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Sammanfattning

For ett flygbolag ar det viktigt att ha en effektiv planering av sina resurser. Att kunna
utnyttjia personal och flygplan pa ratt satt ar en forutsattning for en fortsatt Gverlevnad
pa marknaden. Flygbolagens tjanstebestammelser regleras idag enligt nuvarande
BCL-D 1.15. Under varen 2004 har Luftfartsverket behandlat en remiss som utgor ett
forslag pa en eventuell forandring av dessa tjanstebestammelser. Remissen ar ett
forslag som skall géalla det gemensamma regelverket EU-OPS. Arbetet gar ut pa att
undersoka skillnaderna mellan dessa tva regelverk. Dels genom att beskriva
skillnaderna men aven genom att se effekterna vid en jamférelse av aktuella
tjanstgoringsperioder.

Rapporten mynnar ut i ett resultat som beskriver skillnaderna mellan regelverken och
aven hur West Air paverkas av dem. Arbetet innehdller aven en diskussion dar
resultatet analyseras och delvis utvecklas.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Svenska flygbolags tjanstebestammelser styrs idag av regelverket BCL-D 1.15
(Bestammelser for Civil Luftfart). Regelverket beskriver hur besattningsmedlemmars
tjanstgoringstider och viloperioder skall planeras och dokumenteras. Systemet
bygger pa att besattningsmedlemmarna pafors poang beroende pa hur man
tjanstgjort. Poangbelastningen varierar bland annat beroende pa antal landningar,
tidpunkt pa dygnet for tjanstgoringen, typ av tjanst etc. Dessa poang skall vara inom
uppsatta granser.

Idag finns en remiss till regelverket EU-OPS, hos Luftfartsinspektionen angaende
dessa tjanstebestammelser som innebar en férandring av de begransningar som
nuvarande regelverk utgér. Denna remiss ar ett forslag pa forandring av
bestdmmelserna i det europeiska regelverket JAR-OPS Subpart Q. Bakgrunden till
arbetet ar att for West Air Sweden, analysera och ta reda pa de férandringar som
remissen innebar.

1.2 Syfte

Syftet med arbetet ar att goéra en jamfoérelse och beskriva skillnaderna mellan BCL-D
1.15 och ovan namnda remiss, samt att utifrdn en fallstudie se hur den paverkar
West Air's verksamhet.

1.3 Avgransning

Beroende pa vilken typ av flygverksamhet ett flygbolag bedriver sa stélls man infor
olika problem gallande tillampningen av bestammelserna i BCL-D 1.15. Ett flygbolag
som utdvar charterverksamhet stalls infor andra problem &n for en aktor med enbart
fraktflyg nattetid. Av den anledningen kommer arbetet att i huvudsak att ge en
komparativ bild av de direkta skillnaderna i regelverken. Arbetet avgransas ocksa
utifrdan West Air Sweden verksamhetsomrade och dess karaktar.

1.4 Rapportens upplagg

Denna punkt visar kapitelstrukturen i rapporten med en kortfattad beskrivning om
respektive del.

Inledning
Beskriver rapportens bakgrund, syfte och avgransning.

Metod
Beskriver hur undersdkningen utférts och avslutas med mojliga felkallor.

Teoretisk referensram
Kapitlet ger information och forstaelse av amnesomradet samt vilka teorier som har
anknytning till arbetet.

Foretagsbeskrivning
Har ges en oOvergripande bild av foretaget och vad som ar signifikant for Westairs
flygverksamhet.



Beskrivning av regelverk
Beskrivning av, for arbetet, relevanta delar ur regelverken BCL-D 1.15 och EU-OPS.

Analys

Analyskapitlet belyser skillnaderna mellan regelverken som beskrivits i kapitel 5.
Kapitlet belyser ocksa med fallstudier hur tva aktuella tjansteperioder paverkar West
Air Swedens verksamhet.

Resultat
| detta kapitel beskrivs slutsatser och resultat fran analyskapitlet.

Diskussion
Rapporten mynnar ut i en diskussion om situationen och tar upp avslutande tankar
och idéer om arbetet.



2. Metod

Det finns en rad olika forskningsmetoder att anvanda sig av. Vilken av dessa som
skall anvandas i ett arbete ar beroende av vad som passar bast till de valda
undersokningsfragorna och malen. Malet med rapporten ar att géra en jamforelse
mellan tva regelverk och sedan utifran tva exempel fran West Air Swedwens
produktion, se hur de paverkar deras flygverksamhet. Darav ar metoden som
anvands i denna fallstudie i huvudsak av kvalitativ karaktar med studier av
regelverken. Metoden bygger pa intervjuer och diskussioner om hur flygbolaget i
fraga paverkas. Den avslutande jamforelsen av ovan namnda exempel ger en mer
traditionell och kvantitativ beskrivning.

2.1 Datainsamlingsmetod

Var kvalitativa studie inleddes med intervju av personal pa West Air for att fa en
grundlaggande forstaelse for regelverken. Vidare undersoktes regelverket BCL-D
1.15 och den aktuella remissen mera ingaende for okad forstdelse. Till detta har
ocksa studier utforts av material fran ett flygchefsseminarium i Jarva Krog den 24-25
september 2003.

Den slutliga undersdkningen med aktuella tjanstetider bygger pa data ur West Air
Swedens flygverksamhet och beskriver produktionen under en kalendervecka.

2.2 Reliabilitet

Cooper och Schindler (1998) menar att reliabiliteten beror av noggrannheten och
precisionen hos en matprocedur. Detta arbete jamfor konkreta skillnader mellan tva
regelverk och har ur Cooper’s och Schindler's synvinkeln hoég reliabilitet. De
situationer som kan uppsta for flygbolag ar dock valdigt manga beroende pa
exempelvis typ av flygverksamhet, tillgang till personal, flygplantillgang etc. Detta gor
det svart att beskriva de exakta effekterna av regelverken och utifrAn detta borde
daremot reliabiliteten bli relativt 1ag. For att 6ka reliabiliteten har vi darfor valt att
jamféra med aktuella tjanstetider tagna ur produktionen hos West Air.

2.3 Validitet

Enligt Zinkmund (2000) ar validitet ett matinstruments formaga att mata det som &r
avsett att bli matt. | denna kvalitativa undersékning med maojlighet till manga olika
tolkningar av regelverken har vi valt att intervjuat flygchefen pa West Air. Detta for att
forsta flygverksamhetens karaktar battre och pa sa satt oka validiteten i
undersokningen.



3. Teoretisk referensram
Denna rapport foljer de riktlinjer for rapportskrivning som presenteras av Jarl
Backman (Backman, 1998).

3.1 Intervjuer

Vid anvandande av intervjuer som metod for att samla in information maste man
beakta tva aspekter. Dels bor man fastsld hur mycket ansvar som lamnas till
intervjuaren vad galler fragornas utformning och ordning sinsemellan. Detta benamns
grad av standardisering. Dels bor man se pa hur fritt det ar for intervjuobjektet att
besvara fragorna utifran egna erfarenheter och instéllning. Detta kallas grad av
strukturering. Vid intervjuer dar man dnskar gora en kvalitativ analys av resultaten ar
det lampligt att ha en lag grad av strukturering och lag grad av standardisering (Patel
och Davidsson, 1994). De intervjuer vi genomférde for att samla in information till var
jamforelse av Bestammelser for civil luftfart D 1.15 (BCL-D 1.15) och Amended
proposal for EU-OPS Subpart Q revision 2004-09-29 var sdaledes helt
ostandardiserade och hade en lag grad av strukturering. Pa detta vis kunde vi satta
oss in i de speciella forutsattningar som foreligger vid schemalaggning av
beséattningar for flygfraktproduktion i allménhet och West Air Sweden i synnerhet.

3.2 Fallstudier

Efter den komparativa jamforelsen av de tva regelverken har vi inkluderat tva
fallstudier dar vi visar hur de bada regelverken inverkar pa aktuella
schemalaggningar ur West Air Swedens produktion. Fallstudier ar ofta anvandbara
nar man vill studera processer eller forandringar. Generaliserbarheten hos de resultat
som erhalles vid fallstudier beror pa hur fallen har valts ut (Patel och Davidsson,
1994). | var undersokning ar fallen sddana att vi kan visa pa vissa generella
skillnader mellan regelverken och saledes kan vi dra vissa slutsatser om hur det nya
forslaget for tjanstgoringsregler skulle paverka West Air Sweden.



4. Foretagsbeskrivning

West Air Sweden ar ett flygbolag inriktat uteslutande mot fraktflyg och man ar idag ett
av Skandinaviens storsta flygfraktbolag. Man flyger framférallt post men tidigare har
de ocksa flugit charter adhoc. 2002 hade foretaget en omséttning pa 33.8 miljoner
Euro och hade vid slutet av aret 145 anstallda. 60 % av verksamheten sker idag
utanfor Skandinavien. West Air Sweden ingar under West Air Europe som aven har
bolag med flygverksamhet i Frankrike, Luxemburg och Spanien.

West Air Sweden grundades 1962 och bérjade da operera taxiverksamhet, framst at
Anders Lofbergs verksamhet i Karlstad med en PA31 Navajo. 1991 startade man
postflygverksamhet med tvd Beech 200 och tva IAl Westwind jetmaskiner. 1996
utvecklades postflyget i Sverige och West Air fick storre efterfragan. Detta foranledde
inkbpen av Hawker Siddley 748. Senare inforskaffades ocksa ett antal ATP, BAe
Advanced TurboProp.

West Air Sweden opererar for narvarande atta st ATP och nio st Hawker Siddley 748.
Deras underhallsverksamhet utfor standardunderhdll pa dessa maskiner och aven
storre modifikationer. T.ex. s har nya, stérre lastdorrar installerats pa ATP’erna.
Huvudkontoret ligger i Goteborg och underhdllsverksamheten ar belagen vid
Lidkopings flygplats.



5. Beskrivning av regelverk

Uppbyggnaden av regelverken BCL-D 1.15 och EU-OPS Subpart Q skiljer sig relativt
mycket frAn varandra. Detta kapitel kommer darav att beskriva de generella och for
arbetet relevanta skillnaderna mellan dessa regelverk. BCL-D 1.15 bygger t.ex. pa ett
system dar man tilldelas poang utifran tjanstgoringstid och antal landningar. EU-OPS
Subpart Q har inget poangsystem och bygger uteslutande pa tjanstgoringstid.

5.1 Begransningar i flygtjanstperiod

5.1.1 BCL-D 1.15 (6.)

Systemet skall grundas pa en tjanstgoringsplan for antingen kalenderveckor eller
l6pande  sjudygnsperioder, det senare omfattande 168 timmar. Under
planlaggningsperioden far besattningsmedlem maximalt planeras for 270
tjanstgoringspoang.

5.1.2 EU-OPS (OPS 1.1100)

Operatoren skall se till att besattningsmedlem under ett kalenderar ar i tjanst
maximalt 2000 timmar och av dessa far blocktiden maximalt utgéra 900 timmar jamt
fordelade under aret. Besattningsmedlem far inte tjanstgéra mer &an 190 timmar
under 28, i en féljd, kommande dagar och inte heller tjanstgéra mer &n 60 timmar
under 7, i en f6ljd, kommande dagar.

5.2 Begransningar i daglig flygtjanst

5.2.1 BCL-D 1.15

Besattningsmedlem far ej pabdrja tjanstgoring som aktuellt planeras att avslutas
senare an 20 timmar efter det att narmast foregdende viloperiod avslutats.
Besattningsmedlem far ej heller uppnd mer @n 90 tjanstgdringspoang under aktiv
tjanst. Mellan 0600-2200 pafors besattningsmedlem 6 poang/timme, mellan 2200-
0600 pafors 8 poang/timme och under hela dygnet pafors 5 poang/landning.

Vid s& kallad passiv tjanstgoring pa marken mindre &an 4 timmar pafors 3
poang/timme och vid passiv tjanstgoring under flygning paférs 4 poang/timme. Har
besattningsmedlem beredskapstjanst pafors denne 3 poang/timme om inte tjansten
foregatts av viloperiod, da sker ingen poangtilldelning.

5.2.2 EU-OPS (OPS 1.1105)

En flygtjanstperiod utgdrs i grunden av max 13 timmar. Denna period reduceras med
30 minuter per sektor om man flyger fler &n tre sektorer med ett maximalt avdrag pa
2 timmar.

Hansyn tas &aven till vilken tidpunkt pa dygnet som tjansten utfors. Pabdrjas
flygtjanstperioden mellan 0200-0459, kallat Window of circadian low (WOCL),
reduceras totala perioden med samma antal timmar som tjanstgors under WOCL.



Om flygtjanstperioden avslutas eller utgors helt i WOCL, reduceras den med halften
av antalet timmar som tjanstgérs under WOCL.

Eventuellt 6verskridande av flygtjanstperioden kan ske med en timme, dock inte om
den utgors av fler an 6 sektorer da ingen forlangning far ske. Planering med
overskridande far forekomma. Maximalt far tva forlangningar géras mellan tva
veckoledigheter. Vid planerad forlangning av flygtjanstperioden skall vilan 6kas med
2 timmar foére och efter flygningen, alternativt endast 4 timmar efter flygningen. | de
fall tjansteperioden utgors med upp till tvad timmar WOCL begransas en forlangning
upp till fyra sektorer. Overstiger tiden tva timmar i WOCL, begransas 6verskridningen
till tva sektorer.

5.3 Viloperiod

5.3.1 BCL-D 1.15 (6.9-6.10)

Viloperioden skall omfatta minst 8 timmar, kortare tjanstefrinet med mojlighet till vila
hanfors till passiv tjanst. Under en viloperiod minskas en beséattningsmedlems
podngbelastning med 6 poang/timme mellan 0600-2200 och 8 poang/timme mellan
2200-0600. Minst varannan Vviloperiod skall vara konstruerad sa& att
poangbelastningen gar ned till 0.

Langtidsvila far hogst atskilias av 270 planerade tjanstgoringspoang. Anvands
l6pande sjudygnsperioder skall en besattningsmedlem inom en 14-dagarsperiod
tilldelas tva viloperioder om minst 26 timmar, dessa far atskiljas av hogst sju dygn.
Anvands kalendervecka skall minst 38 timmars vila ges varje kalendervecka, vari tva
perioder som omfattar den lokala tiden mellan 2200-0600 skall inga.

5.3.2 EU-OPS (OPS 1.1110)

Innan flygtjanstperiod vid hemmabas skall viloperiod tillhandahallas lika lang som
den langsta av foregdende flygtjanst eller minst 12 timmar. Samma galler vid
flygtjanst som startar utanfor hemmabasen men da skall logimdjligheter finnas. Aven
mojlighet till 8 timmars somn skall finnas vid tjanst med minimum vila utanfor
hemmabas.

En operator skall se till att det inom en period av 7 dagar skall finnas minst en
viloperiod pa 36 timmar. Det far ej skilja mer an 168 timmar mellan dessa.

En operator skall se till att besattningsmedlemmar tillhandahaller tva lediga dagar i
foljd pa en 14 dagars period, 7 lediga dagar under en fyraveckorsperiod samt 96
dagar ledigt under ett kalenderar.

5.4 Vila under flygning

5.4.1 BCL-D 1.15 (6.6.2)

Besattningsmedlem, utbver den erforderliga minimibesattningen, vilka under minst 1
tim har tillgang till vila under forhallanden godkéanda av saval flygforetaget som
besattningsféreningarna pafors under vilotiden 4 poang/tim.



5.4.2 EU-OPS (OPS 1.1115)

En flygtjanstperiod kan forlangas med maximalt 3 timmar under forutsattning att
besattningen kan bytas av och har tillgang till vila pa ett passande stalle utanfor
cockpit. Under forutsattning att besattningen kan bytas av av en ny beséttning och
har tillgang till horisontell vila kan flygtjanstperioden forlangas med maximalt 8
timmar.

5.5 Forlangning av tjanstgoringsperiod pga ofdérutsedda handelser

5.5.1 BCL-D 1.15 (5.3)

Intraffar under en flygtjanstperiod handelser, som inte rimligen kunde férutses vid
planlaggningen, far befalhavaren, efter samrad med berdrda besattningsmedlemmar,
besluta om Overskridande av 90 poangs begransningen med hogst 18 poang.

5.5.2 EU-OPS (OPS 1.1120)

Befalhavaren far efter samrad med ovriga besattningsmedlemmar, om of6rutsedda
handelser intraffar, acceptera att flygtjanstperioden forlangs med ej mer an tva
timmar om ej besattningen har blivit utdkad. Med utokad besattning far
flygtjanstperioden forlangas med maximalt tre timmar. Om det efter take off under
den sista sektorn av en flygtjanstperiod intraffar oférutsedda handelser som kommer
att medfora att den maximalt tillatna forlangningen overskrids, tilldts flygningen
fortsatta till planerad destination eller alternativ. Den planerade viloperioden far
reduceras, dock far viloperioden ej underskrida den minsta vilotid som stipuleras i
OPS 1.1110.

5.6 Beredskapstjanst

5.6.1 BCL-D 1.15 (6.8)

Besattningsmedlem i beredskapstjanst  skall paforas 3  poang/tim.
Besattningsmedlem, som omedelbart fore beredskapstjanst atnjutit viloperiod, pafors
for de forsta 4 tim av beredskapstjansten ingen podng. Besattningsmedlem i
beredskapstjanst, som inte beordras till aktiv tjanst mellan klockan 22.00 och 06.00,
pafors for denna del av beredskapstjansten ingen poang. Besattningsmedlem i
beredskapstjanst som utkallas till flygtjanst skall paféras 3 poang/tim intill tidpunkten
for lokaltransportens paborjande. For lokaltransporter far medelvardet 1 tim tillampas.
Sker utkallelse med sa tidigt varsel att det mellan tidpunkterna for kallelsen och
lokaltransportens pabodrjande kan inrymmas passiv tjanst med mer an 4 tim
varaktighet eller en viloperiod mellan klockan 22.00 och 06.00 far beredskapstjansten
konverteras till passiv tjanst respektive viloperiod. Under beredskapstjanst skall
besattningsmedlem ha tillgang till vila i badd pa marken.



5.6.2 EU-OPS (OPS 1.1125)

For beredskapstjanst pa flygplats (airport standby) raknas all tid till fullo in i de
maximalt tillatna tjanstgoringstimmarna. Airport standby skall, om den ej leder till
flygtjanst, foljas av viloperiod. Besattningsmedlem under airport standby skall ha
tillgang till ett tyst och bekvamt rum som ej ar oppet for allmanheten. Férhallandet
mellan tiden i beredskapstjanst pa flygplats och den flygtjanstperiod som kan bl
resultatet av beredskapstjanstgoringen skall regleras av den myndighet som utfardar
operatdrens Air Operator Certificate (AOC). For andra typer av standby (inklusive
standby pa hotell) galler att den skall regleras av AOC-utfardande myndighet samt att
all start och sluttid skall definieras och meddelas i férvag. Behovet av vila ar ett
gemensamt ansvar for besattningsmedlem och operatér da besattningsmedlem i
standby kallas till flygtjanstgoring. Beredskapstjanstgoringstid raknas till fullo in i
tjanstgoringstimmarna utom i foljande fall da halva den aktuella tiden réknas: da
standby utférs mellan 22.00-08.00 i hemmet eller i passande ackommodation
tilhandahallen av operatoéren dar besattningsmedlemmen kan fa ostord vila utan att
kallas till flygtjanst eller da inrapporteringstiden till flygtjanst ar forutbestamd till tre
timmar eller mer.



6. Analys

Det ar en utmaning att beskriva alla for- och nackdelar hos de tva regelverken
eftersom manga mdjliga situationer kan uppsta. En fordel for ett bolag kan innebara
nackdel fér andra. Darav beskrivs de generella skillnaderna med utgangspunkt fran
West Air Sweden. Analysen behandlar ocksd en jamférelse mellan tva aktuella
tjansteperioder hos West Air Sweden.

6.1 Generella skillnader

6.1.1 Flygtjanstperiod

Bade BCL-D och EU-OPS bygger pa sjudygnsperioder. EU-OPS tillater under denna
sjudygnsperiod maximalt 60 timmars tjanstgoring vilket ar svart att uppna enligt BCL-
D.

6.1.2 Daglig flygtjanst

Enligt EU-OPS utgors tjanstgoringen i grunden av 13 timmar. Flyger man fler &n 3
sektorer, reduceras tjanstgoringstiden med 30 minuter per sektor. Detta medfor att
ett bolag vars besattningar flyger dagtid med manga och korta rutter som t.ex.
lagprisbolag, kan utnyttja sin kapacitet battre. Den maximala reduktionen av en
period ar 2 timmar vilket innebar att bolaget kan utnyttja besattningen i 11 timmar,
oavsett antal landningar. | BCL-D sker reduktionen av tjanstgoringstid pa grund av
manga landningar med poangavdrag pa 5 poang per landning. Detta far till foljd att
BCL-D paverkar reduktionen av tjanstgoringstid mer vid ett stort antal landningar an
EU-OPS.

Bada regelverken har en reglering av tjanstgoringstiden om tjansteperioden utfors
under ogynnsamma tider pa dygnet. Nuvarande BCL-D reglerar sadan tjanstgoring
under ett l&ngre intervall (22.00-06.00) an EU-OPS (02.00-04.59). Enligt de exempel
beskrivna i kapitel 6.2 borde West Air Swedens verksamhet inte paverkas namnvart
av det nya regelverket eftersom intervallet ar relativt kort och att produktionen i
huvudsak ligger utanfér det intervallet.

6.1.3 Viloperiod

En stor skillnad mellan regelverken &r den dagliga viloperioden som
besattningsmedlemmarna har tillgang till. BCL-D har en minimigrans pa 8 timmars
vila efter en flygtjanstperiod medan EU-OPS har en minimigrans pa minst 12 timmar
eller lika lang tid som foregaende flygtjanstperiod. EU-OPS kraver saledes generellt
langre vila mellan tva flygtjanstperioder. EU-OPS medfor alltsd en nackdel om ett
flygbolags flygtjanst karaktériseras av flera och korta tjansteperioder under dygnet.

6.1.4 Vila under flygning

| dagens lage, dvs. vid flygningar som utférs under BCL-D 1.15 pafors en
flygbesattningsmedlem 6 eller 8 (beroende pa vilken tid pa dygnet flygningen utfores)
tjanstgoringspoang/time vid aktiv flygtjanst (se 5.2.1). Vid passiv flygtjanst pafores
besattningsmedlemmen 4 tjanstgoéringspodng/timme under férutsattning att det finns
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tillgang till vila under minst en timme (se 5.4.1). Enligt den nya remissen till EU-OPS
Subpart Q kan en flygtjanstperiod som normalt far vara maximalt 13 timmar lang,
forlangas med upp till tre timmar om besattningsmedlemmen kan bli avbytt av annan
besattningsmedlem och under férutsattning att det under dessa tre timmar finns
tillgang till vila utanfor cockpit. Om hela besattningen kan bli avbytt av en ny
beséttning kan FDP (Flight Duty Period) forlangas med upp till atta timmar under
forutsattning att det under dessa atta timmar finns tillgang till horisontell vila (se
5.6.2).

Den storsta skillnaden mellan de bada systemen bestar i det faktum att en pilot som
blir avbytt och har tillgang till vila enligt dagens BCL-D baserade tjanstgoringsregler
pafors poang motsvarande 50% eller 75% av vad piloten i aktiv tjanst pafors medan
en pilot som flyger under de nya tjanstgoringsbestammelserna kan tillgodorékna sig
hela sin viloperiod genom foérlangning av flygtjanstperioden.

6.1.5 Forlangning av tjanstgoringsperiod pga. oférutsedda handelser

Enligt BCL-D far 90 poangs begransningen overskridas med maximalt 18 poang (se
5.5.1). Detta motsvarar tre timmar under dagtid eller 2 timmar 15 minuter under
nattetid. Den nya remissen till EU-OPS sager att flygtjanstperioden far forlangas med
maximalt tva timmar pga. oférutsedda handelser. Med uttkad besattning tillats en
forlangning av flygtjanstperioden med tre timmar (se 5.5.2).

Vi ser har att BCL-D tillater en stérre férlangning av tjanstgoringstiden an vad EU-
OPS gor, forutsatt att de oftrutsatta handelserna ej leder till flera extra landningar.
En landning motsvarar i dagens system 5 tjanstgdringspoang (se 5.2.1).

6.1.6 Beredskapstjanst

Enligt BCL-D skall besattningsmedlem i beredskapstjanst paféras tre
tjanstgoringspoang/timme, dock paféres inga poang for de fyra forsta timmarna i
beredskapstjanst forutsatt att beredskapstjansten foregatts av en viloperiod (se
5.6.1). Den nya remissen till Subpart Q delar upp beredskapstjanst (standby) i
beredskapstjanst pa flygplats och 6vrig beredskapstjanst. For beredskapstjanst pa
flygplats galler att hela beredskapstiden réknas in i de sammanlagda maximala
tjanstgoringstimmarna, dock ej i flygtjanstperioden eller sammanlagda blocktimmar.
For beredskapstjanst pa annan plats an flygplats raknas tiden till fullo in i
sammanlagda tjanstgoringstimmar utom da beredskapstjanstgoringen utfors mellan
22.00-08.00 i hemmet eller pa plats dar besattningsmedlemmen kan fa ostord vila
eller da inrapporteringstiden ar tre timmar eller mer. | dessa fall raknas tiden till
halften (se 5.6.2). Den myndighet som utfardar operatérens AOC skall reglera
forhallandet mellan beredskapstjanstgoring pa flygplats och tid i flygtjanst. Da detta
alltsa ej ar till fullo reglerat i EU-OPS blir det svart att dra nagra generella slutsatser
om skillnaderna mellan BCL-D 1.15 och EU-OPS.

6.2 Jamforelse av aktuella tjdnstgoringsperioder

Nedan foljer tva exempel pa for narvarande aktuella tjansteperioder hos West Air.
Tjansteperioderna  bygger pa  kalenderveckor.  Fullstindiga data  for
tjanstgoringsperioderna bifogas i bilaga 1 och 2.
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6.2.1 Tjanstgoringsperiod 1

Veckoschema

Incheck Utcheck Route

sbn 21.05 man 03.30 MMX-ARN-MMX
man 19.30 tis 02.00 MMX-ARN-MMX
tis 19.30 ons 02.00 MMX-ARN-MMX
ons 19.00 tors 02.00 MMX-ARN-MMX
tors Ledig

fre Ledig

16r ledig

Med dagens system erhdller besattningsmannen 59,5 poang den forsta dagen.
Dessa vilas ner till 0 under viloperioden pa 16 timmar. Dag tva erhdlles 57 poang
som vilas ner till 0 under viloperioden pa 17,5 timmar. Samma sak galler for dag tre.
Dag fyra erhdlles 60 poang som vilas ner under den féljande langtidsvilan.
Sammanlagt erhalls 194 poang under denna kalendervecka och saledes ligger detta
veckoschema val inom ramen bade for den dagliga 90-poangsbegransningen och
den sammanlagda begransningen pa 270-poang per kalendervecka.

Ser man pa veckoschemat i enlighet med remissen till EU-OPS ser man att det forsta
dagen flygs tva sektorer och flygtjanstperioden (FTP) ar 6,4 timmar. Maximal FTP &r i
grunden 13 timmar, men da flygningen avslutas under WOCL minskas maximala
mojliga FTP med hélften av det antal timmar som ligger i WOCL, dvs. 0,75 timmar.
Séaledes blir maximal FTP 12 timmar 15 minuter. Den aktuella FTP ligger val under
denna begransning. Viloperioden efter forsta dagen ar 16 timmar, vilket dverstiger
minimikravet som &r 12 timmar. Dag tva ar FTP 6,5 timmar, alltsa halften av maximalt
tilldtna 13 timmar. Mellan dag tva och dag tre erhalls en viloperiod pa 17,5 timmar,
vilket ar mer an vad som minimalt kravs. Dag tre har samma upplagg som dag tva.
Dag fyra a FTP 7 timmar, vilket aven har ar mindre an det maximalt tillatna.
Sammanlagt tjanstgoringstid denna vecka blir 26,4 timmar, saledes langt under de
maximalt tillatna 60 timmar.
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6.2.2 Tjanstgoringsperiod 2

Veckoschema

Incheck Utcheck Route

man 11.50 man 14.45 ARN-THN

man 20.45 tis 03.30 LDK-JKG-ARN-JKG-LDK
tis 20.45 ons 03.30 LDK-JKG-ARN-JKG-LDK
ons 20.15 tors 03.30 LDK-JKG-ARN-JKG-LDK
tors 20.45 fre 03.30 LDK-JKG-ARN-JKG-LDK
fre 13.00 fre 15.20 LDK-THN-ARN

16 ledig

sO ledig

Under forsta dygnets tjanstgoring erhaller piloten 89 poang. Dessa vilas ner till O
poang under 17,5 timmar innan nasta tjanstgoring paborjas. Tjanstgdringen mellan
tisdag och onsdag genererar 71,5 poang och dessa minskas, genom 17 timmars vila,
ner till 0. Arbetspasset mellan onsdag och torsdag ger 74,5 poang vilket reduceras
ner till 0 under 17,5 timmars vila. Passet mellan torsdag och fredag natt blir samma
som mellan tisdag och onsdag. Skillnaden har ar att inte alla poang reduceras ned till
0 utan ny tjanstgoring paborjas pa fredag eftermiddag med 10 poang ackumulerat.
Denna period ar 2 timmar och 20 minuter och efter det foljer tva lediga dagar.

Ovanstaende vecka genererar totalt 241 poang vilket ligger inom de tillatna
granserna bade for 270- och 90poangsbegransningarna. Har utnyttjas piloten
effektivare Jamfort med i det tidigare exemplet d& endast 194 poang uppnas.

Anvands detta tjanstgoéringsschema under EU-OPS remissens bestammelser kan
intressanta skillnader urskiljas. Planerad tjanstgoring far uppga till 13 timmar med
maximalt en timme planerad forlangning. Enligt forsta dagens tjanstgdéring pagéar den
mellan 11.50 till 03.30, alltsa en period pa 13.40. Det innebar en planerad férlangning
och vilan skall 6kas med tva timmar fore och efter flygning, eller enbart fyra timmar
efter. Alltsa kravs en total vila pa 17 timmar och 40 minuter. Med det resultatet maste
vilan fordelas pa tva timmar fére och efter annars strider det mot EU-OPS eftersom
nasta tjanst paborjas 17,5 timmar senare. De tva foljande arbetspassen,
tisdag/onsdag, och onsdag/torsdag, pagar i 6 timmar och 45 minuter respektive 7
timmar och 15 minuter. Vilan som piloten tillhandahaller ar 17 timmar mellan tisdag
och onsdag respektive 17.5 timmar mellan onsdag och torsdag. Dessa tva perioder
uppfyller kraven helt enligt EU-OPS. Torsdag till fredag pagar tjansten i 6 timmar och
45 minuter men vilan som erhalles ar endast 9.5 timmar innan nasta arbetspass.
Enligt EU-OPS skall piloten ha ratt till 12 timmars vila efter sadan tjanstgéring. Den
sista tjanstgoringen innan langledighet pagar i 2 timmar och 20 minuter.

Tjanstgoringsperiod 2 innebar en arbetsvecka pa 40 timmar vilket ligger inom
granserna for EU-OPS bestdammelserna. Nar det géaller begransningarna for
viloperiod sa ligger inte schemat inom begransningarna mellan de tva sista
tjanstgoringarna.
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7. Resultat

Det svart att tolka nagra konkreta och exakta for- eller nackdelar mellan de bada
regelverken beroende pa vilken karaktar ett flygbolags verksamhet har. Enligt
tjanstoringperioderna i kapitel 6.2 missgynnas West Air Sweden av EU-OPS pa
grund av den langre vilan som kravs. Daremot kan man tanka sig att bolaget kan dra
fordel av att poangbelastningen som BCL-D medf6r pa antalet landningar forsvinner.
| EU-OPS regleras motsvarande med en tidsreduktion per flugen sektor i upp till fyra
sektorer. Vidare tilldter EU-OPS 60 timmars aktiv tjanstgéring under en
flygtjanstperiod vilket inte gar att uppna med reglerna i BCL-D 1.15. Huruvida det gar
att utnyttja 60 timmars tjanstgoring beror pa vilken majlighet West Air Sweden har att
paverka och styra sina tjanstgoringsperioder. Finns stora befogenheter att andra
dessa boér man kunna effektivisera sin flygverksamhet genom ratt planering.

| jamforelsen i kapitel 6.2 mellan BCL-D 1.15 och EU-OPS remissen, finns framfor
allt en skillnad nar det galler viloperiod. EU-OPS kraver minst 12 timmar medan BCL-
D 1.15 kraver minst 8 timmar. FOr West Air Sweden innebér detta en nackdel enligt
de tjansteperioder som beskrivs i kapitel 6.2. Den forsta tjansteperioden (6.2.1) ligger
inom ramarna for bada regelverken men det andra exemplet (6.2.2) har for lite vila
infor det sista arbetspasset. Har West Air Sweden dock mdjlighet att flytta fram det
sista arbetspasset 2.5 timmar ar man inom granserna for EU-OPS.
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8. Diskussion

Den storsta och omedelbara fordelen med inférandet av EU-OPS och de
tjanstgoringsbestammelser som beskrivs dari ur ett svenskt perspektiv, skulle vara
mojligheten for svenska flygbolag att flyga enligt samma bestdmmelser som 6vriga
europeiska operatorer. | dagens lage, nar nationella bestdmmelser styr hur bolagen
kan schemaldgga sin flygpersonal, skapas en ojamn konkurrenssituation dar
operattrer som flyger enligt mindre snava begransningar an de i BCL-D 1.15 far en
konkurrensfordel. For West Air Sweden, som i dagslaget har 60% av sin verksamhet
utanfor Skandinavien, ar det naturligtvis av stor vikt att kunna konkurrera pd samma
villkor som 6vriga Europeiska operatérer.

Som vi har konstaterat i denna rapport finns det flera stora skillnader mellan
bestammelserna i BCL-D 1.15 och de bestammelser som foreslas i den behandlade
remissen till EU-OPS. Vi har beskrivit skillnaderna med utgangspunkt for vad som
bor paverka West Air Sweden i hogst grad och gjort fallstudier med aktuella
tjanstgoringsperioder som exempel. De slutsatser vi har kunnat dra harav har
redovisats under kapitel 7 Resultat. Eftersom man kan ténka sig en hel rad
hypotetiska situationer dér det ena regelverket skulle vara till foérdel f6r operatoren
jamfort med det andra ar det svart att dra for langtgdende slutsatser om vilket
regelsystem som bor passa en operatér som West Air Sweden bast. Det ligger ocksa
utanfor detta arbetes ramar att utvardera varje hypotetisk situation som kan uppsta
vid planering och schemalaggning av personal och vilka effekter detta far under
respektive regelverk.

Vad vi dock kan och har konstaterat i denna rapport ar att gundbestammelserna i
EU-OPS bor gora det mdjligt att schemalédgga en besattningsmedlem i hogre grad an
vad BCL-D 1.15 medger. De 60 timmar som en beséattningsmedlem far tjanstgora
under en sjudagarsperiod enligt EU-OPS ar svara att komma upp i nar man flyger
enligt BCL-D 1.15 dar 270 poangs begransningen sétter stopp tidigare.

Vi har ocksa sett att vid produktion dar man har flera korta sektorer och manga
landningar bor man som operatdér gynnas av EU-OPS, da& detta regelverk inte
forkortar den mojliga flygtiden i lika hég grad som BCL-D gor vid upprepade
landningar. BCL-D 1.15 medger dock storre handlingsfrihet vid inplanering av
viloperioder &n vad EU-OPS gor. Vi har sett att detta kan medfora problem vid vissa
av West Air Swedens schemalaggningar, da man idag pa vissa tjanstgoringsperioder
schemalagger med kortare viloperioder an vad som kravs av EU-OPS. Det ar dock
mojligt att detta gar att justera utan storre problem, men det ar ocksa mojligt att
denna schemalaggning paverkas av faktorer som kundonskemal, flygplanstillgang
och personaltillgang vilka alla ligger utanfér de avgransningar vi har satt upp for
denna rapport.

Avslutningsvis har vi sett att det forefaller vara lattare att planera schemalaggningen
utifran de bestammelser som EU-OPS stipulerar. EU-OPS synes vara enklare da det
enbart bygger pa arbetat tid, och inte kraver nagon upp- och nerrékning av
tjdnstgoringspoang som BCL-D kréaver.

Sammanfattningsvis kan vi saga att for de produktioner vi har studerat bor det inte
innebara nagra direkta fordelar med 6vergang till EU-OPS, men vi har sett ett flertal
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faktorer som bor paverka West Air Sweden positivt om EU-OPS skulle
implementeras. For att fullt ut belysa dessa férdelar och &ven upptécka fler nackdelar
bor man gora en fullstandig studie dar det tas hansyn till faktorer som kundénskemal,
flygplanstillgang och besattningstillgang. | en sadan studie bér man aven se pa
konkurrenssituationen for fraktflyget i Sverige och Europa och belysa hur 6vergangen
fran  nationella  tjanstgoringsbestammelser till  gemensamma  Europeiska
tjanstgoringsbestammelser skulle paverka konkurrenter som idag flyger enligt andra
nationella bestammelser an vad West Air Sweden gor. Pa sa vis skulle man fa en
mer fullstandig bild éver marknaden och darigenom bor det vara mdjligt att dra mer
langtgadende slutsatser om fordelar respektive nackdelar med inférandet av
tjanstgoringsbestammelser enligt EU-OPS.
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Bilaga 1

Tjanstgoringsperiod 1

Week [Date Total Duty P to clear = Total Safety Points(90)+ Non Safety Points Total Safety Related Transp  |Restrictions Total |Rest period
days dd /mm  [When 04 hour Passive Duty between 2200-0600, subtract 5P/hours Duty Points Ex| Landings Prev Page | 270 Duty P |(exl. transp) | ZERO P
Total Duty Period TIME Passiv Duty Non safrty Related Duty 7Day|LAND TOT to TIME
Acc |cHIN  |cHouT P | Time]  |Bikon| Time| » | 2] P 0 Ino| P P | crear | Time| ® | (Aco)
h m h m dec dec
Sun 0 000] O 0 0f00] 00 0
0 |21| 5[24] 0] 352 | 22 22 2211| 51 265] 265 27
Mon 27 10] 0]3]30] 470 | 28 28 1] 5] 595] 59,5 [1600| 96 0
0 |19/ 30f24] 0] 510] 31 31 81]1| 5] 360] 360 36
Tue 36 |0]0]2] 0] 260 16 16 1] 5| 57,0] 57,0 {1750] 105 0
0 |19/ 30f24] 0] 510] 31 31 128] 1| 5 | 36,0 36,0 36
Wed 36 |0]0]2] 0] 260 16 16 1] 5| 57,0 57,0 {17,00] 102 0
0 |19] 0 [24] 0| 560 | 34 34 1781 1| 5 | 39,0 | 39,0 39
Thu 39]0]0]2] 0] 260 16 16 1] 5] 60,0 60,0 | >4 | 144 0
0 00| O 0 194 0] 001] 00 0
Fri 0 000] O 0 0f00] 00 0
0 00| O 0 194 0] 001] 00 0
Sat 0 000 ] O 0 0f00] 00 0
0 00| O 0 194 0] 001] 00 0




Bilaga 2

Tjanstgoringsperiod 2

Week |Date Total Duty P to clear = Total Safety Points(90)+ Non Safety Points Total Safety Related Transp  [Restrictions Total |Rest period
days dd/mm  |When 0-4 hour Passive Duty between 2200-0600, subtract 5P/hours Duty Points ExI Landings Prev Page | 270 Duty P |(exl. transp) ZEROP
Total Duty Period TIME Passiv Duty Non safrty Related Duty 7Day|LAND TOT to TIME
Acc |cHIN |cHouT p | Time| » |Bkon] Tme] » |=p] » [0 |no] P P | cear | Time| » | (aco)
h m h m dec dec
Mon 0 |11]50]14])45] 2,92 | 18 18 0 [175] 175 18
18 |20] 45]24] 0 | 385 | 24 24 4112 10| 51,0 51,0 51
Tue 51 10] 0]3]30fa470]| 28 28 2] 10(8901] 89,0 |1750] 109 0
0 [20] 45|24 0| 385 | 24 24 93]12] 10| 335] 335 34
Wed 34 10] 0]3]30|470] 28 28 21 10| 715]) 715 | 1700] 106 0
0 |20]15]|24] 0| 435 | 27 27 147] 2| 10| 36,5] 365 37
Thu 37 |0] 0]3]30fa470]| 28 28 2110|745 ] 745 | 1750] 109 0
0 |20]45]24] 0| 385 | 24 24 1991 2| 10| 335] 335 34
Fri 34 10| 0]3]30]a470]| 28 28 2110 715 71,5 | 950 | 62 10
10 [13] 0 |15f 20| 2333 | 14 14 2411 2] 10| 335] 335 34
Sat 34 000| O 0 0 | 335] 335 34
34 00| O 0 241 0 [335] 335 34
Sun 34 000] 0 0 0 [335] 335 34
34 00| O 0 241 0]335] 335 34




