Sociala effekter

Byrans forslag kommer att forbattra sakerheten och rattssakerheten och ge ett battre skydd
an de nationella gransvardena i de flesta fall. Detta bor ocksd ge positiva effekter pa
arbetsmiljo och allmant valbefinnande. Man bor ocksa observera att de flesta flygbolag i dag

TE.RPRO.00055-001 © Europeiska byran for luftfartssakerhet. Alla rattigheter forbehalina.
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Revisionsstatus bekraftas via EASA-Internet/Intranet Sida 17 av 29



Europeiska byran for luftfartssakerhet

RMT.0440 (OPS.055)
Flygtidsbegransningar

drivs i enlighet med kollektivavtal som ar mer gynnsamma an kapitel Q. Vissa intressenter
havdar att de foreslagna bestammelserna kommer att stimulera operatérerna att sanka det
skydd som erbjuds i kollektivavtal med motiveringen att de nya tekniska sdkerhetsreglerna &ar
tillrackliga. Detta ar emellertid inget som kan tas upp i en sédkerhetsférordning. Genom att ta
bort skillnaderna i frdga om FTL kommer man ocksa att avlagsna mojligheten att dra nytta av
en mindre gynnsam FTL-regim i nagon av EU:s medlemsstater. Detta kommer att starka den
jamna spelplanen for lojal konkurrens och ge den positiva bieffekten att man undviker social
dumpning pa grundval av FTL-reglering.

A andra sidan kommer harmoniserade bestammelser om FDP-férlangningar p& grund av
viloperioder under flygningen och att langa forlangningar inte ar tilldtna om faciliteterna for
vila under flygningen inte &r optimala att forbattra valbefinnandet, framfor allt hos den
europeiska kabinbesattningen.

Mer robusta vilokrav for att lindra de kumulativa effekterna av skadliga arbetsscheman och
ytterligare utdokade forlangda viloperioder tva ganger per manad kommer ocksa att oka
besattningsmedlemmarnas mojligheter att balansera arbete och fritid.

Enligt byrans forslag medges forlangd tjanstgoring (Split Duty) och reducerade viloperioder i
Europa. Man kan anta att fler flygbolag kommer att utnyttja dessa mdéjligheter nar de val blir
tillgangliga.

Inforandet av forlangd tjanstgoring (Split Duty) skulle innebdra att vissa
besattningsmedlemmar i Europa skulle fa langre tjanstgoringstider, vilket skulle begréansa
deras sociala liv.

Reducerade viloperioder kan ha en liten positiv effekt eftersom de goér det mojligt for
besattningsmedlemmar att aterkomma tidigare an vad som annars skulle vara mgjligt.

Vissa besattningsmedlemmar i Storbritannien, dar CAP 371 tillampas, skulle kunna drabbas av
sociala effekter, eftersom Easas foreslagna FTL-system medger langre flygtjanstperioder vid
vissa tider pa dygnet, dven om detta kommer att kompenseras automatiskt av langre
viloperioder och det faktum att reduktionen av den maximala flygtjanstperioden pa grund av
mer ogynnsamma installelsetider startar tidigare under eftermiddagen an enligt CAP 371.

Totalt sett berdknas de sociala konsekvenserna bli begransade eftersom regeln utgdr en
noggrann och val balanserad uppdatering av kapitel Q.

6.3 Ekonomiska konsekvenser

6.3.1 FTL-system och kostnader for besattningen

FTL-system kan paverka besattningens produktivitet och luftfartygens utnyttjandegrad. De
stora skillnaderna nar det galler flygbolagens affarsmodeller, bristen pa detaljerade uppgifter
om finansiella forhallanden och besattningarnas arbetsscheman samt komplexiteten for saval
FTL-reglerna som det satt pa vilket de paverkar besattningens produktivitet gor det svart att
berakna de kvantitativa ekonomiska effekterna av byrans forslag. | foljande avsnitt kommer
darfor de ekonomiska effekterna av byrans forslag "Easa FTL” i forhallande till den nuvarande
situationen pa det satt den framgar av kapitel Q att diskuteras kvalitativt, vid behov inklusive
en diskussion av effekterna pd olika affarsmodeller. Analysen kommer att fokusera pa de
element i forslaget som forvantas fa storst ekonomisk effekt. De ekonomiska effekterna
sammanfattas i en tabell i punkt 6.3.9. | denna sammanfattning har flygbolagen klassats som
’stora flygbolag” med en affarsmodell som bygger pa navoperationer, “lagprisbolag” som
driver punkt-till-punkt-flygningar, “charteroperatdérer” som utféor sasongsflygningar till
semesterorter, “regionala operatdrer” som knyter samman regioner med ett flygplatsnav eller
som opererar mellan regionala flygplatser och ”flygfraktbolag” som transporterar gods. De
flesta operatorer har egenskaper fran flera olika typer av operationer. Darfor har den
ekonomiska effekten av detta forslag fran byran utvarderats utan nagon kvantitativ
uppskattning.
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6.3.2 Begransning av kumulativ tjanstgoring under en 14-dagarsperiod

Den foreslagna ytterligare gransen for kumulativ tjanstgoéring under en
l14-dagarsperiod forvantas fa ekonomiska effekter som paverkas av i vilken utstrackning
flygbolagen faktiskt schemalagger tjanstgoringstiden bortom den foreslagna gransen pa
110 timmar per 14 dagar.

Enligt operatérerna har stora flygbolag och flygfraktoperatérer en tendens att operera inom
gransen 60—-110 kumulativa tjanstgodringstimmar per 14 dagar. Ett antal stora flygbolag har
kollektivavtal som foreskriver 55 timmar per vecka och kan darmed inte O©verskrida
110 timmar per 14 dagar. Trots det finns det stora flygbolag som i undantagsfall dverskrider
110 timmar pa& medellanga distanser.

Lagprisbolagen har en tendens att halla ganska stabila arbetsscheman (t.ex. fem dagars
tjanstgoring, fyra dagars ledighet, fem dagars tjanstgoéring, tre dagars ledighet) vilket medger
en jamn fordelning av tjanstgoéringstiden under en given period. De kommer darfér
formodligen inte att paverkas av den forslagna 14-dagarsbegransningen i betydande
omfattning.

Regionala flygbolag har i regel langre dagliga tjanstgoringsperioder p& grund av Split Duty
eller pa grund av att de opererar fran flera olika baser. Darfor berdaknar flygbolagen att deras
operationer stracker sig mellan 70 och 110 timmar per 14-dagarsperiod.

Charteroperatorer utnyttjar i forsta hand moéjligheterna under hégsadsong. De antas tillampa en
tjanstgoringstid upp till maximalt 120 timmar per 14 dagar.

Oversikten ovan visar att charteroperatorerna skulle drabbas mest p& grund av deras
toppbelastning under semesterperioderna. De ytterligare kostnaderna skulle emellertid kunna
minimeras genom flexibla rutiner for planering av tjanstgoéringstiden.

1 000 blocktimmar per 12-manadersperiod

Ett annat nytt element som introduceras i forslaget ar gransen pa 1 000 blocktimmar per
12-manadersperiod. Syftet med den gransen ar att undvika kumulativ trotthet pa grund av
att besattningsmedlemmarna maste tjanstgora under tva perioder med toppbelastning inom
en period pa 12 manader. Pa grund av att deras tjanster tillhandahalls inom fritidssektorn
skulle charteroperatérerna drabbas mest av en sadan ytterligare grans. Framfor allt i
medlemsstater dar semesterperioderna kan andras fran ett ar till nasta maste
charteroperatorerna losa frdgan om denna toppbelastning och félja de forandrade
semesterperioderna.

For att se vilka de eventuella effekterna kunde bli genomférdes en simulering som byggde pa
charteroperatdrernas uppgifter om genomsnittliga blocktimmar per manad. Blocktimmarna
uppvisar en topp under manaderna maj och sedan igen i augusti till oktober med blocktider
per manad overskridande 80 timmar. For att simulera ett samsta scenario placerades sedan
dessa blocktimmar i slutet och boérjan av ett ar for att simulera de blocktimmar som kunde
uppkomma inom 12 pa varandra foljande manader i ett extremt fall med rorliga
toppbelastningar. Resultaten i Figur 1 visar att blocktimmarna per 12-manadersperiod under
dessa extrema antaganden kan uppga till 1 000 timmar.
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Figur 1: Scenario for arliga blocktimmar for charteroperationer
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Ju mindre foretaget ar och ju farre piloter det har, desto storre blir effekterna av en sadan
grans. Nar det galler andra affarsmodeller kommer effekterna av denna arliga rullande gréans
formodligen att bli minimala. Effekterna pa stora bolag, lagprisbolag, regionala bolag och
flygfraktbolag beddms bli férsumbara.

6.3.3 Forlangning av tjanstgoring tillats ej 6ver natten

De planerade forlangningarna av tjanstgoringen ger operatoren ytterligare flexibilitet att lagga
ut upp till 14 timmars FDP per vecka med vissa lindrande atgarder. Hur mycket en forandring
av denna bestammelse skulle paverka ett flygbolag ar beroende av i vilken omfattning det for
narvarande utnyttjar flexibiliteten (eller kommer att behdva anvanda den i framtiden). Behovet

av att utnyttja denna typ av flexibilitet beror delvis pa vilka rutter som betjanas och
affarsmodellen.

Byrans forslag skulle krava betydande justeringar for vissa operatérer eftersom forlangningar
inte langre skulle medges for foretaget mellan 19.00 och 06.15. | Figur 2 visas en oversikt
Over hur detta skulle paverka maximalt tillaiten FDP for flygningar éver 1-2 sektorer. Den bla
linjen representerar de nuvarande bestammelserna i kapitel Q.
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Figur 2: Maximalt tillaten FDP med forlangning
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====FUJ-OPS SUBPART Q, 1-2 sectors ext

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

Maximum FDP for 2 sectors with | Maximal flygtjanstperiod for tva sektorer

extension med forlangning

Maximum FDP Maximal flygtjanstperiod

FDP starting time Starttid for flygtjanstperiod

EU-OPS SUBPART Q 1-2 sectors ext EU-OPS KAPITEL Q, 1-2 sektorer, férlangning

EASA CRD 1-2 sectors ext 11 hrs until 05:00 | EASA CRD 1-2 sektorer, forlangning
11 timmar till 05.00

De ekonomiska effekterna av att inféra en sddan ny bestammelse &r beroende av flygbolagens
individuella flygplaner, i forsta hand hur manga av flygningarna som startar mellan 19.00 och
06.15 och kraver forlangd flygtjanstperiod.

For den typiska lagprisoperatdoren som flyger inom 2, 4 eller 6 sektorer med tva besattningar
mellan 05.00 och 23.00 skulle de ytterligare kraven inte medfora nagra betydande problem.
De maximala granserna for flygtjAnstperioden kommer sannolikt inte att begradnsa deras
operationer enligt nuvarande forhallanden.

Charter- och flygfraktbolagen skulle p&verkas mest. Enligt charterbolagen (**) avgér mellan
15 och 51 procent av charterflygningarna fore 08.00. P& grund av deras natverk och
flygmoénster brukar dessutom deras flygtjanstperioder ligga nadrmare de grénser som for
narvarande medges. Manga tur- och returflygningar frdn de europeiska storstaderna till
populara semesterorter i Mellanostern eller p& Kanariedarna etc. kan for narvarande uppnas
med forlangd flygtjanstperiod dven under den mest ogynnsamma tiden pa dygnet.

(*?) Bygger pa ett urval av sju flygbolag av vilka sex opererade med kollaborativa arbetsavtal.
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6.3.4 Forlangd tjansteperiod pa grund av viloperiod under flygning

Eftersom bestammelserna om forlangd tjanstgéring med utdkad besattning omfattades av
medlemsstaternas skdnsmassiga beddmning finns det ingen absolut referenspunkt for detta
omréade.

Stora flygbolag, flygfraktbolag och charterbolag opererar rutter som kraver en FDP bortom
14 timmar. Den ekonomiskt mest relevanta parametern avser typen av facilitet for vila under
flygningen (klass 1, 2 eller 3) som star till den vilande besattningsmedlemmens férfogande och
tillhérande mdojlig FDP-forlangning samt minimiviloperioden per besattningsmedlem.

| Easa FTL betraktas inte stolar i ekonomiklass som faciliteter for vila under flygningen.
Forslaget kan darfor antas ge en generell medelsvar ekonomisk effekt, framst for vissa
charterbolag. Denna negativa effekt lindras delvis av en ytterligare 6vergangsperiod som gor
det madjligt for medlemsstaterna att senarelédgga tillampningen av de harmoniserade reglerna
for forlangning av FDP p& grund av vila under flygningen med ytterligare ett ar. Det aret bor
ge operatdrerna tid att anpassa sina flottor eller understka alternativ till de foreslagna
arrangemangen for vila under flygningen.

Standardluftfartyg avsedda for langdistansflygningar som opereras av stora flygbolag och
flygfraktbolag ar ddremot i regel utrustade med faciliteter for vila under flygningen av klass 1-
eller klass 2-typ. De harmoniserade reglerna bor darfor fA endast minimimal effekt for dem.
Det ar enbart om FDP-forlangningar p& grund av vila under flygningen tillampas pa rutter med
lag turtdthet som betjanas av smalbukiga flygplan som inte ar forberedda for installation av
faciliteter for vila under flygning av klass1 som man kan rdkna med vissa negativa
ekonomiska effekter.

Eftersom de nuvarande kraven pa utokad besattning skiljer sig at fran medlemsstat till
medlemsstat ar det svart att ge en fullstandig beskrivning av hur detta skulle paverka den
europeiska flygindustrin. Minst atta medlemsstater kravde ingen viss procentuell andel vila
under flygningen for att berakna den tillatna FDP-forlangningen. Eftersom detta inkluderade
medlemsstater med betydande trafik gallde detta 30-50 procent av den europeiska
langdistanstrafiken. F6r den andra halften skulle inforandet av harmoniserade krav darfor fa en
liten positiv ekonomisk effekt eftersom de nuvarande kraven pa vila under flygningen inte
langre skulle galla. Byrans forsiktiga bedomning blir darfér att forslaget i detta avseende far
liten ekonomisk effekt for de stora bolagen och flygfraktbolagen och medelstor negativ effekt
for charterbolagen.

6.3.5 Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty)

Det finns ingen referenssituation fér de lindrande &atgarderna i samband med forlangd
tjanstgoring (Split Duty). Foérslaget kan darfér enbart utvarderas vad géller dess relativa
ekonomiska effekt.

Nio europeiska lander (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK) tillampar for narvarande en
likartad strategi for Split Duty, dar FDP-forlangningen kan vara upp till 50 procent av pausen
pa marken. De skandinaviska landerna NO, DK och SE medger en FDP-forlangning
motsvarande 100 procent av pausen pa marken. FI, DE och NL tilldter en fast
forlangningsperiod, oavsett hur lang pausen ar (bortom en viss minimiperiod for pausen). Fl
och NL har laga granser for forlangningen (2 respektive 2,5 timmar). | DE ar gransen fyra
timmar.

I forslaget tillats Split Duty i hela Europa pa& grundval av gallande krav i UK CAP 371. Detta
skulle darfor inte i betydande omfattning paverka operatorer fran de nio europeiska landerna
som for narvarande arbetar med likartade regler. Kraven blir mer restriktiva for operatorer
frdn NO, DK, SE och DE. Forslaget betraktas som mest kostnadseffektivt, samtidigt som det
levererar den Onskade sékerhetsférbattringen.
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6.3.6 Flygplatsberedskap

Enligt nuvarande villkor har nio Easa-lander ingen maximal grans for beredskapstiden pa
flygplatserna (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES och SE). De landerna svarar for cirka 50 procent
av den europeiska flygtrafiken.

Byrans forslag erbjuder visst ytterligare skydd i fraga om kraven pa faciliteter och
FDP-begransning som kan orsaka kostnader for operatdrer som arbetar enligt mindre
restriktiva system. A andra sidan kommer det att finnas operatdérer som drar nytta av férslaget
eftersom den harmoniserade regeln ar mindre restriktiv &n deras nationella regler. Kravet
berdknas orsaka begrénsade kostnader och fordelar for de europeiska operatérerna beroende
pa de nuvarande nationella kraven.

Oavsett variationerna mellan olika lander kommer detta troligen att paverka alla kategorier av
operatorer p4 samma satt.

6.3.7 Ovrig beredskap

Eftersom det inte finns nagra gemensamma europeiska krav pa detta omrade finns det ingen
referenssituation. De nya kraven maste analyseras med avseende pa sina kostnadseffekter.

Begransningen av den maximala beredskapstiden till 16 timmar kommer att paverka
kostnaderna. Den effekten lindras emellertid av att antalet besattningsmedlemmar som behdvs
for att fylla ett beredskapsskift ar beroende av antalet flygningar som planeras under vissa
tider pa dygnet.

Som framgar av foregaende kapitel varierar anvandningen av beredskap kraftigt mellan olika
operatorer. Byran fick information fran atta europeiska flygbolag. Den faktiska anvandningen
av pilotberedskap stracker sig mellan tvd dagar per pilot och ar till 33 dagar. Om man
betraktar det hogsta vardet som ett extremfall kommer intervallet fortfarande sannolikt att
ligga mellan tva och tio dagar per ar och besattning, dvs. mellan 0,4 och 3 procent av de
totala besattningsdagarna.

For de lander som for narvarande medger 24 timmars beredskap pa stationeringsorten skulle
byrans forslag krava att operatorerna fordubblade sin beredskap och darmed resultera i ett
ytterligare behov av beséattning, dvs. ytterligare 0,4 till 3 procent 6kad besattningstid. Av den
beredskapen antas 50 procent vara beredskap i hemmet och 30 procent av
besattningsmedlemmarna antas bli paverkade.

Nar det galler kabinbesattningen ar intervallet for utnyttjad beredskap inte lika brett, och
1,7 procent kan antas vara ett genomsnitt pa grundval av den information som lamnats av
operatdrerna.

De okade kostnaderna for besattningen beraknades pa grundval av ovanstaende information,
med forutsattningen att adekvata faciliteter for flygplatsberedskap finns tillgangliga for
operatdrerna. Kostnadsotkningen berdknas utgdra mindre an 0,4 procent i Europa som helhet.
For de flesta operatorer skulle detta innebara att det inte blir ndgon kostnadsokning alls
eftersom liknande regler redan galler for 70 procent av de europeiska besattningarna. Byrans
forslag beraknas darfor fa liten negativ ekonomisk effekt.

Trots variationerna mellan olika lander kommer detta troligen att paverka alla kategorier av
operatdrer p4 samma satt.

6.3.8 Utbildning i trotthetshantering

Enligt byrans forslag ska operatorerna erbjuda utbildning i trotthetshantering samt
mojligheter att rapportera trotthet. Utbildningen i trotthetshantering antas kunna integreras i
andra utbildningsaktiviteter och kommer darfor endast att krdva begrénsad ytterligare ledig tid
for besattningsmedlemmen. Kravet beraknas orsaka vissa inledande och aterkommande
utbildningskostnader. Sannolikt kommer detta att paverka alla kategorier av operatorer pa
samma satt.
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6.3.9 Sammanfattning av ekonomiska effekter
Generellt sett vantas sma ekonomiska konsekvenser av byrans forslag.

Samtliga kategorier av operatdorer kommer emellertid inte att paverkas pa samma satt. |
tabellen nedan visas effekten p& de olika kategorierna av operatérer: stora flygbolag (LEG),
lagprisbolag (LCC), charterbolag (CHR), regionala bolag (REG) och flygfraktbolag (CAR). I
tabellen anger "—” en medelstor negativ effekt, ”-” anger en liten negativ effekt och ”=" anger
en forsumbar effekt. P& samma satt betecknas de positiva ekonomiska effekterna med ”+” och
U447,

Tabell 2: Sammanfattning av ekonomiska effekter

Fraga Ekonomisk effekt
LEG LCC CHR REG CAR

Flygtjanstperioder - = - - -
Rullande grans for flygtid =
Rullande grans for tjanstgoringstid per 14 dagar -
Minimiperiod for aterkommande vila -
Forlangd tjanstgoring -
Extra vila pga. skadligt arbetsschema -
Vila for att lindra effekterna av - = -
tidszons6vergangar

Forlangd tjansteperiod pa grund av viloperiod
under flygning

Forlangd flygtjanstperiod (Split Duty)

Beredskap

Reducerad vila

Krav pa utbildning i trotthetshantering

+ o+
T IR T
+ o+

R S

+ o+

Sammanfattningsvis bor kostnadseffekterna for lagprisbolagen bli férsumbara och for stora
operatorer, regionala operatérer och flygfraktoperatdérer begrénsade. Charteroperatérer kan
drabbas av en mer betydande kostnadseffekt &n de 6vriga kategorierna av operatdrer, framfor
allt pa grund av férbudet mot stolar i ekonomiklass som facilitet for viloperiod under flygning,
men det maste vagas mot motsvarande sakerhetsforbattringar. Den flexibilitet som erbjuds
genom att anvanda certifieringsspecifikationer pa detta omrade, i kombination med lampliga
overgangsatgarder, kommer dessutom att ge charteroperatdrerna en mdjlighet att utveckla
alternativa faciliteter for viloperiod under flygning som uppfyller bade deras ekonomiska
modell och kravet p& en hog, enhetlig sakerhetsniva.

6.4 Effekter pa regelsamordning och harmonisering

Historiskt sett har FTL-reglerna utvecklats av de nationella luftfartsmyndigheterna i syfte att
pa basta satt passa deras operatdrers operativa modeller. Detta har resulterat i vitt skilda
strategier pa olika hall i varlden och inom EU. Lander med en mycket stor inhemsk marknad
och en relativt begransad internationell marknad (langdistansflyg) har utvecklat FTL-principer
som kan skilja sig kraftigt frdn de principer som tillampas i landerna med i huvudsak en
internationell marknad. En noggrann studie av vissa regler i tredjelander visar att olika regler
kan uppnd en motsvarande nivd av sakerhet med vitt skilda metoder. Det ar darfor inte
meningsfullt att jamféra dessa regler punkt for punkt, eftersom man vet att till exempel en
langre FDP kan kompenseras med krav pa langre viloperioder.

En ytterligare harmonisering inom EU har emellertid varit ett gemensamt mal for alla
intressenter, inklusive operatodrernas och besattningarnas organisationer och
konsumentorganisationer. Byrans foérslag kommer att starka den jamna spelplanen inom EU
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och darigenom bidra till lojal konkurrens. Att avlagsna nationella skillnader mellan olika
FTL-regler i EU:s medlemsstater kommer ocksa att bidra till att undvika social dumpning pa
grundval av FTL.

Man bor emellertid ocksd komma ihdg att regler om besattningarnas trotthet historiskt sett
inte har betraktats som en fraga for harmonisering mellan byrdn och dess viktigaste
internationella motpart. Detta, i kombination med det faktum att byrans forslag inte innebéar
en radikal forandring jamfort med de befintliga reglerna gor att vi kan hévda att forslagets
effekter pa den internationella samordningen och harmoniseringen ar forsumbara.

7 Slutsatser

Forslaget till lagstiftningstext &r resultatet av ett intensivt utbyte och diskussioner i
regleringsgrupp OPS.055, tva offentliga samradd (NPA och CRD) samt ett stort antal moten
med olika intressentgrupper i nationella luftfartsmyndigheter.

Den foreslagna regeln introducerar betydande sakerhetsforbattringar jamfort med géllande
EU-lagstiftning (EU OPS — Kapitel Q), far begransad ekonomisk effekt pa EU:s operatorer,
positiv social effekt och positiv effekt pa harmoniseringen och samordningen av
reglerna pa EU-niva.

8 Overvakning, utvardering och ytterligare forskning

Nar en regel val har inforts ar det viktigt att 6vervaka om malen faktiskt nds pa ett effektivt
satt och ger avsett resultat. Det ar ocksd nddvandigt att se till att alla senare externa
handelser som kan krava en omvardering av malen identifieras. | det syftet utnyttjar byran ett
antal externa och interna aterkopplingsslingor som aterigen kan kopplas in pa processen i form
av nya forslag. Dessa aterkopplingsslingor omfattar den europeiska flygsakerhetsplanen,
sakerhetsrekommendationer  fran olycksanalysgrupper, byrans konsultorgan med
representanter for medlemsstaterna och industrin, nationella Iuftfartsmyndigheter fran
tredjelander, ICAO och standardisering.

Nar det galler flygtidsbegransningar féreslas inrattandet av ett arbetsprogram om piloternas
trotthet och prestanda. Ett sadant program skulle omfatta insamling av uppgifter under lang
tid, 6vervakning av de nya reglernas effekter, utvardering av effekterna av trétthetshantering
inom branschen och forskning kring specifika fragor i forekommande fall. Forskningen bor
omfatta, men behoéver inte begransas till

o effekten av arbetspass pa dver 13 timmar under den mest gynnsamma tiden pa dygnet,

o effekten av arbetspass pa dver 10 timmar under den minst gynnsamma tiden pa dygnet,

o effekten av arbetspass pa over 11 timmar for besattningsmedlemmar i ett okant
acklimatiseringstillstand,

¢ de eventuella effekterna av ett stort antal sektorer (>6) pa besattningens vakenhet, och

o effekten av skadliga arbetsscheman pa kumulativa gransvarden.
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