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EU-Gesetze zu Flugdienst- und Ruhezeiten von Flugzeugbesatzungen
miissen gedndert werden!

,,Briissel” muss sofort handeln!

www.vcockpit.de
www.dead-tired.eu
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WORUM GEHT ES?

Die EU verfiigt Uber wissenschaftliche Belege dafiir, dass die aktuellen Regelungen zu Flugdienst- und Ruhezei-
ten moglicherweise unsicher sind. Nichtsdestotrotz ist die EU seit fast einem Jahr ganzlich untatig.

Anstatt unverziglich die aktuellen Regelungen zu Gberpriifen und anzupassen, lahmt das Lobbying der Luftver-
kehrsgesellschaften die EU. Der politische Wille auf den obersten Fiihrungsebenen der EU ist nicht vorhanden.
Die europaischen Airlines beharren auf ihrem ,Hande weg von den EU-Gesetzen”. Und dazwischen steckt die EU
in Vorliberlegungen fest, wie man weitermachen sollte.

Dies ist kein verantwortungsvoller Umgang mit einem Thema, das unmittelbaren Einfluss hat auf die
Sicherheit von Passagieren und Besatzungen. Die EU muss jetzt handeln - und zwar deutlich!

WARUM EIN AKTIONSTAG ZUR UBERMUDUNG VON FLUGZEUGBESATZUNGEN?

» Weil die EU selbst zwar eine wissenschaftliche Studie gefordert hat, die jetzt vorhandene Sicherheits-
risiken aufzeigt, aber zu langsam ist, daraufhin zu handeln.

» Weil Zusagen nicht eingehalten wurden und zu viel Zeit ohne konkrete MaBnahmen ins Land gegan-
genist.

»  Weil es hier um SICHERHEIT geht, und Sicherheit heiBt Menschenleben.

Piloten und Kabinenbesatzungen kdmpfen seit 11 Jahren fiir Flugdienst- und Ruhezeitregelungen auf wissen-
schaftlicher Grundlage. SchlieBlich verabschiedete die EU 2006 ihre erste Verordnung zu Flugdienst- und Ru-
hezeiten. Allerdings ist diese Verordnung unvollstandig
und es mangelt ihr an einer wissenschaftlichen Grund-
lage, Passagiere wirksam gegen die Risiken von Fatigue
(Ubermiidung/ Erschépfung) zu schiitzen.

Das Problem wurde vom Ministerrat und vom Euro-
paischen Parlament erkannt. Bei der Annahme der
Flugdienstzeit-Verordnung 2006 forderten sie, dass
diese neuen Regelungen einer wissenschaftlichen
Uberpriifung unterzogen wiirden, und gingen eine
Selbstverpflichtung dahingehend ein, dass die Flug-
dienstzeitverordnung ,verzugslos” entsprechend der
Studienergebnisse angepasst werden. Sie versprachen
aullerdem, dass die EU-Verordnung lediglich eine Min-
destforderung darstellte, und EU-Mitgliedsstaaten an
ihren bisherigen, nationalen Regularien festhalten kdnnten, wenn dortige Sicherheitsstandards hoher seien.

Drei Jahre sind vergangen. Die wissenschaftliche Uberpriifung - der sog. Moebus-Report, der von der EU selbst
in Auftrag gegeben worden war - steht seit September 2008 zur Verfiigung, also seit Giber einem Jahr. Seither
wurde viel zu wenig getan, um die Ergebnisse zu beriicksichtigen.

Und schlimmer noch: Im Januar 2009 veréffentlichte die Europdische Flugsicherheitsagentur EASA, die jetzt fir
die Erstellung von Flugdienst- und Ruhezeitregelungen zustandig ist, einen Verordnungsentwurf, der die wissen-
schaftliche Studie vollig auller Betracht lasst.
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Erst am 21. September 2009, das ist ein Jahr nach Verfligbarkeit der Studie, hatte die EASA zu einem Treffen
der Interessenvertreter geladen, um eine ,einleitende Diskussion Gber mogliche Optionen, die ins Auge gefasst
werden kdénnten”, zu flihren. Und genau das
wurde es: lange Diskussionen, Unstimmig-

keiten Gber die Optionen, und keine kon- ~Die Menschen sind einfach nicht dafiir gemacht (oder
kreten MaBnahmen in Sicht, auch wenn die haben sich nicht so entwickelt), effektiv unter dem stdn-
EASA inzwischen entschlossener scheint,vo- | digen Druck eines Rund-um-die-Uhr-, Sieben-Tage-die-
ran zu kommen. Die Luftfahrtunternehmen Woche-Flugplanes zu funktionieren, die den heutigen
bekraftigten, dass neue Flugdienst- und Ru- Flugbetrieb ausmachen.”

hezeiten nicht von Prioritat seien. Sie gaben

bekannt, dass sie alles zuriickweisen wiir- Quelle: Flight Safety Foundation

den, was die aktuellen Regelungen andern http://www flightsafety.org/asw/mar09/asw_mar09_p22-27.pdf

wirde, es sei denn, sie bekdmen dadurch

mehr Flexibilitat. Die Vereinigung Cockpit

sieht dies als weitere Verzogerungstaktik, denn viele der Empfehlungen der Wissenschaftler bediirfen keiner wei-
teren Diskussion, sondern einfach nur der Umsetzung!

Schlussfolgerung: Zu viel Verzogerung, zu viel Airline Lobbying, zu wenig politischer Wille bei den EU-
Institutionen - UND: Fiir die Besatzungen und Passagiere steht zu viel auf dem Spiel. Deshalb bestehen Pi-
loten und Kabinenbesatzungen aus ganz Europa darauf, dass,,BRUSSEL” JETZT ENDLICH HANDELN MUSS!

EUROPAISCHE GESETZGEBUNG UNZUREICHEND

Die aktuellen, europaischen Regelungen liber Flugdienst- und Ruhezeiten beschreiben nur das niedrigste Niveau
an Sicherheit. Jeder EU-Mitgliedsstaat kann darauf aufsatteln und héhere Sicherheitsanforderungen behalten
(oder erlassen). Der EASA-Vorschlag (Januar 2009) sieht ein Festhalten an hoheren nationalen Sicherheitsstan-
dards nicht vor. Fiir einige Lander bedeutete dies ein Absenken auf die deutlich niedrigeren EASA-Standards (sog.
LSicherheitsregression”).

Der EASA-Verordnungsentwurf ignoriert die wissenschaftlichen Empfehlungen prominenter Experten und ver-
schie3t die Augen vor wissenschaftlichen Beweisen, dass diese Regularien unzureichend dafiir sind, Besatzungen
vor Ubermiidung/Erschépfung zu schiitzen. Die Wissenschaftler fanden eine Reihe von Unzulénglichkeiten in
den EU-Gesetzen, z.B.:

+ Nachtfliige: das heutige EU-Recht ermdglicht es Besatzungen bis zu 11:45 Stunden zu arbeiten. Die Wissen-
schaftler empfehlen ein Maximum von 10 Stunden.

» Téagliche Arbeitszeit: das EU-Recht ermdglicht die Ausweitung der maximalen Arbeitszeit von 13 Stunden
auf 14 Stunden fiir Piloten und 15 Stunden fiir Kabinenbesatzungen (und gelegentlich sogar dartiber hinaus).
Die Wissenschaftler empfehlen 13 Stunden als das absolute Maximum.

Ermiidungs-/Erschopfungseffekte durch die Reduzierung der Ruhezeiten, Arbeitsbeginn am friihen Mor-
gen, Bereitschaftszeiten, Zeitzoneniiberschreitungen, etc.

,Um das Risiko von Ubermiidung und Erschépfung (Fatigue) zu verringern, bediirfen Flugzeugbe-
satzungen eines qualitativen, erholsamen Schlafes. Eine Ruhepause allein verringert nicht Fatigue.”

Quelle: Keflavik investigation report
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AMERIKA HANDELT - EUROPA IST WIE GELAHMT

Im Februar 2009 starben 50 Menschen bei einem Flugunfall in Buffalo (USA). Die Unfalluntersuchung dauert
derzeit noch an; Ubermiidung (Fatigue) der Piloten wurde als wesentlicher Faktor erwahnt. Deshalb ist die US-
Luftfahrt-Aufsichtsbehorde (FAA) bereits tdtig geworden um sicherzustellen, dass die amerikanischen Flug-
dienst- und Ruhezeitregelungen binnen Monaten gedandert werden. Die FAA hat die Luftfahrtunternehmen und
Besatzungen um Empfehlungen gebeten, die innerhalb von eineinhalb Monaten vorliegen sollten. Diese Emp-
fehlungen wurden am 1. September 2009 libergeben. Der FAA-Entwurf fiir neue, auf wissenschaftlichen Erkennt-
nissen basierenden Flugdienst- und Ruhezeitregelungen wird fiir Ende 2009 erwartet; darauf folgt eine zwei- bis
dreimonatige Abstimmung mit den verschiedenen Interessengruppen.

Dieser proaktive Absatz steht im harschen Kontrast zur EU. Die EU-Institutionen stecken noch in vorbereitenden
Diskussionen tber mdgliche Optionen fest. Es ist unwahrscheinlich, dass daraus neue Regelungen vor 2012 er-
wachsen.

Braucht Europa einen Flugunfall mit Toten, bevor gehandelt wird?

WAS IST ,,FATIGUE"?

WARUM IST FATIGUE EINE GEFAHR FUR DIE SICHERHEIT?

Fatigue ist eine Gefahr fiir die Sicherheit im Luftverkehr aufgrund der durch
sie ausgeldsten Abnahme von Aufmerksamkeit und der Leistungsfahigkeit. Fa-
tigue ist eine natlrliche Antwort des menschlichen Korpers auf viele Aspekte
der Flugdurchfiihrung, wie z. B.: Schlafverlust, Schichtarbeit und lange Arbeits-
zeiten. Die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit kdnnen sich nicht uner-
heblich in einer Umgebung auswirken, in der Besatzungsmitglieder besonders
aufmerksam sein und Flugsicherheit sicherstellen miissen durch ihre Beobach-
tungen, Kommunikation und Handlungen. Das einzige, effektive Mittel gegen
Fatigue ist ausreichender, angemessener Schlaf.

(Siehe ,Pilot Fatigue®, Dr. Samuel Strauss, http://aeromedical.org/Articles/Pilot_Fatigue.html)
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DIE ARBEITSWOCHE EINES PILOTEN - LEGAL ABER UNSICHER!

Die Auswirkungen von Fatigue — und der Gesetze, die eigentlich einen Schutz gegen entsprechende Risiken darstellen sollten - werden am
deutlichsten, wenn man sich die Arbeitswoche eines Piloten und einer Kabinenbesatzungen anschaut. Nachfolgend finden Sie Beispiele
fur zwei unterschiedliche Einsatzbereiche. Beide Einsatzpldane und darin enthaltene Fliige sind realistisch und gemafl dem geltenden und
vorgeschlagenen EU-Recht legal. Allerdings erfiillen sie nicht die Empfehlungen der Wissenschaftler und bieten weder den Besatzungen
noch den Passagieren einen akzeptablen Schutz vor Gibermiideten Besatzungen. Legal — aber unsicher!

BEISPIEL 1: LEGAL ABER UNSICHER

Plan | Dienst- | 1.Flugabschnitt | 2.Flugabschnitt 3. Flugabschnitt | 4. Flugabschnitt | Anmerkungen
antritt
Tag1 | 05:15 Madrid 06:00 - Bilbao 07:30 - Madrid 09:30 - Barcelona 11:45 - | 1 Stunde (Transfer zum Hotel in Tenerifa) zéhlt nicht
Bilbao 06:55 Madrid 08:30 Barcelona 10:45 | Teneriffa 15:15 zur maximalen Flugdienstzeit
Tag2 | 01:15 Teneriffa 02:00- | Malaga 07:00 - Barcelona 09:05 - Aufgrund der verkirzten Ruhezeit auf 10 Stunden
Malaga 04:00 Barcelona 08:20 Stockholm 12:25 und teilweise verkiirzten Ruhezeit in Malaga be-
tragt die maximale Flugdienstzeit 11:30 Stunden
Tag 3 | 07:55 Stockholm 08:40 | Madrid 14:15 - Teneriffa 17:25 - Wechsel von Nacht- auf Tagesdienst
- Madrid 13:30 Teneriffa 16:30 Madrid 19:50
Tag4 | 08:20 Madrid 09:05 - Kopenhagen 12:50 | Madrid 18:50 - Valencia 20:00 - | verlangerte Dienstzeit aufgrund der teilweisen Ru-
Kopenhagen - Madrid 15:50 Valencia 19:30 Madrid 20:40 hemdoglichkeit und 1 Stunde Verlangerung
12:15
Tag5 | 15:00 Madrid 15:45 - Malabo 22:30 - Wechsel von Tag- auf Nachtdienst. Uberwiegende
Malabo 21:45 Madrid 04:30 Dienstzeit nachts. Verlangerung aufgrund verstark-
ter Crew (3 Piloten). Ruhemdglichkeit wahrend des
Fluges in einem gewohnlichen Passagiersitz, nicht
getrennt vom néchsten Fluggast.
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BEISPIEL 2: LEGAL ABER UNSICHER

ntritt

Madrid 15:50 - Lagos 20:50 Lagos 21:50 — Madrid 02:55 Einsatz bis an die maximal erlaubte Grenze (= 12.02 Std)
Madrid 15:50h - Kairo 20:30 Kairo 21:35 - Madrid 02:30 Einsatz bis an die maximal erlaubte Grenze (= 12.02 Std)

Tag 3 | 22:00 Madrid 22:45 - Moskau 03:35 Moskau 04:25 - Madrid 09:35 bis zur maximal erlaubten Grenze: Geplante Verlange-
rung bis zu 14 Stunden. Aufgrund des WOCL (Window of
circadian low = Zeit zw. 02.00 und 5.59 Uhr) betragt die
maximale Flugdienstzeit 11:45 Uhr

Tag 4 | 23:35 Madrid 00:20 — Malabo 06:10 Malabo 07:20 - Madrid 13:10 zusétzliche Crew (1 Kapitan, 2 First Officers); Dienst
verlangert: 16 Std 30 (nach spanischem Recht); Ruhemdg-
lichkeit in Kabinensitz (Passagiersitz)

Tag5 | 02:45 Madrid 03:30 — Moskau 08:20 Moskau 09:10 — Madrid 14:20 Aufgrund des WOCL (Window of circadian low = Zeit zw.
02.00 und 5.59 Uhr) betragt die maximale Flugdienstzeit
11:45 Uhr
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FAKTEN: UNFALLE, IN DENEN UBERMUDUNG VON BESATZUNGSMITGLIEDERN
EINE ROLLE SPIELTEN

Die Liste der Flugunflle und schweren Zwischenfillen, bei denen Ubermiidung als ein Faktor identifiziert wurde,
ist lang (siehe unten). Auch wo Ubermiidung nicht die Hauptursache darstellte wurde sie haufig als beitragender
Faktor erkannt, der die Fahigkeit der Crew, in besonderen Situationen korrekt zu handeln, beeintrachtigt. Hier
einige Beispiele fiir Unfélle/ Zwischenfille, bei denen Ubermiidung eine Rolle spielte:

. VEREINIGUNG
2. Europadischer Aktionstag COCKPIT
Pressemappe Vereinigung Cockpit c




