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1 Verfahren und Konsultation

Diese Regulierungsfolgenabschatzung (Regulatory Impact Assessment, RIA) zielt darauf ab,
nachzuweisen, dass eine Regulierungstatigkeit ihre Ziele erreicht und gleichzeitig potenziell
nachteilige Auswirkungen auf ein Minimum reduziert hat. Durch die Vornahme einer
transparenten und faktengestutzten Analyse der Vor- und Nachteile der vorgeschlagenen
Regelung im Hinblick auf die festgesetzten Ziele soll Entscheidungstrdgern und Beteiligten ein
Bezugsrahmen fur Diskussionen und fundierte, evidenzbasierte Entscheidungen an die Hand
gegeben werden.

In der Regulierungsfolgenabschatzung sind die Analysen zusammengefasst, die bislang zum
Thema Flugzeitbeschrankung durchgefuhrt wurden, wobei der Schwerpunkt auf die von dieser
Stellungnahme  erwarteten  Auswirkungen gelegt wird. Dabei werden in der
Regulierungsfolgenabschatzung mehr die Folgen des Vorschlags als Gesamtpakt denn als
einzelne MaRBnahmen in Augenschein genommen. Leser, die an einer Auswertung einzelner
MaRBnahmen und der urspriinglichen, groBeren Bandbreite von Optionen interessiert sind, seien
auf die Regulierungsfolgenabschatzung zu NPA 2010-14" verwiesen.

2 Problemanalyse und Risikobewertung

2.1 Der derzeit geltende Rechtsrahmen: Abschnitt Q

Der aktuelle rechtliche Rahmen fir Flugzeitbeschrankungen (Flight Time Limitation, FTL) ist in
Abschnitt Q° der EU-OPS festgelegt. Harmonisierte Vorschriften gewahrleisten ein Mindestman
an Sicherheit, indem verschiedene rechtsverbindliche Mindestanforderungen festgelegt
werden. Nur in einem EU-Mitgliedstaat gilt eine abweichende Regelung im Bereich der
Flugzeitbeschrankung®. GemaR Abschnitt Q gibt es mehrere Félle, in denen in den einzelnen
Mitgliedstaaten aus unterschiedlichen Griinden voneinander abweichende Vorschriften gelten:

= Erwdgungsgrund 7 dieser Verordnung nimmt zudem Bezug auf eine sogenannte
Ruckschrittsklausel, die die Mitgliedstaaten berechtigt, Rechtsvorschriften beizubehalten, die
gunstigere Bestimmungen enthalten als in der Verordnung (EG) 1899/2006 festgelegt,
sowie Tarifvertrdge beizubehalten und abzuschlieBen, in denen bessere Bedingungen
beziglich Flug- und Dienstzeitbeschrankungen als in Abschnitt Q festgeschrieben sind.

= Erwédgungsgrund 11 der Verordnung (EG) 1899/2006 ermdglicht Mitgliedstaaten, nationale
FTL-Vorschriften anzuwenden, solange diese unter den Hoéchstgrenzen und Uber den
Mindestgrenzen liegen, die im Abschnitt Q festgelegt sind.

= Bestimmte FTL-Elemente sind im Abschnitt Q nicht enthalten. Hierbei handelt es sich um
Bestimmungen uUber die Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von unterbrochenen
Flugdienstzeiten, Bestimmungen uUber die Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von
Ruhezeiten wahrend des Fluges, Ruhezeitvorschriften zum Ausgleich der Auswirkungen von
Zeitverschiebungen auf die Besatzungsmitglieder, Vereinbarungen tber die Verkirzung der
Ruhezeit sowie Bestimmungen Uber den Bereitschaftsdienst. In diesem Zusammenhang
gestattet es Artikel 8 Absatz 4 der Verordnung (EG) 1899/2006 den Mitgliedstaaten, bis zur

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

2 Abschnitt Q — Beschrankung der Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften des Anhangs Il der
Verordnung (EG) Nr. 859/2008 der Kommission vom 20. August zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91
des Rates in Bezug auf gemeinsame technische Vorschriften und Verwaltungsverfahren fir den gewerblichen
Luftverkehr mit Flachenflugzeugen.

Das Vereinigte Kdnigreich wendet CAP 371 an, einen Leitfaden mit Anforderungen fur die Vermeidung von
Mudigkeit bei fliegendem Personal.
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Festlegung der Gemeinschaftsregelungen eigene Bestimmungen zu erlassen oder
beizubehalten.

2.2 Betroffene Akteure

Es wurden Auswirkungen auf die folgenden Akteure ermittelt:

= die Flugreisenden aufgrund der positiven Wirkung auf die Sicherheit;

= die Besatzungsmitglieder aufgrund der positiven Wirkung auf die Sicherheit und der
potenziellen sozialen Auswirkungen;

= die Européische Kommission aufgrund der moglichen Auswirkungen  von
Verwaltungsverfahren, die sich aus Antrdgen auf Genehmigung von Ausnahmeregelungen
gemal Artikel 14 Absatz 6 der Verordnung (EG) 216/2008 ergeben;

= die Agentur aufgrund der mdéglichen Auswirkungen von Verwaltungsverfahren, die sich aus
Antragen auf Genehmigung von Ausnahmeregelungen gemald Artikel 22 Absatz 2 der
Verordnung (EG) 216/2008 und aus Antragen auf Genehmigung von Ausnahmeregelungen
gemal Artikel 14 Absatz 6 ergeben.

Um den Umfang der Auswirkungen infolge der moglichen Anderungen der Regelungen zur
Flugzeitbeschrankung abschéatzen zu kdnnen, ist es entscheidend, die unterschiedlichen Arten
von Betreibern anhand ihres Geschaftsmodells zu ermitteln.

Zum Zwecke dieser Regulierungsfolgenabschétzung hat die Agentur die folgenden Kategorien
von Betreibern ermittelt in Kenntnis der Tatsache, dass es sich dabei lediglich um Modelle
handelt und dass ein bestimmter Betreiber in der Praxis nicht genau in eine dieser Kategorien
fallt oder umgekehrt mehr als einer Kategorie angehdren kann.

» Traditionelle Betreiber (Legacy Carrier, LEG):
e Langstrecke und Kurzstrecke
e Drehkreuzverkehr
e Linienflugverkehr
= Billigfluggesellschaften (Low Cost Carrier, LCC):
e Kurzstrecke
e Linienflugverkehr
e Tagesfluge
e Direkte Flugverbindungen
= Charter (CHR)
e Kurz- und Langstrecke
o Nur Sitzplatze in der Economy-Klasse
e Charterverkehr
e Direkte Flugverbindungen
= Regionale Betreiber (Regional Operators, REG)
e Kurzstrecke
e Drehkreuzverkehr
e Tagesflige
e Linienflugverkehr
TE.RPRO.00055-001 © Europaische Agentur fir Flugsicherheit. Alle Rechte vorbehalten.

Das Dokument ist geschiitzt. Kopien werden nicht Giberwacht. Bestatigen Sie den Anderungsstand tiber das EASA-Internet/Intranet.
Seite 4 von 33



t Europaische Agentur fur Flugsicherheit

RMT.0440 (OPS.055)

Flugzeitbeschrankungen
e

= Nurfrachtflugverkehr (All Cargo, CAR)
e Mischung aus Langstrecken- und Kurzstreckenfliigen
e Drehkreuzverkehr
e Linienflugverkehr

e Erheblicher Anteil von Nachtfligen

2.3 Sicherheitsanalysen, Unfalle und schwere Storungen gemald Abschnitt Q

Unféalle und schwere Stérungen sind wichtige Indikatoren. Es mussen daher in einem ersten
Schritt diese Daten ausgewertet werden, da sie unter anderem einen Hinweis auf den
potenziellen Nutzen von Anderungen der Regelungen geben konnen. Eine Anderung der
Regelungen kénnte dabei helfen, das Mudigkeitsrisiko zu verringern und dadurch in Zukunft
die Anzahl von Unféallen und schweren Stdérungen zu reduzieren; dazu sollen die daflr
ursachlichen Faktoren, wie die Beeintrachtigung des Leistungsvermégens und menschliche
Fehler, auf ein Minimum reduziert werden.

Bei der Zusammenstellung der Daten sollten nur solche Unfalle und Stdérungen erfasst werden,
auf die sich die vorgeschlagene Regelung moglicherweise ausgewirkt hatte. Daher arbeitete die
Abteilung fur Sicherheitsanalysen der Agentur die folgenden Kriterien aus dem européischen
Zentralregister heraus:

= Starrflugelflugzeuge, die in einem EASA-Mitgliedstaat eingetragen sind;
= Gewerblicher Luftverkehr;

= Zeitraum 2000-2010;

= Erlduterungen, die den Begriff ,,Ermudung der Besatzung“ enthalten.

Der 10-Jahreszeitraum wurde gewahlt, um Unféalle und Stérungen im Rahmen der derzeitigen
nationalen Vorschriften tber Flugzeitbeschrdnkungen zu erfassen, auf denen die EU-OPS bis zu
einem gewissen Grad basieren, und die somit in einem Kontext stehen, der demjenigen der
aktuellen EU-OPS Abschnitt Q vergleichbar ist. Abschnitt Q selbst ist erst seit 2008 in Kraft.

Fur diese Analyse wurden keine Unfalle und Stérungen einbezogen, die auferhalb des EU-
Rechtsrahmens aufgetreten sind, da die Bestimmungen zu Flugzeitbeschrankungen erheblich
voneinander abweichen und zum Teil Uberarbeitet wurden. Um die potenziellen Vorteile einer
Bestimmung in Bezug auf die Sicherheit bewerten zu kodnnen, ist es von grundlegender
Bedeutung, nur jene Falle zu untersuchen, die tatsédchlich von EU-Rechtsvorschriften
beeinflusst sein kénnen.

Bei der Auswertung dieser Daten muss jedoch bedacht werden, dass bei der Fokussierung auf
Erlauterungen, die gezielt den Begriff ,Ermidung der Besatzung“ enthalten, Stérungen ,,in
Verbindung mit Ubermidung” auBRer Acht gelassen werden konnten. Eine weitere Moglichkeit
ware gewesen, den Begriff ,menschlicher Faktor* zu verwenden, da Ubermidung als
menschlicher Faktor ein urséchliches Element sein kénnte, doch dann hatte die Gefahr darin
bestanden, die Anzahl von Stérungen in Verbindung mit Ubermiidung Uberzubewerten. Zudem
sind zahlreiche Betreiber gemdR den mit dem fliegenden Personal geschlossenen
Tarifvertragen tatig, die weitere, Uber die rechtlichen Anforderungen von Abschnitt Q (oder die
nationalen Regelungen) hinausgehende AbhilfemalRnahmen enthalten; dies kénnte die relativ
niedrige Anzahl festgestellter Ereignisse erklaren (siehe unten). Schlie3lich ist Mudigkeit eine
Thematik, die traditionell zu wenig vom fliegenden Personal gemeldet wird, da es im
Allgemeinen schwierig ist, Mudigkeit (selbst) zu bewerten.

Indem die Agentur diesen eher konservativen Ansatz anwandte, fand sie zwei Unféalle und acht
schwere Stdérungen mit drei Getdteten. Bei beiden Unféllen handelte die Besatzung jedoch
aulBerhalb der gesetzlichen Grenzen. In einem Fall war die Flugdienstzeit um fast 3 Stunden
Uberschritten, und in dem zweiten Fall hielt die Besatzung die Mindestruhezeit nicht ein. Diese
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Unfalle weisen insofern darauf hin, dass der Aufsicht bei der Ubermiidung der Besatzung eine
wichtigere Rolle zukommt als den Regelungen an sich.

Aus dem Unfalluntersuchungsbericht zu einer schweren Stérung geht hervor, dass eine
Anordnung von Economy-Sitzen als Ruhemadglichkeit wéhrend des Flugs ungeeignet sein kann.
Dies wurde bei der Ausarbeitung der vorgeschlagenen Regelung berucksichtigt.

Insgesamt weisen diese Daten eine Reihe von bemerkenswerten Fakten in Zusammenhang mit
Ubermuiidung auf, doch

= die Daten sind unter statistischen Aspekten unzureichend, um unmittelbar einen
potenziellen Nutzen von Anderungen der Regelung abzuleiten;

= die Daten sind unter statistischen Aspekten unzureichend, um derzeitige und kunftige
Sicherheitsrisiken zu erkennen, insbesondere da mehr Gefahren durch Ubermiidung unter
Stoérungen verborgen bleiben, die mit dem menschlichen Faktor in Zusammenhang stehen,
oder da diese Daten solche Gefahren tiberhaupt nicht widerspiegeln.

Andererseits hat die Analyse gezeigt, dass bestimmte Faktoren sorgfaltig geprift werden
mussen:

= Dem derzeitigen Meldesystem sind Grenzen gesetzt. So gibt es beispielsweise keinen Code
in dem europaischen Zentralregister fir den Begriff ,Ermidung der Besatzung“; daher
musste die Suche anhand der Erlduterungen vorgenommen werden.

*» Ubermiidung kann ein urséchlicher Faktor von Unfallen und Stdérungen sein, die in
Zusammenhang mit dem ,menschlichen Faktor“ stehen. Es gab jedoch keine Hinweise
darauf, in welchem Ausmal} dies der Fall war.

= Das bloBe Fehlen diesbeziglicher Unfall- und Stdrungsberichte schliet nicht aus, dass
moglicherweise Sicherheitsprobleme bestehen; dies gilt sogar dann, wenn genaue Berichte
vorliegen wirden.

Infolgedessen beschloss die Agentur, einen proaktiven und prognostischen Ansatz zu
verfolgen. Dazu soll der Ausarbeitung der Regelungen der EASA zur Flugzeitbeschrédnkung ein
Verfahren zur Gefahrenerkennung und Risikobewertung zugrunde gelegt werden, das die
vorstehend genannten Argumente bericksichtigt und das Uber die Auswertung von
Vergangenheitsdaten hinausgeht. Im folgenden Abschnitt werden der Ansatz und die in dem
derzeit geltenden Rechtsrahmen (Abschnitt Q) festgestellten Liicken beschrieben.

2.4 Ermittlung von Problemen in Zusammenhang mit der Wirksamkeit der
Verringerung des Mudigkeitsrisikos von Abschnitt Q

2.4.1 Methodik

Das Ziel der Regelsetzungsaufgabe bestand darin, die Beschrankungen der Flug- und
Dienstzeiten und die Ruhevorschriften gemaR AbschnittQ zu Uberpriufen, unter
Berlcksichtigung einschlagiger aktueller und o6ffentlich zugénglicher wissenschaftlicher
und/oder medizinischer Studien/Bewertungen und praktischer Erfahrungen.

Wie im vorangegangenen Abschnitt festgestellt wurde, bieten gemeldete Unfalle und
Stoérungen keine ausreichende Grundlage fur die Bewertung der Sicherheitsleistung der derzeit
in Europa geltenden Regelungen zur Flugdienstzeitbeschrankung (Abschnitt Q). Um eine
umfassende Uberpriifung gewahrleisten zu kénnen und eine etwaige unzureichende Minderung
von Gefahren durch Ubermiidung in Abschnitt Q feststellen zu konnen, verstandigte sich die
fur die Ausarbeitung von Vorschriften zustédndige Regelsetzungsgruppe auf folgende Methodik:

1. Aufzeigen aller moglichen Gefahren durch Ubermiidung von Besatzungsmitgliedern.

2. Ermitteln allgemeiner AbhilfemalBnahmen, die in Zusammenhang mit diesen Gefahren
stehen.
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3. Beantworten der Frage, ob und wie diese AbhilfemalRnahmen in den Anwendungsbereich
einer spezifischen Anforderung von Abschnitt Q fallen.

4. Ermitteln anderer moéglicher spezifischer AbhilfemalRnahmen in Ergdnzung zu jenen aus
Abschnitt Q, soweit sie auf wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhen und praktische
Erfahrungen bertcksichtigen.

5. Die Anforderungen des Abschnitts Q und die unter Ziffer 4 festgestellten, spezifischen
AbhilfemalRnahmen wuirden dann die Grundlage fir den Vorschlag der Agentur bilden
(siehe Kapitel 4).

In den folgenden Abschnitten werden die in dem vorstehenden Verfahren (Stufen 1 bis 4)
ermittelten wesentlichen Probleme zusammengefasst. Die volistandige Tabelle der Gefahren
und Abhilfemanahmen ist in Abschnitt 9.2 von NPA 2010-14 verfigbar. Die spezifischen
Vorschlage, die im Rahmen der Loésung dieser Probleme ausgearbeitet wurden, kénnen
Kapitel 4 entnommen werden.

2.4.2 Ungenauigkeit von H6chstwerten fur Flugdienstzeiten

Der Grundwert von 13 Stunden fur Flugdienstzeiten, die zur gunstigsten Tageszeit beginnen,
wurde infolge von Verhandlungen Uber soziale Probleme wund der langjahrigen
Weiterentwicklung der Flugzeitbeschrdnkungen in Abschnitt Q eingefuhrt. Im Verlauf der
Erorterungen zwischen der Regelsetzungsgruppe OPS.055 und Beteiligten sowie der
Wissenschaftsgemeinschaft zeigte sich, dass dieser Hochstwert in der Industrie von breitem
Konsens getragen wird. Der grundlegende Hochstwert der Flugdienstzeit von 13 Stunden ist in
Abhé&ngigkeit von der Tageszeit und der Anzahl der geflogenen Streckenabschnitte zu kirzen.
In Stellungnahmen wiesen mehrere Beteiligte darauf hin, dass die derzeitige Methode zur
Berechnung der maximalen taglichen Flugdienstzeit in Abschnitt Q zu unklaren Ergebnissen in
der Frage fuhren kann®, welche genaue maximale tagliche Flugdienstzeit unter bestimmten
Umsténden anwendbar ist.

2.4.3 Schutz vor zunehmender Mudigkeit bei Flug- und Dienstzeitbeschrankungen

Die derzeitige Dienstzeitobergrenze von 190 Stunden innerhalb von 28 Tagen wird von den
Mitgliedern der Regelsetzungsgruppe sowie in bestimmten wissenschaftlichen Berichten und
Bewertungen (z. B. Moebus Aviation Report 2008, S. 14) als annehmbar erachtet. Daruber
hinaus wird in dem Moebus-Bericht die Einfihrung eines neuen Hoéchstwertes von
100 Dienststunden innerhalb von 14 Tagen empfohlen, damit die mdgliche Akkumulation
dieser 180 Stunden innerhalb von 21 Tagen (3 x 60 Stunden wdchentlich) vermieden wird. Die
derzeitigen Bestimmungen von CAP 371 sehen auch einen derartigen Hochstwert der
Dienstzeit wéhrend eines Zeitraums von 14 Tagen vor.

Der kumulative Hochstwert von 900 Flugstunden je Kalenderjahr kdnne laut Moebus Aviation-
Bericht (2008, S. 14) in der Praxis zu 1 800 Flugstunden in 18 aufeinanderfolgenden Monaten
fUhren.

2.4.4 Schutz vor zunehmender Mudigkeit bei wiederkehrenden Ruhezeiten

Die Anforderung in Abschnitt Q betreffend eine wodchentliche Ruhezeit von 36 Stunden
einschliel3lich zweier Ortsnachte, die nach spatestens 168 Stunden zwischen dem Ende einer
Ruhezeit und dem Beginn der nadchsten zu gewéhren ist, wird von den Beteiligten als wirksame
Abhilfemallnahme, um zunehmender Mudigkeit entgegenzuwirken, allgemein anerkannt. Dies
wird auch durch wissenschaftliche Erkenntnisse unterstiutzt: ,,Wissenschaftliche Studien zeigen,

4 Z. B. fihrt die Berechnung der maximalen taglichen Flugdienstzeit mit Uberschneidung des Tagesrhythmus-Tiefs zu
unterschiedlichen Ergebnissen, wenn die Verkiirzung der Streckenabschnitte vor oder nach der Verkirzung
aufgrund der Uberschneidung des Tagesrhythmus-Tiefs angewandt wird.
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dass ublicherweise zwei Nachte erholsamen Schlafs erforderlich sind, um bei Schilafstruktur,
Leistungsvermdgen im Wachzustand und Aufmerksamkeit das jeweilige Basisniveau wieder zu
erlangen*“ [Rosekind, 1997, S. 6]. Dinges [Principles and guidelines for duty and rest
scheduling in Commercial Aviation, NASA-Studie, 1996] fuhrt aus, ,dass die Standard-Pause
zur Erholung mindestens 36 ununterbrochene Stunden in einem 7-Tage-Zeitraum,
einschlieBBlich zweier aufeinanderfolgender Nachte mit erholsamem Schlaf, umfassen muss*.

Die Wirksamkeit dieser Bestimmung hangt jedoch auch davon ab, wie gut der zweite
Nachtschlaf geschitzt ist. Moebus Aviation (2008, S.26) empfiehlt daher, die
Ausnahmeregelung im derzeit glltigen Abschnitt Q aufzuheben, der zufolge eine Meldezeit um
04.00 Uhr im Anschluss an die woéchentliche Ruhezeit zuldssig ist, wenn die wd&chentliche
Ruhezeit mindestens 40 Stunden betragt.

2.4.5 Schutz vor Ubermiudung der Besatzung auf Nachtfliigen bei Verlangerung

Gemal Abschnitt Q betrégt die nachtliche maximale Flugdienstzeit fir 1-2 Streckenabschnitte
11 Stunden und sieht auch zweimal wdchentlich die Moéglichkeit einer geplanten Verlangerung
vor. Diese Verlangerung wird je nach Anzahl der Streckenabschnitte und nach Uberschneidung
des Tagesrhythmus-Tiefs (Window of Circadian Low, WOCL) begrenzt. Im Falle einer
Flugdienstzeit, die 2 Streckenabschnitte umfasst und zur unginstigsten Tageszeit beginnt, wird
der Hochstwert auf 11 Stunden und 45 Minuten begrenzt.

Mehrere wissenschaftliche Abhandlungen [Goode, Spencer, Powell] weisen darauf hin, dass die
Mdoglichkeit der Verlangerung bei Nachtfligen eingeschrankt werden sollte. Die mit der Analyse
von NPA 2012-14 befassten Wissenschaftler empfahlen ebenfalls, keine Verldngerungen der
Dienstzeit bei Nachtfligen zu genehmigen.

2.4.6 AbhilfemalRnahmen gegen die Auswirkungen von Miudigkeit bei disruptiven
Dienstplanen

Die Dienstplane der Flugbesatzung werden als ,disruptiv* eingestuft, wenn sie eine
Flugdienstzeit oder eine Kombination mehrerer Flugdienstzeiten umfassen, die wahrend eines
beliebigen Zeitraums des Tages/der Nacht beginnen, enden oder einen solchen Zeitraum
Uberlagern, zu dem die Mdéglichkeit von Schlaf wahrend des optimalen Schlafzeitfensters
unterbrochen wird. Abschnitt Q schafft derzeit nur insofern Abhilfe, als er die Flugdienstzeit,
die das Tagesrhythmus-Tief Uberlagert, verkirzt; die aktuelle Regelung in Bezug auf
Flugzeitbeschrankungen sieht jedoch keinen Ausgleich der kumulativen Auswirkungen von
verkirzten Schlafzeiten vor. Wissenschaftler® haben empfohlen, den Schutz in diesem Bereich
zu erhdhen. Zudem gewahrt die geltende Vorschrift CAP 371 zusatzlichen Schutz.

2.4.7 Fehlen eines einheitlichen Sicherheitsniveaus aufgrund der Bestimmungen des
Artikels 8

Wenngleich Abschnitt Q ein groRer Schritt hin zu harmonisierten Sicherheitsvorschriften auf
hohem Niveau war, konnte bis heute aufgrund der Komplexitat der Thematik keine
Harmonisierung aller mit Flugzeitbeschrdnkungen verbundenen Aspekte erzielt werden. Durch
die Einfihrung einheitlicher Anforderungen fur alle Aspekte von Flugzeitbeschrankungen sollen
in der gesamten EU-27 + 4 gleichwertige Sicherheitsstandards geschaffen werden. Derzeit
fallen die folgenden wichtigen Regelelemente noch in den Anwendungsbereich einzelstaatlicher
Vorschriften:

= Verldngerung der Flugdienstzeit aufgrund von Ruhezeiten wahrend des Flugs;

5 CRD 2010-14 Anlage lll. Berichte von Wissenschaftlern: 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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= Unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty);
= Bereitschaft;
= Verkirzte Ruhezeiten;

* Ruhezeiten als Ausgleich fiir Ubergéange zwischen einzelnen Zeitzonen.

2.4.8 Schulungen im Bereich Mudigkeitsmanagement

Wissenschaftlichen Erkenntnissen und praktischen Erfahrungen zufolge kdnnen die
Auswirkungen von Ubermiidung abhangig von den jeweiligen Umstanden unterschiedlich
ausfallen. Es gibt unterschiedliche Strategien, um mit Ubermiidung umzugehen; daher
empfiehlt Alexander Gundel®, Schulungen im Bereich Midigkeitsmanagement verbindlich
vorzuschreiben. Derzeit sieht Abschnitt Q keine Anforderungen in Bezug auf Schulungen im
Bereich Mudigkeitsmanagement vor.

2.4.9 Schlussfolgerungen zu den ermittelten Problemen

Mit  Unterstutzung der Regelsetzungsgruppe OPS.055 entwickelte die Agentur
Handlungsoptionen in Bezug auf die oben ermittelten Probleme. Diese Handlungsoptionen
wurden in einem iterativen Verfahren mit der Gruppe und mit der breiten Offentlichkeit im
Wege der Mitteilung Uber eine beabsichtigte Anderung (Notice of Proposed Amendment) NPA
2010-14 und des Kommentar-Antwort-Formulars (Comment-Response Document, CRD) 2010-
14 erdrtert. Das Endergebnis dieses Konsultationsverfahrens ist der mit dieser Stellungnahme
verbundene Regelungsvorschlag geméafR Kapitel 4. Die Analyse der Auswirkungen dieses
Vorschlags im Vergleich zu Abschnitt Q kann in Kapitel 6 eingesehen werden.

3 Zielsetzungen
Diese Regulierungstatigkeit zielt geméaR der Satzung (Terms of Reference, ToR) darauf ab,

= die in Abschnitt Q festgelegten Beschrankungen der Flug- und Dienstzeiten und
Ruhevorschriften zu Uberprifen;

= diejenigen Bereiche/Punkte in der EU-OPS Abschnitt Q zu behandeln, die derzeit noch
Gegenstand nationaler Vorschriften gemaR Artikel 8 Absatz 4 der Verordnung (EWG) Nr.
3922/91 des Rates sind (z. B. verlangerte Flugdienstzeiten mit verstarkter Flugbesatzung,
unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty), Uberschreitung von Zeitzonen, verkiirzte
Ruhezeit und Bereitschaft); und

= alle einschlagigen aktuellen und offentlich zugénglichen wissenschaftlichen und/oder
medizinischen Studien/Bewertungen und praktischen Erfahrungen zu berucksichtigen, sowie
die aufgrund der Erdrterungen zu Abschnitt Q von dem Flugsicherheitsausschuss
abgefassten Schlussfolgerungen, maRgebliche Stellungnahmen zu NPA 2009-02, ferner die
in Zusammenhang mit Antragen auf Ausnahmeregelungen zu Abschnitt Q gesammelten
Erfahrungen, alle geénderten Richtlinien und Empfehlungen der ICAO (Standards and
Recommended Practices, SARPs) und internationale Entwicklungen. Insbesondere waren die
Ergebnisse der Task-Force der ICAO im Hinblick auf ein Muidigkeits-
Risikomanagementsystem einzubeziehen.

4  Aufzeigen von Handlungsoptionen: die vorgeschlagene Regelung

Die Regelsetzungsgruppe OPS.055 arbeitete eine Reihe von Handlungsoptionen aus, um die im
vorhergehenden Kapitel genannten Ziele zu erreichen und die in Kapitel 2.4 aufgezeigten

6 CRD 2010-14 Anlage lll. Berichte von Wissenschaftlern: 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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Probleme anzugehen. Diese Handlungsoptionen wurden auf der Grundlage des in NPA 2010-14
vorgestellten Ansatzes zur Gefahrenerkennung und zum Risikomanagement in Zusammenhang
mit Ubermiidung entwickelt. NPA 2010-14 stellte eine bevorzugte Option vor, die in CRD 2010-
14 basierend auf den Stellungnahmen der Beteiligten sowie auf Berichten von Wissenschaftlern
weiter erdrtert und prazisiert wurde.

Anhand der Reaktionen auf CRD 2010-14 arbeitete die Agentur die nachstehenden Einzelheiten
der vorgeschlagenen Regelung auS. Tabelle 1 gibt einen Uberblick tber die wichtigsten
Aspekte des VorschlagS. Um die Lesbarkeit zu verbessern und den Blick auf die wichtigsten
Sicherheitsprobleme zu lenken, wurde eine Reihe von Anderungen und Bearbeitungen nicht in
der Tabelle aufgefuhrt. Eine vollstdndige und ausfihrliche Beschreibung der vorgeschlagenen
Anderungen kann der Erlauterung zu dieser Stellungnahme entnommen werden.

Tabelle 1: Wesentliche Merkmale der vorgeschlagenen Regelung vS. geltende
Rechtsvorschriften (Abschnitt Q)

Regelelement bzgl.
Flugzeitbeschrankungen

Referenz: Abschnitt Q Stellungnahme der EASA zu

Flugzeitbeschrankungen

Flugdienstzeit Definiert mittels einer Formel, Definiert mittels einer Tabelle, in

Flugzeit-Ho6chstwert bei
rotierendem Einsatzplan

Dienstzeit-Hochstwert bei
rotierendem Einsatzplan je
14 Tage

Wiederkehrende
Mindestruhezeit

Verlangerung der
Dienstzeit

Zusatzliche Ruhezeiten
aufgrund disruptiver
Dienstplane

in der Meldezeit, Anzahl der
Streckenabschnitte und
Tagesrhythmus-Tief
bericksichtigt werden. Z. B.
13 Stunden bei Tag,

11 Stunden bei Nacht mit 1-2
Streckenabschnitten.

- Keine EU-Anforderungen

- Keine EU-Anforderungen

36 Std. mit 2 Ortsnachten.
Mdogliche Meldezeit 04.00 Uhr,
wenn Ruhezeit >40 Std.

Zweimal wochentlich um
1 Stunde

- Keine EU-Anforderungen

der Meldezeit, Anzahl der
Streckenabschnitte und
Tagesrhythmus-Tief
bericksichtigt werden. Die
Zahlenangaben basieren auf
Abschnitt Q.

1 000 Stunden Flugzeit je 12
aufeinanderfolgende Monate

110 Dienststunden je 14
aufeinanderfolgende Tage

36 Std. mit 2 Ortsnachten;
zweimal monatlich 48 Std.
Meldezeit 06.00Uhr

Zweimal wochentlich um
1 Stunde, jedoch nicht bei Nacht

- EinfUhrung einer Definition der
Begriffe: fruher Dienstbeginn,
Verspatung und Nachtdienst.
- Zusatzliche Ruhezeit nach
zweimaligem Nachtdienst:
wochentlich 48 anstatt

36 Stunden Ruhezeit

- Milderung der Folgen von
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Ruhezeit zur Milderung der
Folgen der Uberschreitung
von Zeitzonen

Verlangerung der
Flugdienstzeit aufgrund
von Ruhezeiten wéahrend
des Flugs

Unterbrochene

Flugdienstzeit (Split Duty)

Bereitschaft

Verkurzte Ruhezeiten

(Artikel 8, d. h. EU-weit
nichtharmonisierte
Regelung)

(Artikel 8, d. h. EU-weit
nichtharmonisierte
Regelung)

(Artikel 8, d. h. EU-weit
nichtharmonisierte
Regelung)

(Artikel 8, d. h. EU-weit
nichtharmonisierte
Regelung)

(Artikel 8, d. h. EU-weit
nichtharmonisierte
Regelung)

Ubergéangen von Frih- zu
Spéatdienst und von Spat- zu
Frihdienst: eine zusatzlich
nachtliche Ruhezeit auf der
Heimatbasis

Harmonisierte und flexible
Anforderungen durch
Zulassungsspezifikationen

Harmonisierte und flexible
Anforderungen durch
Zulassungsspezifikationen

Harmonisierte und flexible
Anforderungen durch
Zulassungsspezifikationen

Harmonisierte und flexible
Anforderungen durch
Zulassungsspezifikationen

Harmonisierte und flexible
Anforderungen durch
Zulassungsspezifikationen

Anforderungen an -
Schulungen im Bereich
Mudigkeitsmanagement

Keine EU-Anforderungen Betreiber hat fur Schulungen zu

sorgen

5 Angewandte Methodik

Die von der EASA vorgeschlagene Flugzeitbeschrankung wird im Vergleich zu den geltenden
Rechtsvorschriften (Abschnitt Q) untersucht. Die folgenden Arten von Auswirkungen werden
behandelt: Sicherheit, soziale, wirtschaftliche und regulierungspolitische Koordinierung und
Harmonisierung.’

Wie in Abschnitt 2.3 dargelegt, konnte die Bewertung der Auswirkungen auf die Sicherheit
fur diese Regulierungsfolgenabschatzung nicht auf statistische Daten von Unfallen und
Stoérungen gestitzt werden, da flur Betreiber aus EASA-Mitgliedstaaten keine statistisch
signifikanten Zahlen von Unfallen oder Stérungen vorlagen. DarUber hinaus ist in der Satzung
(Terms of Reference, ToR) der Regelsetzungsgruppe festgelegt, dass die Bewertung auf
einschlagigen aktuellen und 6ffentlich zuganglichen wissenschaftlichen und/oder medizinischen
Studien/Bewertungen und praktischen Erfahrungen sowie auf den Schlussfolgerungen, die der

7 Im Rahmen der Standard-Methodik der EASA fiir die Regulierungsfolgenabschatzung (RIA) (WI1.RPRO.00046-002)
werden auch die Themen Umweltschutz und Verhaltnismafigkeit behandelt. Es wurden jedoch keine mit diesen
Themen in Verbindung stehenden Probleme ermittelt.
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Flugsicherheitsausschuss aufgrund der Erdrterungen zu Abschnitt Q abgefasst hat, ful3en
muss.

In dieser Regulierungsfolgenabschatzung werden daher die Auswirkungen auf die Sicherheit
anhand der folgenden beiden Hauptelemente bewertet: der Uberpriufung von
wissenschaftlichen Erkenntnissen und praktischen Erfahrungen.

Far die Bewertung der wissenschaftlichen Erkenntnisse Ilegten die Mitglieder der
Regelsetzungsgruppe OPS.055 der Agentur eine umfassende Liste wissenschaftlicher Studien,
Berichte und Bewertungen vor, die mehr als 200 Eintragungen enthélt (siehe Bibliographie). In
einem grundlichen Prozess wurde in der Regelsetzungsgruppe jede Option erértert, um
festzustellen, welche wissenschaftliche Studie Belege fir die Unterstutzung oder Verwerfung
einer bestimmten Option enthielt. Auf diese Weise wurden die in dem nachfolgenden Kapitel zu
Auswirkungen auf die Sicherheit genannten Studien ermittelt. Daraufhin Uberpriufte die
Agentur die in diesen Studien enthaltenen Erkenntnisse und besprach mit der Gruppe,
inwieweit sie auf die Optionen anwendbar sind. Ein grundlegendes Problem dieses Prozesses
bestand darin, dass in keiner einzigen Studie die Wirksamkeit von Abschnitt Q insgesamt und
im Hinblick auf alle Arten von Einsétzen bewertet wird. Dennoch existiert ein umfangreicher
Bestand an wissenschaftlicher Literatur zu bestimmten Anforderungen, die in Abschnitt Q
aufgefuhrt sind. Daneben wurde eine Reihe von Themen ermittelt, fur die keine
wissenschaftliche Studie vorhanden war, an der sich die Regelsetzungsgruppe hatte orientieren
kénnen. Diese Themen sind in Kapitel 8 aufgefihrt.

Was die wirtschaftliche Auswirkungen anbelangt, ist in Regelungen zur
Flugzeitbeschrankung die Art und Weise begrenzt, wie Betreiber Flugzeugbesatzungen
einplanen koénnen, um Risiken in Zusammenhang mit Ubermidung zu mindern. Die
entsprechenden AbhilfemalRnahmen umfassen Beschrankungen der Flug- und Dienstzeiten,
Regelungen zur Mindestruhezeit und weitere Einschrankungen. Die unmittelbarsten
wirtschaftlichen Folgen, die auf diese MalBhahmen zurtckzufihren sind, betreffen die
Produktivitat der Flugbesatzung und die Anzahl der fir einen bestimmten Einsatz benétigten
Besatzungsmitglieder. In dieser Regulierungsfolgenabschatzung stehen zunachst die moglichen
Auswirkungen auf die Produktivitat der Flugbesatzung im Mittelpunkt. Sekundéare
Auswirkungen auf Kapitalnutzung und Wettbewerbsfahigkeit werden derzeit nicht
berucksichtigt.

Die Art und Weise, in der sich unterschiedliche Regelungen zur Flugzeitbeschrdnkung auf
Betreiber auswirken, hangt zu einem Grof3teil von den von ihnen angebotenen Flugstrecken
und aufgestellten Dienstplanen ab. Diese unterliegen wiederum dem jeweiligen
Geschaftsmodell. Daher muss im Rahmen einer aussagekréftigen Analyse der wirtschaftlichen
Auswirkungen zwischen Geschaftsmodellen unterschieden werden.

Da es nicht mdglich war, bei der Ausarbeitung dieser Regulierungsfolgenabschatzung die
tatsachlichen Zeit- und Dienstpldne aller europaischen Betreiber oder auch nur eine
reprasentative Auswahl dieser Plane zu verwenden, wurde sich flr eine Vorgehensweise
entschieden, bei der bestimmte Geschaftsmodelle untersucht und die Auswirkungen auf einen
,Muster-Betreiber‘ analysiert wurden.

Mogliche soziale Auswirkungen wurden, wenn madoglich, mithilfe der Regelsetzungsgruppe
aufgezeigt. Dazu kdnnen Auswirkungen auf die Beschaftigungsbedingungen zéhlen wie auch
moglicherweise Auswirkungen auf die Gesundheit, die zu berlcksichtigen sind.
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6 Folgenabschatzung
6.1 Auswirkungen auf die Sicherheit

6.1.1 Ungenauigkeit von H6chstwerten fur Flugdienstzeiten

Die Methode der in Abschnitt Q beschriebenen Berechnung der maximalen téaglichen
Flugdienstzeit hat Berichten zufolge zu einigen Ungenauigkeiten in der Frage gefiuhrt, welche
maximale tagliche Flugdienstzeit genau unter bestimmten Bedingungen gilt. Der Vorschlag der
Agentur raumt diese Unklarheiten aus und fuhrt eine eindeutige Flugdienstzeit-Tabelle nach
MalRgabe von Meldezeit und Anzahl der geflogenen Streckenabschnitte ein. Durch eine
restriktivere Auslegung der Formel in Abschnitt Q wird davon ausgegangen, dass der Vorschlag
der Agentur zu einer Verbesserung der Sicherheit in Bezug auf die geltenden Bestimmungen
des Abschnitts Q beitragt.

6.1.2 Schutz vor zunehmender Mudigkeit bei Flug- und Dienstzeitbeschrankungen

Bestimmte wissenschaftliche Bewertungen (der Moebus-Bericht wie auch der Wissenschaftler,
der eine Stellungnahme zu NPA 2010-14 abgab) empfehlen die Einfihrung eines neuen
Hochstwertes von 100 Dienststunden innerhalb von 14 Tagen, damit die mdogliche
Akkumulation dieser 180 Stunden innerhalb von 21 Tagen (3 x 60 Stunden woéchentlich)
vermieden wird. Die derzeitigen Bestimmungen von CAP 371 sehen einen Hoéchstwert von
100 Dienststunden wahrend eines Zeitraums von 14 Tagen vor. Der Vorschlag der Agentur
fuhrt einen Hoéchstwert von 14 Tagen ein, wenn auch mit 110 Stunden. Da es fur
die Stundenzahl keine schlissigen wissenschaftlichen Nachweise gibt, wird ein gleitender
Hochstwert an sich als eine Verbesserung der Sicherheit angesehen®.

Der kumulative H6chstwert von 900 Flugstunden je Kalenderjahr kann laut Moebus Aviation-
Bericht (2008, S. 14) in der Praxis zu 1 800 Blockstunden in 18 aufeinanderfolgenden Monaten
fuhren. Dies kénnte dadurch erreicht werden, dass der grof3te Teil der 900 Stunden am Ende
eines Kalenderjahres und dann wieder zu Beginn des folgenden Jahres eingeplant werden
(siehe Abbildung 1, 23). Der Vorschlag der Agentur verhindert diese extreme Mdglichkeit,
indem ein Hoéchstwert bei rotierendem Einsatzplan von 1 000 Flugstunden je 12
aufeinanderfolgende Monate hinzugefiigt wurde.

6.1.3 Schutz vor zunehmender Mudigkeit bei wiederkehrenden Ruhezeiten

Moebus Aviation (2008, S. 26) empfiehlt daher, die Ausnahmeregelung im derzeit gultigen
Abschnitt Q aufzuheben, der zufolge eine Meldezeit um 04.00 Uhr im Anschluss an die
wochentliche Ruhezeit zulassig ist, wenn die wochentliche Ruhezeit mindestens 40 Stunden
betragt. Wissenschaftliche Forschungen [Simons und Valk, 1997] haben zudem gezeigt, wie
sich frihes Aufstehen auf die Schlafdauer auswirkt. Eine verkirzte zweite Ortsnacht verringert
daher eindeutig die Wirksamkeit der verléangerten Erholungs- und Ruhezeit.

Die Agentur schlagt vor, die Ausnahmeregelung des Abschnitts Q auf der Grundlage des
Konsenses der Regelsetzungsgruppe, der zufolge diese Ausnahmeregelung die Bestimmung
hinsichtlich der wochentlichen Ruhezeit stark beeintrachtigt, zu streichen. Die Agentur vertritt
daher die Auffassung, dass ihr Vorschlag eine Verbesserung der Sicherheit fir die geltenden
Bestimmungen des Abschnitts Q mit sich bringt.

8 CRD 2010-14 Anlage Ill. Berichte von Wissenschaftlern: 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 und Philippe Cabon.
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6.1.4 Schutz vor Ubermiudung der Besatzung auf Nachtfliigen

Die nachtliche maximale Flugdienstzeit fur 1-2 Streckenabschnitte betrdgt 11 Stunden und
sieht zweimal wodchentlich die Mdoglichkeit einer geplanten Verlangerung vor. Diese
Verlangerung wird je nach Anzahl der Streckenabschnitte und je nach Uberschneidung des
Tagesrhythmus-Tiefs (Window of Circadian Low, WOCL) begrenzt.

Der Vorschlag der Agentur bericksichtigt verschiedene wissenschaftliche Veroéffentlichungen
qualitativ [Powell et al., 2008; Spencer & Robertson, 1999; Spencer & Robertson, 2000;
Spencer & Robertson, 2002] und schlagt vor, die Madglichkeit der Verlangerung von
Nachtfligen zu beschranken. Die mit der Analyse von NPA 2012-14 befassten Wissenschaftler
empfahlen ebenfalls, keine Verldngerung der Dienstzeit bei Nachtfligen zu genehmigen. Die
Verlangerung wahrend des Tages wurde als nicht kritisch angesehen. Die
Flugzeitbeschrankungen der EASA stellen somit eine Verbesserung der Sicherheit in diesem
Bereich dar.

6.1.5 AbhilfemalRnahmen gegen die Auswirkungen von Midigkeit bei disruptiven
Dienstplanen

Die Dienstpldne der Flugbesatzung werden als ,disruptiv* eingestuft, wenn sie eine
Flugdienstzeit oder eine Kombination mehrerer Flugdienstzeiten umfassen, die wahrend eines
beliebigen Zeitraums des Tages/der Nacht beginnen, enden oder einen solchen Zeitraum
Uberlagern, zu dem die Méglichkeit von Schlaf wahrend des optimalen Schlafzeitfensters
unterbrochen wird.

Abschnitt Q sieht derzeit als einzige Abhilfe fur dieses Problem die Verkidrzung der
Flugdienstzeit, die das Tagesrhythmus-Tief Uiberlagert, vor. Wissenschaftler® empfehlen, diesen
Schutz zu verbessern. Zudem gewahrt die geltende Vorschrift CAP 371 zuséatzlichen Schutz,
indem die Anzahl aufeinanderfolgender, disruptiver Flugdienstzeiten begrenzt wird. Deshalb
sieht die von der EASA vorgeschlagene Flugzeitbeschrankung zuséatzlichen Schutz vor
disruptiven Dienstpldnen in den Zulassungsspezifikationen (CS FTL.1.235) in Form einer
zusétzlich  verlangerten  Erholungs- und Ruhezeit vor. Die Beschrdnkung der
aufeinanderfolgenden  Anzahl derartiger Dienstzeiten ist nicht die  wirksamste
Abhilfemallhahme, um den mit Dienstzeiten dieser Art einhergehenden Schlafmangel
auszugleichen. Eine Beschrankung der aufeinanderfolgenden Anzahl von Dienstzeiten mit
frihem Dienstbeginn kénnte Betreiber dazu veranlassen, Ubergéange zwischen Dienstzeiten mit
frihem Dienstbeginn und Nachtdiensten oder Dienstzeiten mit spdtem Ende in die Einsatzplane
aufzunehmen, sobald der Hochstwert fir Dienstzeiten mit frihem Arbeitsbeginn erreicht ist.
Ubergange zwischen den unterschiedlichen Arten disruptiver Dienstplane fiihren ebenso zu
Ubermiidung. Daher wird in dem Vorschlag die zusétzlich verlangerte Erholungs- und Ruhezeit
far den Fall vorgeschrieben, dass 4 oder mehr derartiger Dienstzeiten eingeplant werden.
Wenn auf der Heimatbasis ein Ubergang von einer Dienstzeit mit spadtem Ende/Nachtdienst zu
einer Dienstzeit mit frihem Dienstbeginn geplant ist, muss die Ruhezeit zwischen den 2
Flugdienstzeiten dartber hinaus eine Ortsnacht beinhalten.

Mithilfe dieser GegenmalRnahme soll der zunehmenden Ermidung vorgebeugt werden, die aus
aufeinanderfolgenden Phasen von verkurztem Nachtschlaf resultiert. Der Vorschlag der
Agentur leistet somit eine Verbesserung der Sicherheit im Bereich der Bestimmungen zu
Flugzeitbeschrdnkungen.

° CRD 2010-14 Anlage Ill. Berichte von Wissenschaftlern: 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 und Mick Spencer.
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6.1.6 Fehlen eines einheitlichen Sicherheitsniveaus aufgrund der Bestimmungen des
Artikels 8

Derzeit werden zahlreiche wichtige Aspekte der Flugzeitbeschrankung ausschlieRlich durch
nationale Regelungen abgedeckt. Eine harmonisierte Norm fur diese Bestimmungen tragt zur
Realisierung eines einheitlich hohen Sicherheitsniveaus bei. In diesem Abschnitt werden die
Sicherheitsaspekte der vorgeschlagenen ordnungspolitischen Lésungen fir jene Fragen
erortert, die unter dem aktuellen Rechtsrahmen gemaR Abschnitt 2.1 im Ermessen des
jeweiligen Mitgliedstaates stehen. Zertifizierungsspezifikationen (Certification Specifications,
CS) sind hierbei das Mittel der Wahl auf dem Weg zu einer weiteren Harmonisierung.
Flexibilitdt ist fur den Fall vorgesehen, dass die Mitgliedstaaten individuelle Lésungen fur
spezifische betriebliche Anforderungen genehmigen miussen. Die finanziellen Auswirkungen
dieser Losungen durften geringfugig ausfallen, da die Betreiber individuelle
Flugzeitspezifikationsplédne fur ihre jeweilige Betriebsart vorschlagen koénnen, sofern ein
entsprechend hohes Sicherheitsniveau nachgewiesen wird. Die Harmonisierung ist jedoch
durch das Eingreifen der Agentur in das Genehmigungsverfahren sichergestellt. Dieses Konzept
gewahrleistet ein ausreichend hohes Mal} an Flexibilitat, beschrénkt gleichzeitig die finanziellen
Auswirkungen und sorgt flir harmonisierte Sicherheitsstandards auf hohem Niveau.

. Uberschreitung von Zeitzonen

Die komplexe Thematik der Ubermiidung infolge schneller Ubergadnge zwischen einzelnen
Zeitzonen, Jetlag genannt, und der Frage, wie Abhilfemallnahmen gegen diese Art von
Ubermuiidung in Flugzeitbeschrankungen vorgeschrieben werden kénnen, umfasst drei Aspekte.
Erstens die Zeit, die fur die erneute zeitliche Abstimmung der inneren Uhr auf die Ortszeit
bendtigt wird — in dieser Stellungnahme als , Akklimatisierung“ bezeichnet. Zweitens die
Auswirkungen auf die maximale Flugdienstzeit, wenn das Flugpersonal nicht akklimatisiert ist.
uUnd schlielllich der Zeitraum, der bendtigt wird, um sich von den Ermidungserscheinungen
infolge einer gestdorten Synchronisation der inneren Uhr in Bezug auf die Ortszeit an der
Heimatbasis nach der Ruckkehr von solchen Flugumléaufen zu erholen.

Das Thema Akklimatisierung wird in dieser Stellungnahme mithilfe einer Definition in
Tabellenform abgehandelt. Dieser Tabelle liegt die Auffassung aus Abschnitt Q zugrunde, der
zufolge davon ausgegangen wird, dass Besatzungsmitglieder wahrend eines Zeitraums von
48 Stunden an die Ortszeit ihrer Heimatbasis akklimatisiert sind. Es wird unter drei Zustanden
der Akklimatisierung unterschieden: die Akklimatisierung an die Ortszeit des
Ausgangsflughafens, der ,unbekannte Akklimatisierungszustand“, wenn die innere Uhr nach
einem raschen Ubergang zwischen einzelnen Zeitzonen sozusagen versucht, wieder an die
Ortszeit aufzuschlieBen, und schlieBlich der Zustand der Akklimatisierung an die Ortszeit des
ZielflughafenS. Die vorgeschlagene Definition fuRt auf wissenschaftlichen Empfehlungen®.

Nach jedem signifikanten Zeitzonenwechsel kann das Besatzungsmitglied wahrend eines
Zeitraums von circa zwei Tagen als an die Heimatzeit ,teilweise akklimatisiert® angesehen
werden [Spencer, 2011]. Als einfache Regel wird vorgeschlagen, dass den Hbchstwerten der
Flugdienstzeit wahrend dieses Zeitraums die Heimatzeit zugrunde gelegt wird. An diesen
anfanglichen Zeitraum schlie3t sich je nach Umfang und Richtung des Ubergangs ein Zeitraum
von einem, zwei oder drei Tagen an, in dem sowohl die Amplitude als auch die Phase des
circadianen Rhythmus schwer vorhersagbar sind [Spencer, 2011]. Dann gelten
Besatzungsmitglieder als in einem unbekannten Akklimatisierungszustand befindlich. Wahrend
dieses Zeitraums ist eine schrittweise Vorgehensweise zu wahlen, und der Hochstwert der
Flugdienstzeit ist jederzeit so festzulegen, als ob die Besatzungsmitglieder zur unginstigsten
Tageszeit ihren Dienst beginnen wirden.

1° CRD 2010-14 Anlage Ill. Berichte von Wissenschaftlern: 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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Die Zeit, die fur eine Erholung von einer derartig gestorten Synchronisation der inneren Uhr
erforderlich ist, ist Gegenstand einer Tabelle in CS FTL.1.235. Das Ergebnis dieser Tabelle sind
nachtliche Erholungsphasen auf der Heimatbasis, ausgedriickt als Funktion der maximalen
Zeitdifferenz von der Heimatbasis wahrend Abwesenheitszeiten und der
Gesamtabwesenheitszeit. Die Tabelle stellt eine optimierte Anpassung der von den Autoren des
Moebus-Berichts ausgesprochenen Empfehlungen dar. Die Tabelle wurde dahin gehend
geéndert, dass sie eine Mindestruhezeit auf der Heimatbasis vorsieht, die immer mindestens 2
Ortsnachte umfasst.

Was die Mindestruhezeit auBlerhalb der Heimatbasis nach raschen Zeitzonenubergangen
anbelangt, haben zahlreiche Studien gezeigt, dass die Schlafzeiten verschoben werden und der
Schlaf gestort wird, wenn die Flugbesatzung wahrend der Aufenthalte im Anschluss an die
Uberschreitung mehrerer Zeitzonen tibernachten muss [z. B. Graeber RC, 1986; Spencer MB et
al, 1990; Samel A et al, 1991; Lowden A & Akerstedt T, 1998]. Wenn sich die Flugdienstzeit
auf 4 Zeitzonen oder mehr erstreckt, soll die Mindestruhezeit aullerhalb der Heimatbasis
gemal den Empfehlungen der Autoren des Moebus-Berichts daher mindestens solange wie die
vorhergehende Dienstzeit bzw. 14 Stunden sein, um den Zeitbedarf abzudecken, wenn sich die
normale Schlafzeit der inneren Uhr mit der normalen Schlafzeit in der lokalen Umgebung
Uberlagert [Moebus Report, S. 23].

° Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von Ruhezeiten wahrend des Flugs

Die Vorteile von Schlafzeiten wahrend des Flugs mit Blick auf gesteigerte Aufmerksamkeit
wurden hinreichend nachgewiesen [Moebus Report, S. 28]. In der Stellungnahme wurden im
Rahmen der Festlegung von verlangerten Flugdienstzeiten aufgrund von Ruhezeiten wéhrend
des Flugs die folgenden drei Aspekte bericksichtigt: erstens die Anzahl der geflogenen
Streckenabschnitte, da nur die Reiseflugphase fur Ruhezeiten wahrend des Flugs verfugbar ist.
Zweitens die Qualitat der Ruhemoéglichkeit wahrend des Flugs, da dadurch das
durchschnittliche Verhéaltnis von Ruhezeiten wahrend des Flugs zur tatsachlichen Schlafdauer
wahrend des Flugs bestimmt wird. Je bequemer und storungsfreier die Ruhemdglichkeit
wahrend des Flugs gestaltet ist, desto besser féallt dieses Verhéltnis auS. Der dritte Aspekt
befasst sich schlie3lich mit der Frage, um wie viele Piloten die Flugbesatzung verstarkt wurde.

Die umfassendste wissenschaftliche Studie zu diesem Thema, der TNO-Bericht'*, wurde bei der
Definition der technischen Spezifikationen von drei Arten von Ruhemadglichkeiten wahrend des
Flugs als Vorgabe herangezogen. Wenngleich der TNO sich gegen die Verwendung von
Sitzplatzen der Economy-Klasse fur Ruhezeiten wahrend des Flugs ausspricht, werden die
Definitionen der technischen Spezifikationen in CS FTL.1.205 behandelt und wirden, wenn dies
von neuen wissenschaftlichen Erkenntnissen unterstutzt wirde, Abweichungen gemaf
Artikel 22 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 ermdéglichen.

Die vorgeschlagene Regelung fur eine maximale Flugdienstzeit infolge von Ruhezeiten wéhrend
des Flugs fiir das Flugpersonal ist keine direkte Ubernahme der Daten des TNO-Berichts,
sondern eine Umsetzung der darin enthaltenen Empfehlungen in die PraxiS. Die Regelung ist
einfach anzuwenden: Betreiber und Besatzungsmitglieder kénnen sofort ablesen, wie viele
Piloten eine Ruhepause in welcher Art von Ruheméglichkeit einlegen missen, um eine
bestimmte verlangerte Flugdienstzeit zu erzielen. Um diese Regelung einfach zu halten,
wurden die H6chstwerte ungeachtet des Tagesrhythmus-Tiefs festgelegt. Dieser Ansatz wurde
von einer Reihe von Betreibern angewandt und grindet auf der Annahme, dass néchtliche
Ruhezeiten wadhrend des Flugs in starkerem Mal3 zu einem erholsamen Schlaf beitragen und
dass dadurch ein Ausgleich fur die verstarkten Flugzeitverlangerungen geschaffen wird, die
durch Flugdienstzeiten entstehen, die das Tagesrhythmus-Tief Uberlagern.

11 Extension of flying duty period by in-flight relief, Simons & Spencer 2007.
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Die Regelung schreibt nicht vor, das Kabinenpersonal bei Fligen mit verlangerter
Flugdienstzeit aufgrund von Ruhezeiten wéhrend des Flugs zu verstdrken. Daher konnte
derselbe Ansatz nicht auf flir das Kabinenpersonal geltende Ruhevorschriften wahrend des
Flugs angewandt werden. Die unterbrechungsfreie Mindestruhezeit wahrend des Flugs ist, wie
far Piloten auch, auf 90 aufeinanderfolgende Minuten festgelegt. Die Vorschriften sind in einer
Tabelle aufgefuihrt. Das Ergebnis dieser Tabelle ist die Mindestruhezeit wahrend des Flugs in
Abhangigkeit von der verlangerten Flugdienstzeit und der Ruhemdglichkeit wahrend des
FlugS. Bezogen auf das durchschnittliche Verhaltnis von Ruhezeit wahrend des Flugs in einer
bestimmten Ruhemoéglichkeit wahrend des Flugs zur tatséchlichen Schlafdauer wahrend des
Flugs werden in der Tabelle fur jede Stunde Schlafzeit zwei zusatzliche Stunden Wachheit
angerechnet. Es wird auch der Grundsatz gewahrt, wonach allen Besatzungsmitgliedern die
Moglichkeit von insgesamt 8 Stunden Schlaf in einem Zeitraum von 24 Stunden gewahrt wird.
Somit kdnnen groRer ausfallende Verlangerungen nur mit qualitativ. hochwertigen
Ruhemadoglichkeiten wahrend des Flugs realisiert werden.

. Unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty)

Die Bestimmungen im Bereich unterbrochene Flugzeit (Split Duty) stutzen sich auf die
praktischen Erfahrungen nach CAP 371. Wenngleich kaum wissenschaftliche Erkenntnisse
vorliegen, die unmittelbar die Anwendung von Bestimmungen im Bereich unterbrochene
Flugzeit (Split Duty) rechtfertigen, lasst sich eine Entsprechung mit Verlangerungen aufgrund
von Ruhezeiten wahrend des Flugs herleiten. Zudem ermdglichen die Anforderungen an eine
Unterbringung, die einer Ruhemoéglichkeit der Klasse 2 wahrend des Flugs entsprechen, und an
eine angemessene Unterbringung, die einer Ruhemdéglichkeit der Klasse 1 wahrend des Flugs
entsprechen, eine Schatzung des durchschnittlichen Verhaltnisses zwischen der Dauer der
Pause und der tatsachlichen Schlafzeit, die wahrend dieser Pause erreicht werden kann.

° Bereitschaft auf dem Flughafen

Zu diesem Thema liegen derzeit keine unmittelbaren wissenschaftlichen Erkenntnisse vor
[Spencer, 2011]. Der Nutzen, der aus einer bequemen und ruhigen Umgebung gezogen
werden kann, dirfte sich jedoch in Grenzen halten. Zur Vermeidung ungewohnlich langer
Wachzeiten gegen Ende einer Flugdienstzeit, die aus einer Abrufbereitschaft resultiert, muss in
den Bestimmungen fir die Bereitschaft auf dem Flughafen daher das Verhaltnis zwischen der
Bereitschaft auf dem Flughafen und dem zugewiesenen Flugdienst festgeschrieben werden. In
CS FTL.1.225 wird vorgeschlagen, die maximale Flugdienstzeit um jeden Zeitraum zu kirzen,
der fir die Bereitschaft aufgewendet wird und 4 Stunden (Uberschreitet. Eine zweite
Beschrankung begrenzt die Dauer der Bereitschaft auf dem Flughafen auf 16 Stunden. Diese
beiden Beschrankungen allein wirden jedoch Wachzeiten von mehr als 18 Stunden erlauben,
wenn das Besatzungsmitglied ganz zum Ende des 4-Stunden-Puffers fir eine verlangerte
Flugdienstzeit angefordert wirde. Daher wurde ein dritter HOochstwert hinzugefugt, der die
kombinierte Dauer von Bereitschaft auf dem Flughafen und zugewiesener héchstzulassiger,
grundlegender Flugdienstzeit auf 16 Stunden fiur Flugdienstzeiten ohne Ruhezeiten wahrend
des Flugs oder die Moglichkeit, Ermidungserscheinungen infolge von Ubergangen mit einer
Pause am Boden (unterbrochene Flugdienstzeit, Split Duty) zu begegnen, beschrankt.

. Andere Formen der Bereitschaft als Bereitschaft auf dem Flughafen

Nur sehr wenige Studien behandeln die Thematik Schlafqualitat und -dauer wahrend der
Bereitschaft zu Hause oder in einer angemessenen Unterbringung. Es gibt jedoch einige
Hinweise darauf, dass Personen in Rufbereitschaft in gewissem Mafie unter Schlafstérungen
leiden kénnen [Torsvall & Akerstedt, 1988]. Wenngleich keine unmittelbaren Erkenntnisse aus
Studien zu Flugpersonal vorliegen, wird in CS FTL.1.225 ein Puffer von 8 Stunden
vorgeschlagen, nach dessen Ablauf die maximale Flugdienstzeit um jeden Zeitraum, der
8 Stunden Uberschreitet, gekurzt wird; ferner enthalt der Vorschlag eine maximale
Bereitschaftsdauer, die von der 16-stindigen Bereitschaft auf dem Flughafen abweicht.
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Angesichts der grofRen Variabilitdt der derzeitigen Bestimmungen im Bereich Bereitschaft, die
von einer Hochstdauer von 12 Stunden und Beschrankungen der Flugdienstzeit in Abh&ngigkeit
von der fur Bereitschaft aufgewendeten Zeit bis hin zu einer Hochstdauer von 24 Stunden ohne
weitere Beschrankungen reichen, erscheint dieser harmonisierte Ansatz als der geeignete
Mittelweg.

Es liegen keine wissenschaftlichen Erkenntnisse zu der Frage vor, in welchem Umfang die
Bereitschaft, mit Ausnahme der Bereitschaft auf dem Flughafen, in die Berechnung der
Hochstwerte von kumulativen Dienstzeiten einflieBen soll. Auch in dieser Frage erscheint der
Vorschlag von 25 % als vertretbarer Wert, der auf allgemeinen Erwagungen beruht und der
Tatsache Rechnung tragt, dass in der aktuellen Praxis Werte von 0 % bis 50 % gangig sind.

. Verkiurzte Ruhezeiten

Gemal den Empfehlungen der wissenschaftlichen Bewertung in NPA 2010-14 dienen die
Anforderungen an verkirzte Ruhezeiten dem Zweck, dass Besatzungsmitglieder den Dienst
nach Wahrnehmung der Méglichkeit von 8 Stunden Schlaf antreten kénnen. Diese Mdglichkeit
von 8 Stunden Schlaf ist dadurch geschutzt, dass die Mindestwerte flr verkirzte Ruhezeiten
auf 12 Stunden auf der Heimatbasis und auf 10 Stunden aufRerhalb der Heimatbasis
festgesetzt sind. Um die kumulativen Auswirkungen der verkiirzten Ruhezeiten zu vermeiden,
ist der Zeitraum, um den eine Ruhezeit gekirzt wurde, im Rahmen der folgenden Ruhezeit zu
gewahren, und die Flugdienstzeit im Anschluss an die verkiirzte Ruhezeit ist um den Zeitraum,
um den die Ruhezeit gekirzt wurde, entsprechend zu klrzen.

Die Auswirkungen von verkurzten Ruhezeiten hangen jedoch weitgehend von dem Dienstplan,
dessen Bestandteil sie sind, und von der Nutzungshaufigkeit ab. Es wird daher vorgeschlagen,
die Anwendungen der Bestimmungen im Hinblick auf verkirzte Ruhezeiten innerhalb dieser
Kontrollgrenzen nur im Rahmen des Mudigkeits-Risikomanagements zu genehmigen.

6.1.7 Schulungen im Bereich Mudigkeitsmanagement

Der Vorschlag der Agentur schreibt den Betreibern Schulungen im  Bereich
Mudigkeitsmanagement zwingend vor. Dies steht im Einklang mit wissenschaftlichen
Empfehlungen [Gundel, 2011], und es wird davon ausgegangen, dass durch diese MaRnahme
das Sicherheitsniveau erhoht wird.

6.1.8 Zusammenfassung der Auswirkungen auf die Sicherheit

Der Vorschlag der Agentur beinhaltet die folgenden Verbesserungen der Sicherheit:

Allgemeines

= Harmonisierte Sicherheitsstandards auf hohem Niveau in der gesamten EU-27 + 4 durch
EinfUhrung einheitlicher Anforderungen fir alle Aspekte in Zusammenhang mit
Flugzeitbeschrankungen.

Heimatbasis
» Ein einziger, zugewiesener Flughafenstandort mit einem hohen Grad an Bestandigkeit.

= Starker verlangerte Erholungs- und Ruhezeit vor dem Dienstbeginn im Anschluss an einen
Wechsel der Heimatbasis.

= Reisen zwischen der vorherigen und der neuen Heimatbasis zdhlen als Dienstzeit (entweder
als Positionierungsfliige oder Flugdienstzeit).

= Aufzeichnungen betreffend die zugewiesene Heimatbasis sind wahrend 24 Monaten
aufzubewahren.
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Zunehmende Mudigkeit

= Verbesserung der Anforderung fur verlangerte Erholungs- und Ruhezeit durch Abschaffung
der Moglichkeit einer fruhestmoglichen Meldezeit im Anschluss an die verlangerte
Erholungs- und Ruhezeit vor 06.00 Uhr.

»  Zusatzlicher Héchstwert fur kumulative Dienstzeiten je 14 Tage.
= Zusatzlicher Héchstwert bei rotierendem Einsatzplan je 12 Kalendermonate.
= Zweimal monatlich stérker verlangerte Erholungs- und Ruhezeit.

= Starker verlangerte Erholungs- und Ruhezeit als Ausgleich fur disruptive Dienstplane.

Grundsatzlich héchstzulassige tagliche Flugdienstzeit

» Zeitfenster von 17.00 Uhr bis 05.00 Uhr, wahrend dem die hochstzuléssige Flugdienstzeit
auf 11 Stunden begrenzt ist, wobei eine Verlangerung auf 12 Stunden mdglich ist.

Vorgesehene Verlangerungen der Flugdienstzeit

= Die Moglichkeit, Verlangerungen fur Dienste vorzusehen, die zur ungunstigsten Tageszeit
beginnen, wurde gestrichen.

Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von Ruhezeiten wahrend des Flugs

= Die Verlangerung grundet sich auf die Eignung der Ruhemdglichkeit wahrend des Flugs.

= Keine Verlangerung, wenn Sitzplatze der Economy-Klasse fur Ruhezeiten wahrend des Flugs
zur Verfuigung stehen.

Ermessen des Kommandanten

= Nicht mit Sanktionen verbundenes Meldeverfahren.

Unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty)
= Definierte Mindeststandards fur Unterbringung und angemessene Unterbringung.

= Schutz der nutzlichen Pausendauer durch Ausschluss von Diensteinsatzen vor und nach dem
Flug sowie Reisen in Zusammenhang mit der Pause.

Bereitschaft auf dem Flughafen
= Definierte Mindeststandards fur die Unterbringung wahrend der Bereitschaft auf dem
Flughafen.

= Verkirzung der Flugdienstzeit um den Zeitraum, der auf die Bereitschaft auf dem Flughafen
aufgewendet wird und 4 Stunden Ubersteigt.

= Beschrankung der Dauer von Bereitschaft auf dem Flughafen in Verbindung mit
Flugdienstzeit, wenn die Flugbesatzung angefordert wird (gilt fur Flugdienstzeiten ohne
verstarkte Besatzung und wenn keine Pause am Boden eingeplant ist).

= Lange der Mindestruhezeit im Anschluss an die Bereitschaft auf dem Flughafen
entsprechend der Dienstzeit.

Andere Formen der Bereitschaft als Bereitschaft auf dem Flughafen
= Dauer auf 16 Stunden begrenzt.

= 259 der Bereitschaftszeit werden bei der Berechnung der kumulativen Dienstzeiten
bericksichtigt.
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= Verkiurzung der Flugdienstzeit um den Zeitraum, der auf die Bereitschaft aufgewendet wird
und 8 Stunden uUbersteigt.

= Der Betreiber sorgt fur eine angemessene Antwortzeit zwischen Anforderung und Meldezeit.

= Der Bereitschaft muss eine Ruhezeit folgen.

Verkurzte Ruhezeiten
= Schutz der Maglichkeit von 8 Stunden Schlaf.

= Auswirkungen der Verlangerung der Mindestruhezeit und der Verklirzung der maximalen
Flugdienstzeit im Anschluss an die verkirzte Ruhezeit auf die zunehmende Mundigkeit.

* Fortlaufende Uberwachung der Ergebnisse der Regelung in Verbindung mit dem Mudigkeits-
Risikomanagement.

Ruhezeiten als Ausgleich fur Zeitzonenunterschiede
= Verldngerung der Ruhezeit am Bestimmungsflughafen.

» Uberwachung der Ermiidungserscheinungen durch Flugumlaufe.
=  Zusatzliche Ruhezeit nach abwechselnden Flugumlaufen Ost nach West / West nach Ost.

» Mindestruhezeit auf der Heimatbasis, gemessen als Ortsnachte mit einer Mindestzahl von 2
Ortsnachten nach signifikanten (4 oder mehr) Zeitzonenwechseln.

Schulungen im Bereich Mudigkeitsmanagement

= Verbindliche Grundschulung und wiederkehrende Schulungen fir Besatzungsmitglieder, fur
das fur die Besatzungsdisposition zustandige Personal und fur das betroffene
Fuhrungspersonal.

Sonstige Aspekte

= Der Betreiber ist verpflichtet, im Betriebshandbuch anzugeben, wie die Nahrungsaufnahme
gewahrleistet ist.

= Verbesserung der Anforderungen an die Fihrung von Aufzeichnungen.

6.2 Soziale Auswirkungen

Der Vorschlag der Agentur starkt die Sicherheit und Rechtsicherheit und bietet in den meisten
Fallen mehr Schutz als nationale Hochstwerte. Dies durfte auch positive Auswirkungen auf
Arbeitsbedingungen und allgemeines Wohlbefinden nach sich ziehen. Zudem sei darauf
hingewiesen, dass die Mehrzahl der Betreiber heute im Einklang mit Tarifvertragen (Collective
Labour Agreements, CLA) tatig sind, die sich im Vergleich mit Abschnitt Q als gunstiger
erweisen. Einzelne Beteiligte machen geltend, dass die vorgeschlagenen Bestimmungen
Betreibern einen Anreiz bieten werden, den in Tarifvertrdgen gewéhrten Schutz zu
beschranken, indem sie anfihren, dass die neuen technischen Sicherheitsvorschriften
ausreichend sind. Dies féllt jedoch nicht in den Anwendungsbereich einer Regulierung der
Sicherheitsvorschriften. Durch die Abschaffung nationaler Unterschiede im Bereich der
Flugzeitbeschrankung entféllt gleichzeitig die Mdoglichkeit, von einer ungiinstigeren Regelung
im Bereich Flugzeitbeschrankung in einem anderen EU-Mitgliedstaat zu profitieren. Dadurch
werden gleiche Bedingungen fur einen fairen Wettbewerb geférdert mit dem positiven
Nebeneffekt, dass soziales Dumping auf der Grundlage der Regelung zur Flugzeitbeschrankung
verhindert wird.

Andererseits werden harmonisierte Bestimmungen zu Verlangerungen der Flugdienstzeit
aufgrund von Ruhezeiten wahrend des Flugs, die bestimmte groRe Verlangerungen nicht
zulassen, wenn die Ruhemadglichkeiten wahrend des Flugs nicht optimal sind, das Wohlergehen
vor allem von européischen Kabinenbesatzungsmitgliedern erhdhen.
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Strengere Ruhevorschriften, um die kumulativen Auswirkungen disruptiver Dienstplane zu
mildern, und zuséatzlich verlangerte Erholungs- und Ruhezeiten zweimal monatlich werden
zudem die Vereinbarkeit von Berufs- und Privatleben der Besatzungsmitglieder verbessern.

Der Vorschlag der Agentur ermoglicht unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty) und
Bestimmungen im Hinblick auf verkirzte Ruhezeiten in ganz Europa. Es kann davon
ausgegangen werden, dass eine zunehmende Zahl von Betreibern diese Mdglichkeiten nutzen
werden, sobald sie verfugbar sind.

Die Einfihrung von unterbrochener Flugdienstzeit (Split Duty) wirde bedeuten, dass
europaweit bestimmte Besatzungsmitglieder langere Arbeitszeiten hétten und dadurch ihr
Sozialleben beeintréchtigt wére.

Verkiurzte Ruhezeiten kdnnen sich leicht positiv auf das soziale Leben auswirken, da sie es der
Besatzung ermoéglichen, friher zuriickzukehren, als es andernfalls maéglich ware.

Einzelne Besatzungsmitglieder im Vereinigten Konigreich, wo CAP 371 Anwendung fand,
kénnen soziale Auswirkungen erfahren, da die vorgeschlagene Regelung der EASA zur
Flugzeitbeschrankung langere Flugdienstzeiten zu bestimmten Tageszeiten erlaubt, wenngleich
dies automatisch durch langere Ruhezeiten und die Tatsache, dass die Verkiurzung der
maximalen Flugdienstzeit aufgrund von unglnstigeren Meldezeiten nachmittags friher beginnt
als unter CAP 371, ausgeglichen wird.

Insgesamt dirften die sozialen Auswirkungen begrenzt ausfallen, da die Regelung eine
sorgféltige und ausgewogene Aktualisierung des Abschnitts Q darstellt.

6.3 Wirtschaftliche Auswirkungen

6.3.1 Regelungen zur Flugzeitbeschrankung und Kosten fir die Besatzung

Regelungen zur Flugzeitbeschrankung kénnen sich auf die Produktivitat der Flugbesatzung und
die Flugzeugnutzung auswirken. Die erheblich unterschiedlichen Geschaftsmodelle der
Betreiber, das Fehlen detaillierter Daten zur Finanzlage und zu Dienstplanen der Besatzung
sowie die Komplexitat der Regelungen zur Flugzeitbeschrankung und die Art und Weise, wie sie
die Produktivitdt der Flugbesatzung beeinflussen, erschweren es, die quantitativen
wirtschaftlichen Auswirkungen des Vorschlags der Agentur abzuschétzen. Daher sollen im
Folgenden die wirtschaftlichen Auswirkungen des Vorschlags der Agentur ,Regelung der EASA
zur Flugzeitbeschrédnkung“ (EASA FTL) im Verhéltnis zu der in Abschnitt Q beschriebenen
derzeitigen Situation qualitativ erértert werden; falls nétig werden auch die Auswirkungen auf
unterschiedliche Geschaftsmodelle analysiert. Im Mittelpunkt der Untersuchung werden die
Aspekte des Vorschlags stehen, welche die gréften wirtschaftlichen Auswirkungen haben
sollen. Die wirtschaftlichen Auswirkungen sind in einer Tabelle in Punkt6.3.9
zusammengefasst. Fur diese Zusammenfassung wurden die Betreiber in folgende Kategorien
eingeteilt: ,Traditionelle Betreiber® mit einem auf Drehkreuzverkehr basierenden
Geschaftsmodell, ,Billigfluggeselischaften”, die Punkt-zu-Punkt-Verbindungen anbieten,
»Chartergesellschaften“, die saisonale Flige =zu Ferienzielen durchfuhren, ,Regionale
Betreiber”, die Regionen mit einem Hub-Flughafen miteinander verbinden oder Fliige zwischen
regionalen Flughéfen anbieten, und ,Luftfrachtunternehmen®, die Fracht transportieren. Die
meisten individuellen Betreiber weisen Merkmale von mehreren Betriebsarten auf. Daher
wurden die wirtschaftlichen Auswirkungen dieses Vorschlags der Agentur ohne quantitative
Schatzung bewertet.

6.3.2 Hochstwert fur kumulative Dienstzeiten innerhalb von 14 Tagen

Der vorgeschlagene zusatzliche Hochstwert fur kumulative Dienstzeiten innerhalb von
14 Tagen durfte wirtschaftliche Auswirkungen haben, abhéangig von dem Umfang, in dem die
Betreiber bei der Erstellung der Dienstpldne den vorgeschlagenen Hochstwert von 110 Stunden
je 14 Tage tatsachlich Uberschreiten.
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Den Betreibern zufolge bewegen sich traditionelle Betreiber (Legacy Carriers, LEG) und
Luftfrachtunternehmen (Cargo Operators, CAR) im Allgemeinen im Bereich von 60 bis 110
kumulativen Dienststunden je 14 Tagen. Eine Reihe von traditionellen Betreibern ist an
Tarifvertrage gebunden, die 55 Wochenstunden vorschreiben, sodass die Anzahl von
110 Stunden je 14 Tagen nicht uUberschritten werden kann. Dennoch Uberschreiten einzelne
traditionelle Betreiber in Ausnahmefallen den Hochstwert von 110 Stunden auf Mittelstrecken.

Billigfluggesellschaften (Low Cost Carriers, LCC) weisen haufig relativ stabile Dienstplane (z. B.
5 Tage Dienst, 4 dienstfreie Tage, 5 Tage Dienst, 3 dienstfreie Tage) auf, die eine
gleichmafige Verteilung der Dienstzeiten wahrend eines bestimmten Zeitraums ermadglichen.
Es kann daher davon ausgegangen werden, dass sie von der vorgeschlagenen 14-Tage-
Beschrankung nicht nennenswert betroffen sein werden.

Regionale Betreiber (Regional Airlines, REG) haben aufgrund von unterbrochenen
Flugdienstzeiten (Split Duty) oder aufgrund ihrer Geschaftstatigkeit von mehreren
Stutzpunkten aus im Allgemeinen langere tagliche Dienstzeiten. Infolgedessen veranschlagen
die Betreiber ihre Flugaktivitaten mit 70 bis 110 Stunden innerhalb des 14-Tageszeitraums.

Chartergesellschaften (Charter Operators, CHR) tendieren dazu, zu Spitzenzeiten am meisten
von den ihnen zur Verfigung stehen Moéglichkeiten Gebrauch zu machen. Es wird vermutet,
dass sie auf Werte von bis zu maximal 120 Stunden je 14 Tagen kommen.

Der vorstehenden Ubersicht zufolge waren Chartergesellschaften aufgrund ihrer Spitzenwerte
wahrend der Ferienzeit am starksten von dem Vorschlag betroffen. Zusatzliche Kosten kénnen
jedoch durch angepasste MalRnahmen bei der Erstellung der Dienstplane auf ein Minimum
reduziert werden. 1 000 Blockstunden je 12 aufeinanderfolgende Monate.

Ein weiterer neuer Aspekt, der in den Vorschlag aufgenommen wird, ist ein Hochstwert von
1 000 Blockstunden je 12 aufeinanderfolgende Monate. Dieser Héchstwert soll
zunehmende Midigkeit bei Besatzungsmitgliedern verhindern, die in 12 aufeinanderfolgenden
Monaten wahrend zweier Spitzenzeiten Dienst hatten. Aufgrund der von Chartergesellschaften
far die Freizeitindustrie erbrachten Dienste waren diese Gesellschaften am meisten von solch
einem zuséatzlichen Hochstwert betroffen. Vor allem in jenen Mitgliedstaaten, in denen sich die
Ferienzeiten von einem Jahr zum né&chsten verschieben, missen Chartergesellschaften
Nachfragespitzen bedienen und sich nach den saisonalen Verschiebungen richten.

Damit die moglichen Auswirkungen untersucht werden kénnen, wurde eine Simulation auf der
Grundlage der durchschnittlichen monatlichen Blockstunden, die von Chartergesellschaften
geleistet werden, vorgenommen. Diese Blockstunden zeigen einen Spitzenwert im Mai und
dann wieder von August bis Oktober, wobei die monatlichen Blockzeiten 80 Stunden
Uberschritten. Zwecks Simulierung eines Worst-Case-Szenarios wurden diese Spitzenwert-
Blockstunden an den Beginn und das Ende eines Jahres gestellt, um so Voraussagen uUber die
Blockstunden ableiten zu kodnnen, die in einem Extremfall mit sich verschiebenden
Spitzenzeiten innerhalb von 12 aufeinanderfolgenden Monaten erzielt werden kdnnen. Die
Ergebnisse in Abbildung 1 belegen, dass Blockstunden je 12 aufeinanderfolgender Monate —
unter diesen extremen Annahmen — 1 000 Stunden erreichen kdnnen.
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Abbildung 1: Szenario Jahresblockstunden fur Charterflige
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Monate

Kleine Unternehmen mit wenigen Piloten sind umso mehr von den Auswirkungen eines solchen
Hochstwerts betroffen. Sofern andere Geschaftsmodelle betroffen sind, dirften die
Auswirkungen dieses Jahreshdchstwerts bei rotierendem Einsatzplan minimal sein. Die
Auswirkungen auf LEG, LCC, REG und CAR werden als geringfligig eingestuft.

6.3.3 Verlangerungen der Dienstzeit Uber Nacht nicht zulassig

Geplante Verlangerungen der Dienstzeit bieten Betreibern zusatzliche Flexibilitat bei der
Planung von bis zu 14 Stunden Flugdienstzeit zweimal wo6chentlich unter Einbeziehung
bestimmter AbhilfemaRnahmen. Inwiefern Anderungen an dieser Bestimmung Auswirkungen
auf einzelne Betreiber haben, hangt davon ab, in welchem Umfang der jeweilige Betreiber von
der Flexibilitat Gebrauch macht (bzw. davon in der Zukunft Gebrauch machen muss).
Inwiefern diese Art von Flexibilitdt bendtigt wird, hangt teilweise von den beflogenen Strecken
und von dem Geschéaftsmodell ab.

Der Vorschlag der Agentur wirde fur einzelne Betreiber zweifellos betrachtlichen
Anpassungsbedarf schaffen, da zwischen 19.00 Uhr und 06.15 Uhr keine Verldngerungen mehr
erlaubt waren. Abbildung 2 gibt einen Uberblick dartber, wie dies die hochstzulassige
Flugdienstzeit fur Fluge mit 1-2 Streckenabschnitten beeinflussen wirde. Die blaue Linie
reprasentiert die geltenden Bestimmungen des Abschnitts Q.
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Abbildung 2: H6chstzulassige Flugdienstzeit mit Verlangerung
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Die wirtschaftlichen Auswirkungen der Einfihrung einer derartigen neuen Bestimmung hangen
von den individuellen Flugplanen der Betreiber ab, insbesondere aber von der Frage, wie viele
Fluge wéahrend des Zeitraums 19.00-06.15 Uhr starten und eine verlangerte Flugdienstzeit
erforderlich machen.

Fur eine typische Billigfluggesellschaft, die 2, 4 oder 6 Streckenabschnitte mit zwei
Besatzungen in der Zeit von 05.00 bis 23.00 Uhr bedient, dirfte die zusatzliche Anforderung
kein erhebliches Problem darstellen. Es ist unwahrscheinlich, dass die Hochstwerte der
Flugdienstzeit die Geschaftstatigkeit dieser Gesellschaften unter den derzeitigen Bedingungen
beschranken.

Am meisten waren Chartergesellschaften und Luftfrachtunternehmen betroffen. Angaben von
Chartergesellschaften’? zufolge starten 15 % bis 51 % der Charterflige vor 08.00 Uhr. Vor
allem reichen ihre Flugdienstzeiten aufgrund ihrer Netzwerke und Flugmuster im Allgemeinen
naher an die derzeit zulassigen Hochstwerte. Zahlreiche Hin- und Rickflige von europaischen
Ballungsgebieten zu beliebten Reisezielen des Nahen Ostens oder der Kanarischen Inseln usw.

12 Basierend auf einer Stichprobe von 7 Betreibern, von denen 6 im Rahmen eines Tarifvertrags tatig sind.
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kénnen derzeit mit den verlangerten Flugdienstzeiten selbst zu den unglnstigsten Tageszeiten
realisiert werden.

6.3.4 Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von Ruhezeiten wahrend des Flugs

Da Bestimmungen hinsichtlich der Verlangerung der Flugdienstzeit mit verstarkter Besatzung
dem Ermessen des jeweiligen Mitgliedstaates unterliegen, gibt es fur diesen Bereich keinen
absoluten Bezugspunkt.

Traditionelle Fluggeselilschaften, Luftfrachtunternehmen und Chartergesellschaften bedienen
Strecken, die Flugdienstzeiten von mehr als 14 Stunden erfordern. Der wirtschaftlich wichtigste
Parameter ist die Art der Ruhemoglichkeit wéhrend des Flugs (Klasse 1, 2 oder 3), die sich
ausruhenden Besatzungsmitgliedern zur Verfigung steht, ferner die moégliche Verldngerung
der damit verbundenen Flugdienstzeit und die Mindestruhezeit je Besatzungsmitglied.

Die Flugzeitbeschrankungen der EASA sehen keine Sitzplatze in der Economy-Klasse als
Ruhemoglichkeit wahrend des Flugs vor. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass der
Vorschlag insgesamt mittelschwere wirtschaftliche Auswirkungen nach sich ziehen wird, vor
allem fur bestimmte Chartergesellschaften. Diese negativen Auswirkungen werden teilweise
durch eine zusatzliche Ubergangszeit gemildert, wahrend der die Mitgliedstaaten die
Anwendung der harmonisierten Regeln zur Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von
Ruhezeiten wahrend des Flugs um ein weiteres Jahr aufschieben kénnen. Wahrend dieses
einen Jahres kdnnen Betreiber ihre Flotten anpassen oder Alternativen zu den vorgeschlagenen
Ruhemdoglichkeiten wahrend des Flugs untersuchen.

Standard-Langstreckenflugzeugmodelle, die von traditionellen Fluggesellschaften und
Luftfrachtunternehmen eingesetzt werden, sind andererseits im Allgemeinen mit
Ruhemoglichkeiten wahrend des Flugs der Klasse 1 bzw. wenigstens der Klasse 2 ausgestattet.
Daher dirften die harmonisierten Regeln sich auf ihren Geschéaftsbetrieb nur geringfugig
auswirken. Es konnte nur dann von leicht negativen wirtschaftlichen Auswirkungen
ausgegangen werden, wenn es auf Strecken mit geringem Verkehrsaufkommen, die mit
Schmalrumpfflugzeugen beflogen werden, die nicht fur die Montage von Ruhemdglichkeiten
wahrend des Flugs der Klasse 1 geristet sind, zu Verlangerungen der Flugdienstzeit aufgrund
von Ruhezeiten wahrend des Flugs kommt.

Da die geltenden Anforderungen an verstarkte Besatzung von einem Mitgliedstaat zum
anderen unterschiedlich sind, ist es schwer, ein vollstandiges Bild davon zu geben, wie sich
diese MaRnahme auf die europaische Luftfahrtindustrie auswirkt. Mindestens acht
Mitgliedstaaten schreiben keinen bestimmten Prozentsatz der Ruhezeiten wahrend des Flugs
far die Berechnung der zulassigen Flugdienstzeitverlangerung vor. Da hierzu Mitgliedstaaten
mit erheblichem Verkehrsaufkommen zé&hlen, gilt dies fur 30 % bis 50 % des europaischen
LangstreckenverkehrS. Fur die andere Halfte héatte die Einfuhrung der harmonisierten
Anforderung somit leicht positive wirtschaftliche Auswirkungen, da die derzeitigen
Ruhevorschriften wahrend des Flugs nicht mehr gelten wirden. Vorsichtigen Schatzungen der
Agentur zufolge hatte dieser Vorschlag leicht negative wirtschaftliche Auswirkungen fur LEG
und CAR und mittelschwere Auswirkungen fur CHR.

6.3.5 Unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty)

Fur die AbhilfemalRnahmen in Zusammenhang mit unterbrochener Flugdienstzeit liegt keine
Referenzsituation vor, sodass der Vorschlag nur im Hinblick auf seine relativen wirtschaftlichen
Auswirkungen hin bewertet werden kann.

Neun européische Lander (AT, BE, CH, IR, IT, LT, MT, SLO, UK) wenden derzeit einen der
unterbrochenen Flugdienstzeit vergleichbaren Ansatz an, bei dem sich die Verlangerung der
Flugdienstzeit auf bis zu 50 % der Pause am Boden belaufen kann. Die skandinavischen Lander
NO, DK und SE sehen fur die Verlangerung der Flugdienstzeit eine Quote von 100 % der Pause
am Boden vor. FI, DE und NL sehen einen festen Verlangerungszeitraum vor, unabhangig von
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der Dauer der Pause am Boden (nhach einer Mindestpausenzeit). FI und NL haben niedrige
Hochstwerte fur die Verlangerung (2 bzw. 2,5 Stunden). In DE betrdgt der Héchstwert
4 Stunden.

Der Vorschlag erlaubt unterbrochene Flugdienstzeiten in ganz Europa auf der Grundlage der in
UK geltenden Anforderungen von CAP 371. Die Betreiber in den neun europdischen Landern, in
denen derzeit vergleichbare Regelungen gelten, durften daher von dem Vorschlag nicht
wesentlich beeintrachtigt sein. Fur Betreiber in NO, DK, SE und DE durften die Anforderungen
mit mehr Einschrankungen verbunden sein. Der Vorschlag gilt als besonders kostengtinstig und
soll gleichzeitig zu der gewlinschten Verbesserung der Sicherheit fuhren.

6.3.6 Bereitschaft auf dem Flughafen

Unter den derzeitigen Bedingungen verfiigen neun EASA-Lander nicht tber einen Hdchstwert
far Bereitschaft auf dem Flughafen (CH, DE, FI, DE, IE, MT, NO, ES und SE). Auf diese Lander
entfallen etwa 50 % des européischen Verkehrsaufkommens.

Der Vorschlag der Agentur bietet einen gewissen zusatzlichen Schutz in den Bereichen
Anforderungen an Ruhemadglichkeiten und Verkirzung der Flugdienstzeit, der fur Betreiber, die
bei ihrer Tatigkeit weniger restriktive Regelungen zugrunde legen, mit zusatzlichen Kosten
verbunden sein koénnte. Andererseits werden Betreiber, deren nationale Regelungen
restriktiver als die harmonisierte Regelung sind, von der neuen Anforderung profitieren. Es
wird erwartet, dass die Anforderung mit begrenzten Kosten und Vorteilen fir europdaische
Betreiber einhergehen wird, je nachdem wie deren geltende nationale Anforderungen gestaltet
sind.

Ungeachtet der Unterschiede zwischen den einzelnen Landern durften alle Kategorien von
Betreibern in gleichem Mafe betroffen sein.

6.3.7 Sonstige Bereitschaft

Da derzeit keine einheitliche europaische Anforderung in diesem Bereich besteht, liegt hierfir
keine Referenzsituation vor. Die neue Anforderung muss auf ihre potenzielle Kostenwirkung hin
untersucht werden.

Die Beschrankung der maximalen Dauer der Bereitschaft auf 16 Stunden wird mit
Auswirkungen auf die Kosten verbunden sein. Diese Auswirkungen werden jedoch dadurch
gemildert, dass die Anzahl der Besatzungsmitglieder, die fiir den Bereitschaftsdienst bendtigt
werden, von der Anzahl der geplanten Fliige zu bestimmten Tageszeiten abhangt.

Wie im vorangegangenen Kapitel ausgefuhrt, kommt es beim Einsatz der Bereitschaft zwischen
unterschiedlichen Betreibern zu erheblichen Unterschieden. Die Agentur erhielt Informationen
von acht europdischen Betreibern. Die tatsachliche Bereitschaft von Piloten liegt zwischen 2
und 33 Tagen je Pilot und Jahr. Betrachtet man den héchsten Wert als Extremfall, durften sich
die Zahlen immer noch in der Grélenordnung von 2 bis 10 Tagen je Jahr und Besatzung, d. h.
von 0,4 % bis 3 % der Gesamtdiensttage der Besatzung, bewegen.

Betreiber in Landern, die derzeit 24 Stunden Bereitschaft zu Hause erlauben, kdnnten durch
den Vorschlag der Agentur gezwungen sein, ihre Bereitschaft zu verdoppeln. Dies wirde zu
zusatzlichen Anforderungen fur die Besatzung fuhren, d.h. zu einer Zunahme
der Dienststunden der Besatzung um 0,4 % bis 3 %. Es wird davon ausgegangen, dass 50 %
dieser Bereitschaft auf Bereitschaft zu Hause entfallen werden und dass 30 % der Besatzung
betroffen sein werden.

Bei der Kabinenbesatzung fallt die Bandbreite der auf die Bereitschaft entfallenden Zeit
geringer aus, sodass aufgrund der von den Betreibern bereitgestellten Informationen von
einem Durchschnitt von 1,7 % ausgegangen werden kann.

Die Schatzung des Anstiegs der Kosten fur die Besatzung wurde aufgrund der oben genannten
Informationen unter der Annahme vorgenommen, dass die Betreiber Uber entsprechende
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Einrichtungen fur die Bereitschaft auf dem Flughafen verfugen. Relativ betrachtet, durfte von
einer Kostenzunahme von weniger als 0,4 % europaweit ausgegangen werden. Fur die
Mehrheit der Betreiber durfte dies zu keinerlei Kostenerhéhungen fuhren, weil Schatzungen
zufolge fur 70 % der européischen Besatzungen bereits gleichartige Regelungen gelten und
diese daher nicht betroffen sind. Es wird daher davon ausgegangen, dass sich der Vorschlag
der Agentur insgesamt wirtschaftlich nur geringfiigig negativ auswirken wird.

Ungeachtet der Unterschiede zwischen den einzelnen Landern durften alle Kategorien von
Betreibern in gleichem Mafe betroffen sein.

6.3.8 Schulungen im Bereich Mudigkeitsmanagement

Der Vorschlag der Agentur verlangt von Betreibern, Schulungen im Bereich
Mudigkeitsmanagement zu entwickeln und die Mdglichkeit der Berichterstattung im Hinblick
auf Ubermidung zu schaffen. Es ist davon auszugehen, dass Schulungen im Bereich
Mudigkeitsmanagement in andere AusbildungsmalRnahmen eingebunden werden kénnen und
dadurch nur begrenzt zusatzliche Freistunden fiir Besatzungsmitglieder erforderlich machen. Es
wird davon ausgegangen, dass durch die Anforderung begrenzte Kosten in Zusammenhang mit
Grundschulung und wiederkehrenden Schulungen anfallen. Davon durften alle Kategorien von
Betreibern gleichermallen betroffen sein.

6.3.9 Zusammenfassung der wirtschaftlichen Auswirkungen

Schatzungen zufolge dirften die wirtschaftlichen Auswirkungen des Vorschlags der Agentur
alles in allem gering ausfallen.

Allerdings werden nicht alle Kategorien von Betreibern gleichermallen betroffen sein. Die
nachstehende Tabelle zeigt die Auswirkungen fur die jeweiligen Kategorien von Betreibern:
Traditionelle Betreiber (Legacy Airlines, LEG), Billigfluggesellschaften (Low Cost Carriers, LCC),
Chartergesellschaften (Charter Operators, CHR), Regionale Betreiber (Regional Operators,
REG) und Luftfrachtunternehmen (Cargo Operators, CAR). In der Tabelle wird eine
mittelschwere negative Auswirkung durch ,—“ gekennzeichnet, eine geringfugig negative

Auswirkung durch ,-*“ und eine vernachlassigbare Auswirkung durch ,=". Positive
wirtschaftliche Auswirkungen reichen entsprechend von ,,+* bis ,,++".

Tabelle 2: Zusammenfassung der wirtschaftlichen Auswirkungen

Sachverhalt Wirtschaftliche Auswirkung
LEG LCC CHR REG CAR

Flugdienstzeit - = - - -
Flugzeit-Hochstwert bei rotierendem Einsatzplan = = -- = -
Dienstzeit-Ho6chstwert bei rotierendem - = - - -
Einsatzplan je 14 Tage

Wiederkehrende Mindestruhezeit - = - - -
Verlangerung der Dienstzeit - = -- - --
Zuséatzliche Ruhezeiten aufgrund disruptiver - = - - -
Dienstplane

Ruhezeit zur Milderung der Folgen der - = -
Uberschreitung von Zeitzonen

Verlangerung der Flugdienstzeit aufgrund von
Ruhezeiten wéhrend des Flugs

Unterbrochene Flugdienstzeit (Split Duty) +
Bereitschaft +
Verkirzte Ruhezeiten +
Anforderungen an Schulungen im Bereich -
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Mudigkeitsmanagement

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die finanziellen Auswirkungen flr
Billigfluggesellschaften vernachlassigbar und fur Traditionelle Betreiber, Regionale Betreiber
und Luftfrachtunternehmen begrenzt ausfallen werden. Auf Chartergesellschaften kommen
moglicherweise grélRere finanzielle Auswirkungen als auf die anderen Kategorien von
Betreibern zu, vor allem aufgrund des Verbots von Sitzplatzen der Economy-Klasse als
Ruhemoglichkeit wahrend des Flugs; demgegenuber stehen jedoch die damit einhergehenden
Verbesserungen der Sicherheit. Dariber hinaus bietet die durch die Anwendung von
Zertifizierungsspezifikationen in diesem Bereich gewonnene Flexibilitat in Verbindung mit
geeigneten UbergangsmalRnahmen den Chartergesellschaften die Méglichkeit, alternative
Ruhemdglichkeiten wahrend des Flugs zu konzipieren, die einerseits ihrem Wirtschaftsmodell
entsprechen und andererseits die Anforderungen an ein einheitliches, hohes Sicherheitsniveau
erfullen.

6.4 Auswirkungen auf die Koordinierung und Harmonisierung der
Regulierung

Die Regelungen zur Flugzeitbeschrankung wurden seit jeher von nationalen Luftfahrtbehdrden
(National Aviation Authority, NAA) in dem Bestreben entwickelt, den Betriecbsmodellen der
ihnen angehodrenden Betreiber am besten zu entsprechen. Dies hat zu erheblich
unterschiedlichen Ansatzen weltweit und in der EU gefihrt. Lander mit einem grol3en
Binnenmarkt und einem verhaltnismaig begrenzten internationalen Markt
(Langstreckenverkehr) haben beispielsweise Grundsatze im Bereich Flugzeitbeschrankung
ausgearbeitet, die mitunter in nennenswertem Male von denjenigen in Landern abweichen, die
vorwiegend Uber einen internationalen Markt (Langstreckenverkehr) verfugen. Eine
eingehende Untersuchung einzelner Regulierungen in Drittlandern hat ergeben, dass
unterschiedliche Regulierungen auf erheblich unterschiedliche Weise zu einem gleichwertigen
Sicherheitsniveau fuhren kdnnen. Es ist daher nicht entscheidend, diese Regulierungen Punkt
far Punkt zu vergleichen in Kenntnis der Tatsache, dass z. B. langere Flugdienstzeiten durch
Vorschriften fur eine langere Ruhezeit ausgeglichen werden kdénnen.

Die weitere Harmonisierung innerhalb der EU war jedoch ein gemeinsames Ziel aller
Beteiligten, darunter auch von Betreibern, Flugpersonalorganisationen und
Verbraucherverbanden. Der Vorschlag der Agentur wird gleiche Ausgangsbedingungen in der
EU fordern und dadurch einen Beitrag zu Wettbewerbsneutralitit leisten. Das Beseitigen
nationaler Unterschiede bei Regelungen zur Flugzeitbeschrankung in den EU-Mitgliedstaaten
tragt auch dazu bei, soziales Dumping auf der Grundlage der Regelung zur
Flugzeitbeschrankung zu verhindern.

Vor diesem Hintergrund ist weiterhin erwahnenswert, dass Regulierungen im Bereich
Ermudung der Besatzung seit jeher nicht als Gegenstand der Harmonisierung zwischen der
Agentur und ihrem wichtigsten internationalen Partner behandelt wurden. Infolgedessen und
aufgrund der Tatsache, dass der Vorschlag der Agentur keine wesentliche Anderung der
bestehenden Regelung darstellt, kénnen wir feststellen, dass die Auswirkungen dieses
Vorschlags auf internationale Koordinierung und Harmonisierung vernachlassigbar sind.

7  Schlussfolgerungen

Der vorgeschlagene Rechtstext ist das Ergebnis intensiver Diskussionen und eines intensiven
Meinungsaustauschs in der Regelsetzungsgruppe OPS.055, in zwei dffentlichen Konsultationen
(NPA und CRD) sowie in zahlreichen Sitzungen mit unterschiedlichen Interessengruppen und
nationalen Luftfahrtbehdrden.

Die vorgeschlagene Regelung fuhrt gegeniiber den geltenden Rechtsvorschriften der EU (EU
OPS - Abschnitt Q) wesentliche Verbesserungen der Sicherheit ein, ist fur EU-Betreiber
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von begrenzter wirtschaftlicher Tragweite und zeitigt positive soziale Auswirkungen
sowie positive Auswirkungen auf regulierungspolitische Harmonisierung und
Koordinierung auf EU-Ebene.

8 Uberwachung, Bewertung und weitere Forschung

Sobald eine Regelung eingefuhrt ist, ist es entscheidend zu Uberwachen, ob die Ziele
tatsachlich effektiv und effizient erreicht wurden. Zudem ist sicherzustellen, dass etwaige
spatere externe Entwicklungen ermittelt werden, die mdglicherweise eine Neubewertung dieser
Ziele erforderlich machen. Zu diesem Zweck greift die Agentur auf eine Reihe externer und
interner Feedback-Schleifen zurick, die wiederum als neue Vorschlage in den Prozess
integriert werden kdnnen. Diese Feedback-Schleifen umfassen den Europdaischen Plan fur die
Flugsicherheit, Sicherheitsempfehlungen von Unfalluntersuchungsausschiissen,
Beratungsgremien der Agentur mit Vertretern aus Mitgliedstaaten und Industrie, nationale
Luftfahrtbehérden aus Drittstaaten, ICAO, Standardisierung.

Es wird vorgeschlagen, im Hinblick auf Flugzeitbeschrdnkungen ein Arbeitsprogramm zum
Thema Mdudigkeit und Leistungsfahigkeit von Piloten aufzulegen. Ein derartiges Programm
wirde Folgendes umfassen: langfristige Datenerfassung, Uberwachung der mit den neuen
Regelungen verbundenen Folgen, Bewertung der Wirksamkeit des Midigkeitsmanagements
innerhalb der Branche und, je nach Sachlage, die Untersuchung bestimmter Probleme.
Folgende Forschungsthemen waren u. a. zu behandeln:

e Die Auswirkungen von mehr als 13 Dienststunden zur glinstigeren Tageszeit

e Die Auswirkungen von mehr als 10 Dienststunden zur ungiinstigsten Tageszeit

e Die Auswirkungen von mehr als 11 Dienststunden fir Besatzungsmitglieder in einem
unbekannten Akklimatisierungszustand

e Die mdglichen Auswirkungen einer grofen Anzahl an Streckenabschnitten (>6) auf die
Aufmerksamkeit der Besatzung.

o Die Auswirkungen disruptiver Dienstpldne auf kumulative Hochstwerte.
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