Luftverkehrssicherheit: Abstimmung der Parlamentskom-
mission gefdhrdet entscheidende MaRnahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit im Luftverkehr

Nach dem heutigen Beschluss des Transportkomitees, Vorschlage zur
Verbesserung des Schutzes von Flugzeugbesatzungen vor Ubermiidung
abzulehnen, sagte Vizeprdsident Kallas: ,Diese Entscheidung gefihrdet
entscheidende MalRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr. Die
Sicherheit ist die oberste Prioritat der EU und das einzige Ziel der Uberarbeitung.
Ubermiidung von Piloten ist ein sehr ernstes Thema und genau aus diesem
Grund gibt es bereits sehr strenge EU Regeln. Der Vorschlag geht jedoch einen
Schritt dartiber hinaus und versucht die gewonnen Erfahrungen in den
Mitgliedsstaaten mit den aktuellsten wissenschaftlichen Daten zu verbinden. Mit
diesen Regeln wollen wir zementieren, dass Europa der Sicherste Ort zum
fliegen ist. Um dies zu erreichen, ist eine Debatte basierend auf Fakten
notwendig. Falsche Behauptungen und Horrorgeschichten sind dabei
kontraproduktiv. Wir freuen uns auf eine transparente Debatte mit den
Mitgliedern des Parlaments vor dem Votum im Plenum.“

“

ECA Kommentar: Herr Kallas hat recht, wenn er sagt, dass die ,,Ubermiidung
von Flugzeugbesatzungen ein ,sehr ernstes Thema” ist. Er hat weniger Recht,
wenn er sagt:

,Diese Entscheidung gefahrdet entscheidende MaRnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit im Luftverkehr.” Das Ergebnis der Abstimmung im EP TRAN
Komitee ist eine Gelegenheit fiir die Kommission ihren Vorschlag zu (iberdenken
und zu liberarbeiten. Die Kommission sollte diese Gelegenheit ergreifen.

,Die Sicherheit ist die oberste Prioritit der EU und das einzige Ziel der
Uberarbeitung.” Es ist zu bedauern, dass sich die kommerziellen Interessen der
Fluggesellschaften (berall im Text wiederfinden:

Nachtfliige — die Fluggesellschaften sind vehement dagegen, die wissenschaftlich
bestdtigten 10 Stunden zu akzeptieren, da dies in einigen Féllen bedeuten wiirde,
einen zusdtzlichen dritten Piloten einzusetzen.

Standby (Bereitschaft) — hier wollen die Fluggesellschaften héchste Flexibilitdt,
auch wenn dies bedeutet, dass eine Besatzung ein Flugzeug landen muss,
nachdem sie seit 22 Stunden wach ist.

Friiher Arbeitsbeginn — Die Kommission hat der Lobbyarbeit der Airlines
nachgegeben und bis zu sieben hintereinanderliegenden friihen Arbeitsbeginnen,
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die den Schlafrhythmus durcheinander wirbeln, zugestimmt (Wissenschaftler
sagen, dass maximal drei solche Ereignisse hintereinander stattfinden diirfen).

Ja, die Sicherheit ist tatsdchlich ,das einzige Ziel der Uberarbeitung”. Sie war
anscheinend jedoch nicht die treibende Kraft hinter dem Vorschlag der
Kommission.

Bereits als der erste Entwurf der neuen Regeln im Dezember 2010 verdffentlicht
wurde, hat die AEA (Asscociation of European Airlines) in einem internen Papier
geschrieben: , Die AEA hat ihre Position in den wichtigsten Punkten beim Thema
FTL gesichert (...). Die einzigen verbleibenden Punkte, wo es (bislang) noch nicht
zu 100% gelungen ist, die Positionen der AEA zu sichern, betreffen einige Aspekte
der Bereitschaftszeit zuhause und einige Aspekte der geplanten einstiindigen
Verlingerung der maximalen Flugdienstzeit. (...).“ Seither gelang es der AEA
auch bei den Regelungen zum Standby ihre Position zu sichern.

,aus diesem Grund gibt es bereits sehr strenge EU Regeln“: Nein, die gibt es
zumindest auf EU-Ebene bislang nicht. Genau aus diesem Grund hat das
Europaparlament im Jahr 2006 die Kommission aufgefordert, die vorhandenen
Regeln zu liberarbeiten und auf eine stabile wissenschaftliche und medizinische
Basis zu stellen. ABER: Es gibt bereits sehr strenge Regeln in verschiedenen EU-
Mitgliedsstaaten. Warum hat die Kommission nicht diese Regeln als
Vergleichsmaf$stab angewendet, sondern stattessen einige der schlechtesten
Regelungen liberhaupt (z.B. Bereitschaftszeiten in Frankreich oder Deutschland)?
Fiir einige Ldnder wird dies eine Abwdrts-Harmonisierung der Standards
bedeuten.

»Der Vorschlag ... die gewonnen Erfahrungen in den Mitgliedsstaaten ... zu
verbinden.”“: Dies entspricht einfach nicht der Wahrheit. Viele
Sicherheitsstandards wurden einfach ignoriert. Stattessen hat die Kommission
versucht eine Art von Kompromiss zwischen den unterschiedlichen nationalen
Regeln herzustellen, der zur Folge hat, dass die bestehenden guten
Industriestandards in einigen Mitgliedsstaaten abgebaut werden miissen. Die
von der Kommission gezeigten Tabellen, in denen ausgewdhlte Mitgliedsstaaten
in wenigen Punkten miteinander verglichen werden, ist leider nur ein Teil des
Bildes.

»den aktuellsten wissenschaftlichen Daten”: Die iibereinstimmenden Ergebnisse
fiinf unterschiedlicher und unabhéngiger Studien wurden alle von der
Kommission trotz der immer wieder gedufSerten Warnungen der Wissenschaft
ignoriert. Die aktuellsten wissenschaftlichen Fakten finden sich aus diesem Grund
nicht in dem Vorschlag, wie Wissenschaftler in den Anhérungen des Parlaments



im Juni 2013 kritisiert haben. Dariiber hinaus hat die EASA/die Kommission
dreimal abgelehnt, ihren Vorschlag von unabhéngigen Experten bewerten zu
lassen.

Dies fiihrte letztendlich dazu, dass im ETSC (European Transport Safety Council)
sechs Wissenschaftler den Entwurf bewertet haben und zu folgendem Ergebnis
gekommen sind: , die Vorschldge reflektieren die wissenschaftlichen Erkenntnisse
zum Thema ,fatigue Management” weder vollstédndig noch richtig. Auch wurden
die Ergebnisse einer von der EASA selbst beauftragten Untersuchung nicht
vollstindig beriicksichtigt.” und dass ,der ETSC der Kommission, den
Mitgliedsstaaten und dem Parlament dringend empfiehlt, gut dariiber
nachzudenken, ob diese dem aktuellen Vorschlag zustimmen sollen.

Es stellt sich die Frage, warum die EASA und die Kommission bislang so
hartndckig gezdgert haben, die Empfehlungen der Wissenschaftler in ihren
Vorschlag einzuarbeiten. Die Antwort ist, weil es die Fluggesellschaften Geld
kostet. Wie die AEA bereits Ende 2010 festgestellt hat: , Ein weiterer Grund zur
Sorge ist, dass die EASA Wissenschaftler beauftragen wird, eine
wissenschaftliche Grundlage fiir ihren Vorschlag (NPA) zu erarbeiten. Abhdngig
von den daran beteiligten Wissenschaftlern kann dies gefihrlich sein. Die AEA
Mitglieder wurden deswegen aufgefordert, sicherzustellen, dass Wissenschaftler
die unsere Position vertreten sich an dieser Untersuchung beteiligen.

»(wir) wollen (...) zementieren, dass Europa der Sicherste Ort zum fliegen ist“:
Dies ist ein hehres Ziel und auch genau das, was die europdischen Biirger und
Passagiere von der EU erwarten. Dieser Vorschlag wird das Ziel jedoch verfehlen.
Eine Umfrage unter mehr als 6.000 europdischen Piloten hat gezeigt, dass vier
von fiinf Piloten im Cockpit an Ubermiidung leiden und mehr als 50% der
Befragten haben eingeréumt, als direkte Folge von Ubermiidung bereits Fehler
gemacht zu haben.

,eine Debatte basierend auf Fakten (ist) notwendig. Falsche Behauptungen
und Horrorgeschichten sind dabei kontraproduktiv.“: Wir stimmen dem zu. Aus
diesem Grund laden wir die Kommission dazu ein, genau diese Mafstéibe auch
fiir sich selbst anzuwenden. Dieses Papier ist der Versuch, solch eine offene,
transparente und auf Fakten basierte Kommunikation einzuleiten.

Das Ziel dieser neuen gesetzlichen Regelung ist die Modernisierung der hohen
Sicherheitsstandards im europdischen Luftverkehr um die bestehenden
Regelungen zu Flug- und Dienstzeitbegrenzungen (FTL) zu verbessern und



eindeutiger zu beschreiben — unter Beriicksichtigung der aktuellsten
wissenschaftlichen und technischen Erkenntnisse.

Kommentar: Als die drei von der EASA in Auftrag gegebenen Untersuchungen im
Juni 2011 beendet waren, weigerte sich die EASA diese zu verdffentlichen. Sie
wurden schlieflich im Januar 2012 im Anhang eines umfangreichen CRD Pakets
,versteckt” (Seiten 103 — 194) — ohne eine Zusammenfassung ihrer Ergebnisse.
Nicht gerade eine transparente Vorgehensweise.

Der Vorschlag enthdlt mehr als 30 Vorgaben zum Schutz von Besatzungen vor
Ubermiidung, ohne dass dadurch ihre Arbeitsbedingungen eingeschrankt
werden. Diese Vorgaben reichen von wichtigen Punkten wie Ruhezeiten im Flug
bei Kabinenpersonal tber Nachtfliige zu Bereitschaftsdiensten am Flughafen und
Reservediensten.

Kommentar: Ja, es gibt tatséichlich einige Verbesserungen im Vergleich zu
heutigen (niedrigen) Regeln (Details siehe Anhang zu diesem Papier). Das
Problem ist jedoch, dass das Gesamtpaket eine Reihe von signifikanten
Schlupfléchern enthdlt, die geschlossen werden miissen, bevor es als tatsdchlich
sicher gelten kann. Ein Flugzeug mit neuen Triebwerken und Fenstern ist eine
schéne Sache, aber solange ein Riss am Fliigel nicht repariert wurde, gilt das
gesamte Flugzeug als unsicher — das ist das Problem mit dem Vorschlag der
Kommission. Und das ist der Grund warum er verdndert werden muss, bevor er
angenommen werden kann.

Die Ablehnung des Vorschlags der Kommission zur Regelung von
Flugdienstzeiten hatte negative Auswirkungen auf sie Flugsicherheit, da eine
Reihe von eindeutigen Verbesserungen zum Schutz vor Ubermiidung nicht
eingefiihrt werden wiirden. Wir wiirden in diesem Fall auf die alten Regeln
zurickfallen.

Kommentar: Ja, die alten Regeln wiirden fiir eine gewisse Zeit weiter gelten.
Jedoch nur dann, wenn die Kommission nicht zeitnah einen neuen Vorschlag
unterbreiten wiirde, wie es die Resolution des Parlaments fordert. Wenn es der
Kommission und dem Kommissar tatséichlich um die Flugsicherheit gehen wiirde,
kénnten sie eine Reihe von punktuellen Modifikationen an ihrem Vorschlag
umsetzten und ihn bis zum kommenden Januar erneut vorlegen, damit ihn das
Parlament noch in der aktuellen Legislaturperiode beschliefSen kénnte. Jedoch
nur, wenn der politische Wille vorhanden ist. Zur Zeit droht die Kommission
damit, ihren Entwurf nicht zu verdndern und/oder zeitnah erneut vorzulegen —
ein offensichtlicher Versuch die Abgeordneten noch vor den Wahlen zur
Zustimmung zu ,,ermuntern”,



Sollte der vorliegende Entwurf mit seinen Schlupfléchern jedoch tatséichlich vom
Parlament verabschiedet werden, wiirde es fiinf bis sieben Jahre dauern, bis die
dann neuen Regeln wieder auf dem Priifstand stehen. Die Kommission geht hier
— wissentlich — vermeidbare Sicherheitsrisiken ein. Sollte tatsdchlich etwas
passieren — bedenkt man die bereits heute vorherrschende Ubermiidung in
europdischen Cockpits — wdren die Verlierer alle Passagiere und diejenigen, die
unter dem Flugweg leben.

Unten finden Sie zehn Schliisselbeispiele fiir konkrete
Sicherheitsverbesserungen, die nicht umgesetzt werden, wenn die Neuregelung
der Flugdienstzeiten fiir Flugzeugbesatzungen nicht angenommen werden kann.

Kommentar: Im Anhang dieser Pressemitteilung finden Sie detaillierte
Kommentare zu den Sicherheitsverbesserungen. Fiir weitere Informationen zu
den Kommentaren im Anhang kontaktieren Sie bitte ECA.

Die Flugdienstzeit in der Nacht wird sich wieder auf 11:45 Stunden erhdhen,
statt 11 Stunden wie in der neuen Regelung vorgesehen. Nur ein EU-
Mitgliedsstaat hat in seinem nationalen Recht ein niedrigeres Limit von 11:15
Stunden festgesetzt. Nirgends liegt das Limit unter 11 Stunden. Dariiber hinaus
werden mehr Fliige als Tagesflige gewertet werden und deshalb langeren
Dienstzeiten unterliegen.

Bereitschaftszeiten Zuhause werden nicht langer auf sechs Stunden begrenzt
sein, wenn sie mit der maximalen Flugdienstzeit kombiniert werden. Entweder
werden die nationalstaatlichen Regelungen gelten, oder die Fluggesellschaft
kann selbst entscheiden. Bereitschaftszeiten kdnnen dann bis zu 24 Stunden
betragen — Deutschland, Frankreich und Belgien einbegriffen. Nach diesen 24
Stunden Bereitschaftsdienst dirfen Piloten immer noch die maximale Dienstzeit
fliegen.

Die Kombination von Bereitschaftsdienst am Flughafen mit Flugdienst wird nicht
auf 16 Stunden begrenzt, sondern wird bei 20 oder 26 Stunden liegen. In einigen
Mitgliedsstaaten wird es gar keine Begrenzung geben.

Die gesamte Flugzeit in zwolf aufeinanderfolgenden Monaten wird nicht auf
1.000, sondern auf 1.300 Stunden begrenzt sein.

Es wird keine Erhohung der wochentlichen Ruhezeiten um 12 Stunden zweimal
monatlich geben.

Beim Wechsel von Zeitzonen wird es keine Kompensation von bis zu finf Tagen
Ruhezeit an der Heimatbasis geben; stattdessen werden es zwei Tage, in
manchen Mitgliedsstaaten sogar weniger, sein.

Cockpit- und Kabinenbesatzungen werden in den meisten Mitgliedstaaten
keinen rechtlichen Anspruch auf Liegesitze fiir Ruhepausen wahrend des Fluges
haben. Die aktuellen nationalen Regelungen erlauben es den Fluggesellschaften,
lediglich Economy-Sitze flir Ruhepausen anzubieten.

Flrr Flugplane, die die innere Uhr der Besatzungsmitglieder storen (friihe Starts
und Nachtfliige), sind keine zusatzlichen Ruhezeiten vorgesehen.



Fluggesellschaften missen nicht sicherstellen, dass Besatzungsmitglieder sowohl
anfangliches als auch begleitendes Training im ,,Fatigue-Management” erhalten,
in dem Flugbesatzungen unter anderem lernen, wie sie ihre Ruhezeiten am
besten planen kdnnen. Ein solches Training kann helfen, die Falle von Fatigue zu
reduzieren.

Nationale Aufsichtsbehoérden werden weniger Zugang zu Informationen dariiber
haben, wie einzelne Fluggesellschaften mit Fatigue bei ihren
Besatzungsmitgliedern umgehen.

Die FTL-Sicherheitsregelungen beinhalten keine Nachteile zu den geltenden EU-

und nationalstaatlichen Regelungen, inklusive Reglungen zur Arbeitszeit,
Gesundheit, Sicherheit am Arbeitsplatz und zukinftigen Tarifvertragen (CLAs).
Darliber hinaus ist das Verhaltnis von Sicherheits- und Sozialregelungen so
gestaltet, dass die jeweils hohere SchutzmaBnahme greift.

Kommentar: In der Tat scheinen strengere Sozialgesetzgebung und CLAs von
diesem Vorschlag geschiitzt zu sein. Das ist notwendig, um negative soziale
Konsequenzen zu begrenzen. Nichtsdestotrotz ist der Vorschlag unzulénglich in
Bezug auf das ,Safety Enhancement-Prinzip”. Die aktuell geltenden Regelungen
erlauben es den Mitgliedsstaaten strengere, d. h. sicherere Regelungen auf
nationaler Ebene zu erhalten oder einzufiihren. Die heutigen Regelungen sind
damit Mindestanforderungen. Die neuen EASA-Flugdienstzeitenregelungen
dagegen sind Hoéchstwerte und kein  Mitgliedsstaat  wird strengere
nationalstaatliche Regelungen behalten oder einfiihren kénnen. Die (rechtlich
nicht verbindliche!) Préambel 5 des Kommissionsvorschlags ist unzureichend,
weil sie auf sehr spezifische betriebliche Umsténde und Anforderungen begrenzt
ist. Wenn das nicht gedndert wird, werden diejenigen EU-Staaten, die jetzt
strengere Regelungen haben, gezwungen sein, diese nach unten an die weniger
strikten Neuregelungen anzupassen. Die Folge wird ein Riickschritt in der
Flugsicherheit sein.

Durch die Zuruckweisung des Entwurfs ist der Transportausschuss des
Europdischen Parlaments nicht der Sichtweise der Mehrheit von
Flugsicherheitsexperten gefolgt, die einen umfassenden und ausgewogenen
Ansatz bevorzugen, der Sicherheitsverbesserungen fiir Flugbegleiter und Piloten
im europaischen Luftfahrtsektor bringen wird — zum Vorteil der Passagiere.

Kommentar: Den Vorschlag als ,ausgewogenen” zu bezeichnen ist nicht korrekt.
Die Verbdnde von Kabinenbesatzungen und Piloten haben ausdriicklich und
wiederholt betont (zum Beispiel durch formale Stellungnahmen am Ende des
EASA rulemaking-Prozesses), dass die vorgeschlagenen Regelungen ihre
Sicherheitsbedenken nicht beriicksichtigen und dass diese einseitig zugunsten der
kommerziellen Interessen der Fluggesellschaften gestaltet wurden. Die



Fluggesellschaften haben demgegeniiber wiederholt ihre Zufriedenheit mit dem
Vorschlag der EASA-Regelung ausgedriickt, z. B. bei der Verdéffentlichung des
ersten EASA-Vorschlages im Dezember 2012, wéihrend der Anhérung im EP im
Juni dieses Jahr oder als der Kommissionsvorschlag verdffentlicht wurde. Ein
Vorschlag, der annédhernd 100 Prozent der Forderungen der Fluggesellschaft
wiedergibt, kann kaum als ,,ausgewogen“ bezeichnet werden.

Der Entwurf der Kommission wurde in der Abstimmung im EASA-Komitee am
12.07.2013 angekommen und dem Europaischen Parlament mit dreimonatiger
Prifungsfrist Gbermittelt.

Kommentar: Dem Feedback von Vertretern der Mitgliedsstaaten zufolge hatten
wdhrend einer Sitzung am 11. Juli neun Staaten Sicherheitsbedenken gegeniiber
dem Vorschlag (namentlich hinsichtlich der Regelungen zu Bereitschaftszeiten
und Nachtflugzeiten) gedufert. Nachdem die Abstimmung auf den folgenden
Tag verschoben worden war — wodurch es am selben Abend noch Zeit zu
Diskussionen gab — waren sieben Staaten (liberzeugt worden, besser fiir das
Paket zu stimmen. Nur die Niederlande und Osterreich blieben bei ihrer Position
und stimmten gegen den Vorschlag.

N&chste Schritte:

Uber den Antrag zur Ablehnung des Vorschlages wird im Oktober vom
Europdischen Parlament entschieden werden. Die Abstimmung wird am 9.
Oktober mittags stattfinden. Eine Debatte dariiber ist fiir den 8. Oktober, ca.
21:00 — 22:00 Uhr geplant.

Fur weitere Informationen:

http://europa.eu/rapid/press-release 1P-13-690 en.htm

Alles was Sie Uber FTL wissen missen: https://www.eurocockpit.be/pages/why-
flight-time-limitations

Weitere Informationen zu FTL: http://www.dead-tired.eu/

Folgen Sie Vizeprasident Kallas auf Twitter und ECA:
https://twitter.com/EU cockpit

Anhang: Detaillierte Kommentare zu den 10 Sicherheitsverbesserungen
(27/09/2013):

Aufgefiihrt sind 10 Paradebeispiele von konkreten Sicherheitsverbesserungen,
die eine neue Flugdienstzeitenregelung fiir Cockpitbesatzung mit sich bringen
wiirde (und die offensichtlich verloren gehen wiirden, falls der Text nicht
verabschiedet werden kann):


http://europa.eu/rapid/press-release_IP-13-690_en.htm
https://www.eurocockpit.be/pages/why-flight-time-limitations
https://www.eurocockpit.be/pages/why-flight-time-limitations
http://www.dead-tired.eu/
https://twitter.com/EU_cockpit

GENERELLE ANMERKUNG:

Die aufgefiihrte Liste zeigt lediglich einen Teil des Bildes durch den Ausschluss
wesentlicher Bereiche, bei denen der Vorschlag der Kommission zu
betrdchtlichen Sicherheitsrisiken fiir europdische Reisende fiihren wiirde und wo
einheitliche wissenschaftliche Empfehlungen iiber Sicherheitslimits nicht befolgt
werden.

Es thematisiert nicht die Tatsache, dass viele der wesentlichen Bestimmungen
nicht dem EP bekannt gemacht wurden weil diese in ,soft-law’ verschoben
wurden, (iber das das EP keinerlei Mitspracherecht. Das EP wird dazu
aufgefordert eine Blankostimme abzugeben — in Unkenntnis (iber den Inhalt des
softlaws (wohingegen Mitgliedsstaaten durch die Kommission im ,EASA Komitee’
im April & Juli 2013 hinzugezogen wurden)

Trotz einiger Verbesserungen im Vergleich zu den heutigen (niedrigen) Standards
der EU Regularien und der (iberwiegend veralteten nationalen FTL Regularien,
schweiqgt die COM (iber die Tatsache, dass viele der zentralen Bestimmungen im
Gegensatz zu dem stehen, was 5 unabhéingige wissenschaftliche Studien
empfehlen, um aus den Reqularien ein sicheres Paket zu schniiren.

Durch die Missachtung einstimmiger wissenschaftlicher Ratschléige und bester
behérdlicher Praxis der Mitgliedsstaaten, geht die Kommission eine Vielzahl von
ernsten — und vermeidbaren — Sicherheitsrisiken ein und fordert das EP dazu auf,
diesen beizupflichten.

Nachtflugdienstzeiten werden begrenzt auf 11 Stunden anstelle der 11:45
Stunden der Regularien der EU-OPS. Nur ein EU Mitgliedsland hat strengere
Limits im nationalen Gesetz als in den EU-OPS Regularien festgesetzt (11h15);
nirgends ist das Limit unterhalb von 11 Stunden. Dariiber hinaus werden mehr
Fliige als Nachtfliige einbezogen und werden demnach kiirzeren Dienstzeiten
unterworfen.

Die Vorgaben der Kommission erlauben nachts 11Stunden (bis zu 12:30
Stunden). Dies ist eine Reduzierung von 45 Minuten im Vergleich zu den
iibermdpfig langen 11:45 Stunden. Die Kommission legt keine wissenschaftlichen
Beweise dariiber vor, die beweisen, dass 11 Stunden sicher sind.

Der Verweis der Kommission auf 11 Stunden ist irrefiihrend: Das tatsdchliche
Limit fiir viele Nachtfliige ist um einiges héher als 11 Stunden. Es erlaubt einer
Besatzung bis zu 12:30 Stunden zu fliegen, bei spiit abendlichen Starts, die zu
einer Landung bis 04:59 Uhr am Morgen fiihren. — Das ist 25% mehr, als das was
Wissenschaftler als sicher erachten.

Drei unabhdngige wissenschaftliche Studien — 2011 beauftragt von der EASA —
schlussfolgern, dass das ndchtliche Fliegen auf eine Flugdienstzeit von 10
Stunden begrenzt werden sollte. Alles dariiber hinaus wiirde kritische
Erschépfungszustdnde hervorrufen und birgt dementsprechend ein potentielles
Sicherheitsrisiko. — Der ETSC Report vom Mai 2013 (basierend auf 6
wissenschaftlichen Empfehlungen) bestdtigt nochmals, dass 10 Stunden in der
Nacht nicht tiberschritten werden diirfen.




Zum Vergleich: in den USA sind die Flugdienstzeiten bei Nachtfliigen auf 9-10
Stunden (fiir Fliige die zwischen 23:00-04:59 Uhr starten) begrenzt und
tatsdchliche Flugzeiten (am Steuer) von 8 Stunden (Start: 20:00-04:59 Uhr).
Anstatt das Risiko einzugehen, sollte die Kommission dem folgen, was die
Wissenschaft als sicher erachtet: 10 Stunden in der Nacht.

Bereitschaft am Heimatsort soll auf 6 Stunden begrenzt werden, wenn es mit
den maximalen Flugdienstzeiten kombiniert wird. Heute sind niedrigere
Standards im nationalen Recht festgelegt oder die Fluggesellschaften sind frei
in ihrer Entscheidung: Bereitschaft kann bis zu 24 Stunden sein, einschlieBlich
in Deutschland, Frankreich und Belgien. Nach diesen 24 Stunden ist es Piloten
immer noch erlaubt, die maximale Flugdienstzeit zu fliegen.

Der Verweis der Kommission auf 6 Stunden ist irrefiihrend, da diese leicht zu 8
Stunden Bereitschaft oder mehr werden kénnen. Auf diese Bereitschaft von 6-8
Stunden kann eine volle Flugdienstzeit von bis zu 14 Stunden folgen. Das
bedeutet 20-22 Stunden Dienst und Wachzustand. Ein Flugzeug zu landen, nach
einem Wachzustand von 22 Stunden ist schlichtweq nicht sicher. Mdchten Sie
sich an Bord eines Flugzeuges befinden, dessen Besatzung zur Landung bereits
eine solch lange Zeit wach ist?

Der Bezug der Kommission auf drei Léinder ist gezielt und irrefiihrend: unter den
22 befragten europdischen Lédndern, haben mindestens 12 Lénder strengere
Bereitschaftsregelungen als die die Kommission vorschlégt. Frankreich,
Deutschland und Belgien haben besonders schlechte Bereitschaftsregelungen.
Warum nimmt die Kommission diese als Bezugsgréfse und nicht die ‘best
practise’ der anderen EU Lénder? Das Ergebnis wird eine Angleichung nach unten
in vielen Ldndern sein.

Die USA begrenzt eine solche Kombination aus Bereitschaft und Flugdienstzeit
auf max. 16 Stunden. Das ist sicher und ,best practise’.

Die Kommission muss fiir die Kombination aus Bereitschaft und Flugdienstzeit
eine Deckelung von 16-18 Stunden einrichten, um die Flugsicherheit am Ende von
Tagen mit sehr langer Dienstzeit zu gewdhrleisten. Wiederholte Aufforderungen
dazu wurden zuriickgewiesen.

Alle Bestandteile dieser Bereitschaftsregelungen sind NICHT Gegenstand der
Priifung durch das EP, da die COM diese in das softlaw der ,Certification
Specifications’ verschoben hat, welches das EP nicht erhalten hat und bei
welchem es somit keinerlei Mitspracherecht hat.

Die Kombination aus Bereitschaft am Flughafen und Flugdienst wird bei 16
Stunden gedeckelt. Heute sind es 20 oder 26 Stunden, oder sogar ohne Limit in
einigen Mitgliedsstaaten.

Ja das ist positiv. Aber hat sehr wenig Auswirkung, da die meisten
Fluggesellschaften keinen oder nur sehr selten Bereitschaftsdienst am Flughafen
aufgrund der hohen Kosten nutzen. Das ist auch der Grund dafiir, warum viele
Ldnder keine Beschriinkung fiir diese Art von Bereitschaft haben. Deshalb betrifft




der kritischste Teil der Bereitschaftsdienstregelungen der Kommission die
Bereitschaft am Heimatort, bei der die Kommission wissentlich substanzielle
Sicherheitsrisiken eingeht (siehe voriger Punkt).

Die gesamte Flugzeit in 12 aufeinanderfolgenden Monaten soll auf 1000h
limitiert werden, anstelle der heutigen 1300 Stunden.

Ja das ist tatsachlich positiv, trotzdem bedeutet dies nicht eine Reduzierung der
realen Arbeitszeit (wie ein belgisches MEP missverstanden hat). Es soll helfen,
VerstolRe zu vermeiden, die derzeit von gewissen Low Cost Carrier Anwendung
finden, die das ,Jahr verschieben”. ABER: Die USA setzen diesbeziiglich ein
strikteres Limit — in Einklang mit den Empfehlungen der ICAO — und liefern
damit die , best practise”.

Es wird zweimal monatlich eine Anhebung der wochentlichen Ruhezeit um 12
Stunden geben.

Ja, das ist in der Tat positiv. Diese Voraussetzung zur Erhéhung der Ruhezeit auf
2 Tage zweimal im Monat wird zur besseren Bewaltigung der Ermidung
begrift.

ABER: Diese Voraussetzung ist (bewusst) unklar. Solange diese Tage nicht drei
Ortsnachte beinhalten, wird diese Regelung wenig zusatzliche Milderung der
Ermidung liefern. Wissenschaftler empfehlen die Einbeziehung von drei
Ortsnachten.

Zeitzonendurchquerung wird ausgeglichen mit bis zu 5 Ruhetagen an der
Heimatbasis; heute sind es lediglich 2 Tage oder in manchen Mitgliedsstaaten
sogar noch weniger.

Ja, in MANCHEN Mitgliedsstaaten. Aber viele andere Linder haben strengere
Vorschriften. Warum also nicht die beste Methode wdhlen?

Wenn man die Details dieser Regelungen betrachtet (zum Beispiel die Anzahl der
mit einbezogenen Ortsndchte in diesen Ruhetagen), entpuppen sich diese als
unzureichend fiir eine ausreichende Erholung von ermiidenden Fliigen, die den
Biorhythmus stark stéren.

Der positive Aspekt der zusdtzlichen Ruhezeit wird signifikant durch
,angemessene Unterbringung” an der Heimatbasis reduziert, die eine
Hintereinanderfolge von Ost-West Einsdtzen erlaubt, ohne ausreichende
Schutzmafinahmen.

Der Kommission vergisst, ihre unzureichende Regelung beziiglich einer
Desynchronisierung des Biorhythmus zu erwdhnen, fiir ,,Besatzungen in einem
unbekannten Status von Akklimatisierung”. Die Kommission erlaubt auch fiir sehr
lange Fliige Dienstzeiten von bis zu 12 Stunden fiir Besatzungen, deren
Biorhythmus weder zu ihrer Heimatzeit noch zu der der Zielortzeit
,akklimatisiert” ist. Die Kommission scheitert dabei, einen vorbeugenden Ansatz
zu wdhlen und hdlt an den 11 Stunden fest.




Cockpit- und Kabinencrews sollen in allen Mitgliedsstaaten gesetzlich zu
Ruhepausen im Liegen wahrend dem Flug berechtigt werden. Derzeitige
nationale Regelungen erlauben Fluggesellschaften, lediglich Economy Sitze fiir
Ruhepausen anzubieten.

Ja, durchaus qut. Dies ist eines der SEHR wenigen Beispiele, bei denen die
Kommission (teilweise) die Empfehlungen der Wissenschaftler umgesetzt hat.
ABER: Die Kommission erlaubt es Fluggesellschaften, von EASA eine
Ausnahmegenehmigung zu erhalten, fiir zum Beispiel eine Reihe von 3 Economy
Sitzen mit spezieller Bepolsterung (wie sie von einer niederldndischen
Fluggesellschaft heute im Gebrauch ist und von anderen iibernommen werden
méchte) oder fiir einen speziellen ,,schiebbaren Jump-Seat” (derzeit in
Entwicklung). Dies ist méglich aufgrund der Definitionen von ,,Ruhemdglichkeiten
wdhrend des Fluges“ das in soft law der ,, Certification Specificcations”
verschoben wurde, welches der alleinigen Zustéindigkeit der EASA unterliegt.

Die Association of European Airlines (AEA) hat in einer Email (Jan 2012) erkldirt:
»Wir waren nicht erfolgreich, die EASA von der Mdglichkeit zu (iberzeugen, fiir
spezielle Fliige einen Economy Sitz als Ruhemdéglichkeit im Flug einzufiihren (die
meisten Mitgliedsstaaten erlauben dies derzeit nicht und die EASA NPA 2010-14
beninhaltet diese Mdglichkeit ebenfalls nicht) aber die Tiire bleibt von Fall zu Fall
gedffnet als Teil einer auf die airline zugeschnittenen ,,Certification
Specification“ basierend auf Nachweisen der Sicherheit der jeweiligen Verfahren
(zu genehmigen vom nationalen Aufsichtsamt und gepriift durch EASA)“

8. Bei Dienstpldnen, die die innere Uhr der Flugbesatzungen stéren (friihe
Starts und Nachtfliige), werden zusatzliche Ruhezeiten eingeplant.

Ja, tatsdchlich gut. ABER: Die Kommission missachtet wissenschaftliche
Ratschldge aus Studien, die sie selbst 2011 in Auftrag gegeben hat. In diesen
Studien wird festgestellt, dass die verldngerte Ruhezeit (,,extended recovery”) in
diesen Fdllen drei Néichte in der lokalen Zeitzone umfassen muss. Die von der
Kommission vorgeschlagenen zwei Ndchte sind unzureichend um Erschépfung zu
liberwinden, nachdem ein als besonders in den Biorhythmus eingreifender
Dienstplan absolviert worden ist.

Die Kommission dufSert sich nicht zu ihren inaddquaten MafSnahmen in diesem
Punkt. Sie erlaubt an bis zu sieben aufeinanderfolgenden Tagen friihe Starts,
spdte Landungen oder Nachdienste vor einer verléngerten Ruhephase (,extended
recovery”). Das wird zu geféhrlichen Erschépfungszusténden fiihren.
Grofsbritannien und die USA erlauben solche Dienst an maximal drei
aufeinanderfolgenden Tagen. Warum wird nicht dieses vorbildliche Verfahren
libernommen?

Dariiber hinaus hat die Kommission einen ,Opt-Out“-Mechanismus _fiir
Mitgliedsstaaten geschaffen, der es ihnen erlaubt, die MafSnahmen zur
Vermeidung von Einsdtzen, die fiir den biologischen Rhythmus besonders stérend
sind, teilweise zu umgehen, indem sie sich selbst als ,friihe” oder ,spdte”
Ldndertypen kategorisieren. Wenn sie den ,frithen Typ“ wdhlen, benutzen ihre
Fluggesellschaften die Definition von ,friihen Starts”, wenn sich diese in einem




Zeitfenster zwischen von lediglich einer Stunde, z. B. zwischen 5:00 und 5:59 Uhr
befinden. Das widerspricht der einhelligen Meinung aus drei wissenschaftlichen
Studien, die ,friihe Starts” als Zeitfenster von zwei Stunden zwischen 5:00 und
6:59 Uhr definieren. Da die (liberwiegende Mehrheit der betroffenen
Flugbewegungen sich in den friihen Morgenstunden befinden, werden durch
diesen Opt-Out-Mechanismus fiir einen Grofteil der Starts am friihen Morgen
die besonderen Anforderungen zur Vermeidung von Fatigue bei solchen
Dienstpldnen entfallen — und das, obwohl sie jetzt schon laxer sind, als
Wissenschaftler fiir sicher halten.

9. Fluggesellschaften werden sicherstellen miissen, dass Flugbesatzungen
sowohl eine Anfangsschulung, als auch kontinuierliches Fatigue-Management-
Training erhalten. Dort sollen sie u. A. lernen, wie sie ihre Schlafphasen am
besten planen kdnnen. Training im Fatigue-Management kann helfen, Fille
von Fatigue zu vermeiden.

- Ja, guter Vorschlag. ABER: Der Kommissionsvorschlag hat alle detaillierten
Mafinahmen fiir ein Fatigue Risk Management (FRM) in den ,weichen” Teil

seines soft laws verschoben, die sog. ,AMC”, die sehr leicht wieder gedndert
werden kénnen. Das widerspricht den ICAO-Anforderungen, da die verbundenen
ICAO-Vorschriften rechtlich bindend fiir die ICAO-Mitgliedsstaaten sind.

10. Nationale Aufsichtsbehorden werden mehr Zugang zu Informationen
dariiber haben, wie einzelne Fluggesellschaften mit Fatigue bei ihren
Besatzungen umgehen.

- Ja, gute Mafinahme. Aber nur einige wenige nationale Behérden haben noch

die notwendige Expertise und Erfahrung mit Flugdienstzeitenregelungen, die sie

befdhigt diese MafSnahme zum Einsatz zu bringen.

Die Kommission beschrankt das Recht des EP zur Scrutiny

Der Vorschlag der Kommission ist unvollstiandig und ist nicht im Einklang mit
behoérdlich eingefiihrten Regularien der europdischen Luftfahrtregeln. Wahrend
die EASA-OPS 965/2012 (welche durch die Selbe EP scrutiny gegangen ist) fast
alle grundlegenden Vorschriften enthalt, weichen die geplanten FTL-Vorschriften
(welche in 965/2012 eingeflihrt werden sollen) von diesem Verfahren ab. Dies
deshalb, weil eine grofle Anzahl von grundlegenden Vorschriften in den Bereich

des ,soft laws” der ,Certification Specifications” verschoben wurden, die

ausschlieflich von der EASA verwaltet werden. Weder hat das EP diesen
wichtigen Teil des FTL-Paketes erhalten (und sei es lediglich zur Information),
noch hat es irgendein Mitspracherecht dariiber. Das begrenzt das Recht des EP’s
zur scrutiny und zwingt damit das EP zu einer Blankoabstimmung.




