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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Vorwort

"Die gegenseitige Absperrung der Lander,
der Zollzwang und die Verkehrserschwe-
rung ist nur dadurch mdoglich, dass wir
nicht frei wie der Vogel auch das Luftreich
beherrschen.... Die Grenzen der Lander
wirden ihre Bedeutung verlieren, weil sie
sich nicht mehr absperren lassen ..."

Otto Lilienthal 1894

Wir konnten schon immer gehen und laufen, leidehinso schnell
wie manche Raubtiere, auch Schwimmen war fir Messdbei 70%
Wasseranteil im Koérper noch nie ein Problem, naeh Etfindung des
Rads vor fuinfeinhalb tausend Jahren konnten wih dabren — aber
fliegen? Menschen beobachteten unzéhlige Vogelr (@00 Arten)
beim Fliegen, und sogar die oft lastigen Insektemapp eine Million
Arten) zeigten, dass das Fliegen eigentlich keiobfm ist. Und ,die
Krone der Schépfung'? Wahrscheinlich wiinschten Memschen schon
immer, fliegen zu kdnnen. Seit dem dritten Jahrleunihdor Chr. wussten
griechische Philosophen, dass neben den Elememt B/asser und
Feuer die Luft nicht Nichts ist — aber tragféahigeWWasser? In der grie-
chischen Mythologie standen stellvertretend fir esum vom Fliegen
Dadalus und lkarus. Aber Sohn Ikarus flog zu hoott stirzte ab — der
ersteUberflieger Weil wir es nicht konnten, war das Fliegen seimge
etwas Mystisches — aul3er Engeln und Feen konnteHexen fliegen.

Um 1480 kamen Leonardo da Vincis Flugmaschinen dlaerZeich-
nungsstadium nicht hinaus, wobei er mit seinen Hrfem von Flugma-
schinen seiner Zeit weit voraus war. 1680 bezweifder Italiener Gio-
vanni Alfonso Borelli, dass der Traum vom Flieges dMenschen jemals
Realitat wird, weil er die menschliche Muskelkrafs fur nicht ausrei-
chend erkannte, um zu fliegéri889 veréffentlichte Otto Lilienthal das
Buch ,Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekundiach 2.000 Flug-
versuchen schaffte er es 1893, 250 Meter weit eitegl, aber nicht mit

! 1934-35 bei den Junkerswerken von HaeRler und Villinger widerlegt




Vorwort

Muskelkraft zu fliegen — sich so lange in der Luit halten, wie er woll-
te. Er opferte 1896 der Realisierung des Traums Megen sein Leben,
als er mit seinem Flugapparat abstirzte, wie vosbbon andere Pionie-
re der Luftfahrt.

Wirkliches Fliegen begann erst, als Wilbur und @ewVright in den
USA 1903 das erste Flugzeug der Welt bauten, inslerdie mangelhaf-
te Muskelkraft durch einen Propellermotor ersetztemd dabei u.a. auf
aerodynamische Entwiirfe Lilienthals zuriickgrifferAb etwa 1910
wurden Flugzeuge sehr schnell auch gewerblich genii®12 erfolgte
der erste Postflug, 1914 der erste Flug einer drigesellschaft' tUber
34km zwischen Tampa und St. Petersburg in Floridaimem Passagier
pro Flug und 100km/h in 15m Hohe Uber der Tampa-Ehon im 1.
Weltkrieg gab es auch Militarflugzeuge — fliegeMlaffentrager wurden
seither zum Albtraum unzéahliger Menschen.

War lhr letzter Flug als Passagier, FlugbegleitbgrdPilot traumhaft
oder ein Albtraum? Das hangt fur das FliegendedPeats/on ganz ande-
ren Kriterien ab als fir die Passagiere. In AirlRenkings wird versucht,
durch Darstellung der Komfort-Unterschiede fur Raggsre Vorhersagen
fur den nachsten Traumflug zu machen. Verspatungenschwere Tur-
bulenzen durch schlechtes Wetter oder sonstigeradbewalt sind aber
solchen Vorhersagen unzugénglich, und die Prozediee Sicherheits-
bzw. Zoll- und Passkontrollen an Flughafen konnt Qilienthal sich
1894 bei seiner eingangs zitierten Aussage nodft marstellen. Um den
Passagiertraum vom Fliegen geht es in diesem Bigth. iEs geht um
die Rahmenbedingungen fir die Berufsausiibung degedfliden Perso-
nals, die sich allerdings oft mindestens indirelsf das Erlebnis von
Traum oder Albtraum der Passagiere auswirken.

Kann Fliegen fur das Bordpersonal von Verkehrsfwgen Uber-
haupt (noch) traumhaft sein? Diese Frage soll diDarstellung der
Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugeantwortet wer-
den.

Ratingen / Zuzwil/Bern, im April 2015

! es gibt Zeitungsberichte, dass der Bayer Gustav Weiltkopf den ersten Motorflug
am Strand von Bridgeport/Connecticut schon vorher im August 1901 durchfuhrte
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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

EinfUhrung

+Es wird wohl noch ein bis zehn

Millionen Jahre dauern, bis eine wirklich
flugféahige Maschine entwickedt.”

New York Times, 8. Dezember 11303

Aus heutiger Sicht ist die Pressenotiz kaum zuligau Eine rasante
technische Entwicklung in den letzten 100 Jahregjibstigt durch zwei
Welt- und viele weitere Kriege, in den letzten Zafhnten auch durch
Deregulierung des Luftverkehrs sowie erheblichepréserhéhungen
und umweltpolitischer Anforderungen bei einem dsothittlichen
jahrlichen Verkehrswachstum von etwa fiinf Prozeaiiem uns zur heu-
tigen Luftfahrt-Normalitat gefuihrt. Die Entwicklungeit 1903 fur die
nachsten 100 Jahre hochzurechnen, erscheint mir zvie gewagt.
Besonders ein korrektes Ergebnis wirde niemandglau

“The airplane became the first World Wide Web, gy people,
languages, ideas, and values togeth€Bill Gates)

1.715 Airlines flogen 2012 mit 23.000 Verkehrsflaggen 3.750 Flug-
hafen aA 2014 wurden weltweit 3,3 Milliarden Fluggéste doekrt.
Derzeit sind standig etwa 10.000 Verkehrsflugzegigéchzeitig in der
Luft, geflogen von 21.000 Piloten, mit Gber 1,5 Midassagieren an
Bord, die von 50.000 Flugbegleitern betreut wurdetwa jede Sekunde
startet oder landet ein Verkehrsflugzeug. Nach iRwsgn von Boeing
und Airbus wird sich die Zahl der betriebenen Vérkflugzeuge in den
kommenden 20 Jahren etwa verdoppeln

Die Tatigkeit der Piloten und Flugbegleiter hathsentlang dieses
Entwicklung, besonders in den letzten drei Jahrsghnvom friher
nachgerade exotischem Image Uber Normalitat hihetite zunehmen-
dem Atypical Employman{Zeit-, Leiharbeits- und Scheinselbstandig-

! kurz vor Wrights Erstflug mit ,Flyer I am 17. Dezember 1903
2 www.atag.org/facts-and-figures.html , Mai 2013
% Boeing und Airbus ‘Market Outlook’ 2014—2033 aus 2014




Einflihrung

keits- Arbeitsverhaltnissen) entwickelt. Sie wirtzwischen seltener als
etwas AulRergewohnliches wahrgenommen. Ein Blickehidie Kulissen
dieser Arbeitsplatze wird allerdings noch immerigas zeigen, das
,FuBganger‘, wie Nicht-Flieger von Besatzungen gemawverden, fir
durchaus nicht gewdhnlich halten.

,Schreib doch “mal ein Buch dariibgrivar die AuRerung eines Air-
line Personalleiters nach einer langeren Diskussioer meine inzwi-
schen Uber 35-jahrige Erfahrung in und mit demiAédBusiness. Dari-
ber nachgedacht und Ideen gesammelt hatte ich seindge Zeit. Be-
sonders auch meine Erfahrungen als Betateder Branche seit 2002
lieferte mir eine Fulle von Themen.

Zur Klarstellung vorab: Dieses Buch soll nicht zxig wie gefahr-
lich? oder ungefahrlichdas Fliegen ist. Vielmehr soll dargestellt werden,
wie und vor welchen Hintergrinden und Einflussfaitodas Fliegende
Personal arbeitet.

Dazu gehoren gesetzliche wie tarifiche Rahmenlgpdigen und de-
ren kritische Betrachtung ebenso wie die Beleudantenohnischer, opera-
tioneller und marktbedingter Auswirkungen auf diebéit in Verkehrs-
flugzeugen. In diesem Buch enthaltene Kritik am Kpite bzw. Bord-
personal erlaube ich mir, da immerhin siebzehneliinyg, fast die Half-
te meines Berufslebens, auch mein Denken und Hawmldeth die Arbeit
im Cockpit gepragt wurde. Heute, vor dem Hintergrugines neuen
Blickwinkels durch vielfaltige andere Tatigkeitest imir bewusst, wie
wenig Verstandnis ich in der Zeit meiner aktiveregérei fur die Inte-
ressen ,der Anderen' in der Airline-Industrie awafbinte: Techniker,
Abfertigungspersonal, Verwaltung und Managements.

Alle diese berufsbedingten Erfahrungen, Beobacknngund
Schlussfolgerungen wollte ich fir interessiertedrdesthalten, nebenbei
auch fur meine beiden wunderbaren T6chter, diaumg gind, um direkt
erlebt zu haben, warum ihr Vater - stark beeinflagsch seine frihere
fliegerische Téatigkeit - so und nicht anders ,tickt

! €urop airs GmbH aviation consulting, www.europairs.org
2 7.B. Tim van Beveren, ,Das Risiko fliegt mit, Eichborn-Verlag 2005
% 2.B. Jiirgen Heermann, Warum sie oben bleiben’, Insel Verlag
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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Gerichtet ist dieses Buch an alle die besser ‘ezatendchten, unter
welchen Rahmenbedingungen das Bordpersonal vozé&liggn arbeitet.
Luftfahrt-, Personal- und Flugbetriebs-Managerk{mftige) Piloten und
Flugbegleiter, deren Interessenvertreter, besoralers an Politiker und
Journalisten sowie alle, die sich mit diesen Bedimggn befassen mis-
sen oder mochten.

Im 1. KapitelFliegeralltag in Verkehrsflugzeugdreschreibe ich Er-
lebtes aus meiner siebzehnjahrigen Arbeit im Cdckigwohnliches und
Ungewdhnliches. Es ist vornehmlich an die Leseichéest, die den Flie-
geralltag nicht oder nur sehr wenig kennen. Ichdieher, fur sie ist die
Lektiire als Basis eines besseren Verstandnissefolgenden Kapitel
hilfreich. Fir die Beurteilung der meisten Berugt unerlasslich, den
jeweiligen Berufsalltag nachvollziehen zu kénnen.

Das 2. KapiteBerufsbildenthalt den Versuch, Fremd- und Eigenbild
von Cockpit-Besatzungen darzustellen und die Folgendiese fur das
Leben eines Fliegers haben, beruflich und privatldhe Menschen-
Typen bewerben sich, wer wird eingestellt und wierden diese durch
das Berufsleben in ihrer Lebenseinstellung und ¥éehsweise gepragt.

Der eigentliche Arbeitsplatz und seine Besondeeheiverden im
3. Kapitel Arbeitsplatz Verkehrsflugzeuguch vor rechtlichen Hinter-
grinden, beleuchtet. Im 4. Kapitel beschéaftigeribh mit Ausbildung,
Ausbildungskosten und Arbeitsmarkt-Entwicklusavie der Personal-
fluktuation, auch mit dem (nicht tberall) Gblich®anioritatsprinzip.

Uber Gehélter von Verkehrsflugzeug-Besatzunigen. deren Beson-
derheiten ist im 5. Kapitel die Rede; hier gilt egle Fehlinformationen
zu korrigieren. Im 6. Kapitel folgt die Darstellurgn Arbeitsbedingun-
gen und Produktivitatler Crews vor dem Hintergrund gesetzlicher und
tariflicher Vorschriften.

Das 7. Kapitel handelt von den sich aus Gehélteh Rroduktivitéat
ergebendenKosten des Fliegenden Personalsn 8. Kapitel Crew-
Einsatzplanungvird diese wichtige Schnittstelle zwischen Unténmen
und ihren standig reisenden Besatzungen beschrieben

Die Rolle der Tarifpartneim Kapitel 9 holt geschichtlich bis zu den
(Wieder-) Anfangen der Airline-Industrie in Deut$aid in den 1950-er
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Einflihrung

Jahren aus und beschreibt auch hier rechtlichengigtre Besonderhei-
ten fir das Bordpersonal.

Die Rolle der Betriebspartnewird im 10. Kapitel vor dem Hinter-
grund der als Ausnahme vom Betriebsverfassungsgeset indirekt
gesetzlich geregelten betrieblichen Mitbestimmurgg @ordpersonals
beleuchtet. Grinde fur didltersgrenzen des Fliegenden Personals,
deren Anderung und die Folgen sind in Kapitel 14cheieben.

Im 12. KapitelEntwicklung des Mensch-Maschine-Systems Flugzeug
versuche ich, den gegenwartigen Stand der Dingedismdhdgliche Zu-
kunft im Hinblick auf die Auswirkungen fir das Cagaitpersonal darzu-
stellen.

»Wieso kann man heute so billig fliegeni&t eine mir haufig gestell-
te Frage. Deshalb durfte eine Beschreibung desheaten Wettbewerbs,
der ,Billig-Flieger- (bzw. Low-Cost-Carrier-) Entieklung und ihre
Folgen fiir die Bedingungen der Bordpersonal-Aripéitze nicht fehlen,
zu finden im 13. und letzten Kapitel.

.l can't miss it, this airline business", sagte deFlugzeug-
Toilettenservicewagen-Fahrer, nachdem ihm sein Awvegen einer
Hautallergie die weitere Berufsausiibung verbdls Scherz hdorte ich
dies vor Jahren in den USA von einem Airline-Mitgitbr; Selbstironie
dariiber, dass von diesem Business niemand ablkssanden es einmal
in seinen Bann zog, vom CEO Uber den Piloten b Zwilettenreini-
ger. Ist dieses Business wirklich so faszinieresal sexy, oder gar ein
(Alb-) Traum?

P.S.:

Ich habe mich entschieden, die tUber 650 Quellenamt&re Hinweise in FuBnoten anzu-
fuhren und nicht in einem ansonsten etwa 15-seitiyehang, um direktere Beziige zum
Text zu ermdglichen in der Hoffnung, dass der Lessfso weniger gestort wird.

Zum jeweiligen Zeitpunkt der Linksetzung der InetrQuellen waren auf den verlinkten
Seiten keine illegalen Inhalte erkennbar. Sollth glies seither geéndert haben distanziere
ich mich hiermit ausdricklich von illegalen Inhaltend tibernehme keine Haftung.
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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Fliegeralltag in Verkehrsflugzeugen

“Flying in itself is not inherently dangerous.

It's the environment that harms”.
Antoine de Saint Exupery

Die folgenden Geschichten aus dem Fliegeralltagezgiwomit sich
das Cockpitpersonal wahrend der taglichen Arbegemandersetzen
muss - besonders dann, wenn einmal nicht allesugeaeh Plan lauft.

Zugegeben, es sind komprimiert ausgewahlte Vorfalle meinen
siebzehn Jahren im Cockpit, dabei aber beispielBadt sollen dem Le-
ser das Fliegen nicht verleiden — weder als Passags Flugbegleiter
noch als Cockpitbesatzung. Sie sollen vielmehrsgipe Begebenheiten
zeigen, deren Hintergriinde spéter in weiteren leapitlosgelést von
tatséchlichen Ereignissen, allgemein behandelt everd

Uber diese Vorfalle fiihrte ich keine Aufzeichnungsie blieben mir
aber im Gedachtnis haften, weil sie sich entweder dem normalen
Fliegeralltag heraushoben oder charakteristischdfér Arbeit in Ver-
kehrsflugzeugen sind.

Das Eingangszitat von Saint Exupery fiel mir naghrén wieder ein,
wahrend ich dieses erste Kapitel schrieb. Es wiesi wahr, erweitert
passt es noch besser zum Alltag des FliegendenriRdss

“Fliegen ist grundséatzlich nicht gefahrlich, aber viel groBerem Malle
als jede andere Art der Fortbewegung verzeiht eadgnlos weder
Leichtsinnigkeit noch Nachlassigkeit — oder gar &higkeit.”

Durch diese Wahrheit wird der Alltag an Bord vonrkéhrsflugzeu-
gen gepragt, besonders im Cockpit. Sie muss folgiiach Auswabhl,
Ausbildung und Berufeinstellung des Fliegende Reksopragen!

Und deshalb, Herr Mey, ist die Freiheit Gber denlk&io auch nicht
grenzenlos, jedenfalls nicht in Verkehrsflugzeugen.
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1. Fliegeralltag in Verkehrsflugzeugen

Der Start

Wahrend des Militérdienstes bei der Luftwaffe zurtekizonik-
Mechaniker ausgebildet wartete ich Transportflugeeuom Typ Tran-
sall C-160. Erstaunlicherweise fliegen noch he@@l6) nach Uber vier-
zig Jahren viele von den Flugzeugen, an denendehbgitet hatte. Das
liegt vornehmlich an den Schwierigkeiten, die Asbudustries mit dem
Airbus A-400M hatte, der erst ab 2015 den ErsatzTaansall bei der
Luftwaffe zulasseh So lernte ich die Luftfahrt und die Jobs kenrdia,
sie ermoglicht und bietet. Ich war zwar nicht dérfixiert, aber fasste
sie als ein potentielles Betatigungsfeld nach Emgénes Studiums ins
Auge. Nach dem Militardienst fuhrte ich mein Studider Elektrotech-
nik zu Ende und just vor dem Erhalt des Diplomshgere sowohl Luf-
thansa wie auch die Hapag-Lloyd-Fluggesellschaftig TUI-fly) Flug-
ingenieure zur Ausbildung. Eine Pilotenkarrieresiassierte mich schon
damals nicht, aber die Aussicht, im Cockpit an 8ehnittstelle von
Technik und Flugfiihrung durch die Welt zu fliegexs4inierte und ver-
anlasste mich, die Flugingenieur-Karriere anzustnetDass diese 18
Jahre spater beendet sein sollte, weil die Heestaellf Forderung der
Airlines, vor allem um Personalkosten zu sparenge 1980-er Jahren
auch fir Langstrecken nur noch Flugzeuge bautenplkine Flugingeni-
eure zu fliegen sind, war damals noch nicht absehhks Elektro-
Ingenieur der Fachrichtung Nachrichten- und Ditgehnik hétte ich
diese Entwicklung allerdings ahnen kénnen.

Ab 1979 flog ich nach Ende der fliegerisch-techinést Ausbildung
zwei Jahre Boeing B-727 auf Europa-Strecken. DuliehUmstellung
der Flotte meines damaligen Arbeitgebers auf kleifglugzeuge ohne
Flugingenieur (B-737) verlor ich diese Anstellurgrdits Ende 1981.

Jrgendwann landen auch Sie bei unsWar 1981 die Passagier-
Werbung meines nadchsten Arbeitgebers. Als ich dasb@plakat das
erste Mal sah konnte ich noch nicht ahnen, dassadieh fur mich gelten
sollte. Ab Anfang 1982 flog ich bei LTU vierzehnhda lang Lockheed
L-1011 Tristar in Europa und weltweit. Nahezu 10.68ugstunden und
3.000 Starts und Landungen verbrachte ich im Cackpivon etwa ein
Drittel auf Langstrecken.

! die Luftwaffe erhielt das erste Flugzeug im Dezember 2014

14



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

,Die suchen ganz normale Menschen*

In dem Hotelzimmer standen zwei grof3e Betten. Mfftdr sehr, dass
ich das Zimmer nicht teilen musste, auf irgendwelEhiskussionen mit
einer fremden Person hatte ich absolut keine I&ru war ich auch zu
angespannt, denn der kommende Tag war der erstesEinstellungs-
tests zum Flugingenieur. Ich schlief ganz gut - Ziasmer behielt ich fur
mich allein. Spéter lernte ich, dass First-ClasseHBinzelzimmer zum
Standard des Fliegenden Personals - auch fiir Fylgjier - gehorteh
Ich komme aber nicht aus der gesellschaftlicheropélis, sondern aus
einem kleinen Dorf in Ost-Westfalen, war bis dahoth nie in einem
First-Class-Hotel gewesen und konnte mir derartiggrschwendung
nicht vorstellen. Dass diese Hotels den Airlines ifire Besatzungen
Sonderkonditionen offerieren, war mir damals ebié&nfiaoch nicht be-
kannt.

Die umfangreiche Test-Prozedur hat mich schwerngeeckt, den
enthaltenen Personlichkeitstest kannte ich ahntiereits von meiner
friiheren Einstellung als Soldat auf Zeit bei deftwaffe. Ich bestand
den Test. Auf die Aussage eines Studienkollegess @zh ja wohl sehr
besondere Eigenschaften haben miisse, war meineoAnfie suchen
ganz normale MenschenWas auch sonst? Ich hatte die Tests bestanden
und halte mich wie jeder Mensch fiir normal. Derse8itudienfreund
fragte mich augenzwinkernd Ubrigens Jahre spéteiicto noch immer
fliege oder schon wieder arbeite. Wie bei vielem aw@ch sein Berufsbild
der Fliegersleute davon gepréagt, dass es mit Adfsit wenig, mit ho-
hen Verdiensten und attraktiven Flugzielen abdratgun hat.

Die Ausbildung zum Flugingenieur wurde (auch austkngrinden)
sehr stringent durchgefiihrt und war deshalb nigngleichbar mit den
vorherigen Studienjahren. Zwei von zwolf Kollegesstanden die Aus-
bildung nicht, und ein dritter ,warf das Handtuadthon vorher. Er er-
kannte, dass man als Flugingenieur wie als Pilet Flugzeuge nicht
umkonstruieren und verbessern kann, sondern mit derhandenen
Gerat optimal umgehen muss. Das war nichts fir litim.hielt ihn fur
fehl- bzw. fur Gberqualifiziert. Er wollte Ingenietypischer arbeiten und
Neues entwickeln.

! heute sparen die Airlines wettbewerbsbedingt (auch) bei diesen Kosten
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1. Fliegeralltag in Verkehrsflugzeugen

Ich gehorte 1979 dem ersten Lehrgang von Verkelyzéug-
Cockpitpersonal einer Airline in der Bundesrepukdik, in dem zwei
Frauen vertreten waren. Dieses wirkte sich erkenplositiv auf das
Ausbildungsklima aus. Sie waren fachlich zudem ésivegs schlechter
als wir Manner, und dasselbe Gehalt bekamen siestselstéandlich
auch. An dieser Stelle sei der Hinweis erlaubtsdak im gesamten
Buch jeweils die weibliche Form von Begriffen wieQffizier (Copilot),
Kapitdan (Kommandant), Flugbegleiter usw. weglassel hoffe, mit
diesem Hinweis §5 AG&Geniige zu tun. Das Luftverkehrsrecht ist im
Gegensatz zur StraRenverkehrsordAumagh nicht genderneutral novel-
liert, analoge Begriffe wi&/erkehrsflugzeugfiihrende, Verkehrsflugzeug
verantwortlich FihrendederFluggast Betreuendsind noch nicht ver-
bindlich eingefiihrt. Andernfalls hatte ich sie stikerstandlich verwen-
det - ich mochte hier deauf Genderneutralitat Achtendemie Prof.
Lann Hornscheidt auf keinen Fall vorgreiten

So hart wie die Ausbildung war, so sehr faszinisite mich in zu-
nehmendem MaRe. Sie machte schlicht SpaR und wogie vergiitét-
nicht Gppig, aber fir ein Souterrainzimmer ohne ddesund einen rosti-
gen Golf | hat es gereicht. Dass nach der Ausbddiie erste volle Ge-
haltsabrechnung ein um etwa 60% hoheres Gehaltiesisig die damals
Ublichen Anfangsgehalter flr Ingenieure, schrarditsse Begeisterung
selbstverstandlich nicht ein. Ob das Gehalt inatiésbhe gerechtfertigt
war und ist, dariiber habe ich damals noch nichhgedacht Die Aus-
Ubung des Berufs sollte nicht immer ein ,Zuckersckén' werden. Das
hat mir spater zusammen mit dem vorausgesetztemiegy-Studium als
Begrundung auch ausgereicht, als sich mein Gelagh nveiteren drei
und funf Jahren nochmals deutlich erhdhte.

! Aligemeines Gleichbehandlungsgesetz vom 14. August 2006

2 StvO vom 1.4.13, Fahrzeugfiihrende’, ,zu FuR Gehende’, ,Rad Fahrende* usw.
Prof. Lann Hornscheidt vom Zentrum fir Transdisziplindre Geschlechterstudien
der Humboldt-Universitat Berlin schlagt z.B. vor (aus ,Anregungen zum antidis-
kriminierenden Sprachhandeln’, 1. Auflage 2014): ,Alle ,-er-Endungen werden
durch die Endung ,-a‘ ersetzt bzw. im Plural durch ,-as". Die ,-a'-Endung lasst sich
beispielsweise flur Dinge produktiv nutzen, um konventionalisiert ménnlich asso-
ziierte ,-er'- Endungen zu vermeiden, wie z.B. bei Turéffna, Computa oder
Drucka.” Demnach auch Flugbegleita, Flugzeugfiihras ???

“ bei Piloten heute uniblich, auch die teure Ausbildung ist zu bezahlen, s. Kap. 2+4
® heutige Cockpit-Gehélter siehe Kapitel 5

w
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Schneechaos in Miinchen

Minchen, Hotelzimmer um 05:30 Uh)Sie fliegen heute nicht um
10:00 Uhr nach Heraklion, sondern um 08:00 Uhr miber anderen
Airline als Passagier nach Frankfurt, das Ticketam Flughafen hinter-
legt. Anschliel3end fliegen Sie aktiv von Frankhath Kairo, ein Flug
im Auftrag einer Nahost-Airline, die in Frankfurinedefektes Flugzeug
stehen hat. Der Rest der Besatzung kommt von urSetgon Frankfurt,
Sie treffen die Kollegen beim Check-In. Der Abfhigrinkt in Frankfurt
steht noch nicht genau fest. Das Flugzeug wird Hasburg gebracht;
dort schneit es derzeit heftig. Von Kairo aus fiegSie das Flugzeug
leer zuriick nach Minchen, so landen Sie heute wiedeselben Bett
und nicht zuhause. Das Hotel ist reserviert; morfligen Sie dann statt
nach Rhodos um 10:00 Uhr Minchen-Palma de Mallddeanover,
danach bleibt lhr Dienstplan unveréndert. Ein Tippch: Stehen Sie
jetzt auf, Ihr Taxi zum Airport ist fir 06:30 Uhestellt.”

Die freundliche Kollegin aus dem Crew-Contact haitthtig gerech-
net, ich sollte sofort aufstehen, um noch in Rufiddtiicken zu kdénnen.
Unter der Dusche fallt mir ein, dass es im Hotet ab 06:30 Fruhstick
gibt. Na ja, im Flieger nach Frankfurt wird es welh Brotchen geben.
Zudem dammert mir, dass ich erst sechs Stunderhigése hatte; ich
wollte fir meinen eigentlich geplanten Flug erst @800 Uhr aufstehen
und rechnete nach: Bis ich heute wieder in Mundfianwerde ich min-
destens 12,5 Stunden Dienstzeit hinter mir habein fanger Tag, aber
nicht ungewdhnlich und legal. Dass ich heute Abeiutit wie geplant
zuhause sein werde, ist nicht weiter schlimm. le@rde von Frankfurt
aus dort meine eintagige Verspatung mittéjl@:45 Uhr ist dafiir die
falsche Zeit. Wer einen Lebenspartner hat, dedigse Dinge kein Ver-
stéandnis aufbringt, sollte besser einen ,9-to-5-baben.

Sowohl das Flugzeug, der Rest meiner Besatzungugh ich kom-
men punktlich am Flughafen Frankfurt an. Abflug dvitm 10:30 Uhr
sein, es bleibt noch Zeit fur das bisher verpassibstick. Alles Weitere
lauft bis Kairo normal. Fir den Ruckflug von Kaimach Minchen tan-
ken wir mehr Kerosin als erforderlich, weil fir débend in Minchen

! Mobiltelefone oder gar SMS waren noch nicht verfiighar
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heftige Schneeschauer vorhergesagt sind und miugsW¥/artezeit zu
rechnen ist.

Kurz bevor wir die Startfreigabe in Kairo erhaltéandet noch eine
Boeing B-747SP, und meldet nach dem Ausrollen eablEm: Vermut-
lich sei bei der Landung ein Reifen geplatzt, umg Einzelteile lagen
sicher auf der einzigen zurzeit benutzbaren Stantb&s ist 17:30 Lo-
kalzeit und bereits dunkel. Der Tower fragt un®mlErnstes, ob wir
nicht mit unseren Flugzeugscheinwerfern die Landebach den Teilen
absuchen kénnten. Wir lehnen ab, um einerseits mictviel Treibstoff
zu verbrauchen und andererseits, da wir bei ,p@siti Befund‘ nicht
aussteigen und die Teile aufsammeln kénnen. Unserementare zu
diesem unsinnigen Vorschlag des Towers sind ,pality not correct'.
So vergehen dber 45 Minuten, bis ein Flughafenfaklgzdie Bahn nach
Reifenteilen abgesucht hat mit dem Ergebnis, detgsngefunden wird.
Mit einer Stunde Verspatung erhalten wir die Staigibe. Wir stellen
fest, dass unser Extra-Kerosin inzwischen verbraaher planmafig
exakt die erforderliche Treibstoffmenge fir dendgrin den Tanks ist,
gehen davon aus, dass der Fahrzeugfahrer nichtseliles hat und star-
ten.

Der Flug wird fur mich ein standiges Rechnen, ob geinigend Ke-
rosin fur die jeweilige Reststrecke bis Minchendmlda wir im grie-
chischen und jugoslawischen Luftraum nicht die gef@n Flughdhen
fir optimalen Verbrauch zugewiesen bekommen. Ersier Nahe von
Zagreb kénnen wir endlich hoch genug steigen, uchmerisch legal
nach Minchen und nicht sofort zum Ausweichflughafgirnberg flie-
gen zu missen.

Das Wetter in Minchen ist sehr schlecht, es schumaitifthorlich. Ei-
ne Voranfrage bei der Munchener Flugsicherung &rgiass wir dort
noch landen kénnen, bevor der Flughafen zur Schoeasng geschlos-
sen wird. Im Endanflug wird uns mitgeteilt, dasg watséchlich das
letzte landende Flugzeug nach einer McDonnell-DasigiiD-80 sein
werden.

Dann passiert es: Die vor uns landende MD-80 beicthon sehr
schlechter Bremswirkung auf der Landebahn. Sie kbawar rechtzei-
tig zum Stehen, aber nicht schnell genug von démBserunter. Dem
Tower bleibt nichts anders Ubrig, als uns die Amweg zum Durchstar-
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ten zu geben - also doch nach Nurnberg, Miincherjetztrgeschlossen,
der damalige Flughafen Riem hatte nur eine Bahn.

In NiUrnberg landeten wir mit deutlich zu wenig Ksro in den
Tanks. Eine spatere Untersuchung ergab, dass diéedirauchsberech-
nung fur das Durchstarten und Fliegen zum Auswgighffen zugrunde
liegenden Daten fehlerhaft waren. Das von uns gefie Flugzeug war
eine sehr neue Variante des Typs mit einer ebenf@llien Triebwerks-
variante, mit dem der eigene Flugbetrieb noch ni@ltErfahrung hatte.
Wir hatten in Nurnberg noch fir etwa 15 Minuten ifbstoff statt der
vorgeschriebenen 30 Minuten in den Tanks; etwapgnramir war sehr
unwohl.

In NUrnberg war das Wetter klar und niederschlagsfs herrschte
eine Temperatur von etwa minus 15 Grad. Inzwisatems mide muss-
te ich aufpassen, dass mir die Finger nicht anSighaltern fir das Be-
tankungssystem festfroren. Meine Handschuhe hettténi Miinchen im
Hotel vergessen. Nach der Sprit-Rechnerei kam nem rDienstzeit-
problem. Wir sollten Flugzeug und Passagiere umggdioch wieder
nach Minchen bringen; die Bahn dort war inzwisctiem Schnee ge-
raumt und es hatte aufgehort zu schneien. Der eRgsBesatzung war
erst seit Frankfurt im Dienst und hatte nicht m@nmeblem. Der Kapitan
fragte mich wie vorgeschrieben, ob ich mich in dage séhe, bis zu 16
Stunden Dienstzeit durchzufiihren, zwei Stunden na¢hrdas normale
Maximum. Wer sagt in solcher Situation schon nédh. fihlte mich
zwar nicht mehr topfit, die letzten Stunden warehrsanstrengend ge-
wesen, aber ich sagte zu und der Flug wurde legahdefiihrt. Ob ich
zusagte, weil meine Kleider in Miinchen im Hotel @aund ich wenig
Lust auf eine Taxifahrt dorthin hatte, weif3 ichhtimehr.

Jedenfalls war ich abends spat wieder in meinenelblett in Min-
chen und restmierte, was seit morgens um 05:3Callls passiert war.
Mein Dienstplan wurde am Folgetag ubrigens erna#indert, da ich
nach dem Tag mit fast 16 Stunden Dienstzeit voifsshemal eine
langere Ruhezeit bendtigte; die brauchte ich watkli

In den restlichen 15 Jahren meiner aktiven Fligdgreich nie wie-
der mit zu wenig Reserve-Kerosin in den Tanks gignobwohl dabei
mehrere sehr treibstoffkritische Fliige war€he only time you have to
much fuel is when you are on fire.
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“Request 25L for training purposes...”

Seit acht Jahren gab es die Hapag-Lloyd Fluggeselfs fir die ich
flog, und bei der ich eine hervorragende Ausbildartplten hatte. Zwei
Jahre zuvor, im April 1979, hatte Hapag-Lloyd Fldig vorher vom
Munchner Unternehmer Schorghuber fusionierte Bav@ermanair
gekauft. Als es jetzt um die Reduzierung von Admétzen ging, kam es
zu Auseinandersetzungen zwischen den durch die Dé&@etenen Ha-
pag-Lloyd Piloten und den durch die O'f\ertretenen Piloten der Bava-
ria-Germanair.

Da die Bavaria-Germanair schon langer als die Hdpayd-
Fluggesellschaft bestand und die Piloten teilweise langere Betriebs-
zugehdrigkeit hatten, mussten auch Hapag-Lloydt€tilalas Unterneh-
men verlassen. Diese fanden das hdchst ungerexhity dinternehmen
schlieBlich das kaufende Unternehmen gewesen vegagaB Auseinan-
dersetzungen auf individualrechtlicher, Betrielrsd Trarif-Ebene.

Als B-727-Flugingenieure flogen wir mit Piloten ber Unterneh-
men, da Bavaria-Germanair-Piloten auf die B-727 esobult wurden
und das Unternehmen nur Flugingenieure auf ihrebusi A-300 mitge-
bracht hatte. Das erste Mal, schon nach zwei Bahrsn, lernte ich,
welchen Hass Personalkdrper bei Fusionen aufeinameickeln kén-
nen und wie negativ sich dieser auf das Betriebgkkuswirken kann. In
den Cockpits wurde nach dem Einfahren des Fahrwaftkausschliel3-
lich diese Situation diskutiertWelchen Anwalt hast Du, was hat der
gesagt?“Diese Zustande waren mehr als unerfreulich, ich die nach-
lassende Aufmerksamkeit in den Cockpits gelegdntlic flugsicher-
heitskritisch, und sie kostete das Unternehmen @ield! Ich erinnere
mich an einen damaligen Flug nach Frankfurt. Depitéa war ein be-
reits geklndigter ehemaliger Hapag-Lloyd-Mitarbeited auf dem Co-
pilotensitz salR ebenfalls ein langjahriger HapamyttKapitan, der we-
gen der angespannten Situation zwar nicht gekinaigir zum Copilo-
ten herabgestuft worden war. Die Zusammenarbegcwein den beiden
gestaltete sich schwierig. Der seit kurzem als ©bfliegende Kapitan
konnte sich an seine neue Rolle ohne die Gesamtveretung fur den

! Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr, 2001 in Ver.di aufge-
gangen wie die Deutsche Angestellten Gewerkschaft DAG
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Flug nicht gewdhnen,Wir sollten jetzt die Landeklappen fahrdgn.],
mit dem Fahrwerk wirde ich noch warterseine Diskussionen waren
der Flugsicherheit nicht zutraglich und nervten miteine Vermitt-
lungsversuche fruchteten nur selten. Einig wareh die beiden nur in
einem, ihrem Hass auf ihre Situation, ihre neueliegen von Bavaria-
Germanair, die OTV und ihren Arbeitgeber.

Eine Folge: Nicht ein Mal fragten sie, wie sonstidif) die Flugsi-
cherung nach zeitsparenden Abkirzungen, auf3erdeyarflwir immer
mit der gerade noch vertretbaren Mindestgeschwiailig,Wir werden
schlieBlich nach Blockzeit bezahlt, Abkirzungerzewtnur unserem
Arbeitgeber.” ,Request 25L for training purposesiar dann auch ihre
Anfrage an den Tower in Frankfurt. Wir landeten def linken statt auf
der rechten Bahn und nahmen den letzten Abroll\®ég.anschliel3ende,
ebenfalls bezahlte, Zeit bis zum Gate wurde so undestens funf Mi-
nuten verlangert. Durch derartige Handlungen bemsedamals viele
Kollegen ihr Gehaltskonto auf.

Fur mich selbst war diese Personalsituation voranse direkte ne-
gative Auswirkung. Uns B-727-Flugingenieure ,erwise es spater
dann aber doch, da die veralteten B-727-100 duéiry B-737 ohne
Flugingenieur-Arbeitsplatz ersetzt wurden. Mein fv&gy endete am 30.
September 1981 und hatte schon ein Jahr langearutest, als urspriing-
lich von meinem Arbeitgeber geplant. Doch danntzti¢h und unerwar-
tet, kiindigte sich der Oktober wie jedes Jahr mhibkten Buchungszah-
len an. Wie nahezu jedes Jahr, so waren auch déeledie Herbstferien
an den Schulen der Grund. Zusammen mit zwei ebsrdakindigten
Flugingenieur-Kollegen verhandelten wir nach An&ates Arbeitgebers
Uber die Konditionen fur einen einmonatigen Anssbldeitvertrag. Das
Fliegen hat dann in dem Oktober bei hohem Gehalh ranmal richtig
Spald gemacht.

Eine Abfindung von etwa zweieinhalb Monatsgehéaltgab es oben-
drein. Dafur hatte sich besonders ein Personaétertreingesetzt, der
anschlieBend noch viele Jahre das Cockpitpersorsiner Gesellschaft
und in der Bundesrepublik vertreten hat, bevorier zu frih starb. Ich
hatte ihn schon vorher bei der taglichen ArbeitGockpit kennen und
schatzen gelernt. Er setzte sich lGiber den Berufaner auch dafiir ein,
dass wir gekundigten Hapag-Lloyd-Flugingenieure ber Personal
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suchenden Lufthansa einen Arbeitsplatz bekamenh#fien grol3e Teile
unserer Ausbildung dort erhalten. Lufthansa stefiter ein, aber nicht
uns. Warum nicht, haben wir nie erfahren. Moglieteise deshalb nicht,
weil Lufthansa nur selbst getestete und ausgebildgtigingenieure
beschaftigte; fertig ausgebildetes Cockpitpersowatde damals bei
Lufthansa grundsatzlich nicht eingestellt.

Also: Das erste Mal arbeitslos. Bei lokalen Arbaitdern, heute die
Arbeitsagentur, hat nie jemals ein Mitarbeiter gaiewas ein Fluginge-
nieur ist. Der Mitarbeiterin meines zustandigen éirtamtes musste ich
es langwierig erklaren, woraufhin sie mir ratlodtaiite, dass sie mich
nicht vermitteln konne. Lediglich ein Mitarbeiteiner Spezialabteilung
des Amtes in Frankfurt war damals fir das Cockpépeal zustandig,
was die oOrtlich zustandigen Amter aber nach meffivéahrung gar nicht
wussten. Er hat sich Uber Jahrzehnte fur die Vdung von Cockpit-
Arbeitsplatzen eingesetzt. Wer ihn kannte, war @ish damals schon
einmal verzweifelt auf der Suche nach einem Coekpieitsplatz oder
hat als Unternehmer Piloten und/oder Flugingenigeseicht

Beworben hatte ich mich aul3er in Deutschland n.&léxiko, Japan,
Hong Kong und der Schweiz, dort bei Swissair. Diavgeiz(er) war(en)
damals noch deutlich zuriickhaltender zu auslandisdfitbirgern als
heute (was sich seit 2014 wieder anferich hatte keine Chance auf
eine Arbeitsgenehmigung, trotz verfligbarer Arbédtige. Ganz hart war
die Antwort von der Gesellschaft Mexicaniaou have to be Mexican by
birth”. Ich hatte schon fast meine fliegerische Karrigme den Nagel
gehangt’, da bot sich ein Arbeitsplatz dort, wo égjentlich nie hinwoll-
te, weder nach Dusseldorf noch zu der Fluggeselfs¢fTU. Vorurteile
anderen Airlines gegenuber sind typisch fur dasiBersonal; die eigene
Airline ist immer die besfe Aber ich bin dort anschlieRend sehr gern
vierzehn Jahre geflogen und wohne noch heute meiRheinland.

Meine Arbeitslosigkeit dauerte nur etwas langer ai&i Monate,
dann begann ich die Ausbildung auf Lockheed L-10ddtar und bekam
vorerst einen Vertrag fir zwei Jahre, zusammen zefitn ehemaligen

! Dieser ,Bundesweite Vermittlungsdienst fiir Luftverkehrsberufe* wurde am
30.09.2011 von der Bundesagentur flr Arbeit eingestellt

2 www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/17/03/blank/key/2014/013.html

% siehe Kapitel 2 — Berufsbild"
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Hapag-Lloyd-Kollegen. Die deutsche Luftfahrt, zudest aul3erhalb der
Lufthansa, ,ist ein Dorf'. Man trifft sich mindesie zweimal im Berufs-
leben an unterschiedlichen Stellen.

Diese Geschichte tUber Firmenfusionen und Arbeitspalust gehort
zunehmend zum typischen Fliegeralltag in Deutsahlaerade in den
letzten Jahren. Uberall auf der Welt, vor allenEirropa, gab und gibt es
2012-2015 geringeres Arbeitsplatz-Wachstum, Airlimgolvenzen und
Entlassungen.

Schnee in Dusseldorf one of those days...”

Hatte ich morgens nur im Bett bleiben kénnen. 0%J80, ich wartete
auf mein Taxi zum Airport vor der Haustur, da dexifahrer die Adres-
se nicht genau kannte. Es herrschte minus 15 GetgluS. An meinem
Fahrzeug war nicht das Turschloss, sondern dassghfabs eingefro-
ren. Da ich wenig Zeit hatte — zu spat aufgestandeief ich Crew-
Contact an, um meine mdgliche Verspatung von 5-1futdn anzukin-
digen, danach die Taxi-Zentrale. Vor uns lag enfasher Flug: Dissel-
dorf — Palma de Mallorca — Dusseldorf. Sieben StunDienstzeit, da-
nach war ich um 16:00 Uhr privat verabredet.

In Palma angekommen wurde vom Copiloten als letatiesiblich
das Triebwerk Nr. 2 abgeschaltet — aber es lietanedas Hochdruck-
Treibstoffventil schloss nicht. Nachdem ich das felleren fiir solche
Falle durchgefluhrt hatte — es gab noch zwei weitégatile zum Ab-
schalten — informierte ich die Airline-Technik Ubéas Problem. Das
fehlerhafte Ventil musste funktionieren, sonst thrrfwir nicht zurtick-
fliegen.

Die Folge: Zwei Techniker kamen mit einem gechéeteBusiness-
Jet — in der Tasche ein neues Ventil — nach sethwl&n in Palma an.
Nach weiteren eineinhalb Stunden war das Ventileghselt und wir
konnten wieder nach Disseldorf zuriick. Die Passagiaren sauer und
wir hatten bereits elf Stunden Dienstzeit ,auf téar. Unser Vorschlag,
besser sofort fir zehn Stunden Ruhezeit in ein IHategehen, um das
Risiko einer nicht erlaubten Flugdienstzeitiibersitbng abzuwenden,
wurde vom Crew-Einsatz abgelehgiDie Technik schafft das schon so,
dass ihr nach 14 Stunden wieder in Disseldorf I#ndglso blieb uns
viel Zeit, um im Airport ,Cafe con Leche' zu trinke
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Fur den Ruckflug nahmen wir etwas Extra-Kerosin, i es in
Dusseldorf nach Wettervorhersage Verzogerungen nvefghneefalls
geben konnte. Eine halbe Stunde vor der Landurzgyisthen nach 13
Stunden Dienstzeit, teilte uns die Disseldorferg&icherung mit, dass
der Airport 20 Minuten spater fir mindestens eirbé Stunde ge-
schlossen wiirde, um den Schnee zu rdaumen. Hatmmachens blof3 im
Bett bleiben kdnnen. Rechtskurve nach Koln zum Aaiskflughafen,
denn fur eine Stunde zusatzliche Flugzeit hattennight ausreichend
Treibstoff dabei. Das Wetter in Koéln war wie vorpesagt gut, es
schneite noch nicht, und wir landeten nach 13,5n@&tn Dienstzeit.
Damit wéare der Dienst normalerweise beendet gewesianStart nach
14 Stunden ist nach den Vorschriften nicht erlaubt.

Aber was passierte? Die Schneefront verhielt sith 90% aller
Warmfronten in Mitteleuropa und kam von Disseldeath Koéln, 15
Minuten nach unserer Landung. Chaos in Kéln untitmmar dort, auch
die Autobahnen zwischen Dusseldorf und Koéln warestal dicht',
sodass an einen Bustransport fur die Passagieransmdach Dusseldorf
nicht zu denken war. Alternative: Alle ins Hotelduam nachsten Mor-
gen mit dem Bus nach Dusseldorf; sehr teuer undisebtandlich.

Deshalb entschloss sich der Kapitan, nachdem dimegdront in
Dusseldorf durch und auch in KdIn die Bahn geraund unser Flug-
zeug enteist war, nach etwa 15.30 Stunden Dienstaeh Dusseldorf zu
fliegen — gegen die Dienstzeitvorschriften — abeder ich noch der Rest
der Crew hatte sich lange gegen die Entscheidumglyg, es war die
,Ultima Ratio’. Nach etwas mehr als 16 Stunden Bieeit waren wir
endlich wieder dort, wo wir morgens um 07:00 Uhgdrenen hatten.

Nach meiner Erinnerung gab es fur die Dienstzeisdigeitung von
der Aufsichtsbehérde ein Buf3geld, das aber rectdenad ausfiel. In
extremen Ausnahmeféllen wie diesem, vollig unkaddblare dufere und
technische Einflisse, kann man schon einmal gegernvdrschriften
verstof3en, wenn man ,nach Abwagung aller Umstéandelem Ergebnis
kommt, dass die gewahlte Lésung die wirtschaftliebte, vor allem aber
auch sicher ist. Aber wehe, wenn bei der Landungiaseldorf irgend-
etwas schief gelaufen ware — die AuRerungen deatStawaltschaft
héatte ich schon damals vorhersagen kénnen, nuSttagmald war mir
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unklar. Die Ampel war nicht mehr gelb, sie war stliunkelrot, als wir
die Stral3e Uberquerten.

Bombenwarnung Uber Paris

Jahre spéter, ein ganz normaler Flug zurick vonkderarischen In-
seln. Wir hatten gerade Paris hinter uns gelasdsrdie Firma uns Uber
Funk dartber informierte, dass es fur zwei Flugeeeige ernst zu neh-
mende Bombenwarnung gebe, eines davon seien wir.

“Hours of boredom and seconds of terror’.da war wieder eine
solche Situation. Ploétzlich war unsere Lage — gieigesagt — sehr un-
gemuitlich.

Was tun? Das Flugzeug nach einer Bombe durchsucbemoglich!
Blieb, so schnell wie mdglich zu landen. Der kiutead/eq fihrte zuriick
nach Paris Charles de Gaulle oder Orly. Zum Zigtthfen waren es nur
rechnerische drei Minuten mehr, also dorthin. leh imsere Firma Uber
Funk zu veranlassen, dass wir eine AuRenpositiogliotist nahe beim
Ende der Landebahn bekamen und nicht eine Gatapgs#echs statt
zwei Passagiertreppen und unverziiglich sechs Redsagse. Wir woll-
ten die 350 Passagiere zwar so schnell wie moddisiverden, sie aber
moglichst nicht beunruhigen. Das Kabinenpersonalde/uiber unsere
Situation und die Zeit bis zur Landung informigdh den Flugbegleitern
ein ,Pokerface' den Passagieren gegeniiber gelaif§,ioh nicht.

Die Radarlotsen gaben uns jede mdgliche Abkirzund den
schnellsten Weg zur Landung frei. Nach etwa eiadiodn Stunde lande-
ten wir. Dann zeigte sich uns, wie schlecht ein3grodeutscher Ver-
kehrsflughafen, mindestens damals, auf solche t8ihen eingestellt
war.

Wir bekamen eine AuR3enposition, aber nicht in déhé&lder Lande-
bahn, nur zwei statt sechs Treppen und einendgatsechs geforderten
Busse, und das erst funf Minuten nach Abstellen Tdébwerke. Ich
hatte platzen kdnnen; schliellich salRen wir moghetise auf einer
Bombe. Auf Nachfrage bekamen wir die Antwort, dgesade Schicht-
wechsel bei Bus- und Treppenfahrern sei. Wir lieflenPassagiere uber
die zwei Treppen aussteigen ohne auf gentigend Buss@arten, um sie
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zumindest nicht mehr an Bord zu haben. Dann sdhaitd samtliche
Aggregate des Flugzeugs ab und wir verlieBen esfalleunverziglich.

Das Flugzeug wurde dann nach einem Sprengsatz wafgeshne ir-
gendetwas zu finden. Wir haben Gliick gehabt. Diakken des Boden-
Abfertigungspersonals bzw. die véllig unzureiche@ganisation war
allerdings haarstraubend. Solche Erlebnisse filreim Fliegenden
Personal zu Unverstandnis gegenuber den Bodensiti@nh. Ein plan-
maRiger Schichtwechsel ist wichtiger als eine nobgliBombe an Bord
— das bleibt jahrelang im Kopf.

Man erinnere sich z.B. an den Anschlag auf den Raffug 103 am
21. Dezember 1988 in der Nahe der Ortschaft LockeNit dem poten-
tiellen Flugterrorismus mussten wir noch einigerddilben, bevor sich
die Gesamtlage etwa Mitte der 1990-er Jahre etwashigte, um dann
im September 2001 mit ganz anderer Wucht in NewkYoid Washing-
ton eine neue Dimension anzunehmen.

.Ihr wart ganz schén grof3!

Morgens 06:00 Uhr im Hochsommer. Flugvorbereituingeiine mei-
ner Lieblingsstrecken von Minchen der Alpenketttaeg Uber Zirich,
Bern, Genf, Grenoble und Marseille nach Menorcagd was bei
schonstem Wetter mit der Sonne im Ricken. Ich hd#éimals einen
Kollegen, der fur diese ,Panoramastrecke’ eine Blerte neben sich
legte, um den begeisterten Passagieren fast jeelenzB erklaren.

Im Steigflug bekamen wir vom Miinchener Radarlotse3.000 m
Héhe die Anweisung, bis auf weiteres nur mit 80Mim/ zu steigen.
Danach schaltete ich mich aus dem Funkverkehr emtldbtsen aus, um
unserer Bodenstation Uber eine andere Frequennatieendigen Ab-
flugdaten durchzugeben. Das dauerte langer alsrietwda die Station
eine Diskrepanz bei den Passagierzahlen hattenatik vielleicht drei
Minuten geklart war. Wéahrend des Gesprachs sahwihder Kapitédn
den Autopiloten von ,Halten der Steiggeschwindigkeuf ,Vertikale
Navigation' umschaltete mit der Folge, dass wir mautlich schneller
stiegen. Gut, dachte ich wahrend der Diskussionungerer Firmen-
Bodenstation, dann werden wir die entsprechendigabye bekommen
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haben. Es horen ja noch zwei Personen, der Kapitdrder Copilot, den
Funkverkehr mit den Lotsen.

Als ich mich wieder in den Radar-Funkverkehr ei@dte blieb
keine Zeit, mir die angenommene Freigabe der Lotsestatigen zu
lassen,,In welcher Hohe sind Sie? Halten Sie sofort ihréhe, steigen
Sie nicht weiter!" Der Radarlotse horte sich sehr beunruhigt an. Wir
hielten die H6he so schnell wie mdglich, etwa 6.590was aus einem
sehr schnellen Steigflug heraus nicht so einfactbgnn sah ich, wie der
Copilot beide Hande fast krampfhaft am Steuerhaett,hden rechten
Daumen am ,Autopilot Disconnect-Knopf* und hértenihufen,Da ist
er, es passt!“Er lie unser Flugzeug auf Kurs. 5 Sekunden sygtsr
sierte uns ein zweistrahliges Verkehrsflugzeuglaicher Hohe, schat-
zungsweise in einem Abstand von 150 Metern.

Alle drei hatten wir intuitiv angestrengt aus demckpitfenstern nach
dem Grund fur die Aufregung des Radar-Lotsen gdswshkonnte nur
ein anderes Flugzeug sein. Unser Glick war, dasCdeilot das Flug-
zeug sehr schnell gesehen hatte, er hatte nochealmm kdnnen, was
aber ein sehr abruptes Mandver bedeutete; 300 tEdkeswaren durch
die Kabine geflogen, vielleicht auch einige Flugeégr. Die Reaktion
meines Kollegen war sehr schnell, bedacht und kbrre

Kurz darauf eine Stimme auf unserer Radar-Funk&egulhr wart
ganz schon grof3.Es war ein Pilot der anderen Maschine.

Wir hatten alle drei ,weiche Knie‘. Die Flugbegliin, die mir kurz
darauf meinen vor funf Minuten bestellten Kaffeadite, fragte dann
auch: ,Was ist denn hier los?“Irgendwie hat sie uns angesehen, dass
etwas nicht stimmte, war aber schnell beruhigtielssagte:,Wieso -
nichts, ich habe nur auf den Kaffee gewartéth hatte schnell Gberlegt.
Keiner in der Kabine, weder ein Passagier nocli-kigbegleiter, konnte
das andere Flugzeug gesehen haben, hdchstensneiin&r600 km/Std.
vorbeihuschenden Schatten. Der Blickwinkel aus Habinenfenstern
war fir ein derart schnell vorbeifliegendes Objektfach zu klein, und
zudem waren die Leute mit dem Fruhstlick beschaftigt

Was war passiert? Ich habe meine Kollegen nichtrrgefragt, ob
wir tatsachlich eine Freigabe bekommen hatten,Sieggeschwindig-
keits-Beschrankung aufzuheben; ich war einfach fral, dass nichts
passiert war. Entsprechend habe ich mich Uber delpai& von so ge-
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nannten TCAS-Geraten (Traffic Alert and Collisiovoddance System,
auch ACAS) etwa zwei Jahre spater in alle unserseckiaen gefreut;
damit war die Wiederholung eines solchen Vorfaliérsviel unwahr-
scheinlicher, da man auf einem Bildschirm die aedd¥lugzeuge in der
Né&he mit Position, H6he und Bewegungsrichtung sé&haen.

Nach einiger Zeit dachte ich liber den Radarlotsehsaeine Gedan-
ken nach. Er muss fir mindestens acht bis zehn riéekunur einen
Punkt auf dem Radarschirm gehabt und sicherlictiimig gehofft ha-
ben, dass daraus wieder zwei werden, und der Pictktverschwindet.

Auf unserem Rickflug war derselbe Lotse noch imnBigEr bat un-
seren Kapitan, ihn nach der Landung einmal Ubesf@elanzurufen. Der
Vorfall hatte keine Folgen und wurde nicht untefguda keiner einen
Bericht geschrieben hat. Es gab nur sechs Persaiiergavon etwas
wussten und die waren alle heilfroh, dass etwaMBf@ischen noch leb-
ten.

Ich hatte einige Miihe, mit dem Vorfall fertig zu nden. Es mag
wohl fast zwei Jahre gedauert haben, bis ich danibliéstandig hinweg
war. Vielleicht hat der Einbau der TCAS-Gerate daizu beigetragen.
Jedenfalls habe ich mich von dem Tag an nie wiederdem Funkver-
kehr — auch nicht kurzzeitig — ausgeschaltet, gmamir im Steig- oder
Sinkflug waren. Nicht der ,Near-Miss' selbst hatcimiso lange beschéf-
tigt, sondern die Tatsache, dass ich mein Funkgebpmit der Airline-
Bodenstation nicht unterbrochen hatte um die Rilate fragen, ob wir
tatséchlich die Freigabe zum wieder schnellereigfBig erhalten hat-
ten, als ich sah, dass der Kapitan den Autopiletesprechend umschal-
tete. Dieser Vorwurf nagte lange an mir, obwohl bigr heute unklar ist,
ob dies zumindest teilweise ursachlich fir den Ne&ss' war.

Das Datum des Ereignisses wollte ich mir damalskererEs sollte
zukunftig fur mich mein zweiter Geburtstag sein.eAldlie Zeit heilt
nicht nur Wunden, sie lasst uns auch andere Dielgéivieren - ich habe
das Datum vergessen.

Der Copilot ist einige Zeit spater fluguntauglicevgprden, hat seine
Lizenz aber nach mehreren Jahren wiederbekommbnhdbe oft ge-
dacht, dass diese Untauglichkeit vielleicht auf &femfall zurlickzufih-
ren war, habe ihn aber nie danach fragen kénneih,ickeihn aus den
Augen verlor. Er hatte den Arbeitgeber gewechselt.
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Schwamm driiber, das Leben ging glicklicherweisgamneibis zum
1. Juli 2002. Ich flog schon sechs Jahre nicht mBke Nachricht vom
ZusammenstoR zweier Verkehrsflugzeuge bei Uberirmgm Bodensee
schreckte mich auf, mehr als andere Unfallberickit@rum? Erstens,
weil unser Vorfall damals in derselben Gegend (ebsaKempten im
Allgau) passierte, zweitens weil ich drei Tage laright herausbekam,
ob ein mir sehr gut bekannter Pilot im Cockpit deren Maschine ge-
sessen hatte, was nicht der Fall war, und drittesed], der Unfall trotz
TCAS passierte.

.Die zum Unfallzeitpunkt giltigen internationaleregelungen und
nationalen Vorschriften bzw. Verfahren bezogen BHOAS waren teil-
weise nicht ausreichend klar bzw. lickenhaft, reisgéindlich und ent-
sprachen nicht in allen Punkten der SystemphilosopthJahre nach der
Einflhrung dieser sehr sinnvollen Gerate hatte iah international
noch nicht darauf verstandigt, welche Prioritat Wargen des TCAS zu
Anweisungen der Luftraum-Lotsen hat - erst 2007eéedsich das.

Im Ubrigen kénnen auch diese Geréte fehlerhaft sethzu Irritatio-
nen fuhren. Wahrend eines Anflugs auf den Flughafem Lanzarote,
etwa 1993, zeigte unser TCAS in sehr kurzer Entfiegnund auf glei-
cher Hohe ein anderes Flugzeug. Wir befanden unstvi 1.000 m
Hohe genau Uber dem Flughafen. Eine sehr, sehmiitfiehe Situation.
Der Copilot fragte sofort den Lotsen, ob er voreeinweiteren Flugzeug
wisste. Die Antwort war negativ. In dem Moment sédte dass das
Symbol des anderen Flugzeugs um das Symbol desegigelugzeugs
auf dem Bildschirm zu kreisen schigie verflixte Kiste sieht sich
selbst!“, sagte ich. Irgendwie gab es eine Signalspiegelliagwar mir
sehr sicher und schaltete das Gerét mit der Siogeaus, nach einigen
Sekunden wieder ein und siehe da, das andere klygzar verschwun-
den.

Der Techniker glaubte mir nach der Rickkehr dergetiagenen
Fehler nicht,Kann nicht sein!*, sagte er. Das ist oft die erste AuRerung
eines ratlosen Technikers. Ich weifld und wusste stddieRlich war ich
selbst friiher einmal Flugzeug-Elektronik-Mechanikeas Gerat wurde

! Zitat aus dem BFU-Unfallbericht Nr. AX001-1-2/02 aus Mai 2004, Seite 116
2 seit 2007 ist die TCAS Prioritat geregelt in ICAO PANS-ATM, Doc 4444, 15.7.3

29



1. Fliegeralltag in Verkehrsflugzeugen

Uberpruft. Was dabei herauskam, entzieht sich méieantnis, aber ich
habe den Fehler nie wieder gehabt, auch nichteusdlben Flugzeug.

In der (Gewitter-) Falle

Nachtflug. Hochsommer in Europa und sehr schonegteWen
Deutschland. Ein Biergartenbesuch hatte mir begséllen, aber nun
waren wir Uber Marseille, etwa 23:00 Uhr Ortsz€emal meiner lang-
jahrigen Gewohnheit schaltete ich nachts auch bé&éng Wetter das
Wetterradar ein, um frihzeitig zu sehen, ob wir @i richtigen Kurs
waren. Eine Redundanz zur sonst schon sehr gerdaigation, die
zwar eigentlich Uberflissig ist, aber man hat sid sollte sie nutzen. So
auch heute. Die Inseln Menorca und Mallorca, urf&et, waren sehr
bald in knapp 300 km Entfernung auf dem Radarschirrsehen.

Etwa in 150 km Entfernung bemerkte ich, dass d&s Radar-Echo
auf dem Schirm in der Nahe des Flughafens von Palotd der in der
Né&he befindliche Hiugel, sondern eine Gewitterwallee. Da das Wetter
fir Palma in den Flugvorbereitungsunterlagen als gemeldet war,
warteten wir noch kurze Zeit ab. Dann ergab unBéskussion, dass ich
mich beim Tower-Lotsen einmal nach dem aktuellent&erkundigte.
Ergebnis: In der Nahe des Flughafens stand ein tigéshGewitter, das
den Flugbetrieb aber noch nicht sehr behindertesetyAusweichflugha-
fen Ibiza meldete grundsatzlich ahnliches Wetteerader Flugbetrieb
war nicht beeintrachtigt. Von Barcelona aus bisdem Balearen hatte
sich — wie oft im Spatsommer, eine Abend-Gewittdekgebildet.

Wegen der guten Vorhersage hatten wir nur die \smiggebene
Treibstoffmenge an Bord. Als wir Gber Pollensa imorébsten der Insel
Mallorca waren sagte uns der Radar-Lotse, das$ldghafen nun ge-
schlossen sei, da eine landende Maschine von sehwerrbulenzen im
Endanflug berichtet hatte. Also ab in die Wartesithlin etwa 3.000 m
Héhe. Unter uns ein Englander in derselben Schlélfer uns kurz da-
rauf ein weiterer Brite.

Wahrend wir vor dem Gewitter kreisten meldete nwichaunser
Ausweichflughafen Ibiza ,Airport closed due to thiemstorms'. Wir
sallen in der Falle! Zusammen mit zwei Englanderalentia und
Barcelona zu weit weg, Menorca nachts geschlossdrdar Ausweich-
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flughafen nicht anfliegbar. Eine mulmige Lage, ittt so noch nicht
erlebt hatte.

Es gab nur einen Ausweg: Hier in der Schleife agsleres Wetter in
Palma warten, bis wir nach den Vorschriften nurtngenug Treibstoff
hatten, um nach Menorca zu fliegen und dort natfalhne Tower-
Kontrolle zu landen. Das teilten wir dem LotserPaima mit, der darauf
hinwies, dass Menorca nachts geschlossen sea,Jdelj sald im warmen
Sessel und guckte aus dem Fenster in ein Gewitterdem niemand
rechtzeitig gewarnt hatte. Wir teilten ihm weiteit,ndlass wir in zehn
Minuten die Warteschleife Richtung Menorca, etwaigfi weit entfernt
wie Ibiza, verlassen wirden, Diskussion ausgessaios

Dann sahen wir aus der Warteschleife heraus urgerrigsigen
schwarzen Gewitterwolke, in der es pausenlos blitzivas nachts immer
und in unserer Lage besonders eindrucksvoll waehr sleutlich den
Flughafen Palma und fragten den Lotsen erneut daohaktuellen Wet-
ter. Seiner Meldung nach kdnnten wir landen; ersvaiker vehement auf
die starken Turbulenzen hin, die etwa 15 Minuterhgo gemeldet wur-
den. Er wollte die Verantwortung fur eine Landurgs dEnglanders unter
uns nicht Ubernehmen, der ebenfalls wie der Gberiommer noch in
derselben Falle saf3.

Eigener Augenschein des Flughafens und unser \&t@ar sagten
uns, dass eine Landung innerhalb der nachstenMetuten durchfiihr-
bar war. Nur ein Durchstartmandver war nicht wié @gen Anflugkarten
vorgeschrieben mdglich. Wir modifizierten die Plaguso, dass wir
nicht in das Gewitter norddstlich des Flughafenmkm®n konnten und
teilten dem Lotsen mit, dass wir jetzt landen wiardénser Flugzeugtyp
war sehr unempfindlich und gutmdtig bei Turbulenzamr so konnte ich
mir erklaren, dass der Englander unter uns zdgerteuns viel Glick
wiinschte; so auch sein Kollege tber uns.

Wir wiesen unsere Flugbegleiter an, alles nochdyeals sonst zu
verstauen und mit heftigen Turbulenzen vor der agdzu rechnen,
ebenso mit einem Durchstartmandéver, das ungewdhnligppig’ sein
wirde mit anschlieBender Landung auf dem dunklamghéfen von
Menorca. Dort war das Wetter tibrigens immer nocin get.

Wir flogen an, rechneten mit allem, vor allem mérr dNotwendigkeit
des Durchstartens und einer darauf folgenden untjehgn Landung
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auf einem geschlossenen Flughafen und was pa$sidithts! Kaum

Turbulenzen im Anflug und aul3er einer sehr nassardébahn, die kein
Problem darstellte, landeten wir ,wie im Prospektgesehen'. Sofort
nach dem Ausrollen informierte ich die beiden wadtn Englander auf
der Radar-Funkfrequenz Uber die Lage, die daraudtianfalls ohne
Probleme landeten. Die Purserette kam wéahrend disnR zur Parkpo-
sition zu mir und fragte, was denn die ganze Aufregsollte, sie habe
nichts gemerkt. Ich sagte nykorsicht ist die Mutter der Porzellankis-
te.“ Wir waren einer sehr kritischen Falle entronneas Bagte ich ihr so
deutlich nicht. Der ,Cafe con Leche' in der Flughaitantine hat in die-
ser Nacht besonders gut geschmeckt!

Ab diesem Tag habe ich die Wettervorhersagen &iZilflughafen
noch viel kritischer betrachtet als vorher und imveffel dafur votiert,
mehr Treibstoff ,fur alle Falle' mitzunehmen. Dieltigen sehr hohen
Kerosin-Preise erschweren Piloten eine Begrundiingdie Mitnahme
von ,extra fuel' viel mehr als damals - Kostendruatsus Restrisiko.

Mowen in New York

18:00 Uhr, John F. Kennedy - Airport New York, earvgchon dun-
kel, starker Regen fiel bei etwa plus zehn GragiGsl Wir standen mit
einem relativ leichten Flugzeug, nicht voll belad&erosin fur sieben
Stunden in den Tanks, vor der Startbahn 31L. UlseMihuten waren
vergangen, seit wir das Gate verlieRen. Das scldédtetter verzogerte
den Flugbetrieb am Airport méachtig.

Der Start wirde kein besonderes Problem werdenSEigbahn war
mit Uber 4.000 m mehr als lang genug fir unser Zduggewicht. Sie
war allerdings sehr nass. Die Nasse fihrte zu ledindRollwiderstand,
weshalb die volle Triebwerksleistung vorgeschrietvan, die wir wegen
des Gewichts allein nicht bendétigten. Wir bekaméa 8tartfreigabe
nach weiteren zehn Minuten. Die theoretische Sibrtach-
Geschwindigkeit fur einen mdglichen Triebwerksalisfaar mit
275 km/Std. berechnet, die Geschwindigkeit zum Aleindag nur wenig
hoher.

Der Kapitéan fuhrte den Start durch. Bis etwa 2503nh lief alles
vollig normal. Dann rief der Copilot sehr laj®cheil3€. Ich sah sofort
den Grund, ein MOwenschwarm direkt vor uns, undoschérten wir
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zwei oder drei gegen den Rumpf knallen. Ich beneegkich das Zucken
in der rechten Hand des Kapiténs an den drei TieeksvGashebeln, fast
gleichzeitig sah ich, nachdem der Schwarm vorbei dass die Trieb-
werksabgastemperaturen und alle Drehzahlen sowi®itirationsanzei-
gen normal anzeigten und sagfdormal Operation“. All dieses dauerte
vielleicht zwei Sekunden. Der Kapitan brach denrtSiacht ab, was er
wohl fur sehr kurze Zeit vorhatte. So weit, so dpés Problem war der
Copilot, aus zwei Griinden: Erstens ist ,Schei3é& sich jeder denken
kann, kein so genannter ,Standard Callout’, zunmakiner kritischen
Flugphase. Er hatte sowohl den Kapitdn wie aucthmigar nur kurz,
aber sehr stark irritiert. Dies hatte fast zum t&tasruch gefuihrt, bei
hoher Geschwindigkeit und nasser Startbahn. Zwae wi&r Abbruch
durchaus mdoglich gewesen, aber ein anschlieBendech§®l aller
Bremsscheibenpakete wegen Uberhitzung wéare walindiche fallig
gewesen, was in solchen Fallen ebenfalls normaDist Bremsen sind
so ausgelegt, dass sie einen Startabbruch behsbbr Geschwindigkeit
aushalten — aber eben nur einen.

Hatten wir uns Mowen in eines oder mehrere Triekeeeingefan-
gen‘, waren moglicherweise Triebwerksprobleme ant#n. Auch dann
sollte der Copilot aber nicht ,Scheil3e’, sonderngie Failure’ ausru-
fen, und bei der aktuellen Geschwindigkeit wére Afbruch erforder-
lich gewesen. Des Copiloten zweites Problem: Er sedbst so irritiert
von dem Vorfall, dass er ab diesem Zeitpunkt fiwraeR0 Minuten nicht
voll bei der Sache war. Er konnte den Vorfall niahsblenden und tber-
horte fast sdmtliche Anweisungen der Radar-Lotsérder Folge, dass
ich fur etwa 20 Minuten den Funkverkehr durchfihbis wir den star-
ken An- und Abflugverkehr hinter uns hatten unétige Ruhe einkehr-
te.

Flugzeuge sind so konstruiert, dass im NormalfallGockpit neben
den normalen Anzeigen kein Lampchen leuchtet — stiegenannte
,Dark-Cockpit-Philosophy‘. Analog gilt fur kritiseh Flugphasen, zu-
mindest unterhalb von etwa 3.000 m Hohe, das RriciEs ,Silent-
Cockpits'. Es wird nur das Noétigste gesprochen das nach sehr rigi-
den Verfahren. Mit einem einzigen nicht standaedien Ausruf hatte
der Copilot drei Menschen sehr stark irritiert, amisten sich selbst.
Gut, dass der Flug unmittelbar nach dem Vorfall zwetterbedingt
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unruhig und wegen hoher Verkehrsdichte etwas hektigerlief, aber
keine weitere Anomalitat eintrat, denn dann ware @epilot wahr-
scheinlich endgiiltig Gberfordert gewesen.

Wir haben den Vorfall im Reiseflug dann diskutiéder Copilot, ein
erfahrener Kollege, hatte keine Erklarung fur séerhalten. Vielleicht
hatte er nachmittags im Hotel nicht oder nur sditlgeschlafen.

Monate spater startete ich mit einer anderen Crew Antalya aus
nach Deutschland. Bei etwa 100 km/h sahen wir adeEer Bahn einen
Vorgelschwarm,Nicht schon wieder“,sagte der Kapitan und brach den
Start bei dieser vollig unkritischen Geschwindigkab. Er hatte sich
einige Zeit vorher beim Start auf den Balearen weizTriebwerken
Vogel ,eingefangen’. Eines musste abgestellt werdkas Zweite war
teilweise beschadigt und das Dritte lief normalsPdugzeug war sehr
leicht und eine sofortige Umkehr zum Startflughafear ohne grof3e
Probleme verlaufen.

Vogel bei Start oder Landung sind relativ haufig Broblem. Der
bisher spektakularste Fall war wohl der am 15. da2009. Ein US-Air
Airbus A-320 kollidierte nach dem Start in etwa 9B0HOhe mit Kana-
dischen Graugéansen. Er verlor beide Triebwerke landete mit einer
Notwasserung ohne Todesopfer auf dem Hudson.

,Desert Storm'

10. Januar 1991, 20:00 Uhr. Ich kam an das furrens€lug nach
Colombo vorgesehene Flugzeug und stellte bei dd$eAliberprifung
fest, dass beide Seiten der Logo-Heckbeleuchtuclgt fiinktionierten.
Ich bat den anwesenden Techniker, die Reparatwemnlassen. Kurz
darauf kam er mit der Entscheidung seines Vorgesetzu mir zuriick,
diese Reparatur nicht durchzufiihren, da die Beleuch nach MEL
(Minimum Equipment List, Liste der Flugzeugeinrighgen, die mindes-
tens funktionieren missen) nicht erforderlich umkeAbflugverspéatung
wegen der Reparatur nicht zu verantworten sei. Kahnte meinen
Kapitén seit Jahren sehr gut. Ich wusste deshalis dr meiner Meinung

! bei weiterem Interesse z.B.: www.davvl.de/ und www.int-birdstrike.org
oder : www.skybrary.aero/index.php/Category:Bird_Strike
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sein wirde und ordnete die Reparatur an. Lange3Glglinuten konnte
das wohl kaum dauern. Es wurden dann 40 Minutenflagen spater
mit finf Minuten Verspéatung ab. Warum war ich ieskr banalen Sache
so kleinlich?

Am 29. November 1990, etwa sechs Wochen vorhete fuzr UN-
Sicherheitsrat Uber die Resolution 678 dem Irakltimatum fiir einen
Ruckzug aus Kuwait bis zum 15. Januar 1991, in Tiagen, gestellt. In
der Folge war die normale Route durch Saudi-Aralileer Turaif an der
Sudgrenze des Irak entlang geschlossen und wirterusber Istanbul,
Ankara, entlang der irakischen Nordgrenze zur Tijid@nn Uber Tehe-
ran, Isfahan, Shiraz usw. fliegen. Als ich das kitefd ogo-Licht ent-
deckte, fiel mir der Flug Korean Air 007 vom 01.p8amber 1983 ein.
Die Boeing B-747 war von russischen Abfangjagematémdlich auch
deshalb abgeschossen worden, weil sie das Ziel eictieutig als Zivil-
flugzeug erkennen konnten. Ich wollte in unseréngdion in jedem Fall
fir andere als Zivilflugzeug erkennbar sein. Wirrdgn erst etwa zwei
Stunden vor der Landung in Colombo, weit hinter deak, die Nacht
verlassen.

Der Techniker nahm meine Erklarung zur Kenntnis,llteeooder
konnte meine Begriindung aber nicht verstehen usthhé darauf, dass
in der Verspéatungsstatistifechnical Delay due to Crew-Requeste-
hen wirde. Was interessierte mich in diesem Mordese Statistik. Wir
flogen zehn Stunden nach Colombo, mit funktionidezrSchwanzbe-
leuchtungund ohne jegliche Probleme.

Entgegen der Regelungen unseres Mantel-Tarifversragber nicht
gegen gesetzliche Regelungen, zog ich es vor, mah Stunden in
Colombo mit demselben Flugzeug direkt zurtick zagin, selbstver-
stéandlich als Passagier. Aufgrund der politischexgd. waren einige
Flugplane veréndert und der Rest meiner Crew kahalaenteuerlichen
Wegen erst drei Tage spater wieder in Deutschlamdch konnte mir
eine Vierersitzreihe reservieren, das Flugzeug hedb leer. Von Co-
lombo bis etwa nérdlich dégan See# der Tirkei hatte ich gut geschla-
fen. Es war inzwischen wieder Nacht und ich komatehts den Berg
Ararat im Mondlicht sehen. Hoffentlich wiirde deriég im Irak, der
unvermeidlich schien und taglich losgehen konnéénd Folgen wie die
Sintflut haben. Nach fast 24 Stunden im selbenZdug war ich am 11.
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Januar spéat abends wieder in meinem Bett. Der kKs@lle noch funf
Tage auf sich warten lassen. Am frilhen Morgen desJanuar begann
der zweite Golfkrieg mit der Operation ,Desert $tgrer dauerte bis
zum 12. April.

Miami, 07. Marz 1991, kurz vor der Startbahn 09lineEn unserer
Navigationssysteme wurde zu heif3, und es zeigte eitsprechende
Fehlermeldung. Fir die folgende Atlantik-Uberqueuwar es nicht
zwingend erforderlich, aber wir héatten es gern fiomal erhalten. Ich
beeinflusste die Klimaanlage entsprechend — esawadem Tag fur die
Jahreszeit ungewdhnlich hei3. Unsere Frage an déseh, wie lange
wir denn noch auf die Startfreigabe warten musstende mit:,Viel-
leicht bis zu 30 Minutenbeantwortet. Auf unsere Rickfrage nach dem
Grund fir diese ungewohnliche Verzdgerung horten dein knappen
Satz ,Have you ever heard about ,Desert Storm‘Jnsere geplante
LuftstraBe entlang der US-Ostkiste in Richtung Rarear voll mit
Transportflugzeugen des Military Airlift CommandgrdUS-Airforce.
Der Krieg brauchte Nachschub.

Murphys Law, ,lhr habt 45 Minuten Zeit, ich gehe Kaffee tringn."

Ein Nachmittagsflug auf die Balearen. Der Technikbergab mir
das Flugzeug mit einem defekten Triebwerks-Generatbder Begrin-
dung:,Den tauschen wir heute Abend, nach den Vorschriist seine
Funktion nicht erforderlich fur den Flug.Er hatte Recht, und mir passte
das nicht. Wirde ein zweiter Generator ausfalleas wehr unwahr-
scheinlich war, mussten wir auf Ibiza Ubernachbés das Flugzeug dort
repariert ware. Ich kenne zwar gute Kneipen in Ibiza-Stadt, haber ab
keine Wechselwasche dabei, wie lange wiirde einr@emelausch jetzt
dauern?” ,Mindestens 45 Minuten“war die Antwort. Wir hatten noch
30 Minuten bis zum Abflug, und nach Diskussion degm Kapitan ak-
zeptierten wir den defekten Generator, mir pasatezivar immer noch
nicht, aber Chef ist Chef.

Ungefahr 40 Minuten nach dem Start, etwa querab,R@neyland
Europe’, verloren wir den zweiten Generator - Myphaw! Nach etwa
zwei Minuten hatten wir die vorgeschriebenen Verahabgearbeitet,
vor allem das Hilfstriebwerk mit seinem Generatmgeschaltet. Uber
Funk rief ich unsere Airline-Technik und konnte naichten Sarkasmus
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nicht verkneifen;Wahrend lhr gleich zwei Generatoren in 45 Minuten
wechselt, gehe ich Kaffee trinkerNach der Landung guckte mich der
Techniker von vorher ziemlich unglaubig gBuer Pech, dass der zwei-
te Generator zu friih ausgefallen ist, sonst hdttemit einem Business-
Jet nach Ibiza fliegen und dort die Reparatur ddiitihen kénnen.“Iich
konnte es manchmal nicht lassen.

.Das haben wir jetzt nicht gesehen”

Funf Minuten vor der Landung auf dem Flughafen \‘@mzarote
zuckte der Standby Horizont, eine Minute spatdrefiegganz aus. Dieser
kleine dritte kiinstliche Horizont ist die letztefRenz fur die Flugzeug-
lage im Luftraum fir den Fall, dass die beiden Kicteen Haupt-
Horizonte ausgefallen sind und man sich in ,BlindfBedingungen’
(IMC = Instrument Meteorological Conditions) befetdNach MEL darf
man ohne diesen dritten Horizont nicht abfliegen.

Damit hatten wir uns einen schonen Tag auf Laneamdchen kén-
nen, bis zur Ankunft eines Ersatzteils. Hauptfolgdahe Kosten fir das
Charter-Flugzeug mit Ersatzteil und Technikern, tehtungskosten
fir Passagiere und Besatzung, mindestens zehngéiNdirspatung mit
Folgeverspatungen fir die nachsten geplanten FiégeFlugzeugs und
notwendige Dienstplandnderungen fur 33 Besatzunighkeder in den
nachsten Tagen.

Deshalb ,hatten wir den Fehler jetzt nicht geseheWir wussten,
dass der gesamte Rickflug einschlieRlich Landund@éuatschland in
Sichtflugbedingungen stattfinden wiirde. Deshalbdkgten wir den
fehlerhaften Ersatz-Horizont definitiv nicht. Am &en in Lanzarote
konnte ich das Gerét noch einmal starten, aber @@ckinuten fiel es
wieder aus. Also starteten wir — illegal — zuriigdch Deutschland. Im
technischen Bordbuch stand bei der Rickkehr in sadland: Ersatz-
Horizont kurz nach dem Start in Lanzarote ausgaiallDamit war der
gesamte Flug ,auf dem Papier legal‘.

Solche Entscheidungen kann man treffen, man daréigsntlich
nicht. ,Sind bei Antritt eines Fluges vorgeschriebgnd Gerate[...]
nicht betriebsbereit, darf der Flug nicht durchdefiiwerden.Fallen
nach Antritt eines Flugegs..] Gerate][...] ganz oder teilweise aus, so hat
der verantwortliche Luftfahrzeugfuhrer unter Bersicktigung aller
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Umsténde]...] zu entscheiden, ob der Flug fortgesetzt werden kalen
zur Behebung des Schadens abgebrochen werden musislihe-
Managements reagieren wegen der Folgekosten ungehalif AOG-
Berichte (Aircraft on Ground = das Flugzeug darigese eines Defekts
nicht fliegen). Sie wissen haufig nicht — und diiries nicht wissen —
dass ihre Crews solche Entscheidungen zugunsteweschaftlichkeit
fallen. Airline Managements, Cockpit-Crews und bekers der Kapitan
bekommen Probleme, wenn Ubertrieben zugunsten desahaftlichkeit
entschieden wird und die Folge ein Zwischenfallragir Unfall ist. Die
Fragen des Staatsanwalts werden dann sehr unamgeneh

Konsequenz: Cockpit-Crews sind sehr gut auszuhildlemit sie
immer und in jeder Situation Entscheidungen im ®pagsfeld von
Flugsicherheit, Wirtschaftlichkeit, Plnktlichkeitndi Passagierkomfort
richtig treffen kdnnen. Dazu gehort allerdings aeghBetriebsklima mit
motivierten Besatzungen.

Im vorliegenden Fall hatten wir eine Entscheidueéglit, die eigent-
lich auBerhalb unseres rechtlichen Ermessensgpiefrdag, es konnte
nach menschlichem Ermessen aber nichts passieren.

Verflixte Vereisung

Im Winter, abends gegen 17:00 Uhr, verlieBen wi Gate in Dus-
seldorf in Richtung Frankfurt. Auf dem Rollweg zatartbahn sah ich,
dass die Windschutzscheibe des Copiloten leicht moren beschlug.
Sehr ungewdhnlich, denn die Scheiben sind elektiisheizt. Ich fihrte
einen Systemtest der Heizung durch mit dem Ergebhiles o.k.' Wir
waren kurz vor der Startbahn und hatten bereitsStheterlaubnis. Also,
auf nach Frankfurt, wo wir weitere Passagiere fiier Flug Uber Abu
Dhabi nach Singapur aufnehmen sollten. Ein so g#eanSchiffsaus-
tauschflug‘. Die Passagiere gingen in SingapuredufKreuzfahrtschiff,
das Flugzeug nahm bisherige Kreuzfahrer auf und kach Abu Dhabi
zuriick, wo wir zwischenzeitlich etwa fiinfzehn StandRuhezeit hatten.
Den Rest des Flugumlaufs fuihrten zwei andere Besgén durch.

Aber so weit war es noch lange nicht. Finfzehn Minuwnach dem
Start vereiste die Scheibe des Copiloten von au8eine Nachfrage bei

! Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerat (LuftBO), § 26 Ausfall von Ausriistungsteilen
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der technischen Abteilung wurde mit Ratlosigkeiaftavortet.,Wenn
der Test o.k. ist, muss die Heizung funktionierdd&r Ansicht war ich
auch, sonst waren wir nicht gestartet. Inzwische®en wir uns von der
Frankfurter Luftraumkontrolle in eine Warteschlegehicken in einer
Hohe, aus der ich Funkkontakt mit der Technik ins&gidorf halten
konnte, etwa 4.000 m (iber dem Taunus. Mehrere Wiferpgen von
Relais und Sicherungen nach Anweisung der Techrakhben nichts.
Als ich aus dem Elektronikraum unter der mittlekdiche des Flugzeugs
zuriick ins Cockpit kam, gerade in diesem Momengteel riebwerk Nr.
2 extrem starke Vibration an, so stark, dass wisasrt auf Leerlauf
zogen, um die im ganzen Flugzeug splrbaren Vibraticeu reduzieren.

»Wir kommen sofort zurtick nach Disseldor§agte ich dem Techni-
ker Gber Funk. Fir seine Nachfragen hatte ich kégiemehr, denn jetzt
fing auch Triebwerk Nr. 1 an zu vibrieren. Uns waijdtzt klar, dass das
nur starke Triebwerksvereisung sein konnte. Die éat@mperatur und
die Wolken, in denen wir kreisten, sprachen zusammi den Vibrati-
onen eine deutliche Sprache. Ich hatte diese Rituatorher so nicht
erlebt und danach auch nie wieder. Die Triebwerkassheizung war
eingeschaltet und unsere Triebwerke waren gegerid(erg sehr un-
empfindlich — im Normalfall. Jetzt aber waren wehn Minuten in fur
Vereisung gunstigen Bedingungen gekreist, um dalixte Scheiben-
problem zu l6sen, und das bei relativ niedrigeebwerksleistung. Des-
halb drehten die ersten Stufen der Triebwerke ivelahgsam, und der
Triebwerkseinlass wurde nicht so gut geheizt wie Hiiherer Trieb-
werksleistung, da triebwerkseigene ,Zapfluft' aes 8. Kompressorstufe
die Enteisung besorgte. Die Folge war Eisansatzdenfersten Komp-
ressorstufen, den Fans, von Triebwerk 1 und 2. &ssieher eine Frage
von kurzer Zeit, bis auch Nr. 3 vereiste.

Dagegen gab es nur ein Verfahren: Das vereistdoweek aus dem
Leerlauf auf Vollschub zu stellen und zu hoffensglaich durch den
Lastwechsel das Eis l6st. Bei Nr. 2 klappte digersobei Nr. 1 nach
dem 2. Versuch,Blof3 schnell weg hier: Der Kapitan war meiner Mei-
nung. Wir mussten im Ubrigen schon wegen der Selmdibizung zuriick
nach Disseldorf. Im Winter darf sie vor dem Abflnight defekt sein.
Und das Flugzeug hatte vor der geplanten Rickkehdia technische
Basis noch funf Starts vor sich. Aus den Wolkerabsrhatte ich wieder
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Zeit, die technische Abteilung Uber den Zustanderess Flugzeugs zu
informieren. Neben der Scheibenheizungsreparatundseine Sichtpri-
fung der Triebwerkseinlasse auf mechanische SchéadeBie Uberprii-
fung ergab keine Probleme, und bei der Scheibenhgizvar ein Sensor
fur die Regelung defekt, der bei dem internen Tast,vor jedem Flug
durchzufiihren ist, und den wir dreimal vor dem tStarchgefuhrt hat-
ten, nicht mit Uberprift wird. Wer weil3 das schdmest o.k. gleich Sys-
tem vollstéandig o.kgilt eben nicht immer. Also, nach 35 Minuten Bo-
denaufenthalt, ein wenig Nachtanken und Beruhigdeg Passagiere
alles ,Zuriick auf Los".

Am néchsten Tag kam das Flugzeug aus Singapur kudch Abu
Dhabi. Auf allen Triebwerken war Ol nachzufillerbea keiner am
Flughafen hatte den Oltyp, den wir verwendetene Eétefonische Nach-
frage bei der Technik in Diisseldorf, ob ich auch darhandene Ol XY
verwenden diirfe, ergab keine brauchbare Antwasg Béber nicht,lhr
habt doch genug Reservedl im FrachtraurBtimmt, aber der war nicht
offen, und wir wollten wegen der Verspatung eigehtlso schnell wie
maoglich wieder los. Also, eine Leiter bestellen, den Frachtraum zu
offnen. Ich sah mit einem Blick, dass die Gepacdktad Singapur ganze
Arbeit geleistet hatten und die Kisten mit dem Gt moglichst vielen
Koffern zugedeckt hatten. Der arabische Technikéen mir hat meinen
Fluch sicher nicht Ubersetzen kdnnen, aber er wussts ich meinte und
hat mir sehr fleiBig geholfen, das Problem zu |Gsed den Triebwerken
das notige Ol zuzufiihren.

Alle Tiren geschlossen und total verschwitzt zurimekCockpit, be-
schwerte sich der Copilot unter grinsenden Blickles Kapitans, dass
das alles so lange gedauert hajfetzt wartest Du noch weitere funf
Minuten®, antwortete ich und bestellte mir eine groRe Cola.

Zahnschmerzen in 10.000 m Hohe

Mir platzte vor Schmerzen fast der Kopf. Wir waiaf dem Ruck-
flug von Las Palmas nach Deutschland und hattebespansere Reise-
flughohe erreicht. Der Luftdruck im Flugzeug engsgr dem Druck in
etwa 2.200 m Uber dem Meeresspiegel. Am Vortagighawegen einer
Wurzelbehandlung beim Zahnarzt gewesen, hatte Eimlage und eine
provisorische Kunststofffillung im Zahn. Auf demriflug bemerkte ich
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nur wenig davon, aber durch die Luftdruckabnahmehrdem Start in
Las Palmas wurde der Differenzdruck in und aul3brids Zahns so
grol3, dass der Nerv massiv protestierte. Leichtem@czmittel halfen
nicht, starke durfte ich wegen der mdglichen Nehdamgen nicht
nehmen. Ich rechnete aus, in welcher Flughthe vtidem vorhandenen
Treibstoff noch sicher den Zielflughafen erreichgmnnten und teilte
dem Kapitan mit;Entweder ich gehe in Faro / Portugal zum Zahnarzt
oder wir fliegen so tief wie mdglich, damit der tdufick in der Kabine
wieder grol3 genug ist, um meinen Zahnnerv vom miffedruck zu ent-
lasten. So jedenfalls bin ich nicht in der LagejmaéArbeit ausreichend
konzentriert durchzufiihren.Wir reduzierten nach Freigabe durch den
Luftraum-Lotsen schrittweise unsere Flughdhe, ks mein Zahn beru-
higte. Die Flughdhe lag gliicklicherweise oberhadly don mir vorher
ausgerechneten Mindesthdhe, um den Zielflughafetmesierreichen zu
kénnen. Folgen: Etwa 5% hoherer Treibstoffverbrauadd ein Zahn-
arztwechsel.

Der Fisch, das Fahrwerk und der warme Regen

Male, Traum jedes Wassersportlers, besonders bech€an und
Schnorchlern sehr beliebt. Bei mir momentan niaht der Fisch am
Vorabend war anscheinend der Grund fir meine Utipkksit. Vor
dem Abflug die Hose mit Toilettenpapier vollgestppiim bis zum
Erreichen der Reiseflughthe ohne Unterbrechung ouk@it sein zu
kénnen, dann sehen wir weiter.

Nach dem Einfahren des Fahrwerks zeigte die Bugfatksanzeige,
dass es nicht korrekt eingefahren war. In 600 meHaliso nicht weiter
steigen, auf den Malediven gibt es keine Hindemiggegen die man
fliegen koénnte. Ich musste trotz meiner Unpasskihaufstehen und im
Raum unter dem Cockpit eine Sichtkontrolle durchéith Das Fahrwerk
war demnach offensichtlich eingefahren. Anscheinead der Geber fiir
das gelbe Warnlicht defekt. Wir baten den Tower,umserem Uberflug
in 300 Metern H6he mit dem Fernrohr von auflen zrpifiifen, ob das
Fahrwerk sichtbar eingefahren war, da einerseith aine ein wenig
offene Tur unseren Treibstoffverbrauch erhéht hétieg andererseits ein
Defekt vorliegen konnte, bei dem sich eine Tur fdsed herausfallen
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kénnte. Es war eingefahren, und wir begannen deigftg in Richtung
arabischer Halbinsel.

30 Minuten spater wurde uns von einer der beidemcRaelder im
hinteren Frachtraum, in dem das PassagiergepaciRigch angezeigt.
Der zweite Rauchmelder zeigte nichts, und der eatsende Test zeigt
mir, dass er o.k. war. Wenn beide Rauch anzeigteusste ich die
Léschanlage aktivieren. Vorsicht ist besser alsuglazu warten, aber mir
fiel ein, dass die Koffer vor der Beladung in starkwarmem Regen
gestanden hatten. Die Abkuhlung durch sinkende Ate®eperatur und
Klimaanlage kdnnte dafir verantwortlich sein, ddissRauchdetektoren
nicht Rauch, sondern Dampf ,sahen’.

Also, schnell ab in den hinteren Frachtraum undrcdireren, ob ich
Recht hatte. Im Frachtraum herrschte tatsachlicasgikiiche’ und kein
Rauch war wahrzunehmen. Die Passagiere wundebrzwiar, was ich
im Keller wollte, aber unsere Standard-Antwort ddrsar immer,Nach
dem Wein sehen“Die Rauchanzeige erlosch etwa 45 Minuten spéater.
Die Luft im Flugzeug war inzwischen so trocken,slder Wasserdampf
im Frachtraum verschwand und die Koffer getrockmatden.

Nach dieser Exkursion Uber dem indischen Ozean tkoiwh mich
endlich fur funf Minuten um mich kimmern. Den Rdss Fluges uber-
stand ich mit trockenem WeilRbrot und Cola ganz Ber Fisch hatte
aufgegeben, mich zu argern.

Ist die Tur offen oder geschlossen?

Ruckflug von Istanbul morgens um 3.30 Uhr. Das Ipsdsonal war
schnell fertig, wir hatten sehr wenige Passagiete stand daneben, als
die hintere Frachtraumtir geschlossen wurde undgdase Kontroll-
lampchen neben der Tir aufleuchtete. Wie mir grétes auffiel, hatte
der Boden-Mitarbeiter den elektrischen Turschadt@nach sehr schnell
losgelassen.

Beim Start, im Moment des Abhebens, zeigte ebesedigachtraum-
tir an, dass sie (wieder) offen war. Ich schaltéeKabinendruckanlage
schnellstméglich so um, dass kein Kabinendruck ehdgt wurde und
schlug vor, in etwa 2.000 m Hohe in die Warteséaleu gehen und dort
zu Uberlegen was zu tun sei. Gesagt, getan. Aufdelasten wegen des
Kabinen-Differenzdrucks bis zu etwa 10 Tonnen Gawibarum gehdrt
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es in einem solchen Fall zum Standard-Verfahren,Ri#erenzdruck so
schnell wie mdéglich zu verringern, was in unserguadion in niedriger
Flughthe zu keinem Problem mit der Atemluftversoigytiihren konnte.

Bei dem Flugzeugtyp McDonnell-Douglas DC-10 kam iesden
1970-er Jahren zu zwei schweren Zwischenfallen|, sigh im Flug die
hintere Frachtraumtir geéffnet hatte und sich inFtdge der nun plotz-
lich auf ihm lastende Differenzdruck den Kabinentrodbsenkte. Dieses
fuhrte wiederum zur Blockade von wichtigen Steuidgre Der zweite
Vorfall dieser Art ereignete sich in der Nahe vari® und kostete 346
Menschenleben, der erste Gber Kanada verlief gliatmpf

Ware unsere Tur tatsachlich offen, wirden wir diesder verander-
ten Aerodynamik und an Gerauschen héren kénnenkKBpitdn meinte,
wir sollten wieder in Istanbul landen, um der Saelé den Grund zu
gehen. Dann fiel mir der sehr schnell losgelasSdnechalter ein. Des-
halb hatte mit sehr groBer Wahrscheinlichkeit die 3elbst, aber nicht
der Verriegelungsmechanismus seine Endstellungtéoitlig erreicht, so
dass die leichte Rumpfbewegung beim Abheben gdraigtte, um den
fir die Warnung zusténdigen Beruhrungsschalter adest so weit vom
Mechanismus zu entfernen, dass die Warnung aufietechich ging in
den hinteren Frachtraum; die wenigen Passagierdendas nicht beun-
ruhigen. Man musste durch eine Luke im Kabinenbddetien Fracht-
raum steigen. Etwas mulmig war mir schon. Man lamdkrekt auf der
fraglichen Tur, wenn man dort einstieg. Differeranv Flugzeuginnen-
zum AuBendruck war nicht vorhanden. Mein Risikcs dem Flugzeug
zu fliegen war also extrem gering. Von der getfndtuke im Kabinen-
boden aus sah ich, dass die Tur vollstandig gesskiound der Verrie-
gelungs-Mechanismus fast in Endstellung war. Igdgsauf die Tar, um
an den Mechanismus zu gelangen und ihn manuelldzekan. Etwa
zwei Millimeter reichten und ich rief sofort im Cqut an. Von dort
wurde mir bestatigt, dass die Warnleuchte erlosetem

Zuriick im Cockpit sagte der Kapitafich wusste, was du vorhast.
Der Abstieg auf die nach Anzeige unsichere Tir wane zu riskant
gewesen“.Ich wunderte mich einen Moment selbst Uber meikien.
Fliegersleute wollen Probleme, die auftreten, imraennellstmdglich
I6sen. Das ist gelegentlich nicht richtig.
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Einmal Karibik und zuriick

Einer meiner ,Lieblingsfliige*. Es ging nach Havara# Kuba. Ich
mochte zwar das Land und die Menschen dort, alst miie Gberall
fuhlbare UbermaRige politisch motivierte Uberwaapuort musste
man damals (1988) noch das Ladepersonal mit Ca@stelshen’, sonst
holte man sich eine Verspatung, die sich gewasblate. Uber meinen
Ton diesem eigentlich sehr netten, aber kapitatibén Plnktlichkeits-
wahn nicht gewohnten Personal gegeniber hat sithPelit-Offizier
anschlieend einmal bei meinem Kapitan beschwert.

Also: Nach Havanna. Flugdienstzeit 12.15 Stundem ®#&chsten
Tag, ich hatte vor dem Frihstick nach VerlassemeseZimmers ein-
mal mehr eine minderjahrige Prostituierte ,abgewgebing es um 14:00
Uhr Lokalzeit (20:00 Uhr MEZ) mit einer flr unseBesatzung gechar-
terten Jak-4bder Fluggesellschaft Cubana in anderthalb Stundster
nach Cancun an der Sudostkiste der mexikanischibimbial Yukatan.

Wir flogen sehr ungern mit diesen dreistrahligemiMiets, wir trau-
ten weder der Flugzeugwartung noch den Besatzurdjenmit ihrem
antiquierten Wetterradar die karibischen Nachmst@&gwitterzellen
anscheinend suchten, um durchzufliegen, statt iamsauweichen. Aber
wie sollten wir anders von Havanna nach Cancun kemwrDie US-
Wirtschaftsblockade Kubas machte unsere Planungjgaiy oft sehr
erfinderisch. Es gab zu der Zeit Ubrigens einerlregl3igen Flug von
Miami nach Havanna, von dem offiziell niemand etwassste — aber
unsere Planungsabteilung. So sind wir gelegentlickognito' von
Miami nach Havanna gekommen; manchmal auch mit peeharterten
zweimotorigen Propellermaschinen, denen wir eb&resag trauten. Das
die Nerven am besten reizende Erlebnis waren Fligm
Kingston/Jamaica mit einer zweimotorigen Propellsamnine des Typs
Antonov 24 der Cubana. Eigentlich war immer eineiséivenlandung
zum Auftanken in Santiago de Cuba geplant. Meisg flie Maschine
aber durch bis Havanna. Wir haben uns dann regén@@&danken tber
den Tankinhalt gemacht.

Unser Flug nach Cancun ging punktlich und fiur uas&timmung
hatte unser Kapitan gesorgt. Er kaufte im Duty-F8&ep eine Flasche

! 3-strahliges sowjetisches Kurzstreckenflugzeug fiir bis zu 35 Passagiere
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besten kubanischen Rum, die wir vor dem Flug diiehn teilten. Um
14:30 lokaler Zeit (21:30 MEZ), wir waren nicht nwegen des Rums
mide, landeten wir in Cancun und waren eine Stapdder im Hotel.
Ab jetzt hie3 es: Ausruhen so viel und so lange miglich, denn um
13:30 lokaler Zeit, also etwa zweiundzwanzig Stundpéter, mussten
wir den anstrengendsten Flug unseres damaligemklug durchfihren.

Anschnallen und festhalten: Jetzt wird es kompliziBie gesetzli-
chen Regelungen sahen zur damaligen Zeit vor,diass, wenn ein Flug
zu mehr als zwei Stunden in die Zeit zwischen 01J80© und 07:00 Uhr
Lokalzeit (Winterzeit) des Startflughafens fielur maximal 13 Stun-
den Flugdienstzeit zulassig waten

Diese 13 Stunden reichten nicht fiir unseren Flug @ancun tber
Montego-Bay/Jamaica nach Deutschland. Also legte Rlanung die
Check-In-Zeit von 14:00 Uhr zuritick auf 13:30 Uhrkhatzeit, so dass
der Flug - geplant mit 13.30 Stunden Flugdienstzegi¢rade noch nach
der genannten Regelung durchfiihrbar war. Zumindastdem Papier
war die Flugdienstzeit um 03:00 Uhr Lokalzeit Camcoach der
Landung in Deutschland beendet und lag damit fieiz8tunden, und
nicht fur mehr als zwei Stunden zwischen 01:00 uhd 07:00 Uhr
Cancun Ortszeit. Dieses war ein ,Taschenspiel&ttridamit der Flug
Uberhaupt geplant werden durfte. Tatséchlich dauertmeist langer,
aber da gab und gibt es ja noch den so genanntemmi&oadantenent-
scheid. In ,unvorhersehbaren Fallen' kann die FHegskzeit durch den
Kapitdn um bis zu zwei Stunden verlangert werdem.b&i derart enger
Planung die Uberschreitung als unvorhersehbar amgeen werden
darf, ist und war damals schon sehr zweifelhaftciNheute geltenden
Vorschrifterf muss ein Flugumlauf dann anders geplant werdennwe
mehr als 33% der Fluge in einer Saison nicht inndaximalen geplanten
Zeit durchfuhrbar sind.

Aber die Planungsabteilungen wissen auch: Wenn Biegatzung
einmal unterwegs ist, besonders auf Heimfligen| si# auch zugig
nach Hause. Deshalb arbeitet sie erstens am Badsochsell wie mdg-

' §8(2) der 2. DVO LuftBO, heute in der 1. DVO LuftBO bzw. EU-OPS 1.1105/1.5
anders geregelt, mit fast gleicher Auswirkung auf die maximale Dienstzeit, ab
Februar 2016 EU-VO 965/2012 Anhang Ill, ORO.FTL.205 bzw. CS FTL.1.205

2 EU-OPS, Abschnitt ,Q", 4.1 bzw. ORO.FTL.110j — siehe Kapitel 6
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lich und versucht, den Abflug mdglichst sogar veerlegen, und zwei-
tens akzeptiert sie eine moéglicherweise notige dikmptzeitverlange-
rung per Kommandantenentscheid eher.

Damit ist ,die Papierlage’ gerettet — diese Art gduwerden legal
durchgefiihrt. Woran dabei offensichtlich niemandideést, wie sich die
Besatzung tatsachlich fuhlt. Hat sie vor dem Diegagsuber (!), im vor-
liegenden Fall bis 20:30 Uhr MEZ, im Hotel ausreictd schlafen kén-
nen, um einen nach der inneren Uhr voll in der Natdttfindenden fast
14-stindigen Flugdienst sicher durchfiihren zu kdnrigie Entschei-
dung dartber liegt, wie so oft in Zweifelsféllereilm Kapitan, der hier
immer Sicherheit und Wirtschaftlichkeit gegeneinramdbwéagen muss.
Er kdnnte den Flug auch vor Erreichen des Zielgedfien. Wenn man
aus Westen uber den Atlantik kommt, bieten siclidafvischenlande-
platze wie Reykjavik/Island, Shannon/Irland oder, jach Flugroute
weiter sudlich, Santa Maria auf den Azoren an. Bahuss dann eine
Besatzung zur Fortfiihrung des Fluges gebracht wekia kostspieliges
Unterfangen, das der Kapitdn bei seiner Entscheichericksichtigen
muss.

Ich erinnere mich an einen Fall, bei dem der Kap@étschieden hat,
nicht um zwei Stunden zu verlangern, sondern im8ba zu landen. Ein
Mitarbeiter der Planung hat mich einen Tag spaterBiro gefragt:
~Warum hat der denn keinen Kommandanten-Entschefdlig?“ Meine
Antwort: ,Ich verstehe die Frage nicht, hat er dochZu den gesetzli-
chen und tariflichen Bestimmungen sowie zu deretstehung spater
mehr im Kapitel 6, ,Arbeitsbedingungen und Produikdit'.

Wir standen immer noch in Cancun und waren minallerbereitun-
gen zum Start fertig. Was fehlte, war der Flugzehfgpper, der uns von
der Parkposition zurlickschieben musste, Flugzeagerhkeinen Ruick-
wartsgang. Die Dienstzeituhr tickte und tickte, rabpéchts passierte.
Dann plétzlich kam einer und fuhr vor das Flugzewfpen uns. Unser
Kapitdn wurde &aulRerst ungehalten, lief die Flugggspe, die noch
stand, herunter zu seinem Kollegen im anderen ElugzGrinsend kam
er zurtck, wir bekamen den Schlepper. Was er dederan Kapitan
erzahlt hatte, weil3 ich nicht, er hat es uns nig#agt. Mit 45 Minuten
Verspatung flogen wir ab und kamen nach eineinBalimden in Monte-
go-Bay an bzw. wollten dort landen. Das Wetter afaer unterhalb der
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Minimalbedingungen fir uns und wir mussten eine [&/kieisen — die
Dienstzeituhr tickte weiter unaufhorlich. Ein Auseleen nach Kingston
konnten wir uns dienstzeitmaRig nicht leisten —t daiiren wir zusam-
men mit 280 Passagieren ,gestrandet’. Nach 20 MimWonnten wir
dann doch landen, allerdings in immer noch sehtesbten Wetterbe-
dingungen. Der Anflug war sehr anstrengend, aberhatten ja ,nur'
noch elf Stunden Nachtdienstzeit vor uns. In MootBay klappte alles
sehr gut und wir waren 50 Minuten spéater wiededen Luft, nachdem
vor dem Start der Kapitan entschieden hatte, daskeeDienstzeit um
bis zu zwei Stunden verlangerte, um bis Deutschfa@gen zu kénnen.
Uns war das Recht, wir wollten nach Hause. Aber migde ich vor der
Landung in Deutschland nach weiteren zehn Stuneienvgirde, konnte
ich nicht wissen, auch keiner meiner Kollegen. bgcplles gut, der
Flug tiber Kuba hinweg, die Atlantik-Uberquerung utid Landung in
Deutschland. Unsere Dienstzeit war nach insgesdn®01Stunden um
10:30 Uhr MEZ beendet.

,Einmal Karibik und zuriick' hatte insgesamt 73 Sgeédauert. Wir
alle waren unterschiedlich mude. Vielleicht zu mudg® gréRere techni-
sche oder andere Probleme im Anflug wirklich sickarbeherrschen.
Aber danach wird nur gefragt, wenn Uber einen Blogtwas wie ,Feh-
ler der Besatzung' in den Medien erscheint.

»Sind (Cockpit-) Besatzungen Ubermuidet, kann eingE¢ug vom
Himmel fallen. Ist man im Biro Ubermudet, kann #epf auf den
Schreibtisch fallen.“"So habe ich in Dienstzeitdiskussionen damals oft
argumentiert und kann es auch heute noch an meBuotmeibtisch nach-
vollziehen.

Ausweis weg, Hotelzimmer weg

Verflixt, zu wenig Druck! Unser Bord-Hilfsaggreg@tie APU, Auxi-
liary Power Unit) war wegen des niedrigen Luftdrsick wir waren in
Mexico City in etwa 2.200 m Seehdhe — nicht in Hage, geniigend
Druck aufzubauen, um die Luftdruckstarter der Twietke gentigend zu
drehen. Zweiter Versuch — zweiter Fehlsch|alir sollten es zuerst mit
Nummer 3 versuchensagte ich,Wenn wir auf einen externen Druck-
luftstarter warten wollen, sind wir morgen noch itiie Es war etwa
18:00 Uhr Ortszeit und wir wollten zuriick nach NagBahamas.
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Erster Versuch Nummer 3, dritter Fehlschlag. Beimeien Versuch
schalteten wir die Treibstoffzufuhr — gegen dasnrale Verfahren —
friiher ein. Dabei mussten wir nur héllisch aufpasskass das Triebwerk
normal hochdreht und vor allem nicht tberhitzt, Wwas30 Grad AufRen-
temperatur besonders kritisch war. Es klappte didéal und wir konn-
ten Nummer 1 und Nummer 2 mit Luftdruck aus TriebwNummer 3
anlassen. In Nassau war wegen der geringen Druektéd Flughafens,
er liegt praktisch auf Meereshdhe, das gleiche IBrolmicht zu erwarten.
Gleichwohl informierte ich unsere technische Abteg nach dem Ab-
flug in Mexico City tUber die APU-Kreislaufschwéache

Bei der Einreise in Nassau, etwa drei Stunden splémerkte ich,
dass ich meinen Dienstausweis verloren hatte. ¥lor &tunden hatte ich
ihn in Nassau noch. Im Hotel angekommen mussterieststellen, dass
unsere Zimmer durch das Personal gerdumt und uksgfer im Kof-
ferlager waren. Auf die Fraggvarum“ gab uns niemand eine Antwort.
Es war Mitternacht in Nassau und am néachsten Alsafiten wir ein
anderes Flugzeug zuriick nach Deutschland fliegenwallten ein Bett,
und zwar sofort! Sofort war nach zwei Stunden, stasaderes hatten wir
hier auch kaum erwartet. Der Kellnerin, die mir zWage vorher abends
ein Bier im Plastikbecher zu einem horrend hohezisRf der US$-Kurs
war gerade extrem ungunstig fur uns - gebrachehdobnnte man im
Gehen die Schuhe besohlen’. Vielleicht war das ldetsonal im
,Bummelstreik’.

Gegen 07:00 Uhr wachte ich nach nur finf Stundesderi auf und
konnte nicht weiterschlafen. Meine innere Uhr wachinsgesamt vier
Tagen Karibik, in Montego-Bay, Miami, Nassau undxide City, offen-
sichtlich noch immer nicht in der Zeitzone angekanmAlso, frihstu-
cken, ein wenig schwimmen im Pool und um 17:00 kidch einmal far
funf Stunden ins Bett. Wieder die innere Uhr, diend auf 23:00 Uhr
und ich konnte einschlafen bis — ja bis an der [Parotles Hotels ein
groRer Abendempfang stattfand mit ganz guter, aber Schlafen viel
zu lauter Musik, daran war nicht mehr zu denkerkalzeit war 19:00
Uhr, mein Kdrper meinte, es sei 01:00 Uhr morgens.

Drei Stunden spater, auf der Busfahrt zum 20 Mimutatfernten
Airport, fragte ich den Kapitén, ob er auch so scht geschlafen hatte.
,Geht so*, war die knappe Antwort.
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Luftverkehrsgesetz (EU-OPS 1.085 d.fHin Besatzungsmitglied darf
in einem Flugzeug nicht Dienst ausiijen] wenn es weil3 oder vermu-
tet, dass es so ermudet ist oder sich derart unwidghit, dass der Flug
gefahrdet werden kann.”

Wirden wir die Sicherheit des Fluges gefahrdentGad haufig
schiebt man diese Frage beiseite, so zumindestialich dieser Situati-
on. Allerdings kannte ich mich. Einmal an Bord ktionierte' ich in der
Regel auch unter solchen Umsténden. Aber was wiiininStunden Uber
dem Atlantik oder gar in acht Stunden bei der Layfu Eine sehr
schwierige Frage, die sich Langstreckenbesatzunffestellen und be-
antworten missen. Bin ich bei der Landung nachiederv Stunden noch
immer fit genug, um mdgliche schwierige Problemarhbiten zu kon-
nen? Man kann sich diese Frage immer nur aus Erfighund nach bes-
tem Wissen und Gewissen beantworten. Eine korrektevort bekommt
man erst bei Dienstende und meist nur unter nommdkastéanden, also
ohne ungewdhnlich schwierige Probleme bearbeitemizssen. Zu mei-
ner Fitness trug der gut gelaunte TankwagenfahrBlaissau bei. Als ich
fur die etwa 60.000 Liter Treibstoff bei ihm deneférschein unter-
schrieb, Uberreichte er mir grinsend meinen venleneDienstausweis. Er
hatte ihn am Vortag auf seinem Wagen gefunden, deanhwir nach
Mexico City abgeflogen waren.

Bedingt durch einen ungewdhnlich starken Jetstr@stiich gerich-
tetes Starkwindfeld in den Flughéhen von Verkehgfeugen) betrug
die Flugzeit von Nassau nach Deutschland laut Féungpur 6,5 Stunden,
die wir noch unterboten. Das entspricht fir dietéhg von etwa 7.500
km einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 1.150 kkmder im Durch-
schnitt 265 km/h Rickenwind. So etwas hatte ichthricht erlebt. Der
zweite Grund, der uns die Mudigkeit vergessen lief3.

Nassau erinnert mich immer an Sir Freddie Laken, idke auf einem
Flug dorthin 1995 kennenlernte. Laker hatte 1992 mwei Boeing
B-727 auf den Bahamas eine Airline gegriindet, reit & auch Lang-
strecken fliegen wollte, daftr u.a. an Lockheedsféris gedacht hatte,
sich fur unseren Flugzeugtyp sehr interessierte maiwh dazu ausfiihr-
lich befragte. Laker hatte vor diesem Flug offendich mit unserer
Geschéftsleitung tUber den mdéglichen Tristar Kawdpgechen. Die Dis-
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kussion mit ihm war hochinteressant, weil er minse?hilosophie auch
mit konkreten wirtschaftlichen und operationelleeriKizahlen erklarte.
Ich war gleichwohl nicht besonders tiberzeugt vanese Konzept, auch
da er 1982 mit seinem Langstrecken ,Skytrain‘ getert waf, andern-
falls hatte ich ihn nach einem Arbeitsplatz-Angelats Flugingenieur
gefragt.

Aber 1994 war die Luftfahrtsituation eine kompletidere als Anfang
der 1980-er Jahre und Laker Airways (Bahamas) fieben Nassau-
USA-Strecken ab 1996 auch Langstrecken zwischendélaind Grof3-
britannien, allerdings nicht mit Tristars sonderit BC-10-30, bevor sie
2005 aus wirtschaftlichen Grinden den Betrieb ellest musste. Kurz
darauf, im Februar 2006, starb Laker 83-jahrig ilafi. Die Begegnung
mit Sir Freddie Laker war eine der sehr interessanin Lauf meiner
Cockpit-Karriere.

,Das war die Falsche*

Ein anderer Ruckflug aus der Karibik Gber neun &umnach Frank-
furt. Wir sind alle ziemlich mide. Im Endanflug ies 05:57 Uhr, ab
06:00 Uhr dirfen wir landen (Larmschutz). Es warlanger Flugumlauf
und die Atlantik-Uberquerung war wegen stundenlanferbulenzen
ziemlich ungemiitlich und arbeitsintensiv.

Wir erhalten die Freigabe zur Landung und setzer0@ral Uhr auf.
Nach etwa 20 Sekunden hdren wir den Lotsen mitagienns gerichteten
Worten: ,Das war die Falsche".Ich war stinksauer. Erstens, weil auch
ich nicht richtig aufgepasst hatte und zweitend) der Lotse uns ganz
offensichtlich ,ins offene Messer laufen liel3'. Batte zugesehen, wie
wir nicht auf der linken, sondern auf der rechteandebahn 25R in
Frankfurt gelandet waren. Seine Erklarung spateh habe hier einen
Lotsen zur Ausbildung und wollte sehen, ob deraasip Weil praktisch
kein weiterer Verkehr betroffen war, habe ich nas@inmal geleistet”.

Der Lotse hatte noch einen Trick angewendet, umeseneuen Kol-
legen zu schulen. Bei geringem Verkehrsaufkommen deanals eine
Landung auf der linken Bahn sehr unwahrscheintighyon dort aus die
Rollwege bis zu den Flugsteigen um einiges langet. €r ahnte, dass

! Siehe Kapitel 13, ,Billig-Flieger* und der sehr harte Wettbewerb
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wir nach dem langen Flug vielleicht nicht ganz aerfksam waren und
lieR uns durch seinen Schiler die Freigabe zur wagdauf der linken

Bahn geben. Gewohnheitshandeln, wie hier die Lagawi der rechten
Bahn, kann in der Fliegerei sehr gefahrlich werdgtmdestens vier

Menschen hatten nicht aufgepasst, wir drei und_dése in Ausbildung.

Solche ,Spielchen’ sollte man im Luftverkehr allengs unterlassen! Ich
argerte mich auch deshalb Uber unsere - besondsre m Unachtsam-
keit, weil ich Anfang der 1980-er Jahre in Las Radnbeobachtet hatte,
wie bei guter Sicht am Tag ein Flugzeug sehr viauB aufwirbelte, weil

es auf der zwar fertigen, aber fir den Betrieb nacht getffneten neu-
en Landebahn 03R gelandet war. Ich erinnerte micim@ine Gedanken
damalsWie kann der nur...

Viel spater ist ein solcher Vorfall auch in Dissefdvorgekommen.
Die Piloten merkten den falschen Anflug auf die en@wch unfertige
rechte Startbahn aber noch rechtzeitig und startdtech. Neue, noch
unbenutzte Landebahnen sind im Vergleich zu alteifirier Oberflache
relativ hell und besser zu sehen als alte.

Take-Off-Warning - hdchste Anspannung

Santo Domingo Airport ,Las Americas’, nicht an eimeheiligen
Sonntag, sondern abends an einem Wochentag nkestaewittertatig-
keit. Im Norden des auf einer Halbinsel gelegenkghafens stand ein
dicker ,Charly Bravo’, ein Kumulonimbus (CB) von rdeharakteristi-
schen karibischen Sorte einer Gewitterwolke. Daand&rd-Abflug-
verfahren wirde uns genau dort hineinbringen. Ammten wir mit
dem Tower nach Begutachtung der Ausdehnung desh@BLuinser Wet-
terradar von der Startposition auf der Bahn 35 @nsalternatives Ab-
flugverfahren mit einer Kurve kurz nach dem StarRichtung Osten ab,
um spater nach Norden weiterzufliegen. Der Copgilbtte ein entspre-
chendes Take-Off-Briefing durch, es war sein Flug.

Abgesehen davon, dass die Bahn sehr nass war huirhtisprechend
die in diesem Fall immer erforderliche maximale ebsverksleistung
einstellte, verlief der Start normal bis zu etwd 20n/h, als wir durch
eine starke Bodenwelle einen Schlag auf das Fahkramiirten. Unmit-
telbar darauf ertonte die akustische ,Unsafe-Tak&®@arning‘. Bis
zum deshalb erforderlichen Startabbruch blieberhreteva 10 Sekun-
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den, um den Fehler zu finden. Der Kapitane sagte,@ubeck”. Er war
auf den Abbruch vorbereitet, wollte ihn aber nactighithkeit vermei-
den. In meinem Kopf lief rasend schnell eine Aukssddiagnose ab.
Vier verschiedene Systeme konnten der Auslésettiivwarnung sein:

- Blockiertes Héhenruder? Warnung ware friher gekomnzeidem
auf meiner Instrumententafel kein entsprechendeslgat. Nein!

- Falsche Trimmung des Hohenleitwerks? Korrekt eitagksNein!

- Falsche Landeklappenstellung? Korrekt mit dem Heeséahlt und
an beiden Tragflachen 22 Grad angezeigt; Vorfliaglelausgefahren.
Nein!

Dann fiel mir der Zusammenhang der Warnung mit Bedenwelle

einerseits und andererseits der Mikroschalter éém,am Hebel fir die

Luftoremsen (Speedbrakes) angebracht ist. Ist @ébeHoeim Start nicht

in Null-Stellung, ertdnt ebenfalls diese Warnungttd er sich minimal

aus der Null-Stellung wegbewegt? Ein leichter Sghlan mir Richtung

Null-Stellung lieR die Warnung verstummenlormal Operation” sagte

ich und hatte den Eindruck, dass die Hand des Kapitlie Triebwerks-

gashebel nicht mehr so fest umfasste wie wahrend Ddaier des

Warnsignals.

Wie lang meine Ausschluss-Diagnose gedauert hasten kich
unmdglich sagen, sie dauerte ,gefuhlt’ sehr largje.zur Startabbruch-
Entscheidungs-Geschwindigkeit V1 verging jedenfalisht mehr viel
Zeit. Nach dem Start flogen wir die vorher bespe@hRechtskurve und
etwas spater um den ,Charly Bravo' herum Richturogdén. Etwa tber
der Nordkiste Hispaniolas sahen wir dann einemthaften karibischen
Sonnenuntergang. So nahe liegen beim Fliegen gelade hochste
Anspannung und sehr schéne Erlebnisse beieinander.

.Wollen Sie |hr Gehalt aufbessern?*

Es war Sommersaison, der letzte Tag im Juli. Dendlovar an-
strengend gewesen. Ich hatte schon zwei Transétlaamgstrecken
hinter mir und mehrere andere Flige. Aufgrund wrseGehalts-
Systematik gab es ab der 76. Flugstunde erhebldlsehlage zum Ge-
halt, und ich hatte schon 87 Stunden ,auf der Ubiésen freien Tag
wollte ich geniefl3en und nach einer langeren Radtbands mit Bekann-
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ten in den Biergarten gehen. Kurz nach dem Frikstiggen 10:00 Uhr,
rief mich die Crew-Einsatzplanung mit der Frage aiipllen Sie Ihr
Gehalt aufbessern?ich wusste, was kommt. Auf irgendeinem Flug
fehlte ein FlugingenieurKénnen Sie heute Mittag den Las-Palmas
Flug Gbernehmen? Das gibt reichlich Mehrflugstundén Sie!* Das
stimmte! Mit dem Flug hatte ich mein Brutto-Monatbglt um fast 20%
aufbessern kénnen. Aber ich war miude, irgendwisgapowert' und
wollte meine Ruhe,Tut mir leid, aber ich brauche diesen freien Tag z
Erholung. Zudem ist heute der neunte von meinedeastens neun freien
Tagen in diesem Monat.Der Crew-Planungs-Kollege zeigte wenig
Verstandnis, vor allem wunderte er sich, dass &h aus seiner Sicht
gutes ,Angebot’ zur Gehaltserhéhung ablehnte, dasew offensichtlich
nicht gewohnt.

Den fehlenden freien Tag hétte ich vielleicht irdemann zuriick
bekommen — vielleicht. Personalmangel in der Soreaigon war schon
damals Standard.

Tropenreisen

Ich hatte Bereitschaftsdienst, das heif3t, ich neugsh 00:00 Uhr bis
24:00 Uht von zuhause aus innerhalb einer Stunde nach Anrof
Flugdienst erscheinen kénnen. An solchen Tagen teiusgn nie, in
welchem Bett auf der Welt man die kommende Nadhifiic

Ich hatte gut geschlafen und stellte um 08:30 @ht, fdass ich gliick-
licherweise noch im Bett lag und nicht schon se¢it Qtunden irgendwo
hinflog. Nach dem Anruf der Einsatzplanung um 11U sollte mein
Bett heute Abend in Dakar im Senegal stehen. Eime gitngenehmer
sechseinhalb Stunden Flug am spaten Nachmittag.

Wahrend ich meinen Koffer fir die dreitagige Reisekte fiel mir
ein, dass fir die Einreise in den Senegal zu dieredtee gultige Cholera-
Impfung vorgeschrieben war, und mein Impfausweigtee dass die
Impfung schon langer nicht mehr giltig war. AusegutGrund! Mein
Hausarzt und auch der Fliegerarzt hatten empfolden,Impfung, die
nur sechs Monate Gultigkeit hatte, nach Moglichkait unterlassen,
nachdem ich mich nach den Impfungen etwa vierundzigaStunden

! ab 02/2016 gesetzlich auf 16 Std. beschrankt - EU-OPS, CS FTL.1.225 Standby
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immer sehr unwohl fihlte,Die negativen Auswirkungen sténdiger
Nachimpfungen sind flr uns wohl genadhrten Mittedpéder in der
Risikoabwagung schlimmer als das Risiko einer Ghble Kein
Problem, ich unterlieR also diese Impfung. AuRelSemegal war sie zur
Einreise in unserem Streckennetz nirgends mehregotgieben. Aber
genau dort musste ich jetzt hin.

Zur Lésung des Problems gab es zwei MdglichkeiErtweder ich
falschte meinen Impfausweis mit irgendeinem Stempeh die Behor-
den dort ohnehin nicht kennen, oder ... in AfrikadsBeamte oft unter-
bezahlt, da wird mir etwas einfallen.

Eine Stunde vor der Landung kommt die PursereteCiackpit und
bittet mich um Hilfe. Sie wird auch zusammen miteil Flugbegleitern
nicht mit einem inzwischen angetrunkenen, randatiden Passagier
fertig. Wir flogen durch eine turbulente Zone urid Bassagiere waren,
bis auf den einen, alle angeschnallt.

Zusammen mit einem Steward ging ich zu der Toil@tteler sich der
Passagier rauchend aufhielt, wie wir dann feststellich war und bin
bestimmt kein Schlagertyp, aber hier musste gelianderden. Ich
offnete die Tur von auBen. Der Mann hatte keinesigher-Statur’, was
mich beruhigte. Der Steward und ich packten ihdejean einem Arm,
und warfen ihn férmlich auf den mittleren Sitz eiri@reier-Sitzbank.
Dann suchte ich zwei Passagiere vom Typ ,Turstepéatzierte sie links
und rechts von dem Randalierer mit dem Auftrag enbeiden:,Sie
sind ab sofort dafir verantwortlich, dass der Masioh bis zum Still-
stand des Flugzeuges ruhig verhalDie beiden verstanden und nahmen
ihre unerwartete Aufgabe augenscheinlich ernst. dotg zurlick ins
Cockpit, wo mich der Kapitan fragte, warum ich kblaues Auge hétte.

Nach der Landung informierte uns die Purserettessdsich der
Randalierer kurz vor der Landung aus seiner Bewagthefreien konnte
und im Stehen gelandet sei. Das reichte dem Kafdit#nbestellte Flug-
hafenpolizei holte den Randalierer noch vor demsfaigen der anderen
Passagiere unter deren Applaus aus dem Flugzewgihwii die senega-
lesische Ausnuchterungszelle gefallen hat, habeigkrfahren.

Bei der Einreisekontrolle legte ich meinen Impfaaswor, nachdem
ich einen funf US$-Schein in ihm deponiert hateh sei der Kontrolle
weg und es funktionierte wie immer. Finf US$ wazandamaligen Zeit
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im Senegal der ,Standardpreis' fur eine fehlendgfimg. Bestechung
war mir lieber als Falschung und beides bevorzigjiein diesem Fall
einer regelmaRigen Cholera-Impfung.

Mir reichten schon die vielen anderen Impfungen zeigenen
Schutz, besonders war ich zur damaligen Zeit elini@-Junkie’, da ich
so oft in Malaria-Gebieten war, dass ich die Einmamie unterbrechen
konnte. Irgendwann erfuhr ich, dass diese Daueabime zu Netzhaut-
ablésungen fuhren kann. Aber das Risiko einer Nelaar mir zu grof3,
ich kannte einige Kollegen, die deswegen zur Behaxgdim Hamburger
Tropeninstitut gewesen waren.

Ein Fliegerarzt empfahl zum Schutz das damals néwWam Markt
befindliche Lariam, es sollte besser vor Infektiosehutzen. Ich habe es
einmal als Prophylaxe ausprobiert, vertrug es rielsbnders und las erst
dann den ,Waschzettel' des Medikamentsann zu Einschrankungen
der Fahigkeit beim Bedienen von Maschinen fiihredér ahnlich las ich
dort. Damit war das Medikament fur mich erledigs &bt bis heute
mehrere Prophylaxe-Medikamente, aber keines Hietedertprozentigen
Schutz. Impfungen gibt es auch heute noch nicht.

.Die beste Malaria-Prophylaxe sind drei bis vier risTonic pro
Tag", war die Empfehlung eines Kollegen. Ich mochte desg nicht
besonders gern und fragte waryfonic enthalt Chinin, warm schmeckt
das nicht, also muss Eis dazu. Eis kann in den érragdle méglichen
Erreger enthalten, also muss zu deren BekampfunggeRer Schuss
Alkohol, in diesem Fall Gin hinein. Fertig ist diéalaria-Prophylaxe”.
Diese Empfehlung kam angeblich vor vielen Jahrzshnbn britischen
Kolonialisten aus Indien.

Der wirksamste Schutz ist der Verzicht auf Reiseebiete, in de-
nen Malaria Ubertragen wird, aber der kommt fleddirsleute nicht in
Frage. Die beste Prophylaxe gegen die Stiche diglieleen Anopheles-
Mucke ist das Tragen madglichst geschlossener Kigjdbesonders in
der Abenddammerung. Auch einige Insektensprays gart hilfreich.
Daran habe ich mich immer gehalten und 17 Jahrg Gliick gehabt.
Modebewusste Flugbegleiterinnen missen geschlogdeitung in den
Tropen durch Gin-Tonic ersetzen. Wie hei3t die Eropgel: Kein
Leitungswasser, kein Speiseeis, keinen grinen ,Satasichtig bei
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Fleisch und Fisch und abends immer vollstindig angen. Den letzten
Punkt kann man bei dringendem Bedarf auch durchMaskitonetz
ersetzen.

»Wir schalten jetzt ab!"

Mit dem Kapitan flog ich nicht gern. Nicht, das$ ithn gar nicht
mochte, aber aus meiner Sicht war er zu unprofesiiocDa man sich
den Dienstplan nicht selbst schreibt, flog ich imih an diesem Tag von
Munchen nach Heraklion auf Kreta. In etwa 8.000nhéjdvahrend des
Steigflugs tiber die Alpen, leuchtete das Olfiltéfi@enzdruck Warn-
licht von Triebwerk Nr. 1 auf. Nach den vorgescheiren Verfahren war
es daraufhin sofort abzustellen. Das Licht zeid#ss der Differenzdruck
uber dem Offilter einen bestimmten Wert tbersamitund damit auf
einen Triebwerks-Lagerschaden schlie3en liel3, dé&itter von Metall-
spanen blockiert ist. Zu gefahrlich, es weiter etréiben. Mir passte das
auch nicht, aber wenn ein Sechs-Tonnen-Triebweskvaller Drehzahl
wegen eines Lagerschadens plétzlich stehen bledtn es sich dabei
auch buchstablich zerlegen.

Also, Triebwerksschub auf Leerlauf und dann abetelNachdem es
im Leerlauf lief, erlosch das Warnlicht, weil sidie Druckverhdltnisse
im Olsystem insgesamt gedndert hatten. Der Kagithiihte den Schub
darauf hin wieder, statt es abzustellen. Er walta Flug fortsetzen. Der
Copilot war noch recht jung. Er wagte nicht, zu evigprechen und der
Kapitdn war meinen rationalen Argumenten nicht ngdjgh. ,Wir
schalten das Triebwerk jetzt ab und fliegen zurii¢isrte ich mich be-
fehlen. Das stand mir nicht zu, der Kapitan tragtendlich die alleinige
Verantwortung und fallt die letzte Entscheidungcidj weil er es fir
richtig hielt, sondern weil er meinen folgenden iBletr wohl scheute,
willigte er ein. Wie ich das erste Mal au3erhalb 8@nulators feststellen
konnte, flog auch dieses Flugzeug mit einem abgdtstbn Triebwerk
sehr gut.

Die Techniker fanden am Boden sehr schnell den @fiindie War-
nung. Es war nicht ein Lagerschaden, sondern i@kl Differenz-
druckschalter, zustandig fur die erhaltene Warnicigwartete, aber der
Kapitdn machte keine Bemerkung der Art: ,Sehen 8&s Abschalten
war voéllig Uberflissig”. Nichts dergleichen kam vibbm. Ich wéare dann
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wahrscheinlich ,verbal explodiert’. Der Schalter rde schnell ausge-
tauscht, wir konnten den Flugumlauf wieder aufnelmmed landeten
abends wieder in Miinchen, allerdings mit etwa 8tahden Verspatung.

Der Ofen ist aus

Ruckflug aus Vancouver. Etwa 20 Minuten nach deartStommt
die Purserette zu mir ins Cockpit und teilt mir ,ndass ein Ofen nicht
funktioniert, die Sicherung sei ,herausgeflogenamMbrauche den Ofen
moglichst, da das Abendessen so schnell wie mogtichEinbruch der
Nacht Uber den Rocky Mountains serviert werdenesdith sagte zu,
mich in finf bis zehn Minuten darum zu kimmernwiadann die erste
Reiseflughdhe erreicht haben wirden.

In der Kiiche angekommen, teilte sie mir mit, dass @fen jetzt
funktioniert habe. Sie hatte die Sicherung festtiehadamit sie nicht
,herausfliegen’ konnte. Ich konnte es nicht fasd¢abelbrand, verbun-
den mit Rauchbildung, ist eines der gefahrlichst@rkommnisse in
Flugzeugen. Die Ofensicherung durfte, nachdem smusgesprungen
war, héchstens ein Mal wieder gedrickt werden. digté ein langerer
Vortrag von mir Uber die mit ihrem Handeln verbunele Gefahren und
ich deaktivierte den Ofen komplett. Ob sie den alhimeines Vortrages
in seiner Reichweite verstanden hatte? Ich war might sicher. Die
kurze Ausbildung zum Flugbegleiter beinhaltet nggémnall wenig zu
technischen Details der Flugzeuge, aber die Anweisherausgesprun-
gene Sicherungen nicht selbst wieder herein zukénjcwar sicher ent-
halten. Diese Ausbildung lag bei der Dame allersingndestens zwan-
zig Jahre zurilick. Dieses war der gravierendsteeFetien nach meiner
Erinnerung ein Flugbegleiter machte. Sie hieltech sh technischen
Fragen nahezu immer daran, zuerst den Flugingeniefragen.

Was Passagiere nicht wissen oder bedenken ist, Flagbegleiter
vornehmlich aus Grinden der Flugsicherheit an Bimd. Pro angefan-
gene flnfzig Passagiersitze - nicht Passagierest ein Flugbegleiter
vorgeschriebeh Sie kennen sich mit allen fiir Notfélle in der gteug-
kabine installierten Einrichtungen und allen dazorgeschriebenen

' EU VO 965/2012, Anhang I, ORO.CC.100
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Verfahren aus. Nach einigen Unféllen, bei denenZlisammenarbeit
zwischen Cockpit- und Kabinenpersonal nicht optifaaktioniert hatte,

wurde vor Jahren das Cockpit Ressource Managenmaimtiig erweitert

auf ein Crew Ressource Management Training, unZzdsammenarbeit
vor allem auch in Notfallen zu optimieren. Nachigém Jahren ihrer
beruflichen Tatigkeit vergessen Flugbegleiter lgufiass sie ihr Gehalt
vor allem fur diese sicherheitsrelevanten berudlichiéhigkeiten erhal-
ten. In ihrer Wahrnehmung uberlagert die taglichenBtleistungsarbeit
ihre eigentlich wichtigere Sicherheitsfunktion, gliegen so sehr sicher
geworden ist, dass auller einem gelegentlichenaBhtarich, einem

Durchstartmanéver, Fliegen durch starke Turbulenader einem er-

krankten Passagier praktisch nichts Au3ergewohediglassiert.

Nach einem Startabbruch bei etwa 150 km/h musstealierdings
eine junge Flugbegleiterin einmal lange beruhigeffensichtlich hatte
ihr niemand ausfiihrlich genug erklart, dass sie idammer rechnen
muss. Nachdem ich ihr die Hintergrinde genau drkiatte, war sie
dann beruhigt. Sie hatte begriffen, dass der Aldbricherer war als ein
Fortsetzen des Starts. Wir hatten an einem Tridbwerstarke Vibratio-
nen festgestellt, die einen Startabbruch erforderte

Anlasslich vieler gemeinsamer Fliige zusammen miglégleitern
als Passagiere erlebte ich, dass sie gelegentiiebelde Flugangst
(Aviaphobie) haben wie ,normale' Passagiere oderhanur das von
Passagieren oft beschriebene ,mulmige Gefihl'. ienBt passiert ihnen
das sehr selten, da sie dort erstens eine aktile Rod zweitens aus
Erfahrung gelernt haben, dass bei der eigenen Egligchaft nie etwas
Gefahrliches passiert. Um es klar zu sagen: AuchQlackpit-Personal
traut vornehmlich sich selbst und den eigenen Igeife In einigen exoti-
schen und kaum bekannten Airlines haben auch si®adsagiere gele-
gentlich das ,mulmige Gefuhl‘, das mir ebenfallshiifremd war.

Eine ehemalige Flugbegleiterin gestand mir nackraiihrer letzten
Fluge vor ihrem Vertragsende, dass sie im AnflugMale, der lange
Uber Wasser fuhrt, bevor man auf einer teilweisesHichen Insel lan-
det, plétzlich sehr groRBe undefinierbare Angstéhaiihd dies das erste
Mal nach etwa sieben Jahren Berufserfahrung.

Flugbegleiter, mehr noch als der Pilotenberuf, halmeden letzten
Jahren stark an Ansehen verloren. Entlang dieseri@&dung sind die
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Gehadlter, besonders die Einstiegsgehalter, stegltrdgen. Erreicht haben
dies die Fluggesellschaften, indem sie vielfach Zeittarbeitsvertragen
arbeiten und die friher starkere gewerkschaftlibédaritat unter den
Flugbegleitern auch dadurch zuritickging. Diese Zusanhdnge habe
ich Flugbegleitern haufig wahrend der Zeit mein&tiven Fliegerei
erklart. Vor allem, dass sie ihre eigentliche Sibeésfunktion mehr in
den Vordergrund stellen sollten, um diesem Tremagtentgegen zu
setzen. Zudem hat auch fur Flugbegleiter die biehdlBelastung in den
letzten zwei Jahrzehnten zugenommen. Zum Beispiel haufiger als
friher Ublich nur mit der minimal vorgeschrieben®mzahl an Flugbe-
gleitern geflogen. Ich ahnte schon vor Jahren, di#sser Trend nicht
aufzuhalten sein wird. Die heutigen Zustdnde gefemer Prognose
Recht. Der Trend, die Eingangsgehdlter der Flugliteglimmer weiter
zu senken, kehrt sich etwa 2011 allerdings leight Die Fluggesell-
schaften hatten im Boom der Jahre 2004 bis 200&meldass man fir
diese Gehalter nicht mehr ausreichend qualifiziBeeerber erhélt. Es
hat sich herumgesprochen, dass die Arbeit als Elgiglier hart istDer
Duft der grof3en weiten Welkicht als Kompensation allein nicht mehr;
schon gar nicht auf Kurz- und Mittelstrecken.

LHier brennt es"

Wir sehen auf einem Ruckflug aus Spanien vor uhs sehon Paris
bei Nacht. Gerade als ich den gesuchten Eiffeltemkennen kann
kommt ein Anruf aus der KabingHier brennt es". ,Wo?" ,In der
Néhe von R33. Tur rechts].” Was brennt, kann ich nicht mé&hgen, da
die offensichtlich sehr aufgeregte Kollegin aufgeleatte. Da waren sie
wieder, die plétzlich aus dem Nichts auftretendsmtonds of terror'. Ein
Brand im Flugzeug ist so ziemlich das Schlimmstas wassieren kann.
Man muss ihn sehr schnell unter Kontrolle bekommeder hat verlo-
ren. Das gilt auch, wenn man wie wir nur 30 Minutem einem Flugha-
fen entfernt ist.

»,Mach schnell eine Ansage, dass wir Uber Paris sibdnn sehen die
Passagiere alle aus dem Fenster und ich komme enit Beuerléscher
durch die Kabine, ohne dabei beachtet zu werderkd®oen wir Panik
vermeiden.”Der Kapitdn verstand mich sofort. Ich schnappte aein
Feuerldscher direkt hinter mir und ging sehr zidigch den rechten
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Passagiergang, den Feuerléscher in der linken I8ehd tief gehalten,
damit ihn mdglichst niemand sah.

Am Ende der Kabine, in der hinteren Kiiche, angekeminaf ich
den Purser. Einen Brand hatte ich nicht geselWas war los", fragte
ich ihn. ,Eine Kopfstiitzenabdeckung hat kurz gebrannt, aifghtlich
hat sie ein stehender Passagier mit seiner Zigarettziindet. Den
Brand konnte eine Kollegin mit einem nassen Tubi sehnell I6schen.
Ich war hier hinten, habe auch nichts gesehen undigvwie du angeru-
fen. Aber sieh Dir die Feuerloscher-Halterung him. Ich habe den
Léscher anscheinend so schnell herausgerissen, dassHalterung
gleich mitkam.“Ein I6sbares Problem! Da ich schon einmal in déché
stand lieR ich mir einen Kaffee kochen, nachdemdeh Kapitan tber
Bordtelefon informiert hatte. Wieder einmal Gliakhgbt.

Derartige ,Zigarettenbrande* sind heute nicht mefiglich, da das
Rauchen an Bord seit vielen Jahren verboten isth$téns noch in den
Toiletten-Abfalleimerh, wenn in den Toilettenrdumen unerlaubt ge-
raucht wird. Man sollte sich dabei nicht erwischassen; Transportge-
fahrdung ist keine Lappalie. Auf US-Flugzeugen &gtrdas Buf3geld
dafur bis zu etwa $5.000,-. In Deutschland fehlvarstandlicherweise
eine solche BuRgeldvorschfift

Neben diesem Sicherheitsaspekt sparen die Airlgeds viel Geld
dadurch, dass die Leitungen der Klimaanlagen nmbhr so extrem
stark verschmutzen. Vor vielen Jahren brauchteaithdem Flughafen
von Palma de Mallorca einmal einen Behdlter mit ¥iagnzin, um ein
Auslassventil der Klimaanlage einer Boeing B-72D-2 reinigen, da
es so stark mit Zigarettenteer verklebt war, dassieht mehr richtig
funktionierte. Beim Anflug auf Palma hatte ich déabinendruck kaum
so regeln kénnen, dass die Ohren nicht durch adriDpickdnderungen
belastet wurden.

! die allerdings durch automatische Feuerldscher geschiitzt sind
2 Oberlandesgericht Diisseldorf vom 29.06.2000, Aktenzeichen: 1 Ws 362/00
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.Request descend!" -bas Kreuz mit der Routine

Wir flogen etwa 65 NM vor Pollensa im Nordosten Metas Rich-
tung Palma. Der Kapitdn wies den Copiloten gRequest descend!"
~Jetzt schon? erwiderte dieser. Der Kapitan erklarte daraufdizss er
vier Tage lang morgens um 06.10 Uhr nach Palmagefi war, unser
Flug heute startete aber um 06.25 und fiihrte nbida.l Seine Anwei-
sung zur Nachfrage nach der Sinkflugfreigabe kamspeachend etwa
neun Minuten zu frih, Ibiza liegt 75 NM hinter Palmauf derselben
Flugstrecke. Ich konnte seinen Irrtum mehr alsvgustehen. Beim zehn-
ten Vorflug-Check des Flugzeuges am flinften Tag kamor, dass ich
kurz vor Beendigung dieser Aufgabe plétzlich daribachdachte, ob
ich z.B. auch die Bremsen des rechten Fahrwerksr édichtprifung
unterzogen hatte, oder ob das gestern war undeigte ldurch die Unter-
schrift des Treibstofflieferscheins davon abgelemét. Das strikte Ein-
halten von SOPsStandard Operating Proceduresoll u.a. verhindern,
dass irgendein wichtiger Handlungsschritt vergesgieth. So kommt es
vor, dass man besonders dann, wenn man bei einatlitay durch et-
was anderes bzw. aktuell wichtigeres so gesttd,wlass man sich spa-
ter nicht mehr erinnert, ob die Handlung erfolgt weer nicht; vor allem
eben, wenn die Handlung fiinf Tage hintereinandesellben Uhrzeit am
selben Ort durchgefiihrt wurde. Jeder kennt gidabe ich heute frih
die Haustlr abgeschlossen?30 kdnnen (vorgeschriebene) Routinen
zum Vergessen von Handlungsschritten, zumindest abeZweifeln
fuhren, ob die Handlung durchgefiihrt wurde. Ist dét Handlung die
Abwehr von Gefahren verbunden, mussen die Zweiisgaraumt wer-
den. In meinem Fall durch erneutes Verlassen deskglts, um die
Bremspakete zu priifen, im Fall der Haustur vielieaurch einen Anruf
beim Nachbarn. In 99% der Félle wird dies Uberfjisin, aber in der
Luftfahrt gilt: ,Safety and Security - first and always the tojpopty.“
Flugsicherheitsexperten stellen heute fest, dassCdaw-Training zum
strikten Handeln nach Routinen bei standardisievterr und Notfallen
ironischer weise teilweise die menschliche Fahigkerintrachtigt, mit
dem Unerwarteten umzugehen. Besonders Notfalle ad Bon Flug-
zeugen verlaufen in der Praxis fast nie so, wiealdeBasis von SOP’s
vorher durchdacht wurden - mehr dazu in Kapitel 12.
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Das schonste Erlebnis

Athen, etwa 10:00 Uhr vormittags. Ich saf’ in deh&lder vorderen
Eingangstur, trank einen Kaffee und rauchte eirgatétte dazu. Neben
dem Flugzeug stand eine zweite unserer Maschinendbrtige Flugin-
genieur-Kollege kam zu mir hertiber, um mit mir Keaffzu trinken. Sol-
che Besuche machten wir des Ofteren. Es gab selteh sGelegenheit,
direkt mit Berufskollegen zu sprechen. Uberrascken@rund seines
Besuches war, dass er sich bei mir bedanken wélitége Jahre vorher
hatte ich ihn ausgebildet und sein Zeitarbeitsagrtief in zwei Wochen
aus. Sinngemaln teilte er mir mit, dass er nie, wbdeder US-Airforce
(er war Amerikaner) noch bei der Airline, bei dewverher geflogen war,
einen besseren Ausbilder gehabt hatte als michwbrhgerihrt und bin
es noch heute beim Schreiben dieser Zeilen.

Fur mich war dies so besonders, weil es im Fliepaeh sehr selten
Feedback fur die eigene Téatigkeit gibt. Man erlediginen Job so gut
wie moglich und nach dem Flug ist alles vorbei. &tags Feedback
kommt gelegentlich vor. Niemand ist unfehlbar undhh alles geht
immer glatt. Aber positives Feedback?! Ich hattel&s ein oder andere
Mal im Simulator bekommen. Aber fiir das Cockpitgeeal gilt:
Entweder man kann’s, oder man darf gar nicht fiegeir Lob und
Tadel gibt es da wenig Spielraum.

Einige Jahre war ich als Ausbilder tatig. Insgesdmatschonste Zeit
meiner Fliegerei, wenn nicht meines ganzen biskarierufslebens. Es
machte einfach Spal3, neue Kollegen mehrerer Néitilem auszubil-
den, und man lernte selbst sehr viel dabei. Besend8pali, so erinnere
ich mich, machte die Umschulung ehemalityeterflug-Kollegen nach
dem Fall der Berliner Mauer 1989. In der Folge gaterflugab 1991
nicht meht und die Mitarbeiter suchten neue Jobs, leider aesbeet in
einer fur die Luftfahrt wirtschaftlich sehr schwiggn Zeit. Sie hatten
offensichtlich eine sehr solide technisch-fliegehis Grundausbildung
genossen und lernten sehr schnell. Einziges HamdB@ sprachen oft
besser Russisch als Englisch. Man war fur sie mchntAusbilder, son-
dern auch eine Art Mentor. Neben der reinen Sclyulwaren immer
wieder Fragen der Umgewdhnung auf das Arbeitslébeler Bundesre-

L www.interflug.biz
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publik mit allen Facetten zu diskutieren. Dabenterich sehr viel Gber
die Zustande in der ehemaligen DDR allgemein urekzisfi bei der
Interflug.

Kollegen

Ein groRer Vorteil der Arbeit in Verkehrsflugzeugest, dass man
sehr viele Kollegen kennen lernt, da die Crew fistfieden Flug neu
zusammengestellt wird. Obwohl die Kontakte priviatnoir oberflachlich
waren, auch bei langeren Streckenaufenthaltenaltgtsin sie sich hau-
fig interessant. Ich habe im Laufe der siebzehrreJam Cockpit mit
etwa 350 Piloten direkt zusammengearbeitet, fagicté mit anderen.
Hinzu kamen viele Flugingenieure, mit denen ichurggmal nur in
Ausbildungsphasen oder ehrenamtlich zusammenatdeitkazu noch
unzahlige Cockpit-Kollegen auch aus anderen Aiginit denen ich
Uber Jahre hinweg in Kontakt war und zum Teil nbeute bin. Die
vielleicht 1.500 Flugbegleiter, von denen ich mahzahlreiche erinne-
re, mochte ich ebenfalls nicht vergessen. Viele Keltegen habe ich
beruflich sehr geschatzt, einige auch privat. WeenLeser jetzt erwar-
tet, dass ich auch von amourésen Abenteuern berichitd er ent-
tduscht. Es gab und gibt sie, es gibt auch vieleedwfte Bindungen
innerhalb des Fliegenden Personals. Beides ish daggrindet, dass
besonders bei langeren Hotelaufenthalten schliehGelegenheit gege-
ben ist und in den unregelmafigen Diensten, die Kmordination mit
,normalem* Privatleben schwierig macht. Letzterssdauch der Grund
dafir, dass Freundschaften und regelmaflige Kontakt€ollegen auch
das Privatleben dominieren. Meiner Erfahrung nasthder Nachteil
derartiger Bindungen wie in allen Berufen, dass Besufsleben zu sehr
in das Privatleben hineingezogen wird und ,der Blitber den Teller-
rand' zu anderen Berufshiografien, ihren Besonderheind Problemen,
und damit ein Versténdnis fur diese eher selted. dkonnte ich trotz
meines Wechselschichtdienstes eine Party besudiemjcht von Flie-
gersleuten dominiert war, galt ich gelegentlich Bisot. ,Was, Du
kommst gerade aus Los Angele§¥enn man auf eine solche Frage eher
beschwichtigend gleichglltig reagiert, erhéht magewollt die Beson-
derheit des Berufes. Ich bewegte mich damals atightpleshalb lieber
in Kreisen der eigenen Kollegen, mit den beschriebeNachteilen.
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Uber unsere Arbeitsbedingungen wurde im Kollegeiskoé leiden-
schaftlich geschimpft, gelegentlich auch von miru@llage fiir diese
Beschwerden waren immer Vergleiche der neuen mifter@en Zustan-
den oder mit vermeintlich besseren Arbeitsbedinganig anderen Air-
lines. Eigentlicher Grund waren meist die Auswirgan des aktuellen
Dienstplans - besonders dessen haufige Anderungeri das Privatle-
ben. Wir wiinschten uns Regelmafigkeit in einem Betem Unregel-
maRigkeit immanent ist und verdrangten dabei, dassliese Auswir-
kungen frei gewahlt hatten. Die Vorteile, relativtegs Gehalt und vor
allem meist Spald an der Arbeit, hielten wir dalieiselbstverstéandlich.

Etliche meiner friheren Cockpit-Kollegen sind aufuit (tarif-) ver-
traglicher Altersgrenzen inzwischen im Ruhestaridige gegen ihren
Willen. Sie beziehen mehr oder weniger Uppige Mensogsleistungen
und hadern zum Teil mit ihrem Schicksal ohne béarué Betatigung.
Die Frage nach der Berechtigung von Altersgrenzerdés Bordperso-
nal ist eine sehr schwierige, besonders seit déetgkiche Grenze vom
60. auf das 65. Lebensjahr angehoben wurde. Miifgatraglichen)
Altersgrenzen fur das Cockpit- und Kabinenpersdregchaftigten sich
seit Jahrzehnten auch Gerichte inkl. Europaischencttshof:

Acht Meilen pro Minute

Wer ans Ziel kommen will, kann in der Postkutstteen; aber wer
richtig reisen will, soll zu Fu3 gehen.Jean-Jacques Rousseau

Acht nautische Meilen (NM) pro Minute entspreche80 ANM pro
Stunde (= Knoten TAS, True Airspeed), 889 km/h 02T m/s gegen-
Uber der umgebenden Luft. Gleichzeitig sind es 88&% der Schall-
geschwindigkeit (Mach 0,835) oder wegen der Kongbdlgat der Luft
etwa 286 Knoten angezeigte Geschwindigkeit (Inditakirspeed, IAS)
auf den Geschwindigkeits-Instrumenten im Cockpiiede Angaben
beziehen sich auf 35.000 Ful3 Flughéhe (FL 350,6B)/) und eine
AuRentemperatur von -84€elsius. Unter anderen Randbedingungen
alles anders. Die tatsachliche Geschwindigkeit ®emd kann zudem
deutlich héher oder niedriger sein als die 889 krnjghnach Windver-

* mehr dazu im Kapitel 11 ,Altersgrenzn des Fliegenden Personals'
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haltnissen in der gegenwartigen Flughdhe. 200 kmth mehr Ricken-
oder Gegenwind kommen durchaus vor. Uber die Bongeter lassen
sich alle diese Daten standig abfragen. Mit dengfug bewegt man
sich in einer Umgebung, in der man ohne genaue igeaeziemlich
hilflos ist, da man fir diese Umgebung nur sehmarhein zuverlassiges
Gefihl entwickeln kann.

Fliegen ist eine fur Menschen véllig unnatirliche der Fortbewe-
gung. Man reist nicht im Sinne von Rousseau, mard,gereist’ bzw.
transportiert. Im Gegensatz zu Postkutsche, Balen Adto kommt beim
Fliegen noch hinzu, dass die Landschaft, die asneimorbeirast, nicht in
gewohnt natirlicher Augenhéhenperspektive wahrgenem wird.
Selbst Menschen mit Héhenangst auf Aussichtstirssdien entspannt
aus dem Flugzeugfenster; was und wie sie es se@nfahrungsbedingt
irreal und mithin nicht Angst auslésend.

Aviaphobie, von der etwa 16% der Deutschen betno$fad und das
,mulmige Gefiihl beim Fliegen (weitere 22¥%Mhaben andere Griinde:
Nicht auf eigener Erfahrung, sondern auf negati@edanken beruhen-
des fehlendes Vertrauen in die Technik, die Pilated die Sicherheit
des Fliegens an sich, die existenzielle Abhangtgkeigeschlossenem
Raum. Aviaphobie ist damit sehr irrationaDig Angst vor dem Fliegen
ist mit dem Unfallrisiko nicht zu begrinderst auch eine DESTATIS-
Analys€. Bezogen auf die Transportleistung in Personeniekern ist
Fliegen erheblich sicherer als Autofahren. Bezogeh die Reisezeit
reduziert sich der Unterschied zwar um den Fakfb(Rugzeuge sind
durchschnittlich eben mindestens zehnmal so sghrader man muss
statistisch 3,7 Mio. Std. (Uber 420 Jahre) fliegem, sich dabei einmal
zu verletzeA Mit diesen Zahlen habe ich meine Angehérigen imme
beruhigt und angefugiSollte mir trotzdem einmal ein Unfall passieren,
seht Ihr es abends in der Tagesschau.”

Mit Postkutsche, Fahrrad oder Schiff hat man dudabk Verhaltnis
Transportzeit zu Entfernung noch ein einigermaliehegses Geflhl
dafiir, dass man gereist ist und welche Streckeckgsdlegt wurde. Im
Auto, spatestens in heutigen Hochgeschwindigkeisaji ist diese

! nach Allensbacher Bericht 2003/Nr.16 - Archiv, IfD-Umfragen 5097 und 7043
2 Unfallstatistik — Verkehrsmittel im Risikovergleich, destatis 03.01.2011
% Errechnet aus genannter destatis-Analyse bei 780 km/h
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Wahrnehmung nicht mehr moglich. Man wundert sictuidar, schon in
Paris oder Minchen zu sein, nachdem noch einiged8tuvorher 800
km entfernt das Frihstick serviert wurde. Im Fluggéoért die wahr-
nehmbare Reiserealitat vollig auf. Man wird voneemOrt zum anderen
verpflanzt'. Diese evolutiondr begriindet eingesgeite Fahigkeit der
Wahrnehmung, didognitive Nischaeles Menschen, wird in der Wissen-
schaft inzwischeMesokosmogenannt

Fur das Bordpersonal hat diese fliegende Fortbemggut dem Rei-
sen noch weniger zu tun. Man sitzt bzw. lauft areei Arbeitsplatz, der
sich mit 890 km pro Stunde von A nach B bewegt, éémigen Zweck
der fliegerischen Arbeit. Wie oft habe ich in Losgeles gedacht, dass
ich von den letzten 9.000 Kilometern einmal mehuarkaetwas mitbe-
kommen habe. Mit Glick hatte ich das eisbedeckiin@nd gesehen,
aber auch nur fir wenig mehr als eine halbe StuBdegutem Wetter
sieht man Flisse, Berge, Seen und Stadte, die ntadilfe von Land-
karten identifizieren kann. Auf Luftfahrtkarten disie, mit Ausnahme
der Berghthen wegen der erforderlichen Sicherhéiseflughhen,
nicht eingezeichnet - wozu auch. Aber der Blick mgfmale' Landkar-
ten unterbleibt meistens. Nachts nimmt man dieruateem vorbeira-
sende Landschaft mit Ausnahme grofRer Stadte ohmgatrimicht wahr.
Charakteristisch fir diese Wahrnehmung war die Aufig eines Kolle-
gen:,lch habe gerade elf Stunden Standbild gegucld&fragt hatte ich
ihn morgens um 10.00 Uhr in Frankfurt, woher er kuenEr war gerade
mit einem Airbus A-340 von Sao Paulo nach Frankfieflogen und
meinte mit Standbild die Bildschirme im Cockpit,falenen sich auf
solch einem Flug aufer Digitalzahlen Uber Stundainernu nichts be-
wegt. Man fliegt, aber man nimmt die bereiste Gelgeicht oder unrea-
listisch war. Es ist fir das Bewusstsein eine \destyton Beam me up,
Scotty. Zudem ist die Freiheit an Bord eines Flugzeuije8esatzungen
und Passagiere sehr eingeschrankt. Uber den Wojkelenfalls in
Cockpits von Flugzeugen, ist die (Handlungs-) Fetieben nicht gren-
zenlos. Im Gegenteil, sie ist aus Griinden der sgchElugdurchfiihrung
durch unzahlige Vorschriften fiir Standard-Verfahveid Systembegren-
zungen streng reguliert und lasst fur das Cockpstpwl relativ wenig

! Die andere Bildung‘, Ernst Peter Fischer, Ullstein 2003, Seite 350 ff.
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freien Handlungsspielraum. Ich muss zugeben, ddssnir die berufli-
che Tatigkeit im Cockpit anfangs nicht so extrenersg reguliert vorge-
stellt hatte. EIf Stunden an seinem Arbeitsplattdeschnallt zu sitzen,
nur unterbrochen von den Gangen zur Toilette, wiglécht zudem jeder
Arbeitsplatzvorschrift, die in Flugzeugen allerdsinghnehin nicht gelten.
Die Folgen fir den eigenen Bewegungsapparat dusskeBungsarmut
und Klimaanlagen-Zugluft bekommt man zu dem Bernéntgeltlich
mitgeliefert. Man stellt sie nach einigen Berufsgh sicher fest. Ein
Kollege brachte es einmal auf den Punkurzstrecke fliegen ist sehr
anstrengend, Langstrecke macht kranklUr Passagiere beginnt die
natirlich erlebbare Reise immer erst am Zielflughafwenn sie sich
wieder auf Augenhdéhe mit der Umgebung befindenitinel persénliche
(Bewegungs-) Freiheit zurtick erhalten. Fir dasgelnele Personal be-
ginnt am Zielflughafen entweder die Flugvorberegifiir den nachsten
Flugabschnitt oder, auf Langstreckeneinsatzen, \diegeschriebene
Mindest-Ruhezeit, nach der es haufig schon wieddick geht. War der
Hinflug ein Flug bei Tageslicht, ist der Ruckflug 2twa 90 % ein
Nachtflug (z.B. bei Transatlantik-Fligen) und umgjeit (bei Asien-
Fligen).

Hinzu kommt, was die Qualitéat des Reisens angadityiblen Passa-
gieren noch die oft grauenhaft schlechte Kennteis@eographie,ich
war in der Stdseg“gemeint waren die MaledivepWieso fliegen wir
heute so lange nach Palmga¥ir waren eine Stunde vor Las Palmas de
Gran Canaria. Die Dame hatte bei der Buchung witd® verwechselt.
»Sind das da unten die Kanarischen Inselnats wir die Kapverdischen
Inseln in Richtung Pernambuco/Brasilien, Uberflegenmerhin wahnte
sich der Passagier nicht Uber dem falschen Weltniger\Vorteil dieser
Jasenden Fortbewegung' neben dem schnellen Egriston Destina-
tionen: In den 10.000 geflogenen Stunden, wahremdrdch mich mit
durchschnittlich 780 km/h fortbewegt habe, bin ietch Einsteins Rela-
tivitatstheorie 9,4 x 10 (knapp 10 Millionstel) Sekunden weniger geal-
tert als meine nicht fliegenden Mitmenschen. Dds@hreidende Vorteil
aber war: Trotz aller Einschrankungen machte mir deckpit-Beruf
Spal3. Je langer ich mich an die strengen Regularidrden Arbeitsplatz
gewoéhnt hatte, nach etwa zwei Jahren, sah ich eli@rnten Nachteile
nicht mehr. Dieser Spafld an der Arbeit wurde ershretwa fiinfzehn
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Jahren, als ich die korperlichen Folgen immer dehdlk wahrnahm,
eingeschrankt. Nach siebzehn Jahren wurde meirgdfkarriere durch
Wegfall des Flugingenieur-Arbeitsplatzes beendet)s

Wie man sich nach dreiR8ig Jahren im Cockpit fil#ij3 ich nur aus
Erzahlungen friherer Kollegen. Aussagen yis wird immer anstren-
gender und macht immer weniger Spadihid dabei haufig. Dieses ist
zum grof3en Teil den sich &nderndern RandbedingudgenTatigkeit
geschuldet, vor allem dem beinharten Wettbewerlokdru

Die altersbedingt zunehmende Belastung habe idistsebch erfah-
ren. Drei gestellt Kurantrage im Abstand von etwai dahren wurden
mir von der BFA abgelehnt. Der Gipfel war die Aussage einer BFA-
Vertrauensarztin bei der Diskussion meiner offemich zeit- und kli-
maverschiebungsbedingten SchlafstérunggBie koénnen sich doch
haufig an den Stranden der Welt ausruheNeid kann man nicht ratio-
nal diskutieren. Kurantragen von Fliegersleutere dom Fliegerarzt
begriindet werden sollten, wird Ubrigens eigentlintsprochen — ich war
vielleicht wirklich zu gesund, um Anspruch auf lteisgen einer Soli-
dargemeinschaft erheben zu kénnen. Wie oben erwgirde vor eini-
ger Zeit das gesetzliche Hochstalter zum Fuhrenverkehrsflugzeugen
vom 60. auf das 65. Lebensjahr erhdht. 40 bis #%eJian Cockpit? Ich
konnte und kann mir das kaum vorstellen.

EDEKA

Keine Einzelhandels-Werbung, sondern die Beschngjliles Endes
meiner fliegerischen Karrierén den letzten neun Jahren meiner Tatig-
keit als Flugingenieur hatte ich mich, teilweisagbiel, in Personalver-
tretung, Berufsverband und zustandiger Gewerksahmaétnamtlich stark
engagiert. Diese Erfahrungen flieRen vor allemia Kiapitel Die Rolle
der Betriebspartneund Die Rolle der Tarifpartneein. Einzelne Erfah-
rungen zu beschreiben ware hier zu uninteressamsparen will ich
nicht, wie dieses Engagement Uberhaupt zustande ¢arder Vorgang
typisch war. Negative Auswirkungen auf Arbeitspgafidhren immer zu
mehr kollektivem Engagement der Mitarbeiter.

! Bundesversicherungsanstalt fiir Angestellte, heute DRV
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Im Oktober 1985 kiindigte Boeing an, kiinftig einesfen der B-747
zu bauen, die mit einem Zwei-Mann-Cockpit ausgestatird. Der Erst-
flug fand im April 1988 statt. Boeing folgte danatf Wunsch vieler
Airlines der Airbus-Philosophie, auch Langstreckéngzeuge kiinftig
ohne Flugingenieur fliegen zu lassen. Als letztdidé hat sich Cathay
Pacific in Hong Kong gegen das Konzept gewehrtdeiin Argument,
dass dieses Flugzeug nicht kompatibel sei zur B-idikommlicher
Bauart, man zusatzlichen Schulungsaufwand betreibésse und vor
allem, dass man zusétzliche Simulatoren bendétigehNneiner Erinne-
rung wurde Cathay Pacific mit einem Gratis-Simuldiar die B-747-
400, so hiel3 die neue Zwei-Mann-Version, von Bogjegauft'.

Das war der Anfang vom Ende meiner Karriere undrdegingeni-
eure weltweit. Es gab bereits den Airbus A-310,s8t 1982 ohne Flug-
ingenieur flog. Aber wir hatten gehofft, dass derd auf Langstrecken-
Flugzeugen erhalten bleiben wirde. Als Ingenietireh@&h schon friher
wissen missen, dass meine Berufskollegen in darstrid unter dem
Beifall der Kaufleute aus Personalkostengriindeesadintwickeln, was
Menschen ersetzen kann. Just im Jahr meines Bafafggs, 1979, tobte
die Diskussion zwischen Cockpitpersonalverbanddrinas und Her-
stellern um das 3- bzw. 2-Mann-Cockpit in den EzEiigeh Der Air-
bus A-310 wurde als 2-Mann-Flugzeug zugelassenleitat ware mein
Berufsweg anders verlaufen, hétte ich diese Ausdigi@etzungen schon
damals richtig mitbekommen bzw. interpretiert. AA#310 und B-747-
400 folgte relativ schnell der Airbus A-340, die MD als Nachfolger
der DC-10 und etwas spater der Airbus A-330.

Den Beruf des Flugingenieurs hatte ich urspriingicich deshalb
ergriffen, weil Cockpit-Arbeitsplatze mit ihren ritgn, tariflich geregel-
ten Vergutungstabellen und EinsatzbedingungenivetabRe Arbeits-
platz-Sicherheit versprachen. Man kann sich mité&eiHanden auf die
fachliche Arbeit konzentrieren und muss nicht niitee Hand stéandig
den Stuhl festhalten, auf dem man sitzt; in andderufen mit ver-
gleichbaren Gehaltshéhen ist das bekanntlich duchaders. Ich hatte
mich geirrt! Was war zu tun? Bei meinem Arbeitgebab es etwa 70
Flugingenieure, deren Arbeitsplatze nun gefahrdeew. Zusammen mit

! siehe Kapitel 12
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insgesamt drei Kollegen verhandelten wir als Peals@ntretung mit dem
Arbeitgeber einen Interessenausgleich und Sozialpgdar am 20. De-
zember 1988, zufallig kurz vor der Musterzulassutey B-747-400,
abgeschlossen wurde. Er garantierte uns beim bshelingten Aus-
scheiden aus dem Unternehmen nach dem erwartetgterflechsel
etwa eineinhalb bis zwei Jahresgehalter Abfindudgrounter eigener
Aufwendung von etwa einem halben JahresgehaltJdischulung zum
Piloten. Bei zwei anderen Arbeitgebern gab es &haliallerdings fur
die dortigen Kollegen gunstigere Vereinbarungenn \deren Vertretern
hatten wir umfangreiche Unterstiitzung erhalten, gen eigenen Pilo-
tenkollegen nur wenig; mit Ausnahme zweier Pilotntneter, die sich
sehr fiir eine akzeptable Lésung des Problems etesetWirksam wur-
de unsere Vereinbarung erst 1996, etwa sechs 3phter als erwartet.
Aber dann war endguiltig Schluss.

Die letzten Flugingenieure in Deutschland auf B-20D-Frachtern
verloren 2005 ihre Arbeitsplatze nach Stilllegurey &lugzeuge, in Eu-
ropa gibt es heute geschatzt noch etwa 50 aukalteérachtflugzeugen.
Im Lizenzbestand des Luftfahrt-Bundesamts gab edahr 2000 noch
225, im Jahr 2010 noch 19 Flugingenieurlizenzenmibahat dieser
hochqualifizierte Beruf in Deutschland etwa 50 gagxistiert.

Auf die gelegentlich nicht ohne Hame gestellte teibeFrage an
mich, was ich denn nach dem Ende meiner Flugingeidarriere ma-
chen wolle, antwortete ich regelmaBigch bin, wie du weildt, auch
Diplom-Ingenieur fir Nachrichten- und Digitaltechknilch werde das
Null-Mann-Cockpit mit entwickeln.Oft musste ich diese Antwort nicht
geben, und ich hatte es nie vor, aber auch ohne zgun fliegen heute
schon militérische, teilweise auch zivile UAVs, genanntdJnmanned
Air Vehicléd. Meine Berufskollegen bei den Flugzeugherstelbetreiten
emsig daran, die teuren Arbeitsplatze im Cockpigzueationalisieren,
ob sinnvoll oder nicht. 77% der Passadiesellen vor dem Start zwar
heute noch gern die sonore Stimme eines ihr SchiickBenden Piloten
hoéren. Aber es wird eine Frage der nicht allzudar@Zukunft sein, dass
sie sich an Flugzeuge ohne Piloten gewdhnen miiSsemaben es auch
in U-Bahnen (z.B. Nurnberg), den Flughafenbahne®. m Miami,

! oder ‘RPAS’, Remote Piloted Aircraft Systems
2 hach einer Untersuchung der Purdue University, Lafayette/Indiana/USA (2010)
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Frankfurt und Dusseldorf geschafft und Jahrzehatber in Fahrstihlen.
Auch die in Kapitel 12 beschriebene Umstellungaméimotorige Lang-
streckenflugzeuge (ETOPS-Operation) war nach eirdgit allgemein
akzeptiert, aber ist dies alles sinnvoll?

,Auch nach dramatischer Verbesserung der Techreibblder Risi-
kofaktor Mensch so liest man besonders oft. Wann werden Menschen
lernen, ihren Artgenossen mehr zu vertrauen alsTéehnik? Im Ubri-
gen wird die Technik bzw. ihre Qualitat selbst haéphlich durch
menschlichen Einfluss bestimmt. Wann werden Wasebhiaen, Au-
dioanlagen, Autos und Flugzeuge so konstruierts da&svon Menschen
optimal bedienbar und ihren Fahigkeiten und BedssBn angepasst
sind? Bei Smart-Phones, nur weil sie handerotischan schon zu strei-
cheln sind? Wer diktiert denn hier wem, was wie wahn zu tun ist?
Ich halte diese kommunikationstdtenden modernen afaichis sehr
weitgehend fir zeitraubenden Selbstzweck, zusammieder von ihnen
empfangenen Informationsflut fir suchtgefahrdertlidem sind sie —
wie inzwischen allgemein bekannt — bar jeglichetebaicherheit und
fuhren zu ADT Attention Deficit Trai}, eine Art ADHS fur Erwachsene.

Wann fangen wir an, Technik mehr anthropozentrizghgestalten,
statt Menschen in technikzentrierte Systeme zuspresind ihnen nach-
her menschliches Versagen vorzuwerfen? In KapRelérden die Be-
strebungen beschrieben, Flugzeuge fernzusteuemgagelich automa-
tisch fliegen zu lassen. Anscheinend setzt sichHirestellung durch,
dass Technik bedienende Menschen nur dann keitkdRakior mehr
sind, wenn sie entweder selbst wie Maschinen rentdf3ig und ange-
passt funktionieren oder besser ganz wegratiopdlisind - (fern-) ge-
steuerte Zombies oder Uberflissigoderne Zeiterf mittlerweile in
nahezu allen Arbeitsbereichen. Cui bono? Sichentnios arbeitenden
Menschen! Ein System ist unmenschlich, wenn esMkemschen prinzi-
piell als Schwéche betrachtet.

Vor 3.800 Jahren verlangte d€odex Hammurapinach einem zu-
sammengebrochenen Haus den Baumeister hinzurichtien.ging es
nicht primar um Bestrafung, sondern um ein Absdktuagsmittel gegen

! Die Droge Information, in ,MuRe“ (Ulrich Schnabel, Pantheon Verlag 2010) und:
Sie wirken auf das menschliche Hirn wie Nikotin und Kokain, elektrische Drogen!
2 Modern Times', Film von Charles Chaplin 1936
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den Fall, dass andere durch seine Arbeit geschadigien. Es hatte
gereicht von ihm zu verlangen, (auch) in dem Hausvahnen. Romi-
sche Baumeister mussten eine bestimmte Zeit urtevah ihnen gebau-
ten Briicke verbringen. Kernkraftwerkskonstruktemigssten bereit sein,
auf dessen Gelande zu wohnen. Symmetrische Zuogdwon Verant-
wortung ist gefordert. Heute wird das Prinzip desdex Hammurapi
immer mehr durchbrochen, indem anderen die Folgeridenen Hand-
lungen und Prognosen aufgeladen werden (vgl. amtégberater).

Deshalb halte ich fesiBesteigen Sie kein Flugzeug, wenn der Pilot
nicht an Bord ist.“Verantwortliches Fachpersonal gehort ins Cockpit —
mit menschlicher Redundariz!

Der letzte Flug - Die Landung

Fur eine Airline-Operation typisch ist, wie meinzier Flug zustande
kam. Nach meinem Dienstplan hatte ich ihn schon Tage zuvor, von
Dusseldorf nach Munchen und zuriick. Ich hatte schumine letzte
Langstrecke nach Miami hinter mir, wo ich noch eirgmulator-Check
zur Lizenzverlangerung um ein Jahr erhielt. Einfagkn zu Abschluss-
gesprachen mit dem Geschéftsfiihrer und dem Flugbsteiter hatte ich
erhalten und war ihnen selbstverstandlich gef@gide Gesprache habe
ich in sehr angenehmer Erinnerung. Ein mir zum Akt Giberreichtes
Flugzeugmodell ziert noch heute mein Buro.

Am vorletzten Tag meines Vertragsverhaltnisses, hetite nach
Dienstplan einen freien Tag, rief die Crewplanung man habe keinen
Flugingenieur fur einen Flug am kommenden Tag & Karibik. Hatte
ich zugesagt, waren erhebliche arbeitsrechtlicheskquenzen durch
Ruckkehr nach Ende meines Arbeitsvertrages dieeFggwesen. Ich
Uberlegte kurz, ob ich dieses ,Spielchen’ betreigelite. Es ware ar-
beitsrechtlich nicht nur interessant gewesen, sonidé hatte auch Vor-
teile, besonders finanzieller Art, davon haben lgimrich entschied mich
dagegen, unter anderem, da der Crewplaner sichebleshe Probleme
bekommen hétte. Aber ich hatte auch keine Lust raeifiirgendeine,
schon gar nicht gerichtliche, Auseinandersetzuny meéinem ,Noch-
Arbeitgeber*. Ich erklarte dies dem Crewplaner. irati schien die

! hach ,Anti Fragilitat', Taleb, 1. Auflage 2014, Seiten 516ff, btb Verlag
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Sache erledigt. Vier Stunden spater rief er abeewdran. Er habe den
Kollegen vom Teneriffa-Flug am néachsten Tag Ubegzeden Karibik-
Flug zu Gbernehmen. Jetzt fehle nur ein Flugingeni@ach Teneriffa.
Ich sagte vorbehaltlich einer schriftlichen Begfétig zu, dass der Flug
auf keinen Fall ohne mich lGiberhaupt stattfindemkdie Zusage bekam
ich mindlich und am néachsten Tag vor dem Flug &tbh, es war ein
Sonntag.

Also, noch ein letztes Mal die Uniform anziehen wudn Flugdienst
fahren. Es war schon ein merkwurdiges, nicht besiehares Gefihl. Ich
erinnere mich noch daran, dass ich mich, wie sanoften vergangenen
Jahren, auf den Flug freute. Er verlief bis auf klieines technisches
Problem vor dem Abflug normal.

Der Abschied vom Fliegerleben wurde mir dadurcleiehitert, dass
der eingeteilte Kapitdn einer der sehr wenigen wat,denen ich nicht
besonders gerne arbeitete. Zudem mochte mich dsertte aus priva-
ten Grinden nicht, sehr freundlich ausgedriickt. dgh mich gezwun-
gen, ihr unter vier Augen deutlich zu machen, dessunseren Dienst
wie gewohnt und den Vorschriften gemafR durchzufiilivétten, unsere
Animositaten mussten wahrend des Dienstes weitckatiireten, was
uns leicht fallen sollte, weil es mein letzter Flegj. Es hat funktioniert,
ich bekam von ihr sogar regelméRig den gewohnteffeKaErschwert
wurde mir der Abschied allerdings, da der Flug radiieblingsstrecke
war. Teneriffa Std, 4:45 Std. Hin-, 4:00 Std. Rlwfeit. Keine zehn
Stunden ununterbrochen angeschnallt sitzen - daeinRinder sagt in
solchen Fallendat zieht sisch”- keine Zeitverschiebung mit sehr wahr-
scheinlichem Nachtflug einen oder zwei Tage spatetick, und auch
keine Kurzstrecken-Hektik. Ein angenehmer Flug, nBibeginn nach
dem Frihstick um 08:15 Uhr, Rickkehr spatesten21®0 Uhr Orts-
zeit. Zwischendurch das Wetter in Frankreich undrisgn Uberpruft, den
sehr schonerPico de Teidemit seiner Schneekappe passiert, bei der
Landung wie immer auf die fiReina Sophiam Endanflug typischen
moglichen Scherwinde geachtet, einen Cafe con Léchélughafen
getrunken und ein paar Worte mit dem Tankwagenfajgwechselt, um
meine Spanisch-Kenntnisse zu lben. Fur 8.45 Stubdeahlte Block-
zeit hat man nur 11.15 Stunden gearbeitet — eireles Verhaltnis als
auf kirzeren Strecken (hdhere Arbeitszeit fir dimseBezahlung).
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Kurzum, mein letzter Flugdienst war, abgesehen dgen erwahnten
kleinen Problemen, Fliegen von seiner angenehnSete. Einen Tag
spater, an einem Montag, habe ich dann mit meinerirBeitgeber
Uber die Bezahlung fiir den Flug verhandelt auf 8asr schriftlichen
Erklarung, dass der Flug ohne mich nicht durchféhdewesen ware. Es
landete ein ,ganz nettes' Abschiedsgeschenk auhendétzten Gehalts-
abrechnung, mit meinem damaligen Verhandlungspahtate ich noch
lange gelegentlichen personlichen Kontakt. Nach denst fuhr ich
wie gewohnt nach Hause und hangte meine UnifordemSchrank, dort
hangt sie noch heute. Ein Relikt aus meinem frithdreben. Dieses
Leben mdchte ich als bedeutenden Bestandteil mbigeiflichen Lauf-
bahn auf keinen Fall missen, aber ich vermissté reaiger Zeit das
Fliegen nicht mehr. Die Zeit war fur mich sehr sthiicht unbedingt
ein Traum, aber auf keinen Fall ein Albtraum.

Inzwischen ist eingetreten, was ich durch meineerdmtlichen
Nebentatigkeiten bedingt schon damals recht guhersehen konnte.
.Piloten [...] gehoren]...] in der globalen Arbeitswelt zu den mit
iiberdimensionalem Stress und Einkommensverlusohien Spezies*
Vor allem deshalb habe ich nicht zum Piloten umigecneben der auf
Dauer fur mich als zu eindimensional empfundeneigkéit der Piloten.
Zudem bemerkte ich deutlich die mit zunehmendenerAinmer weni-
ger kompensierbare akkumulierte Belastung durcim&liund Zeitver-
schiebungen sowie den regelmalig unregelméaRigemsDieine Belas-
tung auch fur mein privates Umfeld, die ich duraieeandere Beschéfti-
gung zukinftig vermeiden wollte, bei der ich an \Wexxenden und Fei-
ertagen nicht arbeiten musste und vor allem nasgsimanig schlafen
konnte. Der Preis war hoch: Etwa 2/3-tel meinemighreren Ausbildun-
gen und Studium erworbenen beruflichen Kenntnigse Eahigkeiten
waren mangels zukinftigen Bedarfs sukzessiv dueiterzu ersetzen,
um eine berufliche Sackgasse zu vermeiden und migitder Lage zu
sein, eine Familie zu erndhren.

Die Folge war ein anfangs um 40% geringeres Gddmletwa 25%
langerer monatlicher Arbeitszeit - aber reich istmwenn’s reicht.

! Wie wir leben werden: Unsere Zukunft beginnt jetzt' - Matthias Horx, Piper 2008
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,You won't believe it, come to the TV, quickly”

Funf Jahre flog ich schon nicht mehr als Fluginganiund nahm an
diesem Tag an einer Besprechung von Piloten ausAuiknes teil, die
ich initiiert hatte. Eine Woche vorher hatte ichainer finftagigen Ver-
handlung der Neuregelungen zu gesetzlich harmotgsid-lugdienst-
und Ruhezeiten fiur das Bordpersonal européischeinés teilgenom-
men, ohne konkretes Ergebnis nach insgesamt etmfaetin Monaten
Verhandlung, da unten beschriebenes Ereignis digalbutwelt teilweise
auf den Kopf stellte. Erst viel spater, 2008, soHltne neue Regelung in
Kraft treten (siehe Kapitel &rbeitsbedingungen und Produktivitat

Etwa zwolf Piloten, ein Sekretar der britischenof@hgewerkschaft
BALPA und ich sal3en seit etwa vier Stunden zusamraknein Teil-
nehmer von einer kurzen Pause zuriickkam und irBiteangsraum rief:
,YOU won't believe it, come to the TV, quicklyGerade war ein Ver-
kehrsflugzeug in den zweiten Turm des World Tradat€rs geflogen.

Viele Menschen erinnern sich daran, wo sie am &pteéSnber 2001
waren. Mir ist vor allem das blanke Entsetzen in da@igen der zwolf
Piloten in Erinnerung. Sie alle wussten, dass ddieke Ereignisse nicht
nur die politische Welt, sondern ganz konkret ailnch Berufsausiibung
unmittelbar betroffen sein wiirde. Wie wird meinarilee meine Téatig-
keit ab jetzt beurteilen? Welche zuséatzlichen StebiéssmalRnahmen
werden mich zukinftig erwarten und vor allem, waswenn ich einmal
konkret selbst betroffen bin. Ich war an diesem Zagegebenermalfien
froh, dass ich nicht mehr beruflich flog. Erstaohliwar, dass nach dem
Anblick der schrecklichen Fernsehbilder den Rest dlages dartber
kaum gesprochen wurde, auch nicht bei einem widéagepurchgefihr-
ten kurzen Besuch in Windsor und dem anschlieRemggameinsamen
Abendessen in Eaton. Erst, als wir im Radio desisTalas uns gegen
Mitternacht zum Flughafenhotel zurlickbrachte, hiridass die Bush-
Administration anscheinend bereits militéarisch iegghatte, baten wir
den Fahrer, das Radio lauter zu stellen und disketi kurz die Mel-
dung. Sie erwies sich am nachsten Morgen als falsch

! Der offizielle Bericht der Ereignisse ist tibrigens im Internet verfgbar:
http://govinfo.library.unt.edu/911/report/index.htm - August 21, 2004
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Ich konnte lange nicht einschlafen. Vor meinem kitemerfenster
mit Blick auf das Vorfeld des Flughafens London tteaw standen eine
Menge Fernseh-Ubertragungsfahrzeuge, die die naifbege Menge auf
dem Vorfeld geparkter Flugzeuge vom Typ A-340, B-#hd anderer
Langstreckenmaschinen, die wegen des geschlosdgBelnuftraums
hier standen, dem Fernsehzuschauer ins Wohnzimmaehten.

Auch am zweiten Sitzungstag wurde von den anweseRdeten das
Thema noch verdrangt. Man verhielt sich nahezu ianlfeh normal.

,DU willst doch wohl nicht zuriick fliegen, nimm d&og*, horte ich
abends am TelefopSo sicher wie morgen werde ich wahrscheinlich nie
wieder fliegen“,war meine Antwort. Und richtig, die Kontrollen vdem
Abflug in Heathrow waren unbeschreiblich genau. but;, dass wirklich
viele Menschen an diesem 12. September 2001 nliglgen wollten.
Transatlantikflige fanden ohnehin nicht statt. Drabuvar die Zahl der
Passagiere sehr viel geringer als an normalen Tegeandon und die
Abfertigung dauerte nicht unendlich lange. In mainElugzeug saf3en
vielleicht 20 Passagiere.

Etwa zehn Tage spéater war ich in Brissel zu eirgteven Luftfahrt-
Tagung. Am Vorabend traf ich an der Bar einen mit gekannten
Kapitén der United Airlines, von der am 11. Septembwei Flugzeuge
betroffen waren. Er wohnte in der Nahe des Pentag@vashington und
erzéhlte mir unter Tréanen, dass er beim Anblick Eemsehbilder da-
heim vdllig ratlos dariiber gewesen war, was er gainer Familie zu
unternehmen hatte. Er dachte wohl an Flucht aushifgt®n. Es war
wahrend der Anschlage voéllig unklar, wie weit desribr noch gehen
wirde. Am nachsten Tag hielt er vor den versammedReprasentanten
der europdischen Airline-Industrie einen sehr eomati gepragten Vor-
trag Uber seine Sicht der Ereignisse. In den Véa#tneagspausen waren
die Anschlage ebenfalls ein Thema, jeder hatte sieglwischen eine
vorlaufige Meinung gebildet. Auf einer weiteren tfahrt-Tagung des
Weltpilotenverbandes IFALPA, wiederum etwa zwei \Neic spater im
Oktober 2001 in Prag, wurden dann in Vortragenee¥&irschlage zur
Verbesserung der Luftsicherheit gemacht. Weltwegamn das - nicht
immer - rationale Nachdenken Uber die zukunftigehifelerung derarti-
ger Anschlage. Dem urspringlichen entsetzten Sgfamefolgten Trau-
er, Ratlosigkeit, teilweise auch Wut, und dann satnell Diskussionen
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und das Ringen um Ldsungsmaglichkeiten zur zukgerftivVerhinderung
solcher Taten.

In der EU wurde die Luftsicherheit in der Folgemehreren Verord-
nungen geregéltin Deutschland zusétzlich durch das Luftsichesiyel-
setz (LuftSiG). Fur Fliegendes Personal und Paseagvar 8§14 Abs.3
des Gesetzes aus dem Januar 2005 besonders hBileelinmittelbare
Einwirkung mit Waffengewa]bschuss eines Verkehrsflugzeuges nach
Anordnung durch den Verteidigungsministest] nur zuldssig, wenn nach
den Umstanden davon auszugehen ist, dass dasHhraéifay gegen das
Leben von Menschen eingesetzt werden soll, undasieeinzige Mittel
zur Abwehr dieser gegenwartigen Gefahr i€bd4s musste dem Bundes-
verfassungsgericht zu weit gefiepDie Erméachtigung der Streitkréfte,
[...] mit Waffengewalt ein Luftfahrzeug abzuschiel3es, giegen das
Leben von Menschen eingesetzt werden soll, isienit Recht auf Leben
nach Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG in Verbindung mitiMenschenwiirdega-
rantie des Art. 1 Abs.1 GG nicht vereinbdr..] Die Regelung ist in
vollem Umfang verfassungswidrig upd] nichtig.”

Die Bundespolizei setzt besonders ausgebildeteébatillzugsbeam-
te als Flugsicherheitsbegleiter an Bord deutschdtfahrzeuge ein. So
verfahren auch andere Staaten, internati®kgl Marshalggenannt. Die
Geheimhaltung ist hierbei wesentlicher Teil des *aptes. Wie oft und
auf welchen Fligen sie eingesetzt werden, weild tnagish nicht die
(ganze) Crew.

Weltweit wurden nach 9/11 in Verkehrsflugzeugernzegegesicher-
te Cockpit-Tlren installiert, um unberechtigten dog — und damit
Entfiihrungen — auszuschlieBen. MalRnahmen wie digbteegrenzung
von Flussigkeiten im Handgepack und Korper-Scamnet es weiterhin
geben, denn wirksam verhindern kann man solche HA&ge nur am
Boden. Auch mir wurde einmal eine Kinder-Nagelsehmit abgerunde-
ten Spitzen abgenommen - was soll’s.

Ich kann mich Ubrigensicht erinnern, wo ich anDeutschen 9/11
1989 war. Setzte ich damals falsche PrioritatenZizaus maglich!

! EU-Verordnungen 300/2008, 272/2009 und 185/2010
% BVerfG vom 15.02.2006 | 466 - 1 BVR 357/05 -
® lesenswert dazu: ,Die Wiirde ist antastbar®, von Schirach, Piper 2014, Seite 5ff
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»10 design a flying machine is nothing.
To build one is something.

But to fly is everything.”
Ferdinand Ferber, 1898

Piloten stimmen dem Zitat sicher zu, Gbersehenidaier gern, dass
die ersten beiden Taten Voraussetzungen fiir dige giind. Die Flugpio-
niere wie Ferber waren Anfang des 20. Jahrhundettiers als heute
allerdings auch alles in einem: Konstrukteur, Feiggbauer und Pilot.

Auswahl und Pragung

Die berufliche Tatigkeit entscheidet heute vorralleanders als fri-
her die Herkunft - das gesellschaftliche Ansehere®iMenschen. Der
Leser wird dieses besonders bestatigen, wenn engihmal im Clubur-
laub an einem Achtertisch sein Abendessen eingermimt oder sich
an den ersten Besuch bei kiinftigen Schwiegeretténmert. Wir werden
heute weder in eineBerufsstanchoch in sonst einen Stand oder Kaste
hineingeboren und missen - bzw. kénnen, ein Pguileseren Vorfah-
ren gegenlber - unsere Identitat Gber Erziehungs-)ABildung und
Erfahrungen im Lauf des Lebens findeBann nehmen wir oft gleich-
zeitig mehrere Rollen ein, z.B. Pilot, Ehemann,eva¥ereinsvorsitzen-
der oder Parteiaktivist, und kénnen jede Rolletirel&ei wahlen und
abwahlen. Auch diese Rollen sind nicht wie frihergegeben - Freiheit
ist auch anstrengend. Nur eine dieser Rollen isexberufliche, Uber
die wir und unser Umfeld unsere Identitat nicheialldefinieren sollten.
Bestimmte Berufe haben dabei ein hdheres Sozigigeesls andere.
Flugzeugfiihrer, auch Flugbegleiter, gehéren nocldem Berufen mit
héherem Ansehen. Es gab deshalb schon Hochstajiléalscher Pilo-
tenuniform in Flughafen-Empfangshalfen der Hauptmann von Képe-

! spater wurde das Zitat Otto Lilienthal zugesprochen

% Der Leser moge die Vereinfachung der gesellschaftlichen Realitét entschuldigen.
Wirkliche Chancengleichheit gibt es naturlich nicht — wird es nie geben.

% 2.B. 08/2013, ,Falscher Pilot zu Haftstrafe und Flughafenverbot verurteilt*
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nick und Frank W. Abagnale jr. lassen zwar grif3en, diEeZeiten, in
denen eine ,schneidige’ Uniform allein unsere Idéhtbestimmte und
Eindruck schindete, sind glucklicherweise eben gorb

Nicht so viele junge Leute wollen tatsachlich Pie¢rden, wie in
sehr jungen Jahren vielleicht davon getrdumt halen. ihnen werden
neben fachlichen Qualitaten, unter anderem in iechem Verstandnis,
Mathematik und Physik, rAumlichem Vorstellungsvegetd bei schnel-
ler Bewegung (Fahigkeit zu vierdimensionalem Defkamd guter
Psychomotorik, Merk- und Konzentrationsféahigkeigr&ntwortungsbe-
wusstsein, Zuverlassigkeit, sozialer und Handluoggketenz, (nicht zu
hohe) Dominanz und Durchsetzungsféhigkeit sowieclnisghe Belast-
barkeit gefordert; zudem die gute Beherrschunghéénischen und der
englischen Sprache. Wahrend der Karriere pragem die genannten
Eigenschaften tatigkeitsbedingt weiter aus bzwderrgeschult.

Uber Sinn und Unsinn von umfangreichen Eignungstest Beginn
der Ausbildung (Berufsgrunduntersuchung / BU) oder der Einstel-
lung (Firmenqualifikation, FQ) inklusive der psyébgischen Eignurfy
wird viel gestritten. Diejenigen, die sie einmalstenden haben, halten
die Tests fur verninftig und richtig - sie haberejasprechend dem ge-
forderten Profil bestanden und sind damit Teil 8gstems, das sie nor-
malerweise nicht mehr hinterfragen. Kritiker sageig zu allen derarti-
gen Tests, dass die Ergebnisse erstens stark voragesform abhangig
sind, zweitens, dass sich Kandidaten bei kommégriélrainingsanbie-
tern auf die gepriften Situationen vorbereiten lgnand drittens, dass
der Mensch sich im Lauf des Berufslebens verandeximit sei es ver-
friht, z.B. Fuhrungsqualitaten, die von Kapitdnesfogdert werden,
bereits am Anfang der Karriere als Copilot zu pniféielmehr missten
diese Fuhrungsqualitdten erst vor der Schulung Kapitan gepruft
werden, was oft erst nach fiinfzehn Jahren Piloteigka der Fall ist.
Dem ist zu widersprechen! Der Copilot soll ersténsExtremfall bei
Ausfall des Kapitans volle Redundanz fur dieserstdélen und muss

! dreidimensionale Bewegung plus Zeitablauf

2 dazu in einem DLR-Blog am 26.03.2015: ,Sicherlich kann ein solches Verfahren
nicht alle Risiken einer individuellen negativen Entwicklung ausschlieRen, zumal
die Diagnostik psychiatrischer Auffalligkeiten nicht Teil der psychologischen Un-
tersuchung beim DLR ist.“ - www.dIr.de/blogs/desktopdefault.aspx/tabid-5896/
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dann bereits die volle Verantwortung allein itedmmen und das Flug-
zeug landen. Zweitens ist es im Interesse und dSathe der Airline,
nur entsprechend qualifizierte Piloten einzustellearuflich aus- und
weiterzubilden und auf die Funktion als Kapitanatustandige Fortbil-
dung vorzubereiten. Hier ist vor allem Schulung Aoforderungen um
das eigentliche Fliegen herum gefordert, besondiersiihrungsaufgabe
in einem hochkomplexen Transportsystem. Eine zwgstechologische
Eignungsprufung vor der Beférderung zum Kapitanrkafterdings aus
Arbeitgebersicht und auch objektiv sinnvoll seineMdie Technik des
eigentlichen Fliegens bis zur Kapitdns-Werdung tigmfassend be-
herrscht, sollte auch als Copilot nicht weiter géa, ist normalerweise
bereits durch eine der zahlreichen Priifungen gafalhd ausgeschieden.

Es ist unverzeihlich fur eine Airline, die falschBewerber einzustel-
len. In Luftfahrt-Boomphasen, wie etwa Ende derQt@88Jahre, neigten
einige Firmen dazu, fast jeden nur mit giltigerdnz ohne FQ-Test
einzustellen. Auch spater wurde bei groRem Pil&edarf auf die ge-
nannten umfangreichen Einstellungs-Tests aus Kgsiaeden teilweise
verzichtet. Das racht sich spater auf die eine @delere Weise. Ein
guter und sicher fliegender Pilot ist durch seinéflpare Berufseinstel-
lung und die Sicherheitskultur im Unternehmen ggprénoch vor der
Qualitdt der Ausbildung. Personalchefs von Airlinelee vom freien
Arbeitsmarkt (mehr dazu in Kapitel 4) einstellenitigieren oft mit
Recht die Qualitat sich bewerbender Piloten, bilsienaber aus Kosten-
griinden oft auch nicht selbst aus (s.u.). Jedesrbgihmen muss mit den
Mitarbeitern leben und arbeiten, die es einstellt.

Das Berufshild des Cockpitpersonals wird auch duliehhalbjahrli-
chen Uberprifungen der beruflichen Fahigkeiten imuSator und im
Linienbetrieb gepragt; diese Prufungsdichte bel@ggst nicht jedem.
Menschen mit starker Prifungsangst sind im Codighit am Platz! Im
Lauf des Fliegerlebens lernt man mit der Prifurcigei umzugehen,
auch wenn man in Schule oder Studium gelegentli¢ifiuRgsangst hat-
te; sie legt sich fast automatisch auch deshalld, men sich nach jeder
bestandenen fliegerischen Prifung ein Stiick maheseAnforderungen
gewachsen fihlt. Dazu kommen regelmaRige SchulungdnUberprii-
fungen in Einrichtung und Anwendung von Notausrigan der Flug-

80



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

zeuge sowie der Ersten Hilfe und @arvival-Trainingfur unwirtliche
Gegenden und auf See.

Mit guter Ausbildung, gut gewarteten Flugzeugen eimem profes-
sionell gefiihrten Flugbetrieb ist das beruflichiegén eine sehr interes-
sante und angenehme Profession. Wie in jedem Vestkattel treten
gelegentlich allerdings Situationen auf, die Basiagen an die Grenze
ihrer physischen und/oder psychischen Leistunggkéti bringen. Sol-
che Ereignisse fuhren oft erst im Nachhinein zebklibhen persdnlichen
Problemen. Beispiele: Medizinische Notfalle oderdd@sfall an Bord,
randalierender Passagiemfuly passengg@r Rauch und Feuer, umfang-
reiche Systemausfélle, wetterbedingte Probleme &Bwere Turbulen-
zen, WindscherungenlNear Miss (Beinahe-ZusammenstoRR), Notlan-
dungen, Uberfall, Terroranschlag und andere alsdhdidh empfundene
Ereignisse fihren bei etwa 20% der davon Betroffeme negativen
Folgeerscheinungen. Werden diese Personen nicfasgionell betreut,
kénnen Langzeitprobleme bis hin zu Fluguntaugligh&aftreten. Viele
Airlines haben — wie z.B. auch Polizei und Feuenmwelzur Betreuung
ein Critical IncidentStressM anagement (CISM) -Team, das idealerwei-
se sofort nach einem Vor- oder Unfall einschreitatlein die Moglich-
keit des Eintretens derartiger Ereignisse, der rgefte professionelle
Umgang mit diesen und die Minimierung von Folgekescungen recht-
fertigen umfangreiche Einstellungstests, die psaie Stabilitat und
medizinische Tauglichkeit prifen. Die hohe psycdhésBelastung des
Cockpitpersonals ist schon daran erkennbar, dasguftauglichkeits-
versicherungen psychische Erkrankungen von ihréstlueg meist aus-
schlieRen.

Die jahrlichen medizinischen Untersuchungen aufgfauglichkeit
beinhalten ein Risiko, das zumindest von Pilotdbstdnoch eingeschatzt
wird - meist zu hoch, da ihre Berufstatigkeit vaer dnedizinischen Be-
urteilung abhangt. Anders als in Simulatorprifundémnen sie das
Ergebnis nicht durch eigene Leistung beeinflus8asonders nach lan-
ger Berufsausiibung stellt der Verlust der Flugtatgkit eine personli-
che Katastrophe mit weit reichenden Folgen dar.eNatem finanziellen

! hahere Informationen z.B. unter www.stiftung-mayday.defindex.php?id=40
2 Vorschriften in EU-Verordnung 1178/2011 Ahg. |, EU-FCL und Anhg. IV MED.B
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spielt der Statusverlust eine entscheidende Rpilsétzlich zur Belas-
tung durch die auslésende Krankheit.

Nach Angaben von drei groRen Fluggesellschaftebl(2Datenbasis
etwa 6.000 Piloten) betragt die medizinische Flauguglichkeitsrate in
Deutschland etwa 0,11% pro Jahr mit einer erkerambaunahme im
sechsten Lebensjahrzehnt, dort vor allem wegendagischer Diagno-
sen, was nhicht verwundern kann. Berichtet wurddawn einer erkenn-
bar zunehmenden Rate in wirtschaftlich schwierigeiten von Luft-
fahrtunternehmen. Auch dieser Grund kann nicht vedern und wird
sich in anderen Berufen &hnlich auswirken. Dieljéhe Rate von 0,11%
entspricht etwa zehn medizinisch fluguntauglichesrkéhrspiloten pro
Jahr.Hochgerechnet wird ein Verkehrspilot im Lauf vonBérufsjahren
also mit einer Wahrscheinlichkeit von etwa 4,4%e¢fod zu 23) aus
medizinischen Grinden fluguntauglich. Da auf An&aicht alle Gesell-
schaften mit exakten Zahlen geantwortet haben, diese Angaben mit,
allerdings nicht hoher, Unsicherheit belastet. keidiar das Luftfahrt-
Bundesamt nicht in der Lage, genaue Angaben zartiefveil es nach
eigener Auskunft dazu keine statistischen Datealsrh

Man ist zwar entweder Uber den Arbeitgeber odermétiv verninf-
tigerweise selbst gegen die unmittelbaren finalemeFolgen der Flug-
untauglichkeit abgesichert, aber verliert ansclelifel3sicher seinen Ar-
beitsplatz. Einen Weiterbeschaftigungsanspruchriere anderen Unter-
nehmensbereich sehen Cockpit- (Tarif-) Vertrage fas verbindlich
vor. Hat man vorher keine andere Berufsausbilduder @in Studium
absolviert oder hat sich berufsbegleitend nichtamderen Bereichen
(weiter-) qualifiziert, ist der berufliche Abstumnzahezu sicher - und
Langzeitarbeitslosigkeit ist nicht nur ein finarilge Problem!

Am Horizont taucht fur Piloten zudem langfristigneieues existenzi-
elles Risiko auf, mit dem sich besonders auch Beeufsverbénde be-
schaftigen mussen. Die EU finanzierte ein ProjelteuBeteiligung der
DLR?, das sich IFATSInnovativeFuture Air TransportSystem)nannte.
Untersucht wurden unter anderem die Mdglichkeites Gockpit- und
damit Piloten- losen Flugzeugs. Ein weiteres Piajeik dem etwas fehl-
leitenden TitelAdvanced ©ckpit for Reduction of 8eS and workload

! Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, K6In
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(ACROSE¥ lauft seit dem 1. Januar 2013THe ACROSS consortium
considers single-pilot operations as a case studySchon Cockpitmit-
arbeiter in friheren Zeiten hielten es fur unmdylidass sie einmal
durch Automatisierung ersetzt werden. Funker, Nateigund zuletzt der
Flugingenieur sind bereits verschwunden. Pilotennki sich keines-
wegs sicher sein, dass sie nicht das gleiche Ssdligkeilt. Ingenieure
neigen dazu, alles zu konstruieren, was moglictotste grof3 danach zu
fragen, ob das Resultat verninftig ist. Die Untdrstng der Kaufleute
erhalten sie immer dann schnell, wenn besondesoRalkosten gesenkt
werden konnen. Als zweite Begrindung fur erhdhtaofatisierung
wird regelmaflig deHuman Error genannt, die Mdglichkeit menschli-
chen Versagens (mehr dazu in Kapitel 12).

Was sind das fiir Menschen, die in den Cockpits\ekehrsflug-
zeuge um den Globus oder von Minchen nach Hamlaitgnf Wie
unterscheiden sie sich - wenn tberhaupt - von dermalen Menschen’,
auch den Passagieren, die sie flieggf® gehort[...] zum Berufscodex
des Piloten][...] seine Leidenschaft stets als wichtigste Motivatian
Ergreifung dieses Berufes anzugeben. Fliegen wadudch [...] zum
Lebensgefiihl hochstilisiert“Piloten sehen folglich ihre Tatigkeit viel
mehr als Berufung denn als gewdhnliche Arbeit. sl schon von der
Auswahl her dominant und durchsetzungsfahig. Eimeetsuchung in
den USA in den 1980-er Jahfelrachte folgende Charaktermerkmale
von Piloten zutage:

-------------------------------------------------------------------------------

-------------------------------------------------------------------------------

Die Reihenfolge der Eigenschaften entspricht deneHder Merkmalab-
weichung von der Normalbevdlkerung. Alle, die miioRen regelmalig

! www.across-fp7.eu/ , mehr in Kapitel 12, ,Mensch-Maschine-System Flugzeug*
2 Alexandra Hartner in VC-Info 5-6/2011° Seite 33
® Aus dem Anfang der 1980-er Jahre, zitiert in LH-CF-Info 03-2008
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zu tun haben, besonders Bodenmitarbeiter der Aslinverden sich
dadurch bestétigt sehen. Aber auch (Ehe-) PartnérFuneunde werden
sich nicht wundern.

»The time-honored Hollywood stereotype of the astiats a roman-
tic, dauntless he-man may be quite trued die genannte Studitts
braucht nur echte Kerle mit Kerosin in den Aderrgugmelierte Globe-
trotter mit vier goldenen Streifen, und alles wiyat“*, so das Bild vieler
Menschen von Fliegersleuten. Piloten sahen undnseiceé dadurch oft
heute noch in ihrer Bedeutung bestatigt. ,Cockpéil3t Gbersetzt auch
(Hahnen-) Kampfplatz. Daraus bilden aber sichersuinlichte Gemuter
ihr Piloten-Berufsbild.

Aufgrund der zunehmenden Einbeziehung des menkehli€aktors
in die Analysen von Unfallen wurde im Lauf der tetz Jahrzehnte kraf-
tig an diesem Bild gekratzt. Es gibt ihn nicht, genfekt funktionieren-
den Menschen, der sich auf jede Mensch-Maschineistelle jeder-
zeit und in jeder Situation optimal einstellen kaAber das wollen so-
wohl Passagiere wie auch viele Piloten selbst nigftr haben. Maogli-
cherweise hat sich seit den 1980-er Jahren ameRbdt ein wenig
geandert, Grundsatzliches aber sicher nigptegel Onlinezufolgé liegt
demSpiegelein franzdsischer Bericht aus dem Jahr 2006 vemitach
gehe aus einer Analyse von Zwischenfallen mit Viergftugzeugen
insbesondere hervor, dass Pilo&in gewisses MalRR an Ubervertrauen
oder gar Selbstgefalligkeit an den Tag legten. I8ol&nalysen sind im-
mer kritisch zu hinterfragen, aber es gibt sieséi&liegertypen. Zwar
sind die weilen Handschuhe, zum Start bedeuturggbelrgestreift,
nicht mehr haufig zu sehen. Will man so eitéarren der Liftereffen,
sollte man vornehmlich in studeuropéaischen Staatehderen ehemali-
gen Kolonien nach ihnen suchen. In der deutschédigisellschaft wird
derartiges Verhalten immer weniger akzeptiert, iiesion der Bedeu-
tung selbstgefalliger Machos ist hierzulande weitetgeschritten. Oft
leider so weit, dass schon berechtigter Stolz auaf €igenen Berufsweg
als Uberheblichkeit gesehen wird.

! Zitat aus ,Stern" 26/2009, 53
2 www.spiegel.de/wissenschaft/mensch/0,1518,635648,00.html, 11.07.2009
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Nach einer jiingeren US-Studie der FAMie die Selbsteinschatzung
von Piloten moderner Flugzeuge ihren tatsachlidhegerischen Fahig-
keiten im Simulator gegentberstellte, lUberschatzienmeisten dieser
Piloten ihr fliegerisches Kénnen, was sehr wahrsdich am hohen
Automationsgrad von Jets der vierten Generatiagtlie

Auswahl und Ausbildung fordern einen Teil der olgemannten Ei-
genschaften. Dominanz wird von Kapitanen geford8ie sind Fuh-
rungspersonen in einem kleinen, autarken Systerdein sie bei Prob-
lemen nur ihre Besatzungsmitglieder fragen konmerg sie im Rahmen
desCrew-Ressource-Managememtterdings auch tun sollten. Die Ver-
antwortung fir die Ergebnisse tragen Piloten, bdsm die Kapitédne
bzw. Kommandanten (oder ,PIC’, Pilot in Commandygallein. In sehr
vielen gesetzlichen Bestimmungen ist dies geregelen 2.142 Seiten
der EASA Air OPSist der Begriffkommandanknapp 400-mal aufge-
fuhrt, um dessen Pflichten und Befugnisse zu begotin. Der
Grundsatz ist in ICAGAnnex 2 ‘Rules of the Air' (2.3.Hefiniert: ,The
pilot-in-command of an aircraft shall, whether mamiiating the controls
[die Flugzeug-Steuerungir not, be responsible for the operation of the
aircraft in accordance with the rules of the dir..].”

Losungsorientiertheit wird verlangt, und zwar itatey kurzen Zeit-
raumen, manchmal in Sekunden. Innerhalb einer Eitignn bis zu 14,
maximal 18 Stunden durchgefiihrte Handlungen undsdbeidungen
kénnen nie wieder korrigiert werden, und missewéise in Sekunden
gefallt werden. Alle beruflichen Handlungs- und $efteidungsablaufe
beginnen mit jedem Flug neu und sind nach dessde Endgiiltig abge-
schlossen.

Das pragt die Entscheidungs- und Handlungsablaufh m anderen
Bereichen des Lebens. Langfristige Ausdauer undniéekigkeit sind
nicht der Piloten Starke. Umgekehrt ist eine ih&#rken: Wenn ein
Problem auftritt, wird es méglichst unverziglichlégt, ohne lange zu

! Federal Aviation Administration, www.faa.gov

2 mehr dazu im Kapitel 12. ,Mensch-Maschine-System Flugzeug’

3 EU-VO 965/2012, EASA Air OPS, laying down technical requirements and admin-
istrative procedures related to air operations

* International Civil Aviation Organization, eine Unterorganisation der UNO mit Sitz
in Montreal, gegriindet 1944, 191 Mitgliedstaaten, BRD seit 1956, www.icao.int
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diskutieren, Kritik oder angebotene Hilfe anzunehnf{anbedingt 16-
sungsorientiertes Handeln).

Piloten werden auf ein Handlungsschema eingeschyarenn nicht
sogar ,gedrillt', das bei einigen AirlineBORDEC (Facts -_(tions -
Risks - Decision - Eecution — ®eck) genannt wird um im Kopf be-
sonders dann eine Strategie abrufbar zu haben, krtisthe Situatio-
nen schnell beurteilt werden missen, zum BeismehnSystemausfal-
len. Was ist passiert, was kann ich tun, welchek&isbestehen, Ent-
scheidung der Handlungsweise, Ausfilhrung und Ubiéupg des Hand-
lungserfolges bzw. der Auswirkungen - Neubeginnkdandlungsschlei-
fe. Das Handlungsschema schlief3t den Einbezug enadéir Intelligenz
nahezu vollstandig aus. Rein rationales Verhals¢rgéfragt, das inner-
halb eines kleinstmdglichen Teams von zwei Pilcd@gewandt wird,
wobei der Kapitan die alleinige Verantwortung tragt

Ereignisse, die besonders schnelles Handeln deteRilerfordern,
zum Beispiel ein Startabbruch oder Triebwerksbrandssen von ihnen
nachmemory item@abgearbeitet werden. Hier werden Piloten im Sinne
der Erhaltung der Flugsicherheit gezwungen, nabh giden Routinen
zu arbeiten - wie Maschinen. Konkret: Auf eine Igkhim Cockpit ver-
bunden mit einem roten Licht (= Triebwerksfeuer)ssgn unverziglich
und zwingend etwa sechs Handgriffe folgen, dieTaabstoffzufuhr und
samtliche mit dem Rest des Flugzeugs verbunderebWerkssysteme
abschalten sowie den Brand |I6schen. Nachdenkemtezr® Nicht ganz!
Diese Vorgange wurden bislang nicht automatisieds sehr einfach
ware. Die Grinde liegen allein darin, dass nur @ackpit-Crew die
gesamte Flugsituation inklusive des Triebwerksbsatitierblickt. Ein
brennendes Triebwerk bringt normalerweise nochev@thubleistung,
und die wird vielleicht fur nur weitere zehn Sekandlringend bendétigt,
um einen Crash zu verhindern, was einem nach prograrten Algo-
rithmen arbeitenden Computer egal ware; er wilsda! - er hat keinen
freien Willen - er soll nur den potentiell gefabHen Brand beenden.
Hieraus zu schlieBen, Piloten wirden in Zukunfhhidurch Computer
ersetzt, ist aber ebenfalls falsch. Es ist nur &rege der Zeit und der
Komplexitat der verwendeten Algorithmen, ob die Qaomer den erfor-

! bei SWISS z.B. SPORDEC (Situation Catch, prelimery Actions, Options, Rating,
Decision, Execution, Control)
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derlichen gréReren ,Uberblick' haben kénnen. Jealéfeht die techni-
sche Entwicklung in diese Richturighehr in Kapitel 12 Entwicklung
des Mensch-Maschine-Systems Flugkeug

Cockpit-Crews arbeiten taglich und stédndig mit uradth Routinen,
die zunehmend von der Maschine, dem Flugzeug, gelzen werden.
Es ist aber eine menschliche Schwéache, nicht gtlt Rmutinen arbeiten
zu kénnen. Eine menschliche Starke ist, in ,Nom8éad'-Situationen
durch blitzschnellen Perspektivwechsel die Rouwti@dassen zu kénnen
und nicht vorprogrammierte Losungsmdoglichkeitenfimden. Wirklich
benétigt werden Piloten deshalb vor allem dann,naeie routinemaRig
arbeitende Maschine entweder versagt oder auf &itoation trifft, die
mit den programmierten Algorithmen nicht korrespient sie also ,am
Ende ihres Lateins' ist. Dieses sind die Fahigkeited Kriterien, nach
denen das Cockpit-Personal ausgewdahlt und geseteitlen muss.
Wenn ein Pilot Glick hat, benétigt er diese Fahigkenur sehr selten
im Lauf seines Berufslebens, um tatséchlich einafalUzu verhindern.
Schafft er es dann allerdings nicht, sorgt er fihl&jzeilen, die die
Technik loben und den Menschen als Risiko sehessd3i Wissen fuhrt
dazu, dass das Cockpit-Personal sich standigeats of the chain
Verhinderer von Katastrophen fiihlt, was richtig; iss bestimmt ihr
Selbstbild und Selbstbewusstsein.

Eine individuelle Arbeitsweise im Cockpit ist nichtir unerwiinscht,
sondern kann durch verbale und nonverbale Missyisisse auch
gefahrlich werden. Durch das sehr weit gehende elandach SOPs
(Standard Operating Procedufesind Piloten in ihrer jeweiligen Funk-
tion als Copilot oder Kapitdn auf einem bestimmtdngzeugmuster
einer Airline untereinander vollsténdig austauschb& mussen es sein,
damit jeder Copilot mit jedem Kapitdn ohne Einanlegsphase rei-
bungslos und berechenbar arbeiten kann. Das erforde Piloten sehr
diszipliniertes Arbeiten, nicht unbedingt bis zuilitirischen Definition
der Disziplin, aber grof3 ist der Unterschied nicht.

Selten arbeitet eine Besatzung langer als ein page zusammen.
Die individuelle Wechselschicht-Dienstplanung vedert dies durch
vielfaltige Planungsvorgaben, zum Vorteil der Fiagerheit. Gewohn-
heiten, und damit Unaufmerksamkeiten im Umgangimateder, kbnnen
sich so nicht einschleichen. Individualitat am Atgglatz ist nicht ge-
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fragt, sondern ein nicht nur an der Berufskleidenkennbares ,unifor-
mes' Verhalten.

Gepragt durch ihre Auswahl, berufliche Tatigkeitdugeschulte
Handlungsweisen meinen Piloten und Flugingenieungfiy, auch au-
Rerhalb des Cockpits alles allein und besser mazhenissen (was sie
belastet) bzw. zu kénnen (was andere nervt). Menalm privaten Um-
feld fuhrt eben diese Eigenschaften-KombinationzoftUnverstandnis.
Ein wenig mehr Selbstreflexion und haufigere Anwerglauch emotio-
naler Intelligenz wirde ihnen das Leben aul3erhath@ockpits erleich-
tern. Dabei steht aul3er Frage, dass man ahnlidiguRgen in anderen
Berufsgruppen mit hoher Verantwortung und Entsamgidbefugnis
ebenfalls findet.

Einen unterschiedlich ausgepréagten Darstellunggdder Piloten
kann man gelegentlich im Privat- und Berufslebeablaghten, bei jun-
gen Piloten eher bewusster als bei erfahrenen &gt Trennen davon
muss man allerdings ihr vorgeschriebenes Auftretduniform, was bei
manchen Beobachtern allein vielleicht schon al®sedarstellung inter-
pretiert wird. Man gehe einmal in Flieger-Uniforrardh den Passagier
bereich eines Flughafens. Bekannte Schauspielar smiestige Promi-
nente missen so oder ahnlich empfinden. Manche mdigse Beach-
tung von AuRerlichkeiten, fur andere ist sie elistig.

Gehorsamkeit kann bei Piloten im Beruf nachgeraeféhglich wer-
den, wenn sie jemandem gehorchen, der fir eineetiende Entschei-
dung nicht die notwendige Ausbildung und/oder detwendigen Uber-
blick Gber alle notwendigen Fakten hat.

Es ist deutlich zu unterscheiden zwischen Fremd: Eigenbild der
Piloten. Viele Menschen verbinden den Begriff gPilunmittelbar mit
sehr hohem Gehalt und einer Emnid-Umfrage zufolgétem im Jahr
2004 funfzig Prozent der Befragten die ,Herren défte’ fur erotische
Uberflieger; vor Arzten, Managern und FeuerwehdeutSie sind nach
Anforderungsprofil kiihl und rational denkende unantleinde Men-
schen, eine Fahigkeit, die viele offensichtlich &istrebenswert halten.
Der Schweizer Luftfahrtjournalist Sepp Moser sielgn ,erotischen
Uberflieger* nicht: Klar sollen Piloten kiihle, schnelle und nicht allzu
kreative Denker sein. Im Prinzip mussen sie abenkanehr kénnen als
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ein Baggerfithrer. Auch ein Bagger benétigt Fingézsmgefiihl.* Pilo-
ten sagen zu solchen AuRerungen iibrigens regelind#sg der sicher
einmal Pilot werden wollte, und nicht ausreichendalifiziert war".
Tatsache ist, dass man in Managements von Airlgabsgentlich Men-
schen findet, die urspriinglich einmal Pilot werdeailten, vielleicht nur
farbenblind und damit flugmedizinisch nicht ausheied tauglich waren.
Objektiv Ubersieht Moser, wie viele &ahnlich denkenduftfahrt-
,Experten’, dass der Baggerfiuihrer bei Hydraulikegen oder sogar
Motorausfall den Service-Techniker ruft, aussteigtd Kaffee trinken
geht. Der Busfahrer fahrt in ahnlicher Situatieandachsten Parkplatz
an oder einfach an die Seite. Brennt es im Bug,dréchnellstmdglich
an und evakuiert die Fahrgaste. Auch ein Autofahatr- wie Busfahrer
und Lokflhrer - fir sich, seine Fahrgaste und amtiarkehrsteilnehmer
eine sehr hohe Verantwortung, nur das Umfeld stah fur Piloten nun
einmal deutlich anders dar. Nach dem Start mus$-leigzeug erst ein-
mal mindestens funf Minuten (bis zu etwa einer 8&)rfliegen, bevor es
Jrechts ranfahren’, also wieder landen kann. Pasgighrend des Fluges
etwas, ist die nachste Moglichkeiechts ranzufahréerbis zu finf Stun-
den und mehr entfernt

Ein Teil des von den Emnid-Befragten angenommerea/Appeals
liegt sehr wahrscheinlich an den (meist - nicht enmzu Recht) vermu-
teten relativ hohen Gehaltern. Oder auch darars daga flinfzig Pro-
zent der Flugreisenden immer noch wenn nicht Angst,zumindest
groRen Respekt vor dem Fliegen - und damit vor El&gersleuten -
haben.

.Der Ruf des gesunden, elitdren, auserwéahlten Mees¢c der unter
manchmal unvorstellbaren Bedingungen vom Himmelidter kommt,
weckt nahezu messianische Erwartungen, die Ubeghkcises fir
moglich halten]...] Vielleicht missen gerade Passagiere an die aul3er-
gewohnliche Qualifikation der Manner und Frauen @ackpit glauben,
um sich den Unsicherheiten eines Fluges auszuti¢féieses Zitat aus
einer Biografieanalyse von Pilotereigt, wie man sich dem Thema auch
Ubertrieben philosophisch nahern kann.

! www.weltwoche.ch/ausgaben/2005-07/artikel-2005-07-maennchen-fuer-a.html
% siehe [ETOPS' im Kapitel 12, ,Mensch-Maschine-System Flugzeug'
% Blick aus den Wolken*, Karl-Heinz Richstein, Dissertation Uni Kassel, Juli 2009
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Nach Feuerwehrleuten (95%) wird in einer ,ReaddgeBt'-Statistik
(2009) den Piloten das grofdte Vertrauen von 91%Badragten entge-
gengebracht, vor Apothekern, KrankenschwesternAmten mit etwa
je 85%. Eine FORSA-Umfrage 20" 2itiert in einigen Medien, bestatigt
grundsétzlich diese Ergebnisse (Feuerwehrmann &%, 91%, Medi-
ziner und Krankenschwester 84%, Polizist 79%, Lel&@%, Richter
59% usw.) Gewerkschaftsfihrer genieBen mit 26%relmtiv geringes
Vertrauen, Politiker 7% - man kann sie ja abwahled dann tber die
Nachfolger schimpfen. An diesen Statistiken falit, alass das Vertrauen
offenbar umso grof3er ist, je mehr man sich der 8gruppe personlich
anvertrauen muss und/oder der man sich subjektbgediefert fuhlt.
Wenn man ihre Leistung in Anspruch nehmen will oderss, vertraut
man ihnen besser, um nicht in persénliche Konflddegeraten. Vertrau-
en ist ein,Mechanismus zur Reduktion sozialer Komplexijté&finierte
der Soziologe Niklas Luhmann. Ohne Vertrauen sireh$then lebens-
untiichtig — sie kdnnten morgens nicht einmal abfsteund schon gar
nicht sorglos in ein Flugzeug einsteigen.

Die Liste der beliebtesten Berufe wird ebenfalla ¥@uerwehrleuten
angefihrt, dann erscheint eine andere Reihenftégeieise auch andere
Berufe in der Spitzengruppe. Hier stehen Piloten88% erst an 6. Stel-
le, nach Polizisten (86%) und vor Lokfuhrern (81%).

Traumberuf Pilot?,Diese Fassade brockelt seit Jahren. Durch die
Taxipreise der ,Billig-Flieger* ist eine weitere Ezauberung des Berufs-
bilds eingetreten“,schrieb 2004 das Handelsblatt. Als erste spliresedi
Entzauberung seit einiger Zeit junge Pilotenschidex nachgerade ver-
zweifelt nach einem Job suchen, der es ihnen erambgldie enorm
hohen Ausbildungskosten zuriickzuzahlen. Die Anfgebélter liegen
arbeitsmarktbedingt oft nur noch bei €2.500,- Rruthonatlich, und
Arbeitsplatzverlust durch Airline-SchlieBungen fighrin den letzten
Jahren zu einer relativ hohen Arbeitslosenquoténfrmam Arbeitsmarkt
sowie im Kapitel 4). Insofern gelten die folgend&umsfiihrungen fur die
Mehrheit der Piloten, die sich geschitzt durch fvartrage sehr lukrati-
ver Beschéaftigungsbedingungen erfreuen und zum getfden Teil die
,Erosion von unten‘ (noch) nicht zur Kenntnis netmgeollen).

' im Auftrag von Beamtenbund und Tarifunion, Mai 2012 unter rund 3000 Biirgern
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Matthias Horx, einer der einflussreichsten Trendd wukunftsfor-
scher im deutschsprachigen Raum, bemerkt in eikapitel Gber die
Zukunft der Liebe;Frauen haben ein feines Gesplr dafiir, wer sich auf
dem aufsteigenden und dem absteigenden Ast befiitiéen und Arzte
gehdren[...] in der globalen Arbeitswelt zu den mit Giberdimenalem
Stress und Einkommensverlust bedrohten SpeZiemfx verweist in
seinem Buch zudem auf einen Artikel in der Schwei¥eltwochegAus-
gabe 07/2005 ;Mannchen fiir alle$®, in dem das Thema zwar lesens-
wert, aber eher satirisch angegangen wijtdifthansa-Piloten haben
Komplexe* behauptet gar der Kolumnist Marcus Wetn&r begriindet
dies damit, dass sie 2014 vor allem streikten, dieilOffentlichkeit nur
noch bei Flugausfallen eine Ahnung von der seitrelatverfallenden
relativen offentlichen Bedeutung des Berufsstatmdg®mmt. InYellow-
PressManier wird hier dem Leser zur Dopamin-Dusche vHem in-
dem Probleme anderer adressiert werden.

Airbus warb Ende der 1980-er Jahre mit der Aussagss neue
Flugzeuge durch hohen Automatisierungsgrad selfacinzu fliegen
waren. Unterstitzt wurde diese These in den Fdigejadurch PC-
Programme, die aus jedem Laptop-Besitzer einerot@il machten,
auch durch Angebote von Flugsimulator-Betreibemddermann, einen
Simulator zu ,fliegen’. Die Folge;Landlaufig halt sich hartnéckig die
Vorstellung, dass Piloten nur mehr Knépfchen driickdissen und der
Computer die gesamte Arbeit des Fliegens tbernahise“Prof. Dr.
Gerhard Fabérund weiter:,In der Realitét ist die Berechtigung zum
Fuhren eines groRen Verkehrsflugzeuges dagegeeingn aufwandi-
gen Lizensierungsprozess und deagelmaiigenNachweis spezifischer
Wissensbestande und Fahigkeiten verbunden.”

Die Katastrophen des 11. September 2001 in New Yok Was-
hington schlieBlich lieRen viele Menschen fragearun die Entfiihrer
Verkehrsflugzeuge dieser Grof3e Uberhaupt fliegenntem. Dazu ist
festzustellen, dass sie das Fliegen im fir ihreignhaften Taten be-
schrankt erforderlichen Umfang schlicht gelernttdrat- in den USA.

! Wie wir leben werden: Unsere Zukunft beginnt jetzt' - Matthias Horx, Piper 2008
2 von dem Schweizer Luftfahrtjournalisten Sepp Moser in Weltwoche 2005/07

$ www.wiwo.de , Kolumne 17.09.2014

4In ,Luft-Schichten®; Ingo Matuschek (Hg.) 2008
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Nicht zuletzt wurde und wird das Klischee des RieBerufshildes auch
durch viele Filme wieAirport’, , Top-Gun oder auch Catch me if you
canf und einige TV-Beitrage bedient.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass Piloteiy t@sifiiberbe-
zahlte, Knopfchen drickende elitare Busfahrer gesetverden, die
zusammen mit hiibschen Flugbegleiterinnen kostetdothin reisen, wo
andere teuer Urlaub machen, denen man aber mahtgisative grofRes
Vertrauen entgegenbringt, sobald man in ein Flugzsusteigt.

Genahrt wird dieses Bild Ubrigens gern von einigerine Mana-
gern, vor allem aus der zweiten Reihe, soweit gibtam flugbetriebli-
chen Management zuhause sind. Sie haben wenigavidrss fur tber-
durchschnittlich hohe Gehdlter und aus ihrer Siotzellente Arbeitsbe-
dingungen,,Die liegen auf Kosten der Firma am Strand oder gehn
einer Metropole shoppen, wahrend ein sehr groReyapisatorischer
Aufwand von anderen Abteilungen und Dienstleistertiieben werden
muss, um ihnen ihren Flug zu ermdglichen. [Pigoten] setzen sich ins
Cockpit und fliegen einfach los.Oder Ryanair-CEO O’Leaty ,Die
fliegen nur 900 Stunden pro Jahr, das sind 18 Storpto Woche und
sie bekommen 200.000 € im Jabkkbgesehen davon, dass dieses wenig
bis nichts tiber tatséchliche Arbeitszeiten und Gehaussadt werden
solche Statements von Mitarbeitern des Bodenpelsana Bestatigung
ihrer eigenen oft neidgepragten Sichtweise gergendmmen. Genahrt
wird dieses Bild allerdings auch durch das Auftnetgniger Piloten
selbst. Durch digpilotenspezifische Hybris, alles alleine und beasse
machen zu kénnenso ein ehemaliger Prasident der Vereinigung Cock-
pit in VC-Info 01/02-2009 tragen sie durch ihr Verhalten zur Entfrem-
dung von anderen Mitarbeitern ihrer Unternehmen bei

Beiden Seiten fehlt gelegentlich der nétige Respektder Aufgabe
und Verantwortung des jeweils anderen. Piloten rsesieh als Fuh-
rungskrafte, Airline-Manager sehen sie als Flugfi#ugr. Beide Sicht-
weisen sind nicht falsch, unterscheiden sich abeer jeweiligen Wahr-

Yin einem Interview am 28. Feb. 2011
2 selbst das Kapitans-Hochstgehalt ist bei Ryanair deutlich geringer
% Mitgliederzeitschrift der Vereinigung Cockpit e.V.
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nehmung gewaltig,Wir sind die hochqualifizierten Leistungstragertmi
Fuhrungs- und Vorbildfunktion, ohne uns lauft hiar nichts" hért man
so oder ahnlich von Piloten oft undins wird nicht (mehr) der nétige
Respekt durch die Flugdienstleistungs-Abteilunged deren Mitarbei-
tern entgegengebracht. Als Pilot gehdrst du in deiRirma zur Elite,
das hat mit Selbstgerechtigkeit nichts zu tun.gdll dies anders siehst,
hast du ein falsches Berufsverstandnigriter den Piloten gibt es gele-
gentlich auch Selbstkritik an dieser Einstellupg:.] so zu reden, als ob
ohne uns gar nichts ginge, ohne andere aber akésinertraglich arro-
gant.“ Eine Extremposition duRerte Michael O’LearyDas sind doch
glorifizierte Taxifahrer"

Um es positiv auszudriicken: Jeder leistet entspreteiner Aufga-
be seinen Beitrag zum Unternehmenserfolg. Das datwendige ,Wir-
Gefuhl* wird oft durch Neid empfindlich gestértWenn man siclj...]
die Porschedichte auf dem Crewparkplftz] anschaut, dann versteht
man, warum einige der Buroleute schlucken missennwie ins Biro
gehen.“Die Zitate sind z.T. aus dem Internet-Forwmw.pilots.de Dort
werden wichtige und unwichtige Dinge aus der Fliegeon Piloten
anonym diskutiert. Das Forum bietet, wie z.B. adak englischsprachi-
ge Forum Professional Pilots Rumor Netwofk den beruflich bedingt
oft in Hotels sitzenden Fliegern jederzeit einettRlem, sich (nicht nur
fachlich) auszutauschen. Teile dieser und &hnlidk@ren sind auch
Managements und Boden-Mitarbeitern der Airlineséngiich, wodurch
deren Piloten-Wahrnehmung teilweise zusatzlich @gpwird. In diesen
Foren gibt es mit hoher Wahrscheinlichkeit auclejanische Pferde’;
Nicht-Piloten, die die durch die Diskussionen egtishden Meinungen
beeinflussen wollen, was manchen Piloten anschéimécht klar ist,
andernfalls wirden sie sich dort gelegentlich \ahsjer oder anders
aulern. Erstaunlich ist auch, dass selbst in diégtmtlichen Foren
gelegentlich vertrauliche Firmeninterna ausgetausenden.

Innerhalb (der Gruppe der Piloten) eines Unternetsmeird haufig
mehr Uber- als miteinander geredet. Letzteres ttdiballerdings auch
deshalb aus, da Piloten dazu schlicht die regeledGelegenheit fehlt,
es ist schlieRlich berufsimmanent, standig untesneg sein. Hier ist

' in genanntem SZ-Interview vom 28.02.2011
2 www.pprune.org
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teilweise auch der Grund fir das mangelnde Versi&ndwischen
Management-, Bord- und Bodenpersonal zu suchewirimes ist die
unternehmensinterne Kommunikation mit dem Fliegaridersonal trotz
moderner Technik besonders schwierig und wird mfiner noch straf-
lich vernachlassigt. Es gibt aber auch positiven@ise wie das folgende
Zitat aus einer Mitarbeiterzeitschrift fir Cockpgiesatzungen aus dem
Jahr 2009 zeigt;Nur wenn das Management und alle Mitarbeiter das
gleiche Verstandnis fur die Herausforderungen dekuhft entwickeln,
wird es mdglich sein, den notwendigen Anpassungspgp...] an ver-
anderte Marktbedingungen gemeinsam zu bewaéltigeitbten sehen in
solchen AuRerungen allerdings haufig einen mindestmittelbaren
Angriff auf ihre Tarifbedingungen.

Berufsimmanent ist auch das Misstrauen des Codgitmals bei
jeglicher Art der Zusammenarbej¥What is the Airline Pilot's Creed? In
God we trust, everything else we checg&thon die Piloten der US-
Airforce im Zweiten Weltkrieg dachten so. Bei detbAit im Cockpit ist
diese Einstellung sicher hilfreich und wird deshaillsch die Ausbildung
gefordert. Das kann so weit gehen, dass Piloteerandund sogar sich
selbst nur trauen, wenn nach einer Handlung dieseGheckliste* Gber-
pruft werden kann, wie es im Cockpit Ublich istkentroll-Freaks'. Bei
notwendiger Zusammenarbeit mit ,Nicht-Piloten’, vdiach im Privatle-
ben, ist diese Haltung sehr oft hinderlich undfttréuf groRes Unver-
standnis.

Das Misstrauen von Piloten nimmt noch gréf3ere Algasman, wenn
es um das Verhaltnis von Piloten einer Airline Xollegen-Gruppe
einer anderen Fluggesellschaft geht. Hier wirkt Hiestellung, alles
alleine und besser machen zu kénnen, gegen diaegigeollegen dort.
Man weil3 alles besser, hat schlieBlich die (augektiber Sicht) schwie-
rigeren Einstellungsprufungen bestanden und flegfgrund besserer
Auswahl und Ausbildung viel professioneller. Deshsgi auch ihr hdhe-
res Gehalt gerechtfertigt, selbst bei gleicher FwmgréRe und ver-
gleichbarem Flugbetrieb — Hybris eben.

Ganz schwierig wird es, wenn in Zeiten der MarktKolidierung
Airline-Ubernahmen oder -Fusionen zur Notwendigkliekter Zusam-
menarbeit der Personalkérper im Flugzeug fuhreer Kommt es dann
zu regelrechten ,Clash of Cultures’, deren Auswigen vor Fusionen
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durch Managements oft nicht bedacht oder falsclyesichatzt, in der
Folge falsch behandelt und so zu teuren Schwieiteykenit den Perso-
nalkérpern werden, die man hatte sehen und vermeidanen. Man
muss den Thesen von Samuel P. Huntington nichtdingefolgen, aber
in ,Clash of Civilizations' bzw. ,Der Kampf der Kulren® sind entspre-
chende warnende Hinweise enthalten, die sich Aihfanager einmal
zu Gemute fuhren und vor Fusionen bedenken sollten.

~Jedes Unternehmen hat Traditionen und Werte eislic die die
Mitarbeiter zum Teil unbewusst bei der taglicherbdir einsetzen“so
Thomas Eggeling und weiter “Wenn es keine Gelegenheit gibt, diese
Unternehmenskultur zu wirdigen und auszutauschegeben sich
schnell Gewinner und Verlierer. In der Regel geig Werliererkultur
dann unter — es entsteht ein Opferclub, der von ,daderen’, als die
,ewig Gestrigen‘ angesehen wird und zur Quelle meremnter Unzufrie-
denheit fuhrt." Hierdurch leidet die Mitarbeiter-Motivation und ige
Fusionen scheitern. Fusionen sind kein Informatiorsondern ein
Kommunikationsthema. Eine integrierende, ehrlichrel lempathische
Kommunikation, bei der es keine Verlierer gibt, dsts ideale Ziel. Ein
Unternehmen auch nur gegen Teile des Personalsrfigu wollen, ist
kontraproduktiv und récht sich mit hdheren Kosteinc geringere Ar-
beitsflexibilitdt und erhdhte Krankheitsquoten.

Dieses Verhalten ist nicht nur Airline-typisch, alngestellte von
Fluggesellschaften, besonders das Bord- und vematlas Cockpitper-
sonal, haben eine starke Affinitéat zu ihrem Untémen, ihrer Marke.
Lufthansa CEO Spohr daZzu,dentifikation mit dem Unternehmen ist
unglaublich wichtig. Bei uns arbeiten keine Soldrsemdern Giberzeugte
Lufthanseaten."Piloten kritisieren viel und gern ihr Managememigan
hat sie aber sofort gegen sich, wenn man als At@&sersder ihre Airline
kritisiert. Verschwindet die Marke bei einer Fusismgar und sie sollen
andere als die gewohnten Verfahren bei der Arbmitemden, gar eine
andere Uniform anziehen oder einen andersfarbigieneRausweis tra-
gen, kommt es zu sehr problematischen Auseinarndarsgen der Un-
ternehmensleitung mit dem Personal bzw. desseneéfem — auch zwi-

! Foreign Affairs 72:3, 22-49, 1993 und 1996, Europaverlag
% Handelsblatt, 09.04.2009, 16
% Siiddeutsche Zeitung vom 24.11.2014, Seite 22
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schen diesen. Neben Swissair-Crossair sind welteigpiele Air Berlin-
DBA-LTU und Austrian Airlines-Tyrolean Airways zurh. Juli 2012.
Der Rechtsstreit Uber die Folgen des letztgenanB&tnebsibergangs
Uber die (Nach-) Wirkung der Kollektivarbeitsvegeddes Bordperso-
nals von Austrian Airlines bzw. Tyrolean Airways mde bis zum Euro-
paischen Gerichtshof getriebén.

Aus den oben genannten Charakter-EigenschafterPiloten ergibt
sich auch, dass sie sich mit Solidaritat schwer Riases war einer der
Grunde fur die Loslosung der deutschen PilotendangOrganisation in
der Deutschen Angestellten-Gewerkschaft und densfoamation ihres
Berufsverbandes Vereinigung Cockpit e.V. zu einsrg&ngewerkschaft
im Jahr 2000. Man sah nicht mehr eidass unsere Macht vom Boden-
personal und den Flugbegleitern genutzt wird, wieaimmer nur einen
,zU kleinen Teil des Kuchens' abbekommen - alledkommen wir
meht'. Zehn Jahre spater knirschte es schon wieder tigdginerhalb
dieser sehr kleinen Gewerkschaft zwischen den &terin der Piloten
verschiedener Airlines, ein Solidaritatsproble®ie Piloten kdnnen nur
an sich selbst scheitern'so ein Zitat eines ehemaligen VC-Vorstands-
mitglieds, verwendet durch den Présidenten der ixigneng Cockpit in
der VC-Info 03-04/2009 nach seiner Ankindigung,hhierneut zur
Wabhl zu stehen. Monatelange Auseinandersetzungenhialb des Ver-
bandes, ausgel6st durch elitires Gruppendenkemnwigm vorausge-
gangen. Bei den Auseinandersetzungen ging es una.Cockpit-
Arbeitsplatze bei der Lufthansa CityLine, derendgzleuggrofRen sich
denen der Lufthansa-Kurzstrecke stark annahafieder einmal geht es
[bei der Lufthansa-VC-Tarifauseinandersetzung iriihfahr 2014Jauch

! Der Betriebsiibergang sollte Personalkosten sparen, indem die giinstigeren
Tyrolean-Bedingungen auch fur das Austrian-Personal gelten. Der EUGH urteilte
am 11. September 2014 (Rechtssache C-328/13):

.-..] dass in einem Kollektivvertrag vereinbarte Arbeitsbedingungen im Sinne
dieser Bestimmung (Art. 3 Abs.3 der EU-Richtlinie 2001/23) auch solche mit ei-
nem Kollektivvertrag festgelegten Arbeitsbedingungen sind, die nhach dem Recht
eines Mitgliedstaats trotz Kiindigung dieses Vertrags weiter auf Arbeitsverhalt-
nisse, die unmittelbar vor seinem Erléschen durch ihn erfasst waren, nachwirken,
solange fir diese Arbeitsverhaltnisse nicht ein neuer Kollektivvertrag wirksam
oder mit den betroffenen Arbeitnehmern nicht eine neue Einzelvereinbarung ab-
geschlossen wird."

Nach dem Urteil einigte Austrian sich mit den Gewerkschaften im Oktober 2014
auf eine ,Riickabwicklung” des Betriebsiibergangs unter neuem Kollektivvertrag
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um die Forderung, dass die bei der Lufthansa CitglCLH betriebenen
EMJ/Embraer zukiinftig ausschlieRlich im Bereich #83/ geflogen
und ebenso ausschlieBlich durch KTV- Cockpitpersbeaetzt werden
sollen.“ 2 Aus wahrscheinlich berechtigter Angst um ihre Aidmatze
suchten einige Lufthansa CityLine-Piloten ihre Atbglatz-Rettung
inzwischen auch auf3erhalb der VC in der Gewerks@&@il.

~Wir missen uns sammeln. Wir missen uns einigenm\iissen das
Gruppendenken, kleinliche Tarifdifferenzgmd] Goldstreifen-Prestige
[...] abbauen.” Aussagen, die von einem Griinder der Vereinigung
Cockpit bereits aus dem Jahr 1968 stammen - unk lnegte von vielen
Piloten ignoriert werden.

In allen Landern ist das gelegentlich herablassevidenalten der
Piloten ehemaliger ,Flag-Carrier' wie denen der Riance, British Air-
ways, l|beria, Lufthansa, Swissair u.a. gegeniber @earter-, ,Billig-
Flieger'- und Regionalflugzeugpiloten nur mit eingditz im Elfenbein-
turm‘ zu vergleichen. Sie halten sich schlichtdie besseren Piloten. Ihr
Auftreten wird der Offentlichkeit (iber die Mediemrth — verallgemei-
nernd — so beschrieberdgmut ist im Gen-Code der Herren und Damen
der Lufte offenbar nicht einprogrammiert. Im GegéntViele Lufthan-
sa-Piloten]...] sind in altem Statusdenken verhafiet.

Welche Schmach war es in der Folge fur die ehemaligwissair-
Piloten, ausgerechnet von der durch ihren ehenmaligalegen Moritz
Sutter 1978 gegriindeten Crossair ibernommen wadeein, nachdem
die Swissair erst zdgerlich und dann viel zu spHEtders als z.B.
Lufthansa und British Airways Jahre vorher, denamneerten Wettbe-
werbsbedingungen Rechnung getragen hatte und irhsH@001 zah-
lungsunfahig war. Sogar das Selbstverstandnis dewv&@zer Offentlich-
keit war dadurch angekratztspater dann noch einmal durch die Uber-
nahme der SWISS, die aus der Crossair/Swissaiotging, ausgerech-
net durch die Lufthansa aus dem ,nérdlichen Kantdie ehemalige
Swissair war ein nationales Symbol, wie viele aad&taatsairlines auch.
Fur diese Symbole zu arbeiten war - und ist esvégsie immer noch -

1 KTV = Lufthansa Konzern-Tarifvertrag Cockpit, gilt nicht fur LH CityLine-Piloten
213.03.2014, www.agil.aero - Arbeitnehmergewerkschaft im Luftverkehr e.V.

% Der Spiegel' 15/2014, Seite 67, zum Streik der Lufthansa Piloten im April 2014
“ sehr gut dargestellt im Film ,Grounding'; www.groundingfilm.ch

97



2. Berufsbild

etwas ganz besonderes fur das Personal, vor alledid Piloten. Vor

der Liberalisierung des Luftverkehrs hatte manRdssagier bei diesen
Airlines schon beim Check-In gelegentlich das GEfghadiger Weise

mitfliegen zu durfen, statt als Arbeitsplatze ertvadler Kunde gesehen
zu werden. Der notwendige Umdenkprozess scheintbeichen Ange-

stellten dieser Gesellschaften heute noch immét ribgeschlossen zu
sein.

Folgen der ,Zwangsfusion‘ Crossair-Swissair 2002 3WISS sind
noch 2014 virulent. Ein 2013 Uber Monate fir beRilten-Personal-
korper vor dem Hintergrund der Integration vBwiss European Air
Lines und Swiss International Air Linegerhandelter gemeinsamer Ge-
samtarbeitsvertrd GAV) wurde von den Ex-Crossair-PilofefS8WISS-
European) in der folgenden Abstimmung angenommen, denen der
Ex-Swissair sehr deutlich abgelehrda der gemeinsame GAV von Ex-
Swissair-Piloten Zugestandnisse verlangte. Eineléicigung der Ver-
tragsbedingungen eben nicht auf héchstem Niveaudein Folge der
Ablehnung wird das zukinftige Flotten-Wachstum aaci der Lang-
strecke (Ersatz A-340 durch B-777) unter gunstiger&WISS-
European-GAV14 dargestéiltdem die Ex-Swissair-Piloten beitreten
kénnen — aus deren Sicht ein Affront nicht nur,lve& die B-777 ab
2015 nur zu abgesenkten Bedingungen fliegen kéns@mdern vor al-
lem auch, weil sie sich fir die besseren Pilotesh e fir selbstverstand-
lich hielten, dass nur sie fiir die SWISS-Langstesdkigzeuge zu ihren
GAV-Bedingungen in Frage kamen. Unter diesem Dnokde am 22.
Dezember 2014 ein erneuter GAV mit ZugestandniseemPAEROPERS
abgeschlossénder ab 1. Mai 2015 gelten soll.

Auch die Lufthansa Tarifauseinandersetzungen mmit @eckpit- und
Kabinenpersonal im Frihjahr 2010 zeigten, dasseesGewerkschaften
vor allem auch um den Erhalt der Lufthansa alsniuen-Arbeitgeber
ging. Die Arbeithehmer-Organisationen wollten bigiee gemeinsamen
Demonstrationder gemeinsamen Sorge um die Verwasserung der Pre-

L www.swiss.com - Medienmitteilung iiber GAV-Einigung vom 23.10.2013

2 eigener Verband, Verein Interessensgemeinschaft pro GAV - www.ipg-cockpit.ch
% Medienmitteilung der AEROPERS-SwissALPA vom 17.3.14 - www.aeropers.ch

4 www.tagesanzeiger.ch ,Regionalpiloten dirfen jetzt auch B-777 fliegen‘ 04.06.14
® Verband der ehemaligen SWISSAIR-Piloten, http://tinyurl.com/04r82x5
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mium-Marke Lufthansa und den Verlust des WIR-Gefiilsl Symbol der
bisher so erfolgreichen Lufthansa-Kultur Ausdruekigihen‘!

Dem Fliegenden Personal dieser Staats-Airlines gmdpis Anfang
der 1990-er Jahre extrem gut. Sowohl die Arbeitstgrohgen wie auch
die Gehalter waren fir Normalverdiener kaum volistéel Durch speziel-
le Firmen-Qualifikationstests und Uber die geseltdh Standards hinaus
aufwéandige Ausbildung bewusst zu einer Elite beddt;dso firmenintern
auch akzeptiert und kommuniziert, zumindest abagdémommen als
besondere Berufsgruppe, pragte das Piloten- Selissindnis in diesen
Gesellschaften. Dieses wirkt bis heute Rachlariiber sollte sich nie-
mand wundern. Dann erfolgte die Privatisierungssvélferbot staatli-
cher Subventionen) infolge der Liberalisierungdar EU 04/1997 abge-
schlossen), unter der alle Kosten, zum ErstaunerPifiéen auch deren
Arbeitsbedingungen und Gehaélter, aktiv zur Dispasigestellt wurden.
Die Arbeitgeber verlangten und verlangen weitesim Uberleben ihrer
Gesellschaften an den Tarifverhandlungstischewéeke massive Zuge-
stéandnisse. Die Liberalisierung des européischdtvénkehrs stand auf
der Tagesordnung mit nachgerade mérderischem Brefgk der beson-
ders ab den spaten 1990-er Jahren zur Grindungielen ,Billig-
Airlines* auch in Europa fuhrte. Schon Jahre zuwar es den Piloten
der US-Airlines in der Folge des ,Airline-Dereguidat-Act’ der US-
Luftfahrt 1978 ahnlich ergangen, aber die euroféiscPiloten der EU-
Staats-Airlines waren, trotz regelmaRiger Kontaktét ihren US-
Kollegen, gleichwonhl liberrascht.

Die Piloten auf3erhalb dieser Staats-Airlines wusshgrch das Ver-
halten ihrer Arbeitgeber schon lange vorher, desawch ein Kostenfak-
tor sind. lhre Gehélter, Arbeitsbedingungen und sdegungssysteme
waren und sind mit denen der ,Grof3en* auch heutd ikaum vergleich-
bar. Sie wurden firmenintern auch weniger als Blitsondern als eine
unter mehreren besonders qualifizierten Arbeitnegro@pen betrachtet.
Insofern waren sie auf die Jahre des extremenkarasfes mental auch
besser vorbereitet und mussten relativ weniger freldssen. Durch das
Uberproportionale Wachstum der Charter- und begssnder Billig-
Airlines ist der absolute und auch prozentuale Aitieer Piloten in den

! www.vcockpit.de — Presse, 08./12. April 2010
2 www.youtube.com/watch?v=0qnQSmdPUOA (Lufthansa Werbung 2012)
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letzten 25 Jahren stark gestiegen. Gleichwohl gghtgemessen an ihren
Arbeitsbedingungen und Gehéltern, noch immer griEssenunter-

schiede bei Piloten. Der Wettbewerb findet zum Tiéiér diese unter-
schiedlichen Bedingungen statt, ein groRes (Sdlétas) Problem fir

Piloten-Gewerkschaften.

Piloten haben zu grof3en Teilen den Umbruch durehLdieralisie-
rung des Luftverkehrs in Europa realisiert, jedackeh nicht akzeptiert.
US-ALPA! Prasident Lee Moak im April 2013 zu Tarif-Fordegen
europaischer Gewerkschaften, auch bei Lufthafiss:ist schon merk-
wirdig, wie Kollegen die Lage verkenngn.] Sie sind nicht nur gegen
Anpassungen, sie fordern Lohnerhéhungen und weddenit Erwartun-
gen, die nicht zu erfiillen sind und irgendwann d@rgtht werden mis-
sen.? In jedem Fall standen und stehen die Arbeitsbediggn und
Gehalter des Fliegenden Personals weiter unterkDurad ein Ende ist
nicht abzusehen, inklusive der bestehenden Moghithlganz durch
Automation ersetzt zu werden. Auch diese Sachveripabigen das Ver-
halten von Piloten. Folgend das resignierende Zita¢s Kapitans, des-
sen Airline seit Jahren in wirtschaftlichen Schigkeiten war und stan-
dig den/die Besitzer wechselt&eit Jahren wird uns eine Pistole an den
Kopf gehalten. Irgendwann hélt man es fir bessemrwauch abge-
drickt wird“; eine denkbar schlechte Voraussetzung fir unbedsstet
verantwortungsvolles Arbeiten in einem sicherheitsiblen Bereich.

wErfolgreich werden Airlines sein, die wirksame &#&gien zur Redu-
zierung der Personalkosten implementieren und lghsitig die Unter-
stutzung ihrer Angestellten erhalten und verbesgémen — keine ein-
fache Aufgabe!™

Der Umgang mit Piloten innerhalb ihrer Unternehriggmicht nur in
diesem Sinn schwierig. Sie lassen sich schwer iharalene oder neu zu
bildende Strukturen einbinden, da sie in ihrer Brehen Tatigkeit sehr
autonom, fast immer auf sich allein gestellt, si§ndterwegs und mit-

! Air Line Pilots Association, International - www.alpa.org - vertritt die Piloten der
meisten Airlines in den USA und Kanada

2 aus: www.wiwo.de - ,US-Piloten helfen Lufthansa-Chef Franz, 29. April 2013

% hach Prof. Rigas Doganis, ,The Airline Business”, 1% and 2" edition 2001/2006
Doganis war Head of the Air Transport Department at Cranfield University, und
bis 11/2014 Independent Non-Executive Director der easyJet
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hin schwer zu fassen sind. Es gibt fur Airline-Mgaments grundséatz-
lich zwei mégliche Wege, damit umzugehen.

Erster Weg, misstrauen upMerbots- und Gebotsschilder aufstellen’

Man zwingt die Piloten durch sehr préazise und meg&lige Dienstanwei-
sungen in eine gewunscht (unter-) geordnete Rdike,ihnen nur die
ohnehin obliegende gesetzliche Verantwortung fig Hiugsicherheit
lasst. Diese Politik fihrt dazu, dass die Piloteh gegen ihr Selbstver-
sténdnis als kleines Rad im Betrieb wiederfinddtotéh sind nach der
Menschenbildtheorie von Douglas McGregor Y-Typder, Aehen ihre
hohe Motivation aus ihrer téaglichen Arbeit im Cottlgelbst. Zum Rad-
chen im Betrieb degradiert, wird diese Arbeitsmatiion stark einge-
schréankt.

Zweiter Weg, vertrauen unHinweisschilder aufstellen’

Man schult Piloten zu hoher Kompetenz und Eigenwerartung, ver-
sorgt sie regelmaRig mit allen notwendigen Infoioren und Ubertragt
ihnen dann hohe Eigenstandigkeit im Rahmen ihreuflighen Aufgabe
.ein Flugzeug sicher, wirtschaftlich und punktlien A nach B zu flie-
gen‘. Da sie ohnehin mit allen Konsequenzen galemafir die sichere
Flugdurchfihrung verantwortlich sind, sollte mars#in zweiten Weg
beschreiten. Wahrend des Fluges hat man als Mamageshnehin kei-
nen oder nur sehr eingeschrankten Zugriff auf diekgiche und wirt-
schaftliche Flugdurchfiihrung. Zudem héngen Sichgriértschaftlich-
keit und Plnktlichkeit beim Fliegen standig uncellirvoneinander ab.

Voraussetzung fir den zweiten Weg ist allerdingwe esorgfaltige
Personalauswahl und eine sehr gute und aufwéandigelghg, und zwar
deutlich besser als nach den gesetzlichen Mindestirungen, die nur
der Flugsicherheit - nicht der Wirtschaftlichkeigeschuldet sind. Die
Schulung auf 6konomische Zusammenhénge im Fltigbaind Struk-
turen im Unternehmen gehort genauso dazu wie dare Rollendefini-
tion des Cockpitpersonals, zu der das Managemem dach stehen
muss.

.Flugbetriebe missefi..] im Rahmen ihres Sicherheitsmanagements

ein Interesse daran haben, im Rahmen der Persdmalfig positiv auf
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die Arbeitsmotivation ihrer Piloten einzuwirken lgdmingsweise negati-
ven Effekten entgegen zu tretén.*

Trotz der hohen beruflichen Eigenmotivation deoteih Giber die Ar-
beitsinhalte dirfen hierbei die Hygienefaktoren Aebeitsbedingungen
nicht vernachlassigt werden. Eine klare und voeraiikzeptierte Rollen-
zuteilung im Unternehmen gehdrt jedenfalls daziotéh sollten die so
angebotene Rolle annehmen, nicht Uberbewerten well won sich aus
Informationsdefizite durch selbst initiierte begsétommunikation mit
dem Management und anderen Mitarbeitern ausrdumezinem solch
beweglichen Beruf mit hoher Verantwortung ist dasch eine Hol-
schuld. Ein Luftfahrtunternehmen besteht eben micintaus dem Fliegen
der Flugzeuge, obwohl alles Bestreben auf die nglighe Aufgabe, den
Transport von Passagieren und Fracht, abgesteliVisnn Piloten nach
Ende eines Fluges permanent ihre Aufgabe als gtladisehen und sich
fur die damit zusammenhangenden Strukturen kauenessieren, tragen
sie zum Bild des ,Busfahrers' und zur Verringeruimges Ansehens bei.

Sind Verkehrspiloten/Kapitdne Manager bzw.Leitende Angestellte

Verkehrspiloten sehen sich selbst als Fihrungskndtid Leistungs-
trager einer Airline. In der Tat fliegen sie nighir das Flugzeug, son-
dernmanagereinen Flug von der Vorbereitung bis zum Aussteiden
Passagiere und tragen dabei als Kapitdne auf Bass Unmenge von
Gesetzen und weiteren Vorschriften die alleinigeavievortung. Kapi-
tdne sind im arbeitsrechtlichen Sinn zudem Vorgéseder Besatzung
wahrend des ihnen uberantworteten Flugdienstesl S@ndeshalb auch
Manager? Dazu die Definition ,Management als Fuonkt{(Gabler Wirt-
schaftslexikorfy ,Tatigkeiten, die von Fihrungskréften in allen Biere
chen der Unternehmung in Erflllung ihrer Fihrungimle zu erbrin-
gen sind. Haufig wird hier zwischen Plan, Realisigg und Kontrolle
differenziert.”

Demnach haben Piloten, besonders Kapitédne, eineadéanent-
Funktion! Allerdings zeitlich begrenzt auf die Dbfghrung eines ihnen

! Aus ,Controlled flight into demotivation?”, Matauschek/VoR in “Luft-Schichten”,
Edition Sigma 2008
2 http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/55279/management-v1.html

102



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

per Direktionsrecht des Arbeitgebers (bzw. des Maneents) Uber den
Dienstplan zugewiesenen bestimmten Fluges — dagadét diese Auf-
gabe endglltig (nach normalerweise max. 14 Stundeme erneute
zeitlich begrenzte Management-Téatigkeit beginnt et der Vorberei-

tung des nachsten Fluges.

Definition ,Management als Institution* (selbe Qlggl ,Das Mana-
gement umfasst alle diejenigen, die in der Untemnmefg leitende Auf-
gaben erfillen. Das Management in diesem weiten &ntritt die Inte-
ressen des Unternehmers als Arbeitgeber gegenidgreAdbeitnehmer-
schaft. Bis auf wenige Ausnahmen sind die Angedirides Manage-
ments deshalb nicht Mitglied der Gewerkschafen] Als Manager
werden i.Allg. nur die obersten und oberen Fuhrilngfie der Unter-
nehmen bezeichnet.”

Analog bestatigen die Definitionen in BetrVG 85 AK3), dass auch
Flugkapitane keinéeitenden Angestelltesind; sie sind nicht zur Einstel-
lung / Entlassung von Mitarbeitern ermachtigt, hralveeder General-
vollmacht noch Prokura und treffen keine wesendliciEntscheidungen
fur Bestand und Entwicklung der Airline. BetrVG &bs. (4) liefert
zusétzliche Definitionen - nur! - fur Zweifelsfalleach Abs. (3): Dem-
nach istleitender Angestellterwer ein fir diese in der Airline tbliches
Gehalt bzw. ein Gehalt tber dem Dreifachen der BegdRe nach § 18
des SGB IV (2015: €102.240) Uberschreitet. Hierndighlen® sich die
meisten Kapitéane algitende Angestelltéund tun es auch) — die Defini-
tion gilt aber nur fur Zweifelsfalle nach Abs. (Rapitane sind mithin
keine leitenden Angestelltenach den Definitionen des BetrVG. Waren
sie es, konnten sie keine Personalvertretung, dgtbduf Basis eines
Tarifvertrages nach BetrVG §117f2)wahlen, sondern (nur) Vertreter
nach dem SprAu&

Demnach sind Verkehrsflugzeugfuhrer keine Manager auch Ka-
pitdne keineleitenden Angestelltennd sind (auch deshalb) meist Ge-
werkschaftsmitglieder (siehe Kapitel 9). Sie trageoi3e Verantwortung
wahrend der Durchfiihrung eines Flugdienstes — migimtiger, aber auch
nicht mehr!

! Grundlagen erlautert in Kapitel 9 und 10
2 SprecherausschuRgesetz
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Alkohol und (andere) Drogen

Gelegentlich wird in den Medien berichtet, dassRilot unter Alko-
holeinfluss fliegen wollte oder geflogen ist. Am.18ovember 2009
erschien ein ausfiihrlicher ArtikelBetrunkene Piloten sind leider keine
Seltenheit! Ohne den Widerspruch zum 6ffentlichen Berufshiltrden
solche Artikel wohl kaum erscheinen und gelesenzuDdie 1. DVO
LuftvZO?% ,Hingewiesen wird auf EU-OPS 1.085 (e)Hier wird ein
Blutalkoholspiegel von 0,2 Promille als Obergreriie die Betatigung
als verantwortliches Besatzungsmitglied eines abfifeugs sowie eine 8
Stunden umfassende Abstinenzphase vor Antritt desstes festge-
schrieben.” So weit, so klar und verstandlich. Halten sicle afliloten
daran? Bis auf den Anteil der Alkoholkranken kananndavon ausge-
hen. Der Anteil an Alkoholkranken an der Bevolkeywiird mit etwa 3-
5% angenommen, Uberdurchschnittlich bei Berufstétigit hoher Ver-
antwortung und/oder Arbeitsbelastung. Die Annahraxoholkranke
Piloten gibt es nicht, ware folglich nachgeradevn&iachleute sehen in
den genannten 5% nur die Spitze eines gro3ereeigist Auch deshalb
gibt es bei den meisten deutschen Airlines mit &htsbehérde, Berufs-
verband und Mitarbeitervertretungen sehr gut almeste Betreuungs-
verfahren fur alkoholkranke Piloten - mit relatioter Erfolgsquote.

Ein anderes Problem, das inzwischen intensiver dahdbt wird, sind
die Auswirkungen der Einnahme von Medikamenten @er), auch
nicht verschreibungspflichtiger, z.B. in Zusammerthanit dem Jetlag
und akkumulierter Flugdienstbelastindvedikamente wie Melatonin
werden von einigen Piloten und Flugbegleitern getégch genommen,
um die Auswirkungen des Jetlags zu bekéampfen -rgegedrickliche
Empfehlung der Fliegerarzte. Man lese einmal socman \Waschzettel*
von starken Erkaltungsmitteln, um deren Nebenwigamin Hinblick
auf das Fihren von Fahrzeugen herauszufinden. Rucphylaxen ge-
gen Tropenkrankheiten sind genau auf ihre Nebemwgkn hin zu
Uberprifen. Gute fliegeréarztliche Beratung ist aeggt. Hauséarzte sind
fur Fragen in fliegerischen Zusammenhangen nicbedmgt die richti-

' Welt-Online 16.11.2009
2 1. Durchfithrungsverordnung zur Luftverkehrs-Zulassungsordnung
% Flight International September 2004
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gen Ansprechpartner. Abschnitt MED.A.020 von EU-E@erbietet eine
Medikamenteneinnahme, die die sichere Berufsaugjibanaintrachtigen
kann und verlangt bei regelmaRiger Medikamentem&time die Kon-
sultation eines Fliegerarztes. Sehr hilfreiche $ifijir den Umgang mit
Alkohol und Drogen sind auf der Website des LuftfaBundesamts
unter ,Flugmedizir? zu finden.

Angst vor dem Fliegen? — Eher nicht!

Gibt es Piloten, die Angst vor dem Fliegen habeirz Echwierige
Frage. Jeder Autofahrer kennt das mulmige Gefubhrginem Unfall
oder Beinahe-Unfall, wenn er anschlieRend das édstewieder fahrt.
Auch nur gesehene oder berichtete schwere Unfélehem nachdenk-
lich. Fur Piloten kommt wie fur Lokfuhrer und Bukfar hinzu, dass
nach einem Unfall sehr haufig und schnell von mblidiem Versagen
die Rede ist und - genauso wichtig - ihnen staittig Rolle alsend oft
the chainVerantwortliche mitgeteilt wird und bewusst istachdem
andere Menschen oder (technische) Systeme vorhsagtehaben.

Piloten machen nattrlich auch Fehler, die ohne IGlic Problemen
oder im Extremfall zu einer Katastrophe flihren k&mnAngst vor dem
Fliegen? Eher nicht! Angst vor dem eigenen Versadgituationsabhan-
gig durchaus mdglich. Sie missen damit umgehenédinmas dauerhaft
nur durch standiges professionelles Handeln auéimoNiveau und re-
gelmaRiges Training moglich ist.

Mindestens nachdenklich werden Piloten — wie Passag bei Mel-
dungen Uber terroristische Anschlage wie in den01&7-80-er Jahren
und am 11. Sept. 2001 oder nach dem Abschuss voi®MHam 17. Juli
2014. Auch ein Flug in Krisengebiete belastet ag@sbhnlich. Dies
sind durch Cockpit-Besatzungen nicht beeinflusskaregene Sicher-
heitsrisiken, die mit eigentlicher operationelldudsicherheit nichts zu
tun haben. Gleichwohl ist ein daraus entstehendaesmiges Gefihl’
normal, gegen das auch Piloten nur mit Stochaatikral angehen kon-
nen.

! In EU-VERORDNUNG 1178/2011, Teil FCL (Flight Crew Licensing)
2 www.lba.de/DE/Luftfahrtpersonal/Flugmedizin/Uebersichs_Informationen_Piloten.html

105



2. Berufsbild

Frauen im Cockpit

Zum Piloten-Berufsbild gehért auch: Ja, es gibthliehe Verkehrs-
piloten bereits seit 1928, mit nennenswertem Arda#érdings erst seit
den 1990-er Jahren. Bekannte Pilotinnen wie EllinBern, Hanna
Reitsch, Grafin Schenk von Stauffenberg und BeHtse blieben Gber
Jahrzehnte die Ausnahme von der Regel.

Die Lufthansa hatte die Ausbildung weiblicher Rilotwie viele an-
dere Fluggesellschaften sehr lange - bis 1986 -elabnt.,Eher wird
eine Frau Boxweltmeister im Schwergewichtin damaliges Zitat aus
Lufthansa-Kreisen, dessen Urheber nicht mehr kleszamachen ist.
Angeblich waren Frauen der jahrelangen Beanspriughunch den Be-
ruf nicht gewachsen — und eine Mutterschaft veersigh ohnehin nicht
mit dem Beruf. Die INTERFLUG der DDR beschéftigtes lzu ihrer
SchlieBung 1991 ebenfalls keine Frauen im Cockpit.

Die Einstellung der ersten zwei Frauen bei Luftleaadolgte 1986
nicht ganz freiwillig - eine ablehnende Haltung wasellschaftspolitisch
und rechtlich nicht mehr vertretbar. 2013 waren etwa 5,4% dtéti
im Lufthansa-Konzern Frau&nbei Air Berlin 4,6%. Erst im Jahr 2000
wurde die erste Frau bei Lufthansa Kapitéan. Bei demtschen Airlines
waren 2009 insgesamt knapp 6% der Verkehrspilotandh (Grafik 1).
Nach Angaben des Luftfahrt-Bundesamtes steigeh dier Frauen-
Anteil (der ATPL- und MPL-Inhaber insgesamt) in d@&undesrepublik
auf 4,8% im Jahr 2013, wobei der Anteil bei MPL-uUlktCrew-Pilot-
Licence)- Piloten 2013 mit 10,1% deutlich héher bé&i den ATPL-
Piloten (mit 4,6%) war. Da die MPL erstmals 2008grstellt wurde und
erst seit ungefahr zwei Jahrzehnten nennenswebliefe Verkehrspilo-
ten ausgebildet werden, dienstaltere Piloten aweru ausschliellich
Manner sind, ist der Trend hin zu einem langfrestig~-rauenanteil von
etwa 15%+ zu erkennen (Grafik 1). Zum VergleichDiautschland war
2011 der Frauenanteil in MINABerufen 18,7%, 12,8% bei Ingenieuten
Weibliche Flugingenieure gab es in Deutschland 1879 bis 1996
insgesamt nur drei, eine davon war US-Amerikanerin.

! Gleichstellungsgesetz von Mann und Frau am Arbeitsplatz (1980), heute AGG
% Nachhaltigkeitsbericht Balance // Ausgabe 2014 // Lufthansa Group // Seite 87
% Mathematik, Informatik, Naturwissenschaft, Technik

* Datenquelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit
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Grafik 1 Altersbezogener Frauenanteil im Cockpit

18% Frauenanteil Piloten 2009

Daten-Quelle: BfS-Bericht 2011
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Grollere Airlines haben fir Fliegendes Personal tmexgellente
Teilzeitmodelle, die in Bodenbetrieben in der Fayan nicht vorhanden
oder durchfiihrbar sind. Diese Modelle kommen demm¥¢h entgegen,
Familie und Beruf einigermaf3en zu vereinbaren. Bézahlung weibli-
cher und mannlicher Piloten ist selbstverstandhgitlig gleich. Die
Rahmenbedingungen fir die Beschaftigung von Fraatenmen hier
also, abgesehen davon, dass der Beruf im Cockmta&bedingt fami-
lienfeindlich ist, was aber fir beide Geschleclued auch fiir das Kabi-
nenpersonal gilt. Eine Frauenquote wére (auch hieginn und nicht
durchsetzbar, da die Qualifikation sehr klar voogpeeben, regelmafig
nachzuweisen und fir beide Geschlechter gleichcbirar ist.

Viel interessanter ist die Frage, warum sich ofighttich trotz jetzt
Jahrzehnte andauernder Offnung der Airlines fiibligtie Piloten rela-
tiv wenige Frauen fir diesen Beruf interessierefexandra Hartner,
SWISS-Pilotin seit 2001, ist dieser Frage nachggedn,Das Berufs-
bild Pilot bleibt trotz deflinzwischen]aktiven Teilnahme von Frauen an
der Luftfahrt ein mannlich besetztes Bjid der 6ffentlichen Wahrneh-

! Frauen im Cockpit: Eine ethnographische Studie tiber weibliche Berufsbilder und
Berufspraxis‘, Universitat Zirich 2011
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mung}'. Das beschriebene Piloten-Berufsbild in der Offehkeit fuhrt
moglicherweise zu Zweifeln junger Frauen daran, @lch gerecht wer-
den zu kénnen, obwohl faktisch der Beruf in moder8eckpits zweifel-
los ohne jegliches Problem von Frauen in gleichealifit wie von
Mannern geleistet werden kann.

Anlasslich von 25 Jahren Frauen im Lufthansa-Cdchkptonte die
Airline 2013, den Frauenanteil steigern zu wollgtur etwa 20 Prozent
der Bewerbungen stammen von Frauen. Lufthansa aktixt jede Gele-
genheit, dies zum Positiven zu &ndefmllerdings scheint unter den
weiblichen Bewerbern immer noch ein geringerer Amgfeeignet zu sein
als bei den mannlichen, denf2013 [...] betrug der Anteil der neu ein-
gestellten Flugschiilerinnen 6,8 ProzeAt&uch British Airways, Frau-
en-Quote 2013 5,7%, will den Anteil erh6héwhat we're after is the
best person for the job and if we're only lookirtghalf the population
then we're clearly missing a trickgrklarte im Januar 2014 Captain Dave
Thomas, Chefpilot der BA.Die zum Thema sehr lesenswerte Studie
‘Gender Issues on the Flight Dedk’ ,International Journal of Applied
Aviation Studies - Spring 20d@dentifiziert einige zu lI6sende Probleme,
wenn mehr Frauen im Cockpit gewinscht sind, z*B.:.] the bias
against female pilots may suffer the same biasatsshown by males for
female managers.”Ein nach Jahrzehnten von Gender-Mainstreaming
politisch korrekt verdrangter weiterer Grund fiie délativ geringe weib-
liche Bewerberzahl ist: Frauen sind anders als Mamumd ziehen des-
halb auch andere Berufe vor. Politisch nicht karkedre, ihnen - Frauen
und Mannern - das vorzuwerfen. 2009 waren z.B. 8&¥d-lugbegleiter
in Deutschland Frauen. Lufthansa hat sich die WarsnhépfungKapi-
tanin’ von der Gesellschaft fir deutsche Sprache absedgsesaen, auch
im Duden zu finden (erinnert gBundeskanzlerin‘seit 2004 im Duden,
Frau Merkel sei Dank).

Durch die bei Lufthansa fir Piloten tarifvertragligeforderte Kor-
pergréRe von mindestens 1,65m und héchstens f 9&rden mehr
Frauen als Manner von der Einstellung ausgeschosgs nach Aussa-

! Lufthansa Pressemeldung 22.08.2013 : http://tinyurl.com/lcdrp7h

2 Nachhaltigkeitsbericht Balance // Ausgabe 2014 // Lufthansa Group // Seite 97
% ‘Female pilots: a slow take-off, THE GUARDIAN, 13. Januar 2014

* FAA, http://tinyurl.com/ohzfxuz , Seite 99

® LH-Konzern ,Tarifvertrag Auswahlrichtlinien‘ aus 2011, §3.1.1
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ge des Landesarbeitsgerichts Kdtlurch sachliche Griinde nicht ge-
rechtfertigten mittelbaren Diskriminierungist. Etwa 44% der Frauen,
aber nur vier Prozent der Manner, fallen aus di@sschrankung her-
aus. Gleichwohl wies das Gericht eine Klage einer aésiicht einge-
stellten 1,615m groRen Frau auf €135.000 Schademenb, da das Kri-
terium tarifvertraglich geregelt seipd egnach AGGJan der notwendi-
gen schwerwiegenden Verletzung des allgemeineroflatskeitsrechts
fehle“? Die Frage ist nun, ob BAG und/oder EuGH die Emstung
des Gerichts bestatigen und der Lufthamaafvertrag Auswahlrichtli-
nien tatsachlich mit dem AGG und der entsprechendenRiibtline
2000/78/EU vereinbar ist. Die Revision zum BAG jetlenfalls durch
das Gericht zugelassen worden. Es gibt bei andgirtines viele Pilo-
ten, die aulRerhalb der bei Lufthansa geforderteif3&m-,Norm* ihrem
Beruf nachgehen. Gesetzlich wird sehr nachvollaettir Piloten ver-
langt: ,Bewerber misselj...] Uber eine ausreichende Korpergrolie in
sitzender Position, Uber eine ausreichende LangeArmen und Beinen
[...] verfigen.® Im Zweifel ist diese Vorschrift Auslegungssache und
von geflogenen Flugzeugen abhéngig - eine demesdispnd (tarifver-
traglich) festgeschriebene Norm angepasst an dignéiFlotte ist also
grundsétzlich sinnvoll.

Es gibt auch méannliche Piloten, die sich ungleiaghaziblichen be-
handelt fihlen. Lufthansa hatte nur mannlichent®iladas Tragen der
Uniformmiitze vorgeschrieben. Das Bundesarbeitsigieeatschied am
30.09.2014, dass das Tragen der Pilotenmitz8egiebsvereinbarung
zur Dienstbekleidungicht unterschiedlich vorgeschrieben werden darf:
,Die unterschiedliche Ausgestaltung der Tragepfligbrsto3t gegen den
betriebsverfassungsrechtlichen  Gleichbehandlungstgatz.* Eine
Diskriminierung wegen des Geschlechts sah das BEe&langs nicht.

Frauen des Fliegenden Personals in Cockpit undrig¢atverden im
Falle einer Schwangerschaft von den Airlines Ulgigieise sofort nicht
mehr im Flugzeug eingesetzt, wenn ihnen die Schemebaft nach
85(1) Mutterschutzgesetz angezeigt wird. Die fludima@ische Taug-

Y im Jahr 2006 nach http://de.statista.com, 2014 verdffentlicht

2 LAG KolIn, Az. 5 Sa 75/14, Pressemitteilungen 2014 Nr. 8 und Nr. 9/ 25.06.14
% EU-Verordnung 1178/2011, EU-FCL Anhang IV, MED.B.050 (b)

* BAG-Pressemitteilung zum Urteil vom 30. September 2014 - 1 AZR 1083/12 -
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lichkeit kann weiblichen Piloten nach EU-FCL bisnzitEnde der 26.
Schwangerschaftswoche - unter Auflagen - begrenetitewerden und
ist dann bis nach Ende der Schwangerschaft augemsefir Flugbe-
gleiter gibt es keine EU-Vorschrift in dieser Hicts, lediglich eine
Empfehlung der EASA, sie nach 16 Wochen nicht nmahrzusetzen
Das Mutterschutzgesetz in Deutschland schrankt Wigter ein Gber
84(2), besondere Ziffer 7Werdende Miitter durfen insbesondere nicht
beschéftigt werdeh..] nach Ablauf des dritten Monats der Schwanger-
schaft auf Befoérderungsmitteln.Erwahnenswert ist noch: Seit Septem-
ber 2006 hat auch die deutsche Luftwaffe weiblicaenpfflieger.

Es gibt auch Homosexuelle im Cockpit. Bei einemetisshaftlichen
Durchschnitt von bis zu zehn Prozent der Mannehdabig von der
Definition®) kann das nicht verwundern. Es ist hier gleichwaif diese
Selbstverstandlichkeit hinzuweisen, da Homosetatadem 6ffentlichen
Berufsbild der Piloten immer noch genauso zuwidstléie die Norma-
litat weiblicher Piloten. Genaue Zahlen dazu egisth nicht, zu gleich-
geschlechtlich orientierten Frauen im Cockpit scannicht.

Traumjob Pilot?

Piloten haben oft ihr Hobby zum Beruf gemacht. ESeés erscheint
dies sehr erstrebenswert, andererseits fehlt itdem spatestens im
Urlaub das Fliegen und drittens werden viele dukblvesenheit eines
ausgleichenden Hobbys haufig eindimensional innthiéerhalten, ob-
wohl sie bei der Berufsausiibung standig vierdinwradi denken mus-
sen; die beschriebenen Probleme im Umgang mit zsheleren’ sind eine
Folge. ,Diese Eindimensionalitat zeigt sich in ,digitalenDenken und
Verhalten®, meinen einige Fachleute anderer Berufsgruppenvidl mit
Piloten bzw. deren Vertretern zu tun haben. Auf #itnweis, dieses
Buch sei als Fachbuch steuerlich absetzbar bemeikteFlugkapitan

! EU-Verordnung 1178/2011, EU-FCL Anhang IV, MED.B.045 (c)

2 AMC9 MED.C.025 Obstetrics and Gynecology letter b), number 1), of the Annex
to the decision of the Executive Director 2011/015 / R:
"If you are pregnant, the staff cabin female (Cabin Crew) is considered suitable
only during the first 16 weeks of gestation."

® www.luftwaffe.de , ,Die erste Jetpilotin der Luftwaffe’ : http://tinyurl.com/phqraxy

* Nach ,Emnid‘ Jahr 2000: bis zu 9,4 % der Manner und 19,5 % der Frauen

110



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

selbstironisch;Kein Finanzbeamter nimmt einem Piloten ab, ein s
Buch zu lesen"Viertens wissen Managements und Crew-Einsatzplaner
dass viele Piloten ohne ihr Hobby kaum auskommehnurizen dies, um
die Piloten-Produktivitat zu steigern und damit teoszu senken. Funf-
tens fallt Piloten so der Ausstieg aus ihrem Béebfsn - ihrem Hobby -
kiindigungs-, krankheits- oder altersbedingt besansiehwer.

Hinzu kommt: Man gewo6hnt sich sehr schnell an deisthmonatlich
veroffentlichten Einsatzplan mit seiner individesll\Wechselschichtpla-
nung, so lastig die Dienstverteilung oft auch seiag. Um die Flug-
dienste herum wird das restliche Leben ,gebastaditlich und 6rtlich.
Ohne beruflichen Einsatzplan fehlt dieser Rahmendfs Leben. Wie
eingangs dieses Kapitels schon erwahnt wird Uber bdischriebenen
beruflichen Inhalte und den durch den Dienstplargegebenen zeitli-
chen und drtlichen Rahmen ihre Rolle so sehr detéem dass sie - und
ihr Umfeld - ihre Identitat mehr tber diese benifé als Gber jede ande-
re Rolle definieren. Wegen der im Kapitel 4 nahesdiriebenen Senio-
ritats-Regelungen, die die berufliche Forderungibesen, langen Ge-
haltstabellen und tber Dienstzeit erworbene Versayganspriiche wer-
den die meisten Piloten extrem an ihr Unternehnebugden, wird ihre
Piloten-Rolle fast unausweichlich weiter eingesoktéauf die Rolle als
XY-Airline-Piloten; sie nennen sich selbst auchusal werden als solche
identifiziert - ein straffes, allerdings bei denigsten Airlines noch gol-
denes, identitatsbestimmendes Korsett.

In der heutigen von extrem spezialisierten Tatigheigepragten Ar-
beitswelt kann kaum jemand die Tatigkeitsinhaltel wnforderungen
anderer Berufe kennen und beurteilen. Die Folgebiktten sich Kli-
schees, besonders fiir gesellschaftlich exponiegrif8 wie Banker,
Manager, Jurist, Arzt, Lehrer und auch (noch) filotPDiese Klischees
treffen nie den Kern — sie kdnnen es nicht. Wer ZAmt geht, sollte
dessen Kenntnissen, Fahigkeiten und Verantwortwewgsbstsein ver-
trauen - wer ins Flugzeug einsteigt, den PiloteleicdBwohl mafien sich
viele Patienten und Passagiere an, deren jeweflife) Fahigkeiten
beurteilen zu kénnen - welch eine durch nichts egrindende Uberheb-
lichkeit. Dem entsprechend sollten auch Piloterab#in anderer Berufe
vertrauen. Uberheblichkeit widerspricht auch ihberuflich erforderli-
chen Verantwortung.
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»~Ja, aber die[Manager, Piloten, Lehrer ..\erdienen viel zu viel fur
zu wenig Leistung“Erstens ist diese Aussage fast immer von zu wenig
Kenntnis gepréagt, und zweitens gibt es Bezahlungshégkeit schon
mangels einheitlichen Malf3stabs nicht. Abgesehen dem ab 2015
eingefihrten gesetzlichen Mindestlohn von €8,50/8titscheiden Ar-
beitsmarkt und (Verhandlungs-) Macht Giber Verguamg

AbschlieRend zwei kontrare Pilotenstimmeftier die Wahrheit
Man hat nicht so viel Freizeit, wie die Nachbarmien. Man verdient
nicht so viel Geld, wie die Verwandten annehmem K&t nicht so viele
Freundinnen, wie die eigene Frau meint. Und trotzdeann ich immer
noch nicht glauben, dass man mich furs Fliegen hieza

Ein Aussteiger dagegepUnser Job erfordert zu viel Einsatz fur zu
wenig Sinn!" Eine Frage des Anspruchs an die eigene Tatigkeit.

P.S.:

Nach dem A-320-Unfall am 24. Marz 2015 in den fi@sigchen Alpen
wurde das offentliche Berufsbild von Verkehrspitotgtark ramponiert,
da aufgrund der Cockpit-Voice-Recorder- (CVR) untight-Data-
Recorder- (FDR) Auswertungen nach Auskinften denZiosischen
Staatsanwaltschaft anscheinend der Copilot deseElsgginen Kapitan
aus dem Cockpit ausschloss — die nach 9/11 eindefi@icherheitstir
machte dies technisch mdoglich - und das Flugzesglattich gegen die
Berge flog. Weitere Hinweise zum Copiloten durcle d@taatsanwalt-
schaft Dusseldorf passten zu dieser — vorlaufigdieorie.

Die zustandige Unfalluntersuchungsbehérde BEA Isielt hingegen
wie Ublich und sinnvoll bei den aufwandigen Unfdittersuchungen nur
an Fakten — ohne Schuldzuweisungen.

Hyperaktive Medien spekulierten wie in solchen &dlliblich, was
das Zeug hielt. Unzahlige ,Experten‘ halfen ihneginb Spekulieren,
nachdem regelmafig konstatiert wurde, dass man spekulieren soll-
te. FUr Flugunfalluntersuchungen sehr ungewdhnlie, wie extrem
schnell Details inkl. vollstandigem Namen des CGapeih durch die
Staatsanwaltschaften veréffentlicht wurdeiVoher kam neben dem

! www.bea.aero/fr/enquetes/vol.gwil8g/vol.gwil8g.php, 3. April 2015
2 zu Inhalt und Zweck von Flugunfalluntersuchungen siehe Seiten 412ff
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,normalen‘ Druck durch die Medien dieser enormeittX®ruck? Schul-
dige mussten her! Und dies durfte mdglichst nichdé dechnische Sys-
tem Luftverkehr' sein. Sehr schnell wurde ein ,Kafiverfahren einge-
fuhrt, das in Abwesenheit eines Piloten einen Fhgggater ins Cockpit
beordert — Unsinn! Flugbegleiter kébnnen Piloterhhkontrollieren, nur
die ,gefiihlte Sicherheit' ist wiederhergestellt.eDéo ,bediente’ Offent-
lichkeit war zufrieden — man hatte einen MenscHsrSahuldigen, dazu
einen extrem unwahrscheinlichen Einzelfall, und steisdie eigene
sicherheitsesoterische Technologieglaubigkeit riitiirage stellen.

Selbst wenn sich der unterstellte Tatbestand ane Eied aufwandi-
gen Unfalluntersuchung endgliltig bestatigen satibégt er lediglich,
dass Menschen andere Menschen auch durch jahrisetgentwickelte
Auswahl- und Prifungsverfahren nicht immer vollstignund richtig
beurteilen kénnen— das wird sich kaum &ndern lassen, ist menschlich
und keine neue Erkenntnis! Ein von Misstrauen gbémes noch engma-
schigeres medizinisch/psychologisches Prifungs-Nizr Piloten zu
werfen ware jedenfalls kontraproduktiv, weil siehskeinem (Flieger-)
Arzt mehr anvertrauen oder sich dort verstellendstr da sie ihre be-
rufliche Existenz, und damit ihre Lebensgrundladetch willkirliche
Beurteilung oder z.B. durch (weitere) Einschranlamgler (flieger-)
arztlichen Schweigepflicht gefahrdet sehen mussten.

Radikale Technologieglaubigkeit nahm an, Entfihamgund damit
gesellschaftliche Probleme, durch gesicherte Ctttkpn verhindern zu
kdnnen. Dieses technische Instrument zur Terror&bwwar hier nicht
der Unfallausloser, aber die verwendete ,\Waffe'h@c am 14.02.14
entfiihrte der Copilot eines Fluges von Addis Abebah Rom das Flug-
zeug nach Genf, indem auch er den Kapitan auss;hliosr) um in der
Schweiz politisches Asyl zu erlangen — ohne Tot deshalb vergessen.
Potentiell hatte er alles mit dem Flugzeug machiemkn!

Es ist (d.V.) unbekannt, ob sie bislang auch noemiTerror-Akt ver-
hinderte — Uber die Cockpittir-Technik muss drirgeachgedacht wer-
den! Sie schaffte nur ,gefiihlte’ Sicherheit.

! dazu in einem DLR-Blog am 26.03.2015: ,Sicherlich kann ein solches Verfahren
nicht alle Risiken einer individuellen negativen Entwicklung ausschlieRen, zumal
die Diagnostik psychiatrischer Auffalligkeiten nicht Teil der psychologischen Un-
tersuchung beim DLR ist.“ - www.dIr.de/blogs/desktopdefault.aspx/tabid-5896/
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RegelméaRiger Arbeitsplatz des Fliegenden PersairadsMaschinen,
die sich in 10.000 m H6he mit hoher Geschwindigkeitva 8 Meilen
bzw. 15km pro Minute, fortbewegen. Ein sehr spézelstalteter Ar-
beitsplatz, der einige Besonderheiten aufweist.

,Um Himmels Willen!", so die Aussage eines Arztes bei seinem ers-
ten Blick in das Cockpit eines Langstreckenflugzeuigt das eng. Und
diese furchterlichen Sitze, darin soll man es mahrzehn Stunden aus-
halten?* Er sah in das schon relativ grof3e Cockpit eineckbeed
L-1011 in einer Wartungshalle. AuRer in GrolRraumggZeugen ist das
Cockpit allerdings tatséchlich sehr eng. Wahremeé®iFluges hétte er
durch den Blick aus den Cockpitscheiben wohl eiapderen Eindruck
gehabt. Welcher Arbeitsplatz bietet schon 400kmshalg?

Dass die Mensch-Maschine-Schnittstelle ergonomigestaltet ist,
wird man mit gesundem Menschenverstand erwartehe8ist in dieser
Beziehung in den letzten Jahrzehnten einiges veebes/orden. Aller-
dings werden die Gestaltungsforderungen von Ergoméiachleuten oft
noch ignoriert. Luigi Colani zum Beispiel sagte sainer drastischen
Sprache zum Thema einmal, dass es einer seinetegréfbps gewesen
sei, ein sphérisch geformtes Flugzeug-Armaturehbeatwickelt zu
haben, bei dem die Augen der Piloten ohne den Kepfegen zu mis-
sen ermudungsfrei alle Instrumente ablesen koniker jetzt hatte der
Airbus A-380 - Zitat Colanjvon Idioten konstruiert? - wieder ein
gerades Blech als Instrumententrager. Colani befétcdass die Kon-
strukteure erst dann von ihm lernen, wenn die er&@sRunfalle auf-
grund von Ermidung der Piloten geschehen. Er Mmdteits Ende der
1980-er Jahre in Zusammenarbeit mit Piloten undjirgenieuren ein
ergonomisch gestaltetes Cockpit-Modell konstruidas u.a. auch auf
der ILA® ausgestellt wurde.

Flugzeuge werden nicht gebaut, damit sich das Rafrdmesonders
wohl fuhlt, sondern um damit Geld zu verdienen. Besetzgeber sorgt

'in FL350 = 10.668m Hohe, (Refraktion beriicksichtigt) zum Horizont 405 km Sicht
2 Playboy 09/2008,  http://tinyurl.com/38h32sj
® Internationale Luftfahrt Ausstellung, www.ila-berlin.de
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zwar dafur, dass jeder Handwerksbetrieb fur demzigém weiblichen
Lehrling eine gesonderte Toilette einrichten musei Fahrzeugen im
offentlichen Verkehr hofft er offensichtlich aufediAnwendung des
gesunden Menschenverstands und des Arbeitsschsttzge
(ArbSchG). Fir die meisten Arbeitnehmer gilt die baitsstatten-
Verordnung (ArbStéattV),Diese Verordnung gilt nicht im Reisegewerbe
[... und] in Transportmitteln, sofern diese im offentlichéerkehr ein-
gesetzt werdért mithin auch nicht in Flugzeugen (mit Ausnahme des
85 ArbStattV,Nichtraucherschu)z Man sucht in Flugzeugen vergeblich
gesonderte Toiletten fir die Angestellten, schonajae gesonderte fiir
weibliche Angestellte. Auf Langstreckenfligen wendas Fliegende
Personal den gesunden Menschenverstand gelegestlieim, dass eine
Toilette fir die Passagiere als defekt gekennzeiciwird - Selbsthilfe.

Das Arbeitsschutzgesetz (ArbSchG), basierend auEteRichtlinie
89/391, sorgt seit seiner Einfiihrung 1996 fir enigNirbel bei den
Betriebspartnern in der LuftfahrtDjeses Gesetz dient dazu, Sicherheit
und Gesundheitsschutz der Beschéftigten bei degiddorch Maf3nah-
men des Arbeitsschutzes zu sichern und zu verbedSergilt in allen
Tatigkeitsbereichen“damit auch fur Arbeitsplatze in Flugzeugen. Eine
Gefahrdungsbeurteilung, wie sie nach 85 des Gesetzmyesehen ist,
bereitet fur die Luftfahrtunternehmen in Flugzeugiverse Schwierig-
keiten. Besteht eine Mitarbeitervertretung darasif, diese Forderung
regelmafig mit hohen Kosten verbunden. Nicht n&i| die Umsetzung
daraus entwickelter notwendiger Mal3nahmen teuer nipnsondern
auch, weil dem meist langwierige Einigungsstellefal@en voraus
gehen, und vor allem, weil eine Airline ein zugstses Flugzeug nicht
einfach umkonstruieren kann und darf.

Fur Arbeitsplatze in Flugbetrieben gelten neben deinSchG die
Vorschriften des 83 1.DVO LuftBQInfallverhiitung und Flugsicher-
heitsprogrammSeit dem 1. Januar 2009 muss ein Luftfahrtuntenss
.ein den Anforderungen der Aufsichtshehdrde entspeedes Sicher-
heitsmanagementsystem (Safety Management SysteMiS)- dfs Be-
standteil des Unfallverhitungs- und Flugsicherh@itgramms einfiih-

! ArbStattV 2014 §6 (2)
2 ArbStattV 2014 §1 Ziel, Anwendungsbereich (2), Abs. 1. und 2.
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ren und aufrechterhalten'“Diese Vorschriften haben sich fir die Luft-
fahrt erst in den letzten Jahren entwickelt und-eitlen vorwie Unfall-
verhitungs- und Flugsicherheitsprobleme zu idemgifen bzw. zu ver-
bessern sind. Sie sind parallel zum ArbSchG eingeaBeide Vor-
schriften Uberschneiden sich inhaltlich, wobei 8asSchG zum Schutz
der Mitarbeiter, das SMS zum Schutz aller am Lukebr Beteiligten
und auch Dritter dient. Auch die Berufsgenosserfsdherkehr dul3erte
sich sehr informativ zu diesem Themenkomplex

Folgend ein Textauszug aus einer Betriebsvereimgarur Geféhr-
dungsbeurteilung nach 85 ArbSchG unter der Ubeifscidiele der
Gefahrdungsbeurteilung;,Die Gefahrdungsbeurteilung und die daraus
abgeleiteten Schutzmafinahmen sollen sich daramt@ien, Gefahr-
dungen der Gesundheit méglichst zu vermeiden undeileende Ge-
fahrdungen mdoglichst gering zu halten.”

Man erkennt sofort, dass auch diese Betriebspartkee Unmdglich-
keit absoluter Vermeidung von Gefédhrdungen am Aspkitz des Flie-
genden Personals erkannt habén.einer Gefahrdungsbeurteilung zu
erfassende Bereiche sind &.a.

- Arbeitszeit und Arbeitsablaufe: Sie sind europavidier EU-OPS
Abschnitt Q, in Deutschland zusatzlich durch dieDMO LuftBO
und eine Vielzahl anderer Vorschriften geregelt;aalth im Sinne
des ArbSchG, dariber lasst sich trefflich streiteime Gefahrdungs-
beurteilung auf Basis der §85 und 6 ArbSchG kahnejang gliltige
und akzeptierte, gesetzliche, tarifliche und bbtiidhe Regelungen
vor dem Hintergrund einer bestimmten Art der Operatuf einer
bestimmten Flotte im Extremfall als nicht (mehrgegtabel zeigen.

- Gestaltung des Arbeitsplatzes: Wenn das ArbSch@hddie Herstel-
ler hier nicht eingehalten wird, gibt es nur seimgeschréankte bzw.
nur langfristige Einflussmdglichkeiten. Die Larmasiung der Besat-
zungen spielt hier eine wichtige Rolle, insbesoadBauerlarm in
Cockpits bestimmter Flugzeuge.

! EU-VO 965/2012 Annex Ill, ORO.GEN.200, ICAO Annex 19 Safety Management
2 www.bg-verkehr.de, Flugbetrieb: ~http://tinyurl.com/Igpzxbb
% §5 ArbSchG erfasst nahezu alle Aspekte moglicher Gefahrdungen
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- Physikalische, chemische und biologische EinwirlamgHier sind
besonders die (Ho6hen-) Strahlenbelastung, die uafiigt und die
negativen Einfliisse elektromagnetischer Felder (EdMiFnennen.

- Qualifikation der Beschéftigten: Ob die einschlé&gigAusbildungs-
und Priufungsvorschriften fir das Fliegende Persanafeichen, um
eine Selbst- oder Fremdgefahrdung weitestgehenduscislielen,
wie im ArbSchG gefordert, ist Uber eine adaquatédungsbeur-
teilung erneut zu Uberprifen, zusatzlich zu dendbligen Ausbil-
dungs- und Prufungsvorschriften der Luftverkehretes

Uber die Strahlenbelastung des Fliegenden Persairalsschon sehr
lange diskutiert. In groRen Flughdhen besteht, dggdilurch die Form
des Van-Allen-Girtelsbesonders in Polnédhe, eine erhdhte Belastung
durch kosmische Héhenstrahlung. Eine Studie dewedsitat Bielefeld
Krebsrisiko beim fliegenden Persoregigte: Die bisherigen Analysen
deuten nicht auf zunehmende Risifdes Fliegenden Personalsjit
langerer Beschaftigungsdauer oder groRerer Stratdsis hin.*

Erst seit Juli 2001 gelten auch fiir das Fliegenelesdhal Grenzwer-
te. Seit 2004 erfasst das Bundesamt fiir StrahletsdBfS) die Strah-
lenbelastung fur das Bordpersonal von Verkehrsttugen. Die indivi-
duelle Strahlenbelastung ist zu ermitteln und d@dh Strahlenschutz-
verordnung 20 Millisievert (mS) pro Jahr und im gesamten Beleben
400 mS nicht Uberschreiten. Weitere Vorschriftemudanthéalt EU-OPS
1.390. Ein Bericht des BfS aus dem Jahr 34t ergeben, dass die
Belastung fir Piloten und Flugbegleiter seit 200#hahm. 2009 betrug
die beruflich bedingte Strahlenbelastung im Durbh#t 2,35 mS pro
Person und Jahr; gegenuber 2004 eine Zunahme um 2@%6, sehr
wahrscheinlich verursacht durch eine allgemeinealiume der - langfris-
tig schwankenden - kosmischen Héhenstrahlung isedieJahrenBei
Arzten und Krankenschwestern lag die Dosis mitr@% pro Jahr deut-
lich niedriger. Zu berticksichtigen ist bei dieseahlén, dass die durch-
schnittliche allgemeine Strahlenbelastung eines$aben 4 bis 5 ms pro

! Bielefelder Universitatszeitung 214/2003, Seite 16, ,Gesundheitsrisiken durch
kosmische Strahlen’, Prof. Dr. Maria Blettner, Dr. Hajo Zeeb

2BGBI. | S. 1714, StrlSchV — §103 Fliegendes Personal

% http://doris.bfs.de/jspui/handle/urn:nbn:de:0221-201108016029, BfS Bericht 2011
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Jahr betragt, die beim Fliegenden Personal berdiisgeum 2,35 mS
oder etwa 50% erhoht ist. Die Strahlenbelastungeftien bestimmten
Flug kann man auf der Internetseite des HelmhoémtiZims Miinchen
oder auch der FAAberechnen. Da die aktuelle Hohe der Strahlenbelas-
tung von der Sonnenwindaktivitat, d8olar-Flares abhangig ist, gibt es
ein Space Weather Prediction Cerfteum mégliche Belastungen zu
ermitteln.

2009 verdffentlichte das Institut fur Arbeitsmedizier Universitat
KdIn eine Auswertung von insgesamt 30 Studien dles &Velt zum
Thema Schichtarbeit und Krebs mit dem Ergebsitugpersonal und
manche Schichtarbeiter haben ein erhéhtes Risikd{bs zu erkran-
ken. Beim Flugpersonal ist z.B. ein um 70% hoh@&mwesstkrebsrisiko
ermittelt worden, fur Prostatakrebs stieg das Rigikn 40%."Als még-
liche Griinde wurden angefihrBgsonders die Lichtverhéltnisse spielen
nach bisherigen Erkenntnissen eine gro3e Rolle: Dalst ist demnach
wichtigster ,Zeitgeber* fir den Kérper. Es beeisfit die Produktion des
Dunkelheitshormons Melatonin, das bei einem verédadeSpiegel of-
fenbar das Risiko fur eine Krebserkrankung erhdkann. Auch die
Nahrungsaufnahme kénnte eine Rolle spielen, dezsedst bei Schicht-
arbeitern und Flugpersonal, das durch verschied@e@zonen fliege,
deutlich veréandert. Beim Flugpersonal wéachst zudbien Krebsgefahr
durch die starkere radioaktive Strahlung in groRédhe.“* Ob sich
diese Ergebnisse langfristig verifizieren lasserscleint wegen des
haufig verwendeten Konjunktivs allerdings unklar.

Im September 2014 wurde von der Universitat vorifiadien in San
Francisco eine Analyse verdéffentlicht, nach der Bisgende Personal
durch die starke UV-Strahlung in Flughdhen ein etleppelt so hohes
Erkrankungsrisiko fiir Hautkrebs hat wie die Nornealkerung’

Ein altes Thema ist die Luftqualitat in FlugzeugBie EASA Spezi-
fikationen CS 25.831 und 25.832 fordejie Cockpit- und Kabinenluft
muss frei von gesundheitsschéadlichen oder gefétetidonzentrationen

www.helmholtz-muenchen.de/epcard/deu_fluginput.php
www.airlinepilotcentral.com/frame/radiation_profile.html
www.swpc.noaa.gov/index.html (abgerufen 02/2013)
www.internisten-im-netz.de , BDI 19.03.2009

® http://archderm.jamanetwork.com/article.aspx?articleid=1899248#Introduction

1
2
3
4
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von Gasen und Dampfen seih“Allgemein bekannt sind folgende Tat-
sachen: Je nach Flughéhe entspricht der Kabinekdmé&lugzeug einer
Hohe von zirka 2.000 bis 2.500 Metern (iber dem Rjeerd die Sauer-
stoffsattigung im Blut sinkt von normalerweise 98 B9% auf 90 bis
92% ab, je nach Alter der jeweiligen Person. Dieiste@ Menschen
kénnen diese Reduktion tolerieren. Oft wird auch @iemperatur an
Bord als zu kalt empfunden. Einerseits liegt dieviel zu wenig Bewe-
gung und andererseits am vorgeschriebenen Luftweége Passagier.
Hierdurch kommt es zu einer Luftbewegung, die jehn&itzplatz und
Flugzeug als Zugluft empfunden werden kann. FurAdisbreitung von
Infektionen an Bord sind die Luftzusammensetzund die Luftfeuch-
tigkeit entscheidend. Letztere schwankt wahrend Flages in Abhan-
gigkeit von Luftdruck, Temperatur, Schwei3 und Wadampfabgabe
der Passagiere sowie der Getrdnke und Essensausgamhen zwei
Prozent (auf Langstreckenfliigen) und maximal 23%. desen Werten
kénnen Schleimhaute austrocknen. Dadurch kann dief&hglichkeit
fr Krankheitserreger und einen Infekt der obereftiege erhoht wer-
den. Kontaktlinsentréager sollten bei Langstreckeggh wegen der Luft-
trockenheit an Bord besser ihre Brille tragen. Ensreichende Flussig-
keitszufuhr, 50-100% mehr als gewdhnlich, vor alMfasser und Séafte,
ist allen Reisenden und vor allem Besatzungen atemur Der A-350
XWB soll laut Airbus eine hdhere Luftfeuchtigkeisaisher (zirka 20
Prozent) erméglichen, um den Reisekomfort auf Laegkenfliigen zu
erhohen.

Um Gewicht, und damit Treibstoff zu sparen (zudearrision vor-
zubeugen), erprobt EasyJet zurzeit (2013) Luftinociysaggregate, um
der auf Kurzstreckenfliigen noch relativ feuchterft Masser zu entzie-
hen - Umweltschutz und Kostenreduktion durch nigehen Treibstoff-
verbrauch zulasten des Passagier- und Crew-Komforts

Ublicherweise wird der COGehalt als Parameter fiir die Luftqualitat
in Flugzeugen gemessen. Etwa 50% der verbraucht#mird - nicht in
allen Flugzeugen - durch spezielle Filter geleitét,99,97% Teilchen ab
0,3 my GroRe zurlickhalten. Das Infektionsrisikoaigt Flligen dadurch
geringer als in Bus und Bahn.

! Certification Specifications for Large Aeroplanes, CS 25, Amendment 4, 27.12.07
2 bei der B-787 sind es etwa 500 Meter weniger, beim A-350 XWB max. 1.800m
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Die Berufsgenossenschaft fur Verkehr stellte imt&maper 2011 fest,
dass auch die Ozon-Konzentration in Verkehrsflugeauein Arbeits-
schutzproblem darstellt. Vorgeschriebene Grenzwenel 0,25 ppm
Uber FL320, 0,1 ppm darunter (EASA CS 25.832 ayidten Langstre-
ckenflugzeugen werden hohe Ozon-Konzentrationenchdu®©zon-
Konverter verhindert, in den meisten Mittel- undrkstreckenflugzeu-
gen noch nicht. Bekannt sind einige Auswirkunges @zons auf die
Atemwege, die (langfristige) Gesundheitsschéadlighligt anscheinend
noch unklar:

Seit einigen Jahren ist das Rauchen in Verkehraflugen untersagt
(s.0. 85 ArbStattV,Nichtraucherschut?, was die Luftqualitat auch im
bisherigen Nichtraucherbereich verbessert hat, el Ter Luft rezirku-
liert werden, um aus Griinden der Treibstofferspameniger Trieb-
werkszapfluft (s.u.) zu benétigen.

Das Risiko durch ,Bleed Air Oil Contamination‘ igt den letzten
Jahren zunehmend (iber Medienberichte 6ffentlichaiyek geworden
nachdem das Luftfahrt-Bundesamt bereits im Aprid2@varnte:,Ol-
kontamination in der Klimaanlage (Air Conditionir@il Contaminati-
on): Olleckagen im Bereich der Klimagerate, Triebkee APU [...]
kénnen zur gesundheitsschadlichen Verunreinigung Kigbinenluft
fuhren und Vergiftungserscheinungen bei der Flugtzemg verursa-
chen.”® Die Passagiere wurden in dieser Aussage offensibhierges-
sen. Vornehmlich das Nervengift TrikresylphosphBER, C,1H,,04P),
enthalten in derart verunreinigter Kabinenluft, kaanscheinend diese
Vergiftungserscheinungen auslésen.

Nur die neue Boeing B-787 verwendet Uber elektribetriebene
Kompressoren verdichtete Auf3enluft fur die Kabimecl- und Klima-
anlage, ahnlich wie friiher schon einmal z.B. dieDdenell-Douglas
DC-8. Alle anderen derzeitigen modernen Passagist-duch der A-350
XWB?* verwenden seit den 1950-er Jahren Triebwerkskesspr-
Zapfluft, die durch fehlerhafte Dichtungen, besasdeei Triebwerks-
lastwechseln, mit Triebwerkdldampfen kontaminieinskann. Einige so

! http://www.aerotoxic.org/ozon/279-ozon-na-und
www.gcage.org/media.html

% LBA Luftfahrt-Bundesamt, Lufttiichtigkeitsanweisung LTA-Nr.: 2001-349/2

“ nach Airbus-Angaben zugunsten der System-Wartungsfreundlichkeit

120



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

genannté=ume Eventsvurden von der BFU teilweise atehwere Sto-
rung klassifiziert.

Beispiele: Am 19. Dezember 2010 gab es wahrendAdéiages auf
KdIn im Cockpit eines Airbus A-319 einen Vorfalleibdem die Piloten
nach eigenen Angaben in ihrer Handlungsfahigkeihiraginatmung von
Dampfen stark beeintrachtigt waren. Der Untersugkhbaricht der BFU
(Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung) kommtkeiner eindeutigen
Ursache:,Die im Landeanflug aufgetretenen gesundheitlichigeein-
trachtigungen der Cockpitbesatzung, verbunden rnmeredeutlichen
Einschrénkung der Leistungsfahigkeit beider Piloteraren sehr wahr-
scheinlich auf folgende Ursache zurlickzufiihren:

- eine massive Geruchsentwicklung im Cockpitbergiehen Entstehung
und Verteilung nicht ermittelt werden konnte

- Beigetragen haben kénnen: physiologische und p$ygische Wir-
kungen der Geriiche auf beide Besatzungsmitglieder.

Dieses ,Nichtergebnis’ fuhrte in den Medien sofaut Spekulationen:

.Sollten Beinahe-Katastrophen vertuscht werden®id der,Vermu-

tung, es sei politischer Druck im Spied“.

Im April 2011 folgten einigé-umeVorfalle auf einem Airbus A-330-
200, bevor erst nach etwa 10 Tagen das betroffeebwerk gewechselt
wurde. Ein Bericht im ,Aviation Herald' zweifelt atk an, ob hier von
der Airline-Technik richtig bzw. rechtzeitig gehatidwurde. |nvestiga-
tors just shook their heads in disbelief over therg.®> Am 18. Novem-
ber 2011 waren die Insassen einer Boeing 737-700ffen, besonders
der Copilot, bei dem nach dem Flug im Krankenhau8iut Rickstande
von Chemikalien entdeckt wurden, die unter andemerriebwerksol
vorkomme#. Letztes Beispiel: Ein Vorfall mit starken ,Olgetien*
ereignete sich im Marz 2013 in einer deutschen p@&-757-300 auf
dem Flug nach Las PalmasAufgrund der Symptome wurden zwei
Flugbegleiter und der Copilot ins Krankenhaus gefirtaEin Besat-
zungsmitglied wurde zur weiteren Diagnose/Beharglkstationar aufge-
nommen.

! BFU-Az.: 5X018/10 , BFU Pressemeldung vom 05.12.2013, www.bfu-web.de

% DIE WELT, www.welt.de, 08.12.2013

% www.avherald.com/h?article=43b28370&opt=0 , 21.04.2011

4 BFU-Aktenzeichen 5X012-11, 18.11.2011

® www.bfu-web.de — Bulletin Marz 2013, Aktenzeichen BFU 2X003-13, 22.03.2013
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Die Diskussion uiber eine mdgliche Gefahrdung vosaBaingen und
Passagieren befindet sich noch immer im Anfangastaddas Problem
wurde offensichtlich sehr lange weitgehend unteitathbzw. ignoriert
und dementsprechend auch unzureichend erforschgiliEsHinweise
darauf, dass das Einatmen der Oldampfe zu Nerviemgshadigungen,
in schweren Fallen zu Lahmungen fiihren kann, Agistbe Syndrom
genannt Ein Experte, der dies zumindest bei Vielfliegats ein echtes
Problem sieht, ist Professor Mohamed Abou-Dosgmptoms, allege-
dly contracted by aircrew and passengers, are thowg be caused by a
single large exposure or repetitive cumulative lewel exposures to
toxic chemicals in the airliner internal air. Geieetvariation plays a
réle.“? Es gibt allerdings Wissenschaftler wie den britest Professor
Michael Bagshaw (Cranfield University, Airbus Aeredical Adviser),
die diese Gefahr fiir vernachlassigbar klein hdltBagshaw inHealth
Effects of Contaminants in Aircraft Cabin Air, Suamn Report 11
October 2012:*Symptoms reported by some crew members who have
been exposed to fumes in the cabin are the sarti®ss seen in chronic
hyperventilation. The symptoms are also similathtmse experienced by
some individuals suffering from cognitive overldadufgrund von
Furcht vor Vergiftungserscheinungen bei auftretendadefinierbaren
Geriichen kognitive Uberlastung und HyperventilatioNocebo-Effekt?
Denkbar, aber moéglicherweise auch eine Verharmlpsumes Problems
— jedenfalls keine Lésung.

Die UK Health Protection Agency zum Thema 2071The currently
available information suggesis.] that aircrew and passengers are not
at additional risk due to chemical exposures ircaift air, at least for
the compounds for which data are available."

Die Berufsgenossenschaft Verkehr zum Themdrotz umfangrei-
cher — auch internationaler — Forschungen gibt eszdit keine wissen-
schaftlich fundierten Belege fiir erhohte Konzemran im Flugzeug,
die einen Zusammenhang mit den geschilderten Ghsitabeschwer-

! www.aerotoxic.org

% Duke University, Durham / USA, siehe www.colbas.org/jbpc/poap.htm

% Bagshaw Vortrag September 2008: http://tinyurl.com/ppwevmh

4 aus www.balpa.org

® Stellungnahme der BG Verkehr bei der Branchenkonferenz "Luftqualitét in Ver-
kehrsflugzeugen" am 04.06.2013, http://tinyurl.com/ojmq5jj
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den begrinden kénntef...] Fir angezeigte Gesundheitsbeschwerden
kommen weiterhin Ursachen in Frage, die nichts @défahrstoffen zu
tun haben. Vieles spricht fur ein multifaktoriell@gschehen.Die BGV
erkennt mangels nachgewiesenem kausalen Zusamngernbar-ume
Eventsmit Erkrankungen von Besatzungen diese (noch)trath Ar-
beitsunfall ah

Die Klarung dieser Fragen ist fur die Besatzungengeénd notwen-
dig, damit sie auftretende Gerliche realistisch abifitzen und richtig
handeln kdnnen, was bislang noch nicht gewahrteisteOhne zligige
Klarung kann es aufgrund der laufenden DiskussianeRehlreaktionen
der Besatzungen kommen; entweder zu unzumutbariihfeeing der
Flugzeuginsassen oder zu unnétigen wirtschaftlicBehaden fir die
Airlines - im Zweifel missen Piloten beim Auftretanf3ergewohnlicher
Geriiche unverziglich ihre Sauerstoffmasken verwende landeh

In einer gemeinsamen Presseerklarung vom 19. MH) Pereits for-
derten Vereinigung Cockpit, UFO und Ver.gli:. sofort und umfassend
im Sinne des praventiven Gesundheitsschutzes éarsGrnd Passagiere
bei bestehenden Flugzeugen zu handeMdglich wére dies z.B. tber
Filter in den Zapfluftkandlen,Die Bundesregierung muss endlich han-
deln. Das offensichtliche Risiko fir Passagiere Bedatzungsmitglieder
muss beseitigt werden.50 der Schluss der SPD-Vertreter nach einer
Expertenanhérung im Tourismusausschuss des DentSthelestagés

Bundesverkehrsminister Ramsauer forderte Anfan@lt2012 ein
gemeinsames europaisches Vorgehen, neun Jahr@gadNarnung des
Luftfahrt-Bundesamtes aus 2003 und offensichtlioteudem Druck der
2011/12 medial bekannt gewordenen erwahnten Verfglio.). Am 23.
Oktober 2013 scheiterte ein erster Versuch,Baspean Committee for
Standardization‘fir die EU (CENS, verbindliche Standards als Grund-
lage zur Bewertung der ,Cabin Air Quality’ festzgém.

Eine Studie im Auftrag einer Airline aus 2009 deefest, dassauch
bei einer nur geringen Aufnahme Uber die Atemweage gesundheitli-
che Gefahrdung durch eine mégliche Hautresorpti@htnauszuschlie-

! Die BGV am 26.03.2014 zum Thema siehe: http://tinyurl.com/myrs2bv

% Boeing, Response to Inflight Smoke, Fire or Fumes, http://tinyurl.com/mgawudl

% SPD 10.2011: http:/ftinyurl.com/pgy3m2n und 10/2012: http://tinyurl.com/gbcpnmf
* www.cen.eu/cen/pages/default.aspx
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Ren ist“und empfahl, Moglichkeiten zur Belastungsminimieyibezig-
lich Trikresylphosphat zu prifen, um die potendeGefahrdung von
Passagieren und Mitarbeitern weitestgehend minemieu kénnen.

Auch Lufthansa hat ab 2013 auf dem Airbus A-380 $flége durch-
gefiihrt mit dem Ziel,,in der Kabinenluft potenziell vorhandene Sub-
stanzen zu identifizieren und zu quantifizierenisalie objektive Bewer-
tung derartiger Ereignisse zu optimieren. Besonsehegenmerk liegt
dabei auf Organophosphaten wie Trikresylphospha@@R)l Tributyl-
phosphat (TBP) und Triphenylphosphat (TPP). Entlwingspartner ist
die renommierte Medizinische Hochschule HannoYeEtgebnis der
Messfliige nach Lufthansa-Angabgm den 800 Messstunden auf dem
A380 ist ,keine auffallige chemische Belastung’ Habinenluft festge-
stellt worden.? Innerhalb von zwei Jahren soll es allerdings eh®8
Fume Eventswf Lufthansa A-380 gegeben habdrufthansa erweiterte
die Untersuchungen ab November 14 bis Marz 15 enfAirbus A-321.

Die Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchungen (BFRdhm die zu-
nehmende Anzahl gemeldeter Vorfalle zum Anlassefiie 97-seitige
Studie, die im Mai 2014 erschiérEinige Zitate aus der Pressemeldung:
,ES wurden 845 im Zeitraum von 2006 bis 2013 anBk&J gemeldete
Unfélle, schwere Stérungen und Stérungen betracBteit 663 Meldun-
gen konnte ein Zusammenhang mit der Kabinenlufjdstellt werden."
Die Zahl der Meldungen pro Jahr hatte sich im gatemZeitraum etwa
verdreifacht, sehr wahrscheinlich eine Folge densidisierung der
Besatzungen durch die 6ffentliche Diskussion beichizeitiger Hilflo-
sigkeit in der Beurteilung konkreter Situationenngels objektiver Kri-
terien und/oder Anzeigen,ln wenigen dieser Ereignisse waren die
Sicherheitsreserven soweit reduziert, dass eineinBéehtigung der
sicheren Durchfuhrung des Fluges bestand. Es gaitlidee Hinweise,
die auf gesundheitliche Belastungen im Sinne ddreifgmedizin fur
Piloten und Kabinenbesatzungen hindeutddds ist ein deutlicher Hin-
weis auf erforderliche GefahrdungsbeurteilungerrgE ArbSchG (s.0.)
auf allen betriebenen Flotten. Die BFU-Studie féhirn Ergebnis vor

! FRESENIUS Pr.-Nr. 010/9056494-9107183

2 Nachhaltigkeitsbericht Balance // Ausgabe 2014 // Lufthansa Group // Seite 75
% 2014-11-20, http://tinyurl.com/pmun8b3

4 ARD Monitor Nr. 661 vom 22.05.2014

® www.bfu-web.de — Pressemeldung und Studie 7.5.14 ,Fume Events*
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allem zu Empfehlungen, weitere Untersuchungen delters, da die
BFU ,eine Beurteilung der moglicherweise in Verbindungt ,Fume

Events' aufgetretenen Langzeitwirkunden] mit der Arbeitsweise und
den Methoden der Flugunfalluntersuchung nicht bésveér kann. Die

BFU empfiehlt dazu Untersuchungen nach den Methaiderklinischen

Toxikologie.

Die ARD nahm die BFU-Studie zum Anlass, nach 20t Mai 2014
ein zweites Mal Uber das Problem darme Eventsin einer weiteren
Sendung im Juli 2014 Ubeédervengift im Flugzeugu berichten, und
trug dadurch zu Aufklarung, aber auch weiterer Wieitherung béi

Flugzeuge erzeugen LafnDariiber beschweren sich Flughafenan-
wohner schon sehr lange. Seit in Cockpits Larmpagssungen durch-
gefiihrt wurden, erweisen sich einige durch ihrerudd&rmpegel, der
subjektiv oft gar nicht als stérend empfunden wials mégliche
Gesundheitsgefahrdung. Im Cockpit der Boeing B-Z&. ist es aero-
dynamisch bedingt (berdurchschnittlich laut. L&rmkensierende
Kopfhorer bieten hier eine mdgliche Abhilfe.

Im Flugzeug, besonders im Cockpit, ist man elek&gnetischen
Feldern mit Feldstarken im Bereich von ein bisyll0 bei Frequenzen
von 400 Hz bis zu einigen GHz ausgesetzt. Mit dekteomagnetischen
Umweltvertraglichkeit (EMVU) beschéaftigen sich uhfige Studien,
bislang ohne eindeutige Ergebnidd¢ach einigen Studien, deren Ergeb-
nisse allerdings mit Sorgfalt zu bewerten sind,deuftr Hirntumore bei
Fliegersleuten ein signifikant erhdhtes odds ré@&) mit einer Exposi-
tion gegenlber elektromagnetischen Feldern beobia(@R = 1,3995
Prozent KI = 1,01— 1,961

Die EU-Richtlinie 2013/35 befasst sich mit der Belastung durch
elektromagnetische Felder am Arbeitsplaef( in Art. 2: ,statische
elektrische, statische magnetische sowie zeitvirialektrische, magne-
tische und elektromagnetische Felder mit FrequehieB00 GHZz). Sie

! Sendungen Monitor 626, 2011, Monitor 661 vom 22.05.14 und ARD 08.08.14

2 www. fluglarm-portal.de

% weitere Informationen z.B. unter www.bfs.de/elektro und www.emf-portal.de

4 Nach: Dt. Arztebl. 1997; 94: A104-109 [Heft 3]

® zuerst RL 2004/40/EU, dann 2012/11/EU, jetzt 2013/35, http://eur-lex.europa.eu
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trat am 26. Juni 2013 (nach Einsprichen durch wiiidtrie erheblich
verspatet) in Kraft und ist bis zum 01. Juli 20k8 wden EU Mitglied-
staaten in nationales Recht umzusetzen.

Zu den moglichen Gefahrdungen am Flieger-Arbeitgg@hdren na-
turlich auch potentielle Gefahren durch Bodengewéte zum Beispiel
Passagiertreppen auf mafig ausgerusteten, meigsaen Flughéafen.
Was ist die Folge, wenn diese nicht deutschen lenropéischen Vor-
schriften entsprechen? Darf man dann dorthin zwahrfliegen - aber
nicht aussteigen? Die Vorschriften missen durclegglisleute nicht
selten durch gesunden Menschenverstand ersetzemesdnst konnten
sie das Arbeiten manchmal einstellen.

Nach einem Sturz vor dem Bugfahrwerk seines Flugzdei Glatt-
eis wahrend des vorgeschriebenen ,Outside-Cheokdefte ein Flugka-
pitdn Schmerzensgeld und Lohnausfallersatz vomhatigmm Disseldorf.
Er hatte sich einen Ful3 gebrochen und einen Bédssleuigezogen. Das
Landgericht lehnte seine Anspriiché,ata der Flughafen nur verpflich-
tet sei, den fir Passagiere 6ffentlich zuganglicBereich von Schnee
und Glatteis zu befreien. Dem Piloten seien zudasmWetter und damit
verbundene Gefahren bekannt gewesen, was sicltigrist. Er muss
den ,Outside-Check' durchfiihren, sonst versté(degren luftfahrtrecht-
liche Vorschriften und gefahrdet die Flugsicherhiibtfalls muss er den
Flug verspaten, bis irgendjemand das Glatteis etfeat, um die poten-
tielle Eigengefahrdung auszuschliel3en. Die Arguat@ien der Anwal-
te im Arbeitsgerichts-Verfahren gegen die dann kiuten Arbeitgeber
ausgesprochene Abmahnung waren zwar interessaat, jabstisches
Schaulaufen' hilft niemandem. Es lasst sich ebehtrjede Gefahrdung
am Arbeitsplatz vermeiden.

Grundsatzlich sieht das Fliegende Personal eirs das Flugzeug-
Arbeitsplatz in seiner Ausgestaltung nicht den Adésungen an zum
Beispiel Blroarbeitsplatze gentigen kann. Gleichwailten Geféhr-
dungsanalysen nach ArbSchG 85 in Intervallen dwefihgt werden.
Nicht alle Gefahrdungen sind bzw. waren schon imbekannt (siehe

! Urteil Marz 2013, Az.: 6 O 117/11
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z.B. das aerotoxische Syndrom). Es obliegt deniéetpartnern, diese
Analysen zu initiieren, aus den Ergebnissen Schlissziehen und den
Interessenausgleich zu suchen. Langfristig haberFtliggesellschaften
Uber diesen Weg sicher auch die Mdoglichkeit, audé @lugzeug-
Hersteller einzuwirken, zumal dem 85 ArbSchG analBggelungenin
der gesamten EU gelten.

Dass man im Cockpit fur viele Stunden angeschrsiiften muss,
kann man nicht &ndern und gehért ebenfalls zu demkialen des
Arbeitsplatzes. Das eigene Sozialverhalten wirdedalzher oft auf die
Probe gestellt, nicht jeder kann mit jedem probtsmimgehen, und der
Dienstplan schreibt den Nebenmann im Cockpit voberJStunden
hinweg nur in der fir den sicheren Betrieb notwgadiStandard-
Phraseologie zu kommunizieren kann zu erhebliché¢ras$ fiihren.
Besonders auf Frachtflugzeugen, bei denen nicleimeifiig ein Flugbe-
gleiter den Kaffee bringt und durch eine entspadeeddnterhaltung das
eisige Schweigen unterbrechen kann, sind dera8ggnnungen mog-
lich. In den friheren Drei-Mann-Cockpits war der ghmg miteinander
etwas einfacher, da die dritte Person vermittelidem konnte, wenn
zwei Kollegen nicht gut miteinander auskamen. Zuest auf extremen
Langstrecken besteht die Cockpit-Besatzung seitiiRinng der neuen
Flugdienstzeitregelungen im Juli 2008 wieder héarfigls vorher aus
drei Piloten, wovon sich jeweils einer aber ausnuimaiss, um tberlange
Dienstzeiten darstellen zu kénnen. Hier gibt esndanch spezielle
Ruhesitze bzw. -Raume, die gesetzlichen Mindestdafangen genligen
miissen. Die 1. DVO LuftBO §14@}yur méglichenVerlangerung der
Flugdienstzeit aufgrund einer Ruhezeit wahrend Eiegs , Die Auf-
sichtsbehorde kanp..] eine Verlangerung der Flugdienstzeit [...] bis zu
einer hochstzulassigen Flugdienstzeit von 18 Stufidé zulassen]...]
wenn fir Piloten [...]Schlafgelegenheiten in einem von dem Fihrerraum
und der Kabine abgetrennten Raum oder eine andeeiehgvertige Un-
terbringung vorhanden sindl...] Fur die Flugbegleiter sind angemesse-
ne Arbeitspausen wahrend des Fluges vorzusehen.diééen Zweck
sind Ruhesitze vorzuhalten.”

! auf Basis von Artikel 6 Abs.3 der EU-Richtlinie 89/391
2 ab 2016 neu geregelt in EU-VO 965/2012 Annex Ill ORO-FTL, CS FTL.1.205(c)
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Flugzeuge sind bewegliche Arbeitsplatze, dass skhrderen Be-
guemlichkeit ein wie in Bussen, Bahnen, LKWs undaou Flugbeglei-
ter sehen dabei das Hauptproblem meist darin, slassich zu selten an
einigermaf3en bequemen Platzen unbeobachtet voRaksagieren auf-
halten, eine Mahlzeit einnehmen und/oder ausruh@&mén. Piloten
sitzen zu lange, Flugbegleiter gehen oder stehen 8hunden wie alle
Serviceberufsmitglieder, nur kommen bei ihnen dasefen unter den
beschriebenen Bedingungen und die Enge hinzu. AtteMund Lang-
strecken sind die Besatzungen, besonders belated@ Flugbegleiter,
mit hunderten von Passagieren stundenlang, im Egale bis zu 18
Stunden, in eine Metallrdhre verbannt, aus derigséch der Landung
kein Entkommen gibt.

Die Enge gilt auch fir die Passagier8ie sind auf relativ kleinem
Raum eingepfercht. Das Einchecken vor dem Flugdist allmahliche
Transformation des Menschen vom wandelnden Zweibeim ,einge-
dosten‘ Passagier’. Soziale Spannungen in dieser Réhre wollen ge-
meistert werden, verlangen von den Besatzungseitetn hohe soziale
Kompetenz und gelegentlich auch ausgepragtes Detmthrgysvermo-
gen. Wenn sie nicht in der Business- oder gar-Elass fliegen, stehen
Passagieren bei einem Sitzabstand von ungeféhr ébwm 0,34 Quad-
ratmeter Flache zur Verfiiguhddiese Flache entspricht - wohl zufallig -
in etwa den Anforderungen der Tierschutz Transgoordnung, die fir
ein Tier mit 70kg Lebendgewicht eine Transportféaton 0,37 Quad-
ratmetern vorschreibt.

Wie viele Passagiere in ein Flugzeug gepackt wedl@afen, wird
nicht durch einen Mindestabstand zwischen den Bittker eine ihnen
zustehende Flache festgelegt, sondern einzig diieclvorschrift, dass
Flugzeuge nach einem Vorfall innerhalb von 90 Sdkunevakuierbar
sein miissen, was bei der Flugzeug Musterzulassadgzoweisen it
Eine Vorschrift iber einen Mindest-Sitzabstandlastt EASA (Stand
August 2012) weder aus Sicherheitsgrinden noch nvdge viel disku-

! siehe auch: www.myvideo.de/watch/2641093

% aus ,Technolution®, Matthias Horx, Campus 2008

® durchschnittliche Sitzbreite Economy Class etwa 45cm

* TierSchTrV 11.2.09, Anlage 2 (zu § 9 Abs.1 und 2) Basis EU-Verordnung 1/2005
® reale Evakuierungen dauern in 75% der Falle langer (nach US-NTSB 2013)

6 European Aviation Safety Agency, www.easa.europa.eu
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tierten Thromboserisikos erforderlich, da ein k#&s&Zusammenhan
mit letzterem nicht nachgewiesen wurde.

Flugzeuge werden gebaut, um damit Geld zu verdieletter zusz-
liche Sitzplatz bringt potentiell weiteren Ertrago fliegt Austrian Ar-
ways das Muster Boeing-7&00 mit 225 Passagiersitzen, Condor
270" und die ehemalige ,Britannia Deutschland‘ (12301) flog sie ga
mit 328 Passagieren, vornehmlich in die Karibik.rwiig fliegen will,
sollte sich iiber ein beschréanktes Platzangebot nighderr’.

Schone neue Arbeitswelt fur Piloten?

Ein durch Airbus im Dezember 2013 in den UBdantragte Patent
soll zukinftig u.a. erméglichen, das Cockpit stait Fenstern miOrga-
nic Light-Emitting DiodegOLED)- 18(-Folientildschirmen aszustat-
ten, es nicht platzraubend in der Fdaggnase, sondern an eineme-
ren Ort (z.B. heutig&rachtraume) zu versetzen und dadurch den F
fir Passagiersitze zu vergroRern. Mehr dazu int€bpP.

! Inzwischen, 01/2015, in drei Klassen mit 245 bzw 259 Sitzen
2 mehr dazu auch im 13. Kapitel, ,Billig-Flieger*
% United States Patent Application 14/138574 vom 23.12.13, veréffentlicht 26.06.14
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Voraussetzungen und Kosten

Nach ProfifuBballer (h6chste Nennung, 17,5%) untizRb (10,1%)
wollen sechs bis zwdlfjahrige Schiler zu 7,8% Pilerden. Der Feuer-
wehrmann folgt mit 6,3% Etwa 0,026% der Erwerbstatigen in Deutsch-
land verdienen ihr Geld in Verkehrsflugzeug-Cockpitderzeit (2013)
sind hier etwa 10.000 Verkehrspiloten beschaftigghach Konjunkturla-
ge und Wachstum in der Luftfahrt kommen jahrlichrathschnittlich
etwa 300 bis 400 hinzu (stark schwankend. s.u.).

Bewerber um eine Verkehrsflugzeugfiihrerlizenz (AIWRL?) miis-
sen bei Lizenzerteilung mindestens 21 Jahre ait, she Ausbildung
kann ab dem 17. Lebensjahr begonnen wérdeer Bewerber muss vor
Beginn der Ausbildung bei den Airlines eine Berufsgluntersuchung
des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (PfLBestanden
haben, die vor der eigentlichen Ausbildung statinund nicht wieder-
holbar ist. Uber deren prinzipielle Inhalte kannnsach auf den Web-
Seiten des DLR und der Deutschen Lufthamsérmieren. Oft wird von
Airlines auch die fachgebundene oder allgemeinehiiclaulreife ver-
langt, gesetzliche Voraussetzung sind beide nielzu kommt die
erforderliche medizinische Flugtauglichkeit KlasEeinklusive akzep-
tabler Starke der getragenen Brille (Lufthansa Bi8ptrien), Mindest-
und/oder Hoéchst-Kérpergrof3e (nicht Uberall begremhzifthansa z.B.
1,65 bis 1,98 m), sowie die Zuverlassigkeitsibdtprg nach Luft-
sicherheitsgesetz. Friher Ubliche Einstellungs-idtadtersgrenzen sind
nach Rechtsprechung des Bundesarbeitsgerichtsassiyi(s.u.§.

Die im Kapitel Berufsbild bereits angesprochenen beruflichen Eig-
nungstests sind grundsatzlich auch fur die Bewehliéeich. So wird
weitestgehend verhindert, dass sie mdglicherweibe wel Geld in eine

! nach Statistika 2009

2 Air Transport Pilot Licence / Multi Crew Pilot Licence

¥ EU-FCL.500, LuftPersV vom 17.12.2014, §4 und §17

* www.dIr.de/me/desktopdefault.aspx/tabid-5051

® www.lufthansa-pilot.de

® Vorschriften in EU-Verordnung 1178/2011 Ahg. |, EU-FCL und Ahg. IV MED.B
" alle Voraussetzungen siehe: www.verkehrsfliegerschulen.de/vdv_cockpit2.html
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Ausbildung zu einem Beruf stecken, fir den sie nggeignet sind, mit
der Folge von Frusterlebnissen wahrend der Aushgdader im spéateren
Berufsleben. Es ist fir Bewerber in diesem Zusanivaeg von Vorteil,
wenn noch vor dem Beginn der Ausbildung nicht nerRerufsgrundun-
tersuchung, sondern, so wie bei Lufthansa und aaeckinigen anderen
firmengebundenen Ausbildungsgangen, ein Firmenfikationstest
bestanden worden sein muss. Andernfalls kann ekomunen, dass
dieser erst nach der Ausgabe von erheblichen Alisiigiskosten ansteht,
mit dem Risiko, diesen Test dann nicht zu bestehen.

Firmenqualifikationstests sind fir die Airlines eebder Ermittlung
fachlich und persdnlich geeigneter Kandidaten auttschaftliche Op-
timierungs-Instrumente. Nur wer sie besteht, istes ihrer Sicht wert,
in einen sehr teuren Ausbhildungsweg eingegliedertverden. Dies ist
nicht zu beanstanden, welchem Unternehmen will dzeniibel nehmen?
Diese FQs haben aber noch einen anderen EffektveSlaappen die
Personal-Ressource ,Pilot' und werden deshalb lkssrauch von Ar-
beitnehmervertretern der Piloten begrif3t. SchtéRlerden u.a. durch
diese Verknappung die Gehdlter hoch gehalten. Ear Bereich Luf-
thansa-Konzern-Tarifvertrag Cockpit (Lufthansa, thahsa Cargo und
Germanwings) wurden im Juni 2011 einheitliche Ehshgsbedingun-
gen tarifvertraglich festgelegt, nachdem sie sclamge vorher betrieb-
lich geregelt waren. Die Hirde aus den geforde@Qenlifikationen ist
hoch. Nur einige Prozent der Bewerber schaffersieszu nehmen. Un-
terschiedliche FQ-Tests sind ein Grund fir die prPilotengehalts-
spreizung zwischen den Unternehnen.

Kritisiert wird oft, dass die finanzielle Eigenlaisag der potentiellen
Piloten zu hoch ist. Die Deutsche Lufthansa hat Eigenleistung im
April 2009 mit Umstellung der Ausbildung von ATPlufaMPL von
€41.000 auf €60.000, und ab 2014 auf €70.000 erhiint der Airline
finanziert und riickzahlbar in monatlichen Ratenn(vnindestens etwa
€300,- Tilgung und Zinsen Abzug vom Monatsgehalty dann, wenn
die Ausbildung erfolgreich abgeschlossen wurde dadach innerhalb
von fiinf Jahren ein Arbeitsvertrag im Lufthansa-Kem angeboten

! siehe Kapitel 5 — ,Gehalter von Flugzeug-Besatzungen’
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wird®. Lufthansa sprach 2012 indirekt von - allerdingsikh nachvoll-
ziehbaren - etwa €180.000 Gesamtaushildungskosten.

Den genau umgekehrten Weg der Lufthansa-Finanziegett Bri-
tish Airways. Die Airline erstattet den mit etwa&150G (£84.000 inkl.
Typenschulung) angesetzten und durch den Schildrirgarlegenden
Eigenanteil,if you successfully complete all training, and rjoBritish
Airways as a first officer* innerhalb der ersten sieben Jahre der Anstel-
lung mit €16.650 (£12.000) pro Jahr. SWISS rectmi¢tGesamtkosten
von Sfr 130°000 (€125.000) und gewahrt ein zinsdoBarlehen fiur den
Eigenanteil des Piloten von Sfr 82.500 (€79.30@% dber Sfr 1.000,-
(€962) Gehaltskiirzung pro Monat Uber etwa siebéneJauriickzuzah-
len ist? Air Berlin gibt die Gesamtkosten mit €120.000 amdl werlangt
eine Eigenbeteiligung von €67.500, wobei dieser&gvom Schuler vor
und wahrend der Ausbildung im Voraus zu zahlehtistl nicht zuriick-
erstattet wird. Condor bietet die 24-monatige MPUusBildung fur
€74.500,- an (in Raten vor bzw. wahrend der Ausisitd zu zahlef)
NIKI fur etwa €82.500,

Wer den Beruf iiber andere private unabhéngige Etuger? errei-
chen will, zahlt etwa €70.000 bis zu €100.000. Hikommen haufig
noch die Kosten fir die Flugzeug-Musterberechtigumg bis zu
€35.000, die sich manche Airlifelsei Piloteniiberschuss am Markt spa-
sparen (wollen und kénnen). Bei starkem Piloten+aibgebot am Markt
wie 2012/13 bieten einige Airlines nach bestand&mhasterberechtigung
berufliches Fliegen gar gegen Bezahlunif,atter Pilot zahlt an die Air-
line, um berufliche Erfahrung sammeln zu kénnen seide Chancen auf
dem Arbeitsmarkt zu erhohen. Nicht nur bei der Szibhar HELLO"™

! diese und weitere Informationen unter http:/lufthansa-pilot.de

2 Wechselkurse fir die Angaben in [€] aus April 2015

% http://www.bafuturepilot.com/fags (04-2015)

* https://careers.swiss.com, ZRHLX/OCTR , effective: 10.03.2015

® http://fs.airberlin.com/de-DE/kosten.php - Stand 04/2015

® https://www.career.aero/condor/de/job/show/id/1744 (06/2014 fur Herbst 2014)

” iber www.aeronautx.at , abgerufen 03/2013

8 Informationen: www2.lba.de/flugschulen und www.verkehrsfliegerschulen.de

® wie z.B. Ryanair - hier sind es ab April 2015 €29.500 + VAT, siehe:
https://pilot.cae.com/Programs/Ryanair.aspx (04-2015)

1% piloten miissen gratis arbeiten — oder sogar fiirs Fliegen bezahlen',
www.tagesanzeiger.ch (02.10.2012)

" HELLO' meldete 11-2012 Insolvenz an
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(fir 500 Flugstunden Sfr 50.000,-), sondern auchabneleren Gesell-
schaften, z.B. in Grof3britannien, Italien, den Nigahden und auch
Deutschland, kénnen sich frisch gebackene Verkdbtsp fir begrenz-
te Zeit einen Arbeitsplatz im Cockpit kaufenpay2fly* ist der Bran-
chenbegriff dafir. Die zu zahlenden Preise pro $tlugde liegen oft
hoéher als die normalen Ticketpreise (siehe Flugpr@rafik 5 im Kapi-
tel 13) — der teuerste Sitzplatz ist vorn recht#rbeitsmarktpolitisch
kritisch wird diese Praxis besonders, wenn wiedirigen Airlines an-
scheinend geschehen fest angestellten Copilotaindek wurde, um sie
durch diese ,Selbstzahler' zu ersetzen. Der BegB#neration Prakti-
kum* erreicht damit auch die Verkehrsluftfahrt, noreiner fast abarti-
gen Form. Fir einen produktiven Arbeitsplatz albednehmer an den
ArbeitgeberLehrgeld zahlen zu missen ist ein Widerspruch zu dem
gesetzlichen PrinzipDurch den Dienstvertrag wird derjenige, welcher
Dienste zusagt, zur Leistung der versprochenendbéenler andere Teil
zur Gewahrung der vereinbarten Vergiitung verpféeht

Diese Zahlungen fiir das berufliche Fliegen werdaegentlich auch
in ,Paketen’ versteckt, die die Typenschulung beltdn. Ein solches
Angebot der Firma ,Cockpit4U‘ kostete im Sommer 20645.000,-
(Typenschulung plus mindestens 300 FlugstundeiBaeing B-737) bei
der Fluggesellschaft Germania. Das Paket beinbattiet Zahlung eines
Monatsgehalts von etwa €1.500,- brutto, nach ei@mmania-Sprecher
.marktubliche Konditionen? In einem SPIEGEL-Artikel wurde diese
Praxis von der Vereinigung Cockpit scharf kritisiérAuch 2014 gab es
etwa 24 ,pay2fly-Piloten bei Germania (etwa Ya-tel der beschaftigte
Copiloten)? Auch bei Hamburg Airwayshat es 2014 nach ,Informati-
onen aus unterrichteten Kreisepay2fly gegeben.

Die hohen eigenen Ausbildungskosten sind am An&ings Berufs-
lebens oft sehr schwer zu finanzieren, ohne Sidiier und/oder Biir-
gen unmdglich. Eine staatliche Finanzierung, wigaebei einer Lehre
oder einem Studium, gibt es nicht. Man kann allggdiunter bestimmten
engen Voraussetzungen Forderung nach dem BAf6G d@&ausbil-

! Lehrgeld war in filheren Zeiten vom Lehrling an den Meister zu zahlen
>BGB §611(1)

 DER SPIEGEL* 14/2013, Seite 61

4 DER SPIEGEL®, Montag 28 April 2014, Seite 76, ,Knaustrig in der Nische*
® Sie stellte im Dez. 2014 den Betrieb ein und im Jan. 2015 Insolvenzantrag
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dungsforderungs-Gesetz) beantrdgenein Tropfen auf den heiRen
Stein‘. In den letzten Jahren (bis 01-2015) wae étdrderung durch die
Bundesagentur fiir Arbeit gar nicht mdglich, da erkear hoher Bedarf
bestehen musste — das Gegenteil ist der Fall.

Wer die sehr teure Aushildung zum Verkehrspiloterztallem be-
ginnen will, sollte vor Unterzeichnung irgendeir@shulungsvertrages
als ersten notwendigen Schritt unbedingt ein Fludjrieisches Zentrum
aufsuchen, um sich die Flugtauglichkeitslasse Thmrigen zu lassen
(siehe EU-FCP). Weitere Informationen dazu sind auf der Webdie
Luftfahrt-Bundesamtes zu find&n

Das DLR bietet fur Schiler an privaten unabhangigkmgschulen
eine Eignungsberatung ATPL (EBAKlusiv Test an, die unbedingt zur
Risikoabschatzung der Ausbildungsinvestition in prosh genommen
werden sollte. Zitat DLR: nabhangig vom Untersuchungsergebnis
Ubernimmt das DLR keine Gewahr dafir, dass einelAA#sbildung
erfolgreich absolviert wird. Die anfallenden Kostéir die Untersu-
chung (€1.232.- + MwsSt.) sind vom Bewerber / von Bewerberin
selbst zu tragen. Da diese Untersuchung — unablgéngin Auftragge-
ber — nicht wiederholbar ist, kann die von uns @uene Eignungsbera-
tung ATPL in keinem Fall zur Vorbereitung auf digriangsuntersu-
chung einer Airline (LH, AUA, etc.) genutzt werdexorab testen lasst
sich die eigene Eignung fiir das Cockpit - allerdirig Grenzen - im
Internet auch bei Lufthansaoder auf der Ausbildungsplattform der
Schweizer LuftwaffgSPHAIR".®

Eine weitere unverzichtbare Voraussetzung fir eigg Aushbildung
ist die bereits genannte Zuverlassigkeitsiiberpgifaach Luftsicher-
heitsgesetz§7 (LuftSiG und LuftSizUV). Die Uberpriifung erfdlguf
Antrag des Betroffenen. Die Kosten fiir die Uberpnif tragt zwar nor-
malerweise der Arbeitgeber (im LuftSiG vorgescheigly aber dann
kann es zu spat sein. Fiur ,Normalburger* ist diedeerprifung aller-

! http:/iwww.rwi-flight.deffileadmin/pdf/BafoeG. pdf

2 VERORDNUNG (EU) Nr. 1178/2011 Anhang IV MED.A.040 b)(1), seit 09.04.13
% www.Iba.de/DE/Luftfahrtpersonal/Flugmedizin/Flugmedizin_node.htm|

* www.dIr.de/me/desktopdefault.aspx/tabid-5051/8499 read-14808/

® www.lufthansa-pilot.de/WBT/Piloten_Test.html

® www.sphair.ch/sphair/web/guest/pilot

72005 eingefihrt nach den Ereignissen am 11. September 2001

134



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

dings eines der geringsten Hindernisse fir den We@ockpit. Zudem
haben ,StraRenverkehrs-Rowdies' im Cockpit nichtsacheh Insofern
fordert das Luftfahrt-Bundesamt fur die Lizenzstalung bzw.
-verlangerung Auskiinfte aus dem Verkehrszentrategibeim Kraft-
fahrt-Bundesamt. Verstol3e gegen Vorschriften des38hverkehrs kon-
nen zur luftverkehrsrechtlichen Unzuverlassigkéhrén, wenn es sich
um erhebliche oder wiederholte VerstoRe handeltdiese fur die Beur-
teilung der Zuverlassigkeit von Personen im Umganitg_uftfahrzeugen
von Bedeutung sind. Ein direkter Zusammenhang destbl3es mit dem
Luftverkehr ist nicht erforderlich.

Kritiker verlangen, dass sich die hohe finanzidliggenbeteiligung
andern muss, da sich dadurch vorwiegend ,Kindexhegi Eltern aus der
Akropolis' bewerben, die zu einem langwierigen $Stud keine Lust
oder eines abgebrochen haben. Wie hoch deren Rsatzenst, kann
nirgendwo nachvollzogen werden. Bei einem Anfanbafiezon mindes-
tens €65.000,- ist die Finanzierung der Lufthansabldung bei monat-
lichen Ruckzahlungsraten von etwa €300,- ohne Rigik den Flug-
schiler, zudem sind die Kosten auf diese Weiseedieln absetzbar
(s.u.). Bei Air Berlin mit geringerem Anfangsgehialtdas Risiko bereits
hoch, aber Gberschaubar dann, wenn der Schileodiend wahrend der
Ausbildung vorzustreckenden €67.80finanziert bekommt und nach
erfolgreicher Ausbildung auch eine Anstellung erhahbs allerdings wie
bei Lufthansa nicht immer und oft nur mit erhebéiciverzégerung der
Fall ist. Hinzu kommt, dass eine Nebenbeschaftiguslgen der etwa 18
bis 24-monatigen Ausbildung (Lufthansa 29-33 Mofjatecht erlaubt
bzw. unmdglich ist und ein Einkommen nicht gezatitd. Der Lebens-
unterhalt in dieser Zeit ist deshalb zusatzlichfimanzieren, er ist in
keiner der genannten Zahlen zu den Ausbildungskastéhalten.

Zum Vergleich: Firmen, die dreijahrige duale Baon&btudiengénge
ermdglichen, lassen sich dieses pro Student tbégighis zu €100.000
kosten (inklusive einer monatlichen Vergutung vimeae€1.000), trotz-

' § 24 Abs. 2.2 LuftvZO und AMC1 MED.B.060 zu EU-VO 1178/2011 Part MED
2 Anforderungen an Flugbesatzungen vom 13. Juni 2007 (BGBI. | S. 1048)

% www.airberlin-flightschool.com/

* www.be-lufthansa.com/jobs/pilot-in/
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dem es eine extrem hohe Nachfrage nach diesen ldusbsplatzen
gibt. Sie haben erkannt, dass gute Mitarbeitertnmiaim Himmel fallen'.

Aus moralischer Sicht kann man bei Piloten-Anfaredédtern am
unteren Ende von brutto €2.500,-/Monat (= nettd€Q2) und €1.143,80
pro Monat Schuldendiersstark ins Griibeln kommen, ob die freie
Marktwirtschaft hier nicht zu frei ist. Bei denjgein, die mit Uber
€70.000 Ausbildungsschulden keine Anstellung findemnd das sind
Viele - ist dann oft eine Privatinsolvenz der egieziAusweg aus dem
Dilemma. Aus der Flugsicherheitsperspektive istaisgé nichts gegen
den zusétzlich vorgeschalteten finanziellen ,Filginzuwenden (neben
den notwendigen medizinischen und fachlichen V@eizsingen) wie
die Fluggesellschaften aus dem Bewerbertopf genligerignete Pilo-
ten auswahlen kénnen - und nicht nur zahlungskeiftiDeshalb
verlangte die European Cockpit Association (ECi ihrem im Méarz
2013 erschienenerPilot training compass: Back to the FutlrgPer-
sonal wealth or access to money should not betarmn for entering
the pilot profession as it reduces the pool of ¢date pilots.” Wirklich
verhindern kénnten Piloten-Gewerkschaften diesesa@umenhang nur
Uber Tarifabschlisse wie fir Auszubildende Ublibbrt wird nicht nur
ein Gehalt wahrend der Ausbildung sondern geleigbnthuch eine
Ubernahmegarantie in ein Beschaftigungsverhaltniglich vereinbart.
Naturlich wirde dies kosten, etwa 2 bis 2,5% desérelkosten einer
Piloten-Karriere - dartiber ernsthaft nachgedachtffensichtlich noch
niemand. Die Unternehmen nicht, weil sie nicht reiassdie Piloten-
Vertreter nicht, weil sie selbst diese Kosten latted eine zu grofRen
Teilen selbst finanzierte Ausbildung als normaledren. Ein Umdenken
und intelligente Ubergangslosungen waren gefraghn Beispiel - ver-
einfacht - eine fur Neueinstellungen um diesen @mtsatz verringerte
Gehaltstabelle.

Die hohen Ausbildungskosten steuerlich spater\adsap entstande-
ne) Werbungskosten geltend zu machen, war in detete Jahren von
wechselndem Erfolg gekrdnt, abhangig vom jeweikstamdigen Finanz-

! Angebot ,Degussa Bank‘ 09/2013: €70.000,- Kredit, tiber 120 Monate, 6,49%eff
2 www.eurocockpit.be
% ECA, http:/ftinyurl.com/q2cc8ff
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amt. Der Bundesfinanzhof (BFH) hat eine friherer dedrte Ableh-
nungshaltung aufgegeben. Es kommt sehr auf deneEatizan. 2004
hieR es in einem Urteil des BEH,Bildungsaufwendungen kénnen, so-
fern sie beruflich veranlasst sind, Werbungskostein.[...] Entschei-
dend ist, ob Aufwendungen darauf gerichtet sindveEibseinnahmen zu
erzielen." Hier hatte ein Flugbegleiter Schulungskosten zuitotdh als
Werbungskosten geltend gemacht.

In einem weiteren sehr typischen Fall hatte daarigericht Berlin-
Brandenbur§ entschieden, dass Kosten fiir die Pilotenaushijdan
einer Flugschule mit dem Ziel, bei einer bestimnf&rggesellschaft als
Pilot beschaftigt zu werden, steuerlich nicht alsab entstandene Wer-
bungskosten geltend gemacht werden kénnen. Vorausge der Ab-
zugsfahigkeit von Aufwendungen einer (Piloten-)t&sbildung sei ein
Dienstverhaltnis und nicht nur ein Ausbildungsvérié. Ein Dienstver-
héaltnis lag aber nicht vor, da es regelmaRig emshrbestandener Aus-
bildung und bei Bedarf der Fluggesellschaft begefindrd.

Am 28. Juli 2011 erfolgten BFH-Urtefledie das Blatt nicht nur fiir
Piloten grundsétzlich zu wenden schigfosten fir berufliche Erstaus-
bildung und Erststudium unmittelbar nach Schulabssh kdnnen in
voller Hohe abziehbar sein“so die entsprechende BFH Pressemittei-
lung®, wenn (Piloten-) Ausbildung oder Studium erkennbarch eine
spatere Berufstatigkeit veranlasst sind, kbnnesedi€osten bei spateren
Einkommensteuerzahlungen verrechnet werden. Im Rilietenausbil-
dung betreffenden Urteil VI R 38/10 heil3t es konksach Mafl3gabe
der vorgenannten Rechtsgrundsatze sind die vom eKl@gleisteten
Aufwendungen fir seine Ausbildung zum Berufspilptgndem Grunde
nach vorweggenommene Werbungskosten. Denn es tbgsteborlie-
genden Falllein hinreichend konkreter Veranlassungszusammenhan
zwischen diesen Aufwendungen zur Ausbildung atg Bild der nach-
folgenden Berufstétigkeit des Klagers als Pilot weth daraus erzielten
Einkiinften“ Jahrliche Steuerausfélle von tber einer Milliafdeo wa-
ren die Folge der beiden Urteile, wobei das Pildfeteil an den Ausfal-

! BFH-Urteil vom 27. Mai 2004 VI R 85/02

% Urteil vom 17.12.2008, Az. 8 K 6331/06 B

% VI R 38/10 (Pilotenausbildung, auch VI R 22/09) und VI R 7/10 (Erststudium)
4 BFH Pressemitteilung Nr. 63 vom 17. August 2011
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len einen sehr geringen Anteil hatte. Uberlegungénglie beiden BFH-
Urteile durch einen Nichtanwendungserlass des Emanisteriums
verhindert werden, wurden zugunsten einer Geseatdesdng fallen
gelassen. Mit dem BeitrRLUMSGwurde nur fiinf Monate nach der
BFH-Rechtsprechung das Einkommensteuergesetz sodegea dass
Erstausbildungskosten (wieder) nicht mehr stederils Werbungskos-
ten absetzbar sind. So u.a. 89 Abs.6 EStG pauvfwendungen des Steu-
erpflichtigen fir seine erstmalige Berufsausbildwagr fur ein Erststu-
dium, das zugleich eine Erstausbildung vermitstid keine Werbungs-
kosten, wenn diese Berufsausbildung oder diesetstigfum nicht im
Rahmen eines Dienstverhaltnisses stattfindddds Finanzgericht Ba-
den-Wurttemberg lehnte entsprechende Anspriiches édtégers in der
Folge ab.

Wenn die Ausbildung zum Berufspiloten eine zweital selbst fi-
nanzierte Ausbildung ist, bestehen gute ChancenAaefkennung der
vorab entstandeneniWerbungskosten. Dazu der BFH am 28.02.2013
.Erzielt der Steuerpflichtige gegenwartig noch kelienahmen, sind
die Aufwendungen als vorab entstandene Werbungskasbziehbar,
wenn sie in einem hinreichend konkreten, objektststellbaren Veran-
lassungszusammenhang mit spateren Einnahmen steten; kann
grundsatzlich auch bei berufsbezogenen Bildungsatafian der Fall
sein.” Auch hier ging es um die Ausbildung eines Flugbigis zum
Verkehrsflugzeugfuhrer.

Demnach lohnt sich eine mdglichst kurze Erstaushiddnach dem
Abitur wie die zum Flugbegleiter, damit die folgemdKosten fiir die
Zweitausbildung zum Verkehrspiloten als vorweggemmme Wer-
bungskosten die Einkommensteuer der ersten PiB&ntsjahre min-
dern. Im Ubrigen ist eine Flugbegleiter-Ausbildufiy spatere Piloten
auch fachlich nicht schlecht — man bekommt ersgégmgutes Gefuhl fur
die Einsatzbedingungen und einen auch spéter cli¢ziiBlick ,von der
anderen Seite der Cockpittir*.

Ein Sonderfall ist ein sog. Ausbildungs-Dienstvdtria, wie es
Schuler der Lufthansa-Verkehrsfliegerschule vetithgeingehen. Das

! Beitreibungsrichtlinie-Umsetzungsgesetz vom 7. Dezember 2011
2 nicht rechtskraftiges Urteil vom 26.11.2012 - 10 K 4245/11
% Urteil vom 28.2.2013, VI R 6/12
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Finanzgericht Minstérerkannte den Eigenkostenanteil an der Schulung
eines Pilotenschilers als vorweggenommene Werbosgsk an, da ein
solches Ausbildungs-Dienstverhéltnis mit Pflichtées Schulers vorlag.
Nach dem Urteil kommt es nicht darauf an, dassSadétiler wahrend der
Ausbildung kein Gehalt bezog. Diese Frage wird di&rhst mit gro3er
Wabhrscheinlichkeit auf dem Revisionsweg beim BFdgiitig geklart.

Am einfachsten und effektivsten sind die Ausbildskasten steuer-
lich absetzbar, wenn der zukinftige Arbeitgeberwsidinanziert (oder
teilweise, so wie Lufthansa) und der Pilot sie vedlor der ersten Jahre
des Berufslebens zuriickzahlt, oder noch einfactenn tGber die eigene
Firma ausgebildete Piloteal{-initios in einer geringeren Gehaltsstufe
anfangen als die fertig ausgebildeReady Entriesund deshalb direkt
keine Schulungskosten tragen.

Die eigentliche Ausbildung (durchgéngigé initio‘ -Schulung ohne
fliegerische Vorbildung) bis auf den Copilotens@ines Verkehrsflug-
zeugs dauert fur ,Newcomer* realistisch etwa 18 DdsMonate. Den
Abschluss bildet eine Lizenz zum Fliegen (MPL od&PL), vergleich-
bar mit einem Fihrerschein, wobei die MPL- im Gesgegn zur ATPL-
Ausbildung einen deutlich geringeren praktischerteAArhat, nur zum
Fliegen im Mehr-Piloten-Cockpit berechtigt und damist nach Ab-
schluss der Typenschulung beendet ist. Das bineletRiloten strenger
an ein Unternehmen bzw. dessen Ausbildungsweg.

Im Gegensatz zum LKW- oder Busfahrer, der zusdtztiem Erwerb
des Fihrerscheins eine staatlich anerkannte Ausigldum Berufskraft-
fahrer durchfilhren mu&sbleibt Piloten diese Anerkennung ihres Beru-
fes verwehrt. Die Ausbildung ist staatlich nichs @erufsaushildung
nach §4 BBIG anerkannt oder ein Abschluss an einer nach §70°HRG
staatlich anerkannten Hochschule und muss, wiehbesen, vom Pilo-
ten selbst und/oder vom einstellenden UnternehrimamZiert werden.
Die Pilotenausbildung ist damit keine, die in irdeimer Weise offent-
lich finanziert wird, anders als in der ehemalid@DR. INTERFLUG-

! Finanzgericht Minster, Az.: 14 K 4281/11 F vom 04.04.2014

2 piloten mit Vorerfahrung aus anderen Airlines

% es gibt auch Angebote zu modularer Ausbildung in mehreren Schritten

* Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz (BkrFQG, IHK) vom 10.09.2008

® Berufsbildungs-Gesetz / www.bibb.de : ,Liste der staatlich anerkannten Berufe*
® Hochschulrahmengesetz
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Piloten studierten an der Hochschule fir Verkehsgman Dresden zum
Dipl.-Ing. fur Flugzeugfuhrungab 1975 wurde es eine z.T. militdrische
Ausbildung zum Berufsoffizier.

Nur steuerrechtlich ist die heutige Piloten-Ausbild eine ,Berufs-
aushildung‘ (s.0.) - der BFH dazuEine Berufsausbildungliegt] im
Sinne des Steuerrechts nicht nur vor, wenn deregtélichtige im dua-
len System oder innerbetrieblich Berufsbildungsnaamen durchlauft.
Es ist auch kein Berufsausbildungsverhaltnis naem derufsbildungs-
gesetz oder eine Ausbildungsdauer von mindestegislatwen erforder-
lich.«*

Seit 1995 gibt es an der Fachhochschule Bremenimtennationalen
dualen Bachelor Studiengang fir Luftfahrtsystemméchund Manage-
ment (ILST)2 In Kooperation mit fiinf verschiedenen Verkehesftr-
schulen wird in acht Semestern die DoppelqualiittaATPL¥/ Bachelor
of Engineering erworben. Zudem hat di#@chschule fir Technik und
Wirtschaft des Saarlandd8r den Studiengangviation Business - Pilo-
ting and Airline Managemerath dem WS 2011/12 eine Kooperation mit
der RWL geschlossénAuch andere, meist private Hochschulen bieten
Bachelor-Studiengdnge z.B. in Luftverkehrsmanagéinend parallele
Pilotenausbildung an. Seit Einfiihrung dieser Stugiege wahlen aber
bisher weniger als 10¥%der Pilotenanwérter diese Qualifikation. Das
verwundert, helfen diese Qualifikationen doch niolt bei der Aus-
Ubung des Piloten-Berufes, so steigern sie enttisgberuflichen Wer-
deganges zudem die Chance des mdglichen Aufstie¢ganagement-
Funktionen einerseits, schiitzten andererseits gnrrgegativen Auswir-
kungen bei Verlust des Arbeitsplatzes durch Fluguglichkeit oder
Kiandigung und machen einen Umstieg auf einen andBexuf Uber-
haupt erst méglich. Das Piloten-(Anfangs-) Gehditiat man mit dieser
um etwa zwei Jahre langeren Ausbildung allerdirightnhierin wird ein
Grund fur die bisher relativ geringe Akzeptanz éegJunge Leute haben
im Umfeld der letzten Jahrzehnte gelernt, auch ibesr Ausbildung

! BFHE 235, 444, BStBI Il 2012, 825

2 www.hs-bremen.de/internet/de/studium/stg/ilstindex.html

3 Airline Transport Pilot Licence, Verkehrsflugzeugfihrerlizenz
* www.htw-saarland.de - 19.04.2011

® u.a. die ‘International University Bad Honnef’, www.iubh.de

® Prof. G. Faber in ,Luft-Schichten®, edition sigma 2008
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friihzeitig den ,Return on Investment' zu errechnamg das tun sie! Im
Lufthansa-Gehaltssystem fehlt ihnen bei zwei Jaliesbildungsverzo-
gerung spater der Gegenwert eines Einfamilien-Réideses, das Jah-
res-Endgehalt der Lufthansa-Kapitdne zugrunde gelig Tarifpartner
sollten sich hier einmal eine Losung Uberlegennddia Airlines kénnen
solch hoéher qualifizierte Piloten sicher gut in deélagbetrieben brau-
chen.

Luftfahrtgesellschaften stellen auch ehemalige tBfitiiloten ein, al-
lerdings nicht so viele wie in anderen Landern, aatich den USA, wo
Militarpiloten “have been a primary source of airline pilots sigerld
War 1“1, Der Unterschied zwischen deren Job, besonderkatapfpi-
loten, und dem eines Verkehrspiloten ist vergleichimit den unter-
schiedlichen Anforderungen zwischen einem FormePilbten’ und
einem Busfahrer. Damit sei nicht gesagt, dass \fesg@loten Busfahrer
sind. Nur ist die erforderliche Risikobereitschaiihes Formel 1 - oder
Kampfjetpiloten in einem Verkehrsflugzeug absolkeilfam Platz. Das
Aufgabenspektrum von zivilen und militdrischen Rilo unterscheidet
sich — teilweise sogar bis hin zum manuellen Stedes Luftfahrzeugs —
grundsétzlich voneinander. Die Umgewohnungszeitreliger Militar-
piloten auf den Arbeitsplatz in Verkehrsflugzeugeh deshalb héaufig
lang und schwierig, manchem ist die neue Téatighwitach zu langwei-
lig, allerdings in den meisten Unternehmen deutlibesser bezahlt. In
Luftfahrt-Boomjahren wie etwa 2007/2008 hat der &alinspekteur der
Bundes-Luftwaffe deshalb regelmaRig Personalproblenden Militar-
Cockpits. Die Fliegerzulage zum Offiziersgehast einfach zu gering,
um die Piloten-Abwanderung zu den Fluggesellschatie verhindern,
wenn der Arbeitsmarkt es zulasst. Fur Piloten vioahfgetriebenen
Kampfflugzeugen der Bundeswehr gilt die Altersgeerd. Lebensjafir
Ab diesem Alter suchen sie sich trotz Versorgungstreine Anschluss-
tatigkeit im zivilen Luftverkehr.

! Aviation Week' 2013
2 Besoldungstabelle 2015: http://tinyurl.com/qblvgx7

Zulagen nach EzulV § 23f, € 310,- bis € 470,- monatlich, http://tinyurl.com/notxztv
% § 45(2) 6. Soldatengesetz

141



4. Ausbildung, Ausbildungskosten und Arbeitsmarkt

Der deutsche Verkehrspiloten Arbeitsmarkt

Der Flugverkehr hat sich in den letzten Jahrzehrasant entwickelt,
trotz gelegentlicher Krisen, bis vor einigen Jaheaich in Europa mit
durchschnittlich etwa 5%+ jahrlichem Zuwachs. Gedfa zeigt, welche
Zahlen sich seit 1986 daraus in Deutschland ergbhben.

Aus methodischen Grinden sind in der Grafik nur\teekehrsflug-
zeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 1dmmund mehr
sowie die Piloten miATPL, MPLund Frozen ATPI.ohne Hubschrau-
berpiloten, einbezogen.

Das Wachstum in den Jahren von 2001 bis 2012 vib#b Jstatt
5,7%) ergab sich aus den zwei Krisen 2001/200220@8/2009 sowie
bei der Zahl der Flugzeuge aus durchschnittlichei3@nénderung und
zusatzlich aus Produktivitatssteigerungen (Pilated Flugzeuge).

Die Ausmusterung der Drei-Mann-Cockpit-Flugzeuge -TBE30,
A-300B4, B-727, B-747-200, DC-8-73 und L-1011-TRA bei Con-
dor, Hapag-Lloyd-Flug (heute TUIfly), Lufthansa, i@@an Cargo (spater
Lufthansa Cargo) und LTU zog den dargestellten nizéckgang der
Flugingenieure in Deutschland nach sich.

Grafik 1a Verkehrsflugzeuge und Cockpitpersonal in Deutsahlan
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Grafik 1b zeigt die prozentuale Verteilung der \&rkspiloten Ende
2013. 39% der Lizenzinhaber in Deutschland habeereiArbeitsplatz
direkt beiLufthansa Passag®8% sind im Lufthansa Konzern angestellt.
Fur etwa 5.400 (49% der Lizenzinhaber*) gelten Hiestellungsbedin-
gungen des Lufthansa Cockpit Konzerntarifvertrg@@sVv), NICHT fir
Lufthansa-CityLine und Eurowings Wer diese KTV-Einstellungs-
bedingungen zur Schuluhgiicht besteht, hat seine Chance auf einen
Verkehrspiloten-Arbeitsplatz mithin bereits sehutlieh verringert. An
der AerolLogic Frachtfluggesellschaft in Leipzig undunexpress
Deutschlandist die Lufthansa beteiligt Der Lufthansa Konzern gene-
riert so insgesamt Arbeitsplatze fiur etwa 60% dartschen Verkehrspi-
loten, schon weit abgeschlagen gefolgt von Air Beriit 12,2%.

Grafik 1b Verteilung der Verkehrspiloten-Lizenzinhaber Betiand

Verteilung der ATPL- / MPL Lizenzinhaber 12/2013, 100% = 10.895
0% 10% 20% 30% 40%
e oo 4 L -
: el Lufthansa 139,0% |
oll E

: % 1| 8 Germanwings 6,4% :
\ E : g Lufthansa Cargo | |4,0% | 29% :
: 2 ! LH-CityLine 5,7% ‘ |
:- 3 Eurowings 2,6% J'_ ;s;::

Air Berlin 12,2%

TUIfly 4,8%

Condor 4,4%

Germania [__]2,0%
Aerologic [ ]1,9%

SunexpressD. [ ] 1,4%

Lufthansa
Beteiligung**

European Air Transport [ ] 0,9%
Hamburg Airways [] 0,5%

andere oder arbeitslos 14,2%

! Lufthansa-Konzern ,Tarifvertrag Auswahlrichtlinien' aus 2011

2 An AerolLogic zu 50% (DHL Deutsche Post restliche 50%), an Sunexpress
Deutschland indirekt tUber die 50%-Beteiligung an Sunexpress Turkei (Gunes
Ekspres Havacilik A.S., Antalya/Turkei) zu knapp 25% und zu einem unbekann-
ten Anteil Uber die Deutsche Luftverkehrs-Privatstiftung (DLP), die wiederum
50% + 1 Anteil an Sunexpress Deutschland hat. Quelle: GB im Bundesanzeiger

® Hamburg Airways stellte 01/2015 Insolvenzantrag und den Betrieb ein
Eine Grafik mit allen Verkehrsfluggesellschaften seit 1955 siehe Seite 499
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Die Frage nach der Arbeitslosenquote bei Berufsgiloist sehr
schwer zu beantworten. Errechnet aus Angaben deddsagentur fir
Arbeit (BAA)* ergibt sich folgender Verlauf der als arbeitssachbzw.
arbeitslos gemeldeten Verkehrspiloten seit 2008820100%):

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Mrz 15
arbeitsuchend 160 266 315 365 414 503 360 386
arbeitslos| 109 182 215 249 273 371 231 267
2008 = 100% 100% 167% 198% 228% 256% 325% 220% 243%
Verdnderung zum Vorjahr 67% 19% 16% 12% 27% -32% 10%

Der langjéahrige Hochststand wurde Ende Septemb&B 2oreicht (574
bzw. 327). 04/2015 suchten allein tber eine gewdrblPilotenagentur
mehr als 780 Flugzeugfiihrer mit einem Durchschalttts von 43 Jahren
einen Job. Die Dunkelziffer arbeitsuchender Piloten dirftgeknaRig
deutlich hoher liegen, da sich bei der BAA offehdlich nur die Flug-
zeugfuhrer melden, die vorher bereits eine Anstgllhatten und An-
spruch auf Arbeitslosengeld haben. Fir alle andebesonders Flug-
schiler, die nur die Ausbildung ohne bisherige Bemdiahrung abge-
schlossen haben, macht die Meldung keinen Sin®ildéen nahezu nie
Uber die BAA vermittelt werden. Die Airlines melddort offene Stellen
praktisch ni@ da sie ohnehin standig aus hunderten Bewerburgen
meist Piloten ohne Berufserfahrung - auswahlen &inn

In Grafik 1a ist klar die Entkopplung der (zunehmhem) Zahl der Li-
zenzinhaber von der (ricklaufigen) Zahl der Fluggeund damit der
vorhandenen Piloten-Arbeitspléatze in Deutschlaritl 2810 erkennbar.
Flottenreduzierungen bei Air Berlin (2013 minus &8f 142 Flugzeuge,
Kapazitats-Reduktiof)und Lufthansa (2013 minus 8, dann Einfrieren
der Flotte bis 2016 bei Erhéhung der Transport-iagadurch Umstel-
lung auf gréRere Flugzeugelowie die Insolvenzen von Contact Air,
XL-Airways, OLT-Express, Air Cargo Germany und @ehlie3ung von
Augsburg Airways Ende Oktober 2013 reduzierten dieitsche Ver-
kehrsflugzeugflotte — und damit Verkehrspiloten@tdpdatze — im Jahr

! http:/statistik.arbeitsagentur.de

2 www.arbeitsagentur.de > www.pilotenagentur.de (04-2015)

% Berufspiloten fiihrt die BAA unter den Klassifizierungen 52313 und 52314

“ Air Berlin Pressemitteilung 15. Januar 2013

® LH-Geschaftsbericht 2012 vom 14.03.13 und ,Score* Prasentation vom 04.10.13
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2013 deutlich bei einer Zunahme der Zahl der Limgraber um 598.
2014 nahm die Zahl der Verkehrsflugzeuge Uber Jeltewab auf 784,
ein Minus von insgesamt 3,5% gegentber 2010 (8Lg@zEuge). Min-
destens eine Stagnation der Piloten-Arbeitsplatarifiestierte sich seit-
her, wenn nicht sogar eine Abnahme (s.u. Grafik 2).

Hinzu kommt, dass sich die durchschnittliche Gréd@e Flugzeuge
im Europa-Verkehr erhoht. Durch grof3ere Flugzeuge die dichtere
Bestuhlung insbesondere der ,Billig-Flieger' erheisich die Transport-
kapazitat pro Flug von 1992 bis 2012 durchschalttlim tiber 25% die
zudem 2013 mit etwa 80% statt 68% (19a®utlich hoher ausgelastet
ist - einer Zunahme der Verkehrsleistung pro Flogatwa 50% (durch-
schnittlich +2% p.a.), die keine neuen Piloten-Atld@éatze generierte.
Von 2008 bis 2013 hat sich zudem die Zahl der Fuge unter 50 Sit-
zen in Europa etwa halbiérSelbst bei leichter Zunahme der Transport-
kapazitat in angebotenen Sitzkilometern erhéht daxdturch die Zahl der
Piloten-Arbeitsplatze nicht. Von August 2012 bisri12014 setzte Luf-
thansa die Neuaufnahme von Flugschillern ganz &is} 2ntspannte
sich die Lage anscheinend geringfiigig (s.0. BAAdI), fur das Jahr
2015 kindigte Lufthansa allerdings amuf Grund des ausbleibenden
Flottenwachstumg...] ergibt sich derzeif09/14] im Jahr 2015 kein
Bedarf an fertig ausgebildeten Pilotinnen und RitotWir kdnnen daher
fir das gesamte Jahr 2015 keine neuen Lehrgangdeart-lugschule
beginnen lassen*Uber 800ausgebildete Lufthansa-Flugschiller warte-
ten 12/2014 auf ihre Einstellung und AusbildungLimiendienst.

Schon aus Kostengriinden wird der Trend hin zu dcatahittlich
gréReren Flugzeugen, vor allem aber deren hdhestagtung, eine Zeit
lang das Wachstum der Arbeitsplatze vom Wachstumveekehrsleis-
tung (gemessen in Passagierkilometern) abkoppeR. Hat sich in
Deutschland die Zahl der Starts und Landungen 2f#dgeniber 2011
um 2,6% verringert, die Zahl der Passagiere abet @b erhoht.

! Airbus Global Market Forecast 2013-2032, September 2013

2 zum Vergleich: die Auslastung war 1967 weltweit lediglich 54% (nach IATA)
% www.ch-aviation.ch , 21. Marz 2013

4 www.lufthansa-pilot.de/ unter Online-Bewerbung

® nach www.destatis.de , Statistik Gewerblicher Luftverkehr 2011 und 2012
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2013 setzte sich dieser Trend fomie Transportleistung in Passa-
gierkilometern (RPK) nahm gegentber 2012 (nur) yn80zu, die Zahl
der Fluige nahm um 1,4% ab, die der geflogenen Katemsogar um
2,2%, wobei pro Flug etwa 3% mehr Passagiere beftrdurden. Ein
indirekter Indikator fir gednderten Pilotenbedarfdsdie geflogenen
Passagier-Kilometer - damit sank der Pilotenbedaif3 mindestens um
etwa 2%. Auch 2014 &nderte sich an der Lage ni&aslLufthansa z.B.
verringerte sich die Zahl der Fluge bis Oktober£2ain 1,7%, die Zahl
der Passagier pro Flug stieg hingegen durch grdRegzeuge und bes-
sere Auslastung um 3,7%. Damit stieg die Transpistting um 2,6%,
ohne einen einzigen Piloten-Arbeitsplatz zu gemeniein Deutschland
stieg die Transportleistung 2014 insgesamt nur \B&2Europa 5,8%,
weltweit 5,9%). Diese Diskrepanz wird in Kapitel W&iter beleuchtet.

Die Abkopplung des Wachstums der Transportleistumyg der Zahl
der Flige und Flug-Kilometer und die Piloten-Arblisenzahlen wer-
den einige Zeit auf den tatséchlichen Neuschulusdgsti fir Piloten
driicken. Aus diesen Betrachtungen und aus LBA-Newadohungs- und
Lizenz-Statistikeh lassen sich empirisch etwa 1.200 bis zu 1.500itarbe
suchende Verkehrspiloten fir 2013 ermitteln. Diesasspricht einer
Quote von 10% bis 14%. Im Ergebnis ging die Zalmededie sich 2013
zur Ausbildung anmeldeten, nach LBA-Angaben gegeni#012 um
36% zurtick. Die Insolvenzen/ BetriebsschlieBungkin&rer Airlines
und Arbeitsplatz-Stagnation bei den GroRReren (k&ineahme der be-
triebenen Verkehrsflugzeuge), zudem aufgrund deéliiing der Alters-
grenze von 60 auf 85geringerem Ersatzbedarf fiir Altersabgange, vor
allem aber die ,Uberproduktion’ an den Flugschuk@ichneten fiir die
hohe Piloten-Arbeitslosigkeit 2013 verantwortlicimd dies in volkswirt-
schaftlicher Hochkonjunktur mit allgemein rucklaér Arbeitslosen-
guote. Eine Trendwende erscheint mithin eher unsediginlich.

Die Vereinigung Cockpit stellte noch 06/2014 fegEiir Berufsein-
steiger sind die Chancen auf dem europdischen fsrarkt nahezu
aussichtslos. Selbst Absolventen aushildender Esgjischaften miissen

nach www.destatis.de, 18. Februar 2014, Statistik Gewerblicher Luftverkehr 2013
www.lba.de/DE/Oeffentlichkeitsarbeit/Statistiken
ausfihrlich dazu Kapitel 11 ,Altersgrenzen des Fliegenden Personals’

1
2
3
* www.vcockpit.de/ausbildung/pilot-werden-fag.html , abgerufen 06/2014
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derzeit erhebliche Wartezeiten in Kauf nehmen. @mr Flugzeugher-
stellern, ICAO und IATAprognostizierte Pilotenbedarf findet nahezu
ausschlieBlich im asiatischen Raum (China, Indi@m) der Golfregion
statt.” Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswhiafie.V. ist
nicht ganz so pessimistischDer [Piloten-] Arbeitsmarkt schwankt sehr
stark. Tendenziell sind die Aussichten jedoch daitder Luftverkehr in
den kommenden Jahren steigEine Information der Bundesagentur fur
Arbeit &uRBerte fast ,verfithrerisch* positiper Arbeitsmarkt fur Piloten
verspricht langfristig deutliche Zuwédchse — das fageraufkommen
soll tiber die nachsten Jahre kontinuierlich zunefithfePauschal und
weltweit ist diese Aussage sicher nicht falschyafie beschrieben sehr
nach Regionen zu differenzieren. Viele Lizenzinliadied ins siddstli-
che Ausland abgewandert, seit 2013 verstarkt i diiei und seit 2014
auch nach Russland. Dort wurde, um bestehendente®itmngel zu
begegnen, 2014 eigens ein Gesetz geandert (Abictd the Russian Air
Code), um jahrlich bis zu 200 auslandische Pilai@stellen zu dirfen.
Angeblich kamen 2014 mehr als zehn Bewerber awf Stelle’ Durch
das sehr starke Luftfahrtwachstum in Asien suchechadie dortigen
Airlines handeringend ausgebildete Piloten, voerallauch in China.
Diese Airlines schaffen es (noch) nicht, ihren Bédker kommenden
Jahre Uber eigene Flugschulen zu decken. Dégggatsverdienen au-
RBerordentlich gut, Kapitdne bdeijing Capital Airlinesz.B. bis zu
US$300.000 pro Jahr.

Ein Uber mehr als drei Jahrzehnte bundesweit sifheither Ver-
mittlungsdienst fir Luftverkehrsberufe beim Arbaits Frankfurt (heute
Arbeitsagentur) steht inzwischen leider als Bergssielle fur Arbeitssu-
chende und Arbeitgeber nicht mehr zur Verfugur@rtliche Arbeits-
Agenturen waren und sind mangels Bundes- bzw. Edrager gar
weltweiten Uberblicks iiber den Pilotenarbeitsmaihtig tiberfordert.

! www.iata.org International Air Transport Association, 230 Mitgliedsairlines, ge-
grundet 1919, neu gegriindet 1945 in Havanna von damals 57 Mitgliedern

2 www.bdl.aero/de/welt-der-luftfahrt/berufe-der-luftfahrt/pilot

% Info der Agentur fur Arbeit, ,Lager, Transport und Verkehr 15.2% Seite 66, 2012

4 Aeroflot Welcomes First Foreign Pilots* , www.aeroflot.ru/cms/en/new/43541

® Dieser Bundesweite Vermittiungsdienst fur Luftverkehrsberufe wurde am
30.09.2011 von der Bundesagentur flr Arbeit (aus Kostengriinen ?) eingestellt
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Langzeitarbeitslose Piloten gibt es eher seltelseinaanderen Beru-
fen, weil nach langerer Zeit ohne Beschéaftigungdatkpit der notwen-
dige Erhalt der Lizenz fiir die Betroffenen zu tewird, Berufsanfanger
ohne Piloten-Job zusatzlich ihre hohen Ausbilducigsislen zuriickzah-
len und schon aus diesem Grund unbedingt einenremd&beitsplatz
suchen mussen.

Im Ubrigen gilt auch fiir die Pilotenausbildung, sladt in ,Bedarfs-
I6cher’ hinein geschult wird, wenn die Ausbildumgdiner Boom-Phase
begonnen wurde. Bei steigender Piloten-Nachfragén den Jahren vor
2008, haben die Airlines manchmal Schwierigkei@ms gentigend ge-
eigneten Pilotenbewerbern auswéhlen zu koénnen. AliehLufthansa
hatte in dieser Zeit Probleme, eine ausreichend geeigneter Bewer-
ber fiir ihren konzerneigenen Ausbildungsweg zu beken. Ein Grund
dafir ist die bei Lufthansa relativ hohe Hirde degigen Firmenquali-
fikationstests. Diese Hirde verhindert oft, dadset®h mit Berufserfah-
rung zur Lufthansa wechseln kénnen (so genaRety Entries

Diese fur angehende Piloten insgesamt sehr ungénAtbeitsmarkt-
situation fuihrte zu der oben beschriebenen Praedgsphy2fly bei eini-
gen Fluggesellschaften, mit der diese maximal 1i#2%r Gesamtkosten
gegenuber Airlines sparen, die langfristig an gusgebildeten Piloten
interessiert sind und sich neue Mitarbeiter nicatmderen Zahlungs-
kraftigkeit aussuchen. Es ist zu hoffen, dass sl@ser Trend nicht
durchsetzt, denn dann leidet die Cockpit-Mitarbygitalitat und damit
die Flugsicherheit - ein zu hoher Preis fiir billlgagtickets.

Selbstverstandlich driickt dieser Arbeitsmarkt ad@h Preise - die
Einstellungsgehalter der Piloten - insbesonderentwgit tarifierten und
kleineren Airlines. In den USA flhrte dieser ,Praidfall' dazu, dass die
Einstiegsgehélter in den letzten Jahren drastissturiber auf bis zu
€12.000,- Jahresgehalt fielen mit der derzeiti@18/2014) Folge, dass
dort viele Regionalgesellschaften nicht mehr gendggeeignete Piloten
finden. Eine am 28. Februar 2014 veréffentlichted& schlussfolgerte
u.a.:, [...] that future pilot supply will be insufficient, arg any actions
taken, largely resulting from accelerating costspildt education[o.g.
selbst zu tragende Ausbildungskosten, in den USAzbi$150.0004nd
training. Such costs deter individuals from pursum pilot career][...]
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fewer students resulting from concerns ojef low entry-level pay at
regional airlines.[...] Stakeholders were also concerned that available
financial assistance may not be sufficient, giviem high costs of pilot
training and relatively low entry-level wages.”

Die US-ALPA kommentierte den Report promptWhen somebody
says it's not about the money, it's about the mopey To put it very
simply, currently there is no shortage of qualifigitbts. There is, how-
ever, a shortage of qualified pilots willing to figr substandard wages
and inadequate benefits.] There is a quantifiable shortage of pay and
benefits for pilots in the regional airline indugfr..] the average start-
ing salary for new first officers in the regionairlame industry is only
$22,400[€16.350 pro Jaht] Viele US-Piloten arbeiten deshalb inzwi-
schen - wie auch schon viele Européder - in Nah- Bachost. Wenn
zukinftig (US-) Fluggesellschaften fur die Pilotashildung wieder
Geld in die Hand nehmen, was sie seit den 198@dered nicht mehr
mussten, wird der Trend sich bestatigeitis-all about moneyBis 2022
werden durchschnittlich 2.600 Piloten (insgesam0Q@@) allein bei den
groBen US-Gesellschaften die Altersgrenze 65 dmeeic die ersetzt
werden missen.

So weit wie in den USA hat der schlechte Pilotebeitsmarkt in
D/EU die Gehalter noch nicht beschnitten. Airlinesd besonders die
Tarifpartner sollten es auch auf keinen Fall sot\wemmen lassen (ein
entsprechender Trend ist allerdings schon sichthiahe auch weiter
unten in diesem Kapitel), sonst sehen sie sichukugft wie in den USA
mit einem Mangel an qualifizierten Piloten konfrient, der nicht schnell
genug korrigierbar ist.

Das Ergebnis des Versuchs einer Pilotenbedarfsigape fur
Deutschland ist in Grafik 2 dargestellt. Die Grafilasiert einerseits auf
den sehr (wahrscheinlich zu) optimistischen Prognosn Boeingund
Airbus® und andererseits auf einer Verkehrswachstums-Bsegivon
Eurocontrolaus 2012 Selbst, wenn diese Prognosen eintreffen, wird der
der tatsachliche jahrliche Einstellungs-Bedarflssohwanken, und viel

! www.gao.gov/products/GAO-14-232 (US Government Accountability Office)
2 US-ALPA, Release #14.20 February 28,2014: http://tinyurl.com/k4p3bah

% www.Boeing.com, http://tinyurl.com/q9c6bnj (10/14)

“ ‘Global Market Forecast 2014-2033', Airbus (09/14), http://tinyurl.com/br9srxk
® www.eurocontrol.int/statfor - ‘Challenges of Growth 2013’ (bis 2035)
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zu viele Bewerber stehen wie schon 2012 bis 20t4pgebotener Stel-
le am Markt zur Verfligung.

Der Boeing-Studie zufolge wird sich die Welt-Fluggéotte in den
kommenden 20 Jahren bis 2033 mehr als verdoppeinetwa 20.910
(2013) auf 42.180 Einheiten (2033, + 21.270 Flugeea + 3,6% p.a.)
bei einer Zunahme der Verkehrsleistung in RR&n jéhrlich 5,0%. In
Europa wachst die Flotte nach der Prognose untendohnittlich mit
2,9% p.a. bei einer Verkehrsleistungszunahme va#64ro Jahr. Her-
steller-Prognosen zum Flugzeugbedarf sind grunligétzehr optimis-
tisch. Auch Airbus sieht in den Jahren bis 2032 eiweltweiten Netto-
Bedarf von zusétzlichen 19.000 Flugzeugen. Fur aierwartet Airbus
bis 2033 ein Flotten-Wachstum (hier nur Flugzeug&0® Sitze) von
3,0% p.a. (2014: 3.891, 2033: 7.065)nd ein Wachstum der Verkehrs-
leistung in RPK von durchschnittlich 3,9% p.a.

Grafik 2 theoretischer Pilotenbedarf der kommenden JahrBdiatsch-
land auf Basis von Flugzeughersteller- und Euraobdnt
Prognosen aus 2013/14
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2 AIRBUS ,Global Market Forecast* 09/2014
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Das Piloten-Arbeitsplatzwachstum héngt keineswagsl@0% von
der Zahl der Flugzeuge ab, auch nicht nur von a@dd der Flige, son-
dern zudem von vielen anderen Faktoren, wie initi€bf Arbeitsbedin-
gungen und Produktivitadargestellt. Gleichwohl wurde fur die Bedarfs-
Berechnungen zu Grafik 2 vereinfachend unterstelitss sich diese
anderen Faktoren in den kommenden Jahren nichtigétrlich andern.
Die genanntdeurocontrol Studie aus 06/2013 geht fur Europa bis 2035
von einer durchschnittlichen Verkehrszunahme zveiach 8% und 4,6%
p.a. aus. Aus diesen Werten, den Herstellerprognosd der negativen
Entwicklung der Verkehrsflugzeugzahlen der letatem Jahre seit 2010
wurde fur Grafik 2 ein Piloten-Arbeitsplatz-Wachstun Deutschland
zwischen 1% und 3% p.a. unterstellt, im Mittel 2B&i einem Ersatzbe-
darf von 2,4% p.a. fir Altersabgénge, wegen deShkithg der Alters-
grenze von 60 auf 65 Jahre bis 2017 reduziEiir die kommenden vier
Jahre ergibt sich in Deutschland so ein Verkehoggil-Neueinstellungs-
bedarf zwischen etwa 300 und 500. 2014 trat derd@sen Zahlen er-
rechnete Piloten-Bedarf in Deutschland allerding®a nicht ein, und es
wurden eher arbeitslose Piloten generiert (s.0.).

In Wirtschaftskrisen zeigt sich haufig, dass selgig die Zahl der
Dienstreisen von den grof3en Wirtschaftsunternehmaenziert wird, die
Nachfrage nach Charter- und Billigfligen folgt mitnehmender allge-
meiner Arbeitslosigkeit bzw. Angst um den Arbeitplmit einer Ver-
zbgerung von etwa sechs bis 12 Monaten. Da dignaslin Boom-
Phasen einerseits haufig mit sehr knapper Perseri@dhre Flugzeuge
operieren, da wie im Kapitel 7 dargelegt mit zunehder Arbeitsleis-
tung die Kosten pro Blockstunde sinken, und deshaltiererseits die
Gehaltskosten mit sinkender Produktivitat nicht gmdional steigen,
kommt es bei Verkehrspiloten von groeren Flugdmdwften in
Deutschland relativ selten bzw. spéat zu EntlassunBée Airlines wis-
sen zudem, dass gekundigte Piloten in der néclBiemphase schwer-
lich schnell zu ersetzen sind. Auch das Kindiguclyszgesetz verhin-
dert haufig schnelle Entlassungen, die z.B. ind&A von Airlines sehr
zUgig gegenlber Piloten ausgesprochen werden, wad @ach ihrem

! hach Prognose des Verkehrsministeriums bis 2030 2,54% p.a. (aus 06/14)
% siehe Kapitel 11, Altersgrenze*
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Platz auf der Senioritatsliste (s.ugst in, First out Allerdings bleiben
freigesetzte US-Piloten auf dieskrrloughed pilots listder jeweiligen
Airline und werden entsprechend bei Bedarf wiedagestellt —Last
out, First in Dieses Verfahren ist nach deutschem Arbeitsredttit
moglich, da hierzulande bei Kiindigungen neben dariészugehdrig-
keit (nicht der Senioritat, wie manche Fliegersgéeahnehmen) auch das
Lebensalter und die sozialen Verpflichtungen besiotkigt werden
miissert.

Senioritatslisten gibt es bei groReren Fluggedwdiften auch in
Deutschland. Senioritat ist per Definition eine sbedere Art des
Dienstalters'. Der Platz auf der Liste richtet siech Zugehorigkeitszeit
zu der Beschaftigungsgruppe Copiloten und/oder téapi friiher auch
Flugingenieure, mithin nach Berufserfahrung im UWméhmen. Die
Nummer eins ist der jeweils Dienstélteste der Geymmnd damit der
erfahrenste. Die wichtigste Bedeutung der ListeflistCopiloten, dass
nach ihr meist die Forderung zum Kapitan geregeti.WVird ein Kapi-
tans-Arbeitsplatz frei, wird der dienstélteste Qaipin die Kapitdnsschu-
lung aufgenommen. Damit wird er nicht automatiscipitan, sondern
muss die Schulung noch durchlaufen und besteheasdllze System
findet bei der Umschulung auf groRere Flugzeuge. hangstreckenflot-
ten auch Anwendung, besonders dann, wenn diesetuiasg mit einer
Erhéhung des Gehaltes einhergeht.

Beim Cockpitpersonal findet also keirnBesten-Forderungstatt.
Begrundet wird dies mit der Anforderung an das &®ak immer und
standig auf dem hdchstmdglich gleichen Niveau daait zu sein,
getestet durch regelmaRige Uberpriifungen. Wer slidéigeau nicht
mehr erreicht, darf erst wieder eingesetzt werdesgnn er es erneut
nachgewiesen hat. Gefoérdert wird dem entsprechemdnach Erfah-
rungsakkumulation, und ein Maf3 dafir ist der Péatzder Senioritatslis-
te. Anzumerken ist, dass es in Abwesenheit einasteBeForderung fur
einen Piloten, der das Unternehmen aus welchem dGauch immer
verlasst, schwierig ist, ein qualifiziertes Zeugmis arbeitsrechtlichen
Sinne zu erhalten. Die vorgewiesene giltige Lizazimgammen mit einer
Bescheinigung Uber die akkumulierte Erfahrung ingBtunden, gegebe-

! §1 Abs.1 bis 3 Kiindigungsschutzgesetz
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nenfalls differenziert nach Flugzeugmuster und Fonk (Copilot
und/oder Kapitan), sagt tber die Qualitat einest&il eigentlich schon
alles aus, solange er keine Zusatzfunktionen inglidtrieb oder anderen
Unternehmensteilen bekleidet. Ausnahme: MehrfacRehtbestehen
regelmaRiger Prifungen und darauf begriindete Kiindig

Wann geférdert wird, hangt selbstverstandlich voractWstum der
Arbeitsplatze ab. Zur Zeit (12/2014) wird durchsttioh erst etwa im
15. Beschéftigungsjahr gefordert. Wird ein Coplilet dauernder Stagna-
tion erst im 19. Beschéftigungsjahr Kapitén, saingert sich diese fur
Piloten so wichtige Wartezeit bei 5% kontinuierkch Arbeitsplatz-
Wachstum schon auf etwa das 9. bis 11. Jahr, Béi d&0f das 4. bis 6.
und bei 15% sogar auf das 2. bis 3. Jahr (siehdtdddm ,Gehalter’,
Grafik 9). Dieses Senioritats-System funktionadterdings nur in lange
gewachsenen Fluggesellschaften reibungslos, alsgédschlossenen
Beschaftigungs-Systemen mit nur einem Zugangsagitp(Einstellung
als Copilot ohne Erfahrung) und einem Ausgangsaekp (das Errei-
chen des Beschéaftigungshochstalters).

Ergibt sich ein plotzlich hoher Bedarf, etwa ber @&riindung einer
neuen Gesellschaft, Einfuhrung einer zusatzlichlettd=oder sehr star-
ker Expansion, muss z.B. die Vor-Erfahrung in aadeGesellschaften
fur die Besetzung der Cockpit-, besonders der lap#Arbeitsplatze,
eine Rolle spielen. Erforderlich wird die Einstelguvon z.B. Kapitanen
,vorbei an der Copiloten-Senioritatsliste’, wenemiand auf dieser Liste
die unternehmensintern oder gesetzlich geforderiaddsterfahrung
aufweist, was allerdings erst bei etwa 15% WachslemArbeitsplatze
der Fall sein kann.

Nach Senioritdt werden auf Betriebsebene, allegdimight in allen
Unternehmen, auch viele andere Dinge wie z.B. despfuch auf die
Lage des Urlaubs, der freien Tage und Winsche Ipestimmten Fligen
oder Flugumlaufen geregelt. Dieses Senioritatsypirst fur Piloten eine
der wichtigsten Regeln und auch eine bedeutendesiitage. Take my
wife, steel my car, but don’t touch my seniorigt’ ein gefligeltes Wort
unter ihnen.

Es verhindert zu deren Nachteil allerdings auchfidie Fluktuation
der Arbeitskrafte am Markt. Kein Pilot wird sich miner anderen Ge-
sellschaft bewerben, wenn er dort nicht entwedergeb3eres Flugzeug
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fliegen, ein deutlich hdheres Gehalt erhalten kand/oder schneller
Kapitan wird, z.B. bei einer neu gegriindeten odestarker Expansion
befindlichen Airline. Gibt es beim neuen Arbeitgek@e Senioritatslis-
te, wird der Bewerber sich dort auf dem letztenZPWgiederfinden, un-
abhangig von seiner bisherigen Erfahrung. Inzwiscgiét es auch Ta-
rifvertrage, die dieses anders regeln, nicht (nagh Senioritat, z.B. bei
Air Berlin.

Bei Betriebstibergdangen nach 8613a BGB und andestaltgen
Firmen-Kooperationen oder auch innerhalb von Komeerfihrt die
Auseinandersetzung um die Platze auf der Senigligé regelmafiig zu
erheblichen Schwierigkeiten. Ubernimmt eine Fluggleshaft eine
andere, gehen die Rechte und Pflichten aus desHmsien Arbeitsver-
haltnissen auf den neuen Inhaber Uber, damit aieBetriebszugehos-
rigkeit und daraus ableitbare Mitarbeiter-RechtB, Kiindigungsfristen.
Senioritat ist per Definition eine besondere Ars déienstalters und in
den betroffenen Unternehmen meist, zumindest fdrmeterschiedlich
geregelt. In solchen Fallen ist zu empfehlen, arifToder Betriebsebe-
ne schnellstméglich die Randbedingungen fir eimagyjesame Seniori-
tatsliste festzulegen. Dabei kann nur das Eingaatgsd der einzelnen
Mitarbeiter in ihre Funktion, Copilot und/oder K&jn, mafRgeblich sein.
Die meisten Piloten werden dann ihre bisherige @#ats-Nummer
verlieren, was aber nur ein subjektives ProblemSsthr problematisch
wird gleichwohl die Aufstellung von neuen Regelumgguf Basis der
neuen Liste, wenn Umschulungen auf andere Flugzesigmund nicht
nur Férderungen zum Kapitan zu regeln sind. In Ademéeit des BGB
§613a und der Richtlinie 2001/23/Eldauern derartige Verhandlungen
in den USA extrem lange, da dort auch die Frage,d@nahme' der
Betriebszugehdrigkeit und darauf basierender Reahtegeln ist.

Eine sehr negative Folge dieser Senioritatslistéind ein Flugkapi-
tdn mit etwa 40 Jahren arbeitslos, weil seine iérlin Konkurs ging,
wird er im Normalfall nur sehr schwer einen adagonateuen Arbeits-
platz finden. Die Senioritatslisten potentiellerbaitgeber verhindern
seine Einstellung als Kapitan, und als Copilot wérdsich nicht nur auf
dem letzten Platz der Liste, sondern auch in deteerGehaltsstufe der

! Transfer of Undertakings‘, EU-Richtlinie vom 12. Marz 2001
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Copiloten wieder finden, was ein enormer Statussgenind ein finanzi-
eller Absturz ist (siehe dazu die Gehaltsentwicgb#Vidglichkeiten im
Kapitel 5).

Auch Hdochstaltersgrenzen bei der Einstellung vetdi(te)n oft eine
erfolgreiche Bewerbung. Die Folge: Solche Pilotehan oft zwangslau-
fig ins Ausland, vorzugsweise nach Nah- und Fermosttark expandie-
renden Gesellschaften mit Bedarf fur erfahrenet&ilaind kdnnen ohne
Statusverlust erst zuriickkommen, wenn hierzularide seue Gesell-
schaft gegrindet wird.

Das Bundesarbeitsgericht hat im Dezember 2Q&2f Basis des
AGG) die auch in Deutschland lange ublichen Hodtestsgrenzen zur
Piloten-Einstellung fur unwirksam erklariEine tarifvertragliche Be-
triebsnorm, die fur ein Luftfahrtunternehmen daschgialter fur die
Einstellung[hier: Ready-Entry-Pilotdei Lufthansa ...auf 32 Jahre und
364 Tage festlegt, ist unwirksamUnd im letzten Satz dieses BAG-
Beschlusses: ,[...vird doch damit Flugzeugfuhrern bereits nach etwa
einem Viertel ihrer insgesamt moglichen Berufsidigein Wechsdl..]
unmoglich gemacht.’'Diese entscheidende und richtige Erkenntnis hat
friher keinem Piloten geholfen. Die zum AGG fuhrerelJ-Richtlinie
2000/78 verhindert inzwischen in der gesamten Etdpeachende Ein-
stellungs-Hochstaltersgrenzen, die allerdings vem dnternehmen rela-
tiv leicht umgangen werden kdnnen, indem sie emach AGG akzep-
tablen Ablehnungsgrund feststellen oder auf eineeBlBung eines alte-
ren Piloten erst gar nicht reagieren. Auch im Varifrag,Anforderungs-
profile und Auswabhlrichtlinien fiir die personell@gwahl von Verkehrs-
flugzeugfuhrerr?, giiltig fir Lufthansa, Germanwings und Lufthansa
Cargo, ist, anders als in vorherigen Vereinbarungeim Hochsteinstel-
lungsalter mehr enthalten.

Neben den Senioritdts-Regelungen verhindern awekmbrm langen
Gehaltstabellen die freie Fluktuation der Piloteimzu kommen die oft
sehr komfortablen Altersversorgungs-Regelungen samumen genom-
men ein regelrechter goldener Kafig. Damit ist Bdptenarbeitsmarkt
relativ starr und die Bindung der Cockpit-Mitarteeian ihre Unterneh-
men sehr stark. Nicht jeder begri3t diesen ZustBedonders bei der

! Bundesarbeitsgericht Urteil 08.12.2010, 7 ABR 98/09, http://tinyurl.com/psqn7gj
2 giiltig seit 01.06.2011
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Grindung neuer Unternehmen sind diese auf Pilotendem 3. Ar-
beitsmarkt (siehe unten) angewiesen. WechselwiRiggten, ein seltener
Fall in gréReren Gesellschaften, kdnnen ihren gadeKafig auch dann
nicht verlassen, wenn sie aus privaten Grinden deR. Arbeitsort &n-
dern wollen. Der Verlust der erworbenen Ansprictdeenzu grofl3. Der
Status dieser Mitarbeiter ist dem der Angesteliterdffentlichen Dienst
durchaus ahnlich. Luftfahrtunternehmer missen batden, ob sie diese
enorme Bindung der Mitarbeiter an das Unternehmeltew. lhr Vorteil
liegt auf der Hand: Man erhdlt sich teuer gesclkulted erfahrenes Per-
sonal, was Pilotenvertreter nicht zu Unrecht austaugsicherheitsvor-
teil sehef, da die interne Personal-Konkurrenz z.B. bei Bidéungen
entfallt. Der Nachteil fur die Airlines: Kurz- oderittelfristige Anderun-
gen der Personalstruktur zur Senkung der Persastetkasind praktisch
unmdéglich.

Ein Sonderproblem des Arbeitsmarktes fir Piloteelmadie kleine-
ren Regional-Fluggesellschaften. Da bei den ,Gréffemeist eine Min-
desterfahrung auf Verkehrsflugzeugen vor der Elinstg gefordert ist,
erleben sie in Boom-Phasen der Luftfahrt eine ggeffluktuation, sie
fihlen sich dann mit Recht als die Ausbildungskégi der GroRRen.
Kaum eingestellt, verlassen die Novizen nach emzvei Jahren das
Unternehmen wieder in Richtung groRerer Flugzeugd besserer
Bezahlung. Diese Fluktuation beschert den kleinénin&s argerliche
Kosten, gelegentlich auch Planungsprobleme, da dem Piloten die
kurzen Kindigungsfristen des BGB §622 Abs.1 vorr Wochen ge-
nutzt werden, um fiir den neuen Arbeitgeber so dthie von diesem
verlangt zur Verfiigung stehen zu kénnen. Die bfgren kleinen Airli-
nes wehren sich mehr oder weniger erfolgreich ddireth Ma3hahmen.
Sie verlangern in individuellen Arbeitsvertrgee Beiderseitige Kindi-
gungsfrist gegeniiber den Mindestfristen des BGBJigsem Fall zum
Vorteil des Unternehmens. Nach einem Urteil desd@sarbeitsgerich-
tes aus dem Jahr 1994, dass eine Bindungsverpitightn das Unter-
nehmen von mehr als einem Jahr, begriindet mit dearhAusbildungs-
kosten, unzulassig $eiwurde von Unternehmen teilweise tarifvertrag-
lich eine Bindungsverpflichtung von zwei Jahrentdeschrieben. Ein

! Senioritat - Fluch oder Segen?, AEROPERS Rundschau 3/13 Seite 10f
>BAG, 16.3.1994 - 5 AZR 339/92 -
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neueres Urteil des BAGaus dem Jahr 2004 lasst vertragliche Bindungs-
klauseln zur Ausbildungs- (Type-Rating-) Finanziegwon drei Jahren
zu. Einige Unternehmen versuchten es auch mit &gsstrafen-
Regelungen in den Arbeitsvertragen. Ruckzahlungsklm fir vom
Arbeitgeber geleistete Typenschulungskosten (vosireitfall €18.000)
halten aber nicht immer einer AGB-Inhaltskontrotiach BGB 8307
stand.,Der Beklagte wird durch die Riickzahlungsklausehngemessen
benachteiligt,“so das BAG 201%3zur Forderung der Airline.

Grundsatzlich gibt es drei Arbeitsmarkte fur Pilote

Die meisten jungen Leute, die in Deutschland Riletden wollen,
versuchen den Einstieg bei der Lufthansa Uber dé&mrzerneigene
Pilotenschule. Dazu mussen sie einen umfangreitiantellungstest
inklusive der so genannten Konzern-Qualifikatiostbhen. Nach erfolg-
reich bestandener Ausbildung werden sie in einehlamsa-Konzern-
Gesellschaft zur Flugzeug-Typenschulung eingestEithen Anspruch
auf die Einstellung begriindet das Bestehen der illusty nicht; gele-
gentlich verzdgert sie sich um einige Zeit bei hikbrrekt vorausbe-
rechnetem Bedarf bzw. schlechter Marktlage. NachHEiestellung, mit
einem Alter von etwa 22 Jahren, bleiben die Pila@efygrund des Senio-
ritatsprinzips und des oben beschriebenen gold&édigs bis zum Er-
reichen der Altersgrenze (zurzeit noch das 55.6bisLebensjalij im
Lufthansa-Konzern. Etwa 50% der deutschen Verkdbtep bewegen
sich in diesem fir AulRenstehende ,geschlossendanefybeitsmarkt’
(closed shop), der damit auch eine der Begrindufigedie dortigen
relativ hohen Gehaélter ist.

Besteht der Piloten-Anwarter die Prifung oder digsl#ildung bei
Lufthansa nicht, stehen ihm mehrere private SchuenVerfiigung, um
die Berufspilotenlizenz zu erwerben. Dabei gehti@s Risiko ein, dass
zwar die Erfillung gesetzlicher Mindestvorschrifi@mer die Qualifikati-
on vor Beginn der Ausbildung ausreicht, er nactafgling der Lizenz
vor der Einstellung in ein Luftfahrtunternehmen rabech dort einen

' BAG, 19.2.2004 - 6 AZR 552/02 -

2 BAG-Urteil vom 28.5.2013, 3 AZR 103/12
% siehe Details in Kapitel 11, Altersgrenze’
* www.verkehrsfliegerschulen.de
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Firmen-Qualifikationstest bestehen muss. Je naatkildge landen diese
Piloten dann meist auf einem Geschéftsreiseflugzeley bei einer Re-
gional-Airline, mit Glick auch auf einer Boeing B+ oder einem Air-
bus A-320. Bei Nichtbestehen der Firmen-Qualifikathaben sie eine
sehr teure Ausbildung vergeblich durchgefiihrt. Blesh sie sie und
erlangen die von gréReren Gesellschaften gefordafehrung, kénnen
sie sich dort bewerben, mit erneutem EinstellursgstBieses ist der
Zweitarbeitsmarkt’ fur Piloten in Deutschland.

Die Trennung zwischen dem ersten und dem zweitéeifamarkt in
Deutschland ist also scharf gekennzeichnet durarEiestellungstest im
Lufthansa-Konzern vor Beginn der Piloten-Ausbilduri§in Manager
eines Luftfahrtunternehmens mit deutlich niedrigere Piloten-
Gehaltsniveau sagte einmal angesichts dieses Whiedes:;,Wenn die
[eigenen PilotenLufthansa-Gehalter haben wollen, sollen sie doeh d
Test dort bestehenEr wusste dabei sehr wohl, dass viele seinerdvrilot
die Lufthansa-Firmenqualifikation eben nicht bedmhatten.

Der dritte Piloten-Arbeitsmarkt: Bleibt der Pilaifeeinem Geschéfts-
reise-Flugzeug oder in einer Regionalfluggesellicheeil er entweder
die Einstellungstests der GrofReren nicht bestetifodler Uber langere
Zeit die Arbeitsmarktlage allgemein schlecht idgilit ihm in héherem
Alter, schon oberhalb des etwa 35. Lebensjahres Eriiillung seiner
beruflichen Perspektive oft nur der Weg ins metshdstliche Ausland.
Oberhalb dieses Lebensalters findet man haufig \tigabunden’ des
internationalen Piloten-Arbeitsmarktes. Sie verdimgich oft auch bei
Personal-Leasinggesellschaften, die fiir kurze lsizu etwa einem Jahr
Airlines helfen, z.B. starke Expansion oder einesudufbau zu organi-
sieren.

Zum dritten Arbeitsmarkt’ fur deutsche Pilotenlsol hier auch Jobs
bei auslandischen Fluggesellschaften gezahlt wederauch Piloten in
Deutschland, mit deutscher ,Homebase’, beschaftigeas sind vor
allem die beiden ,Billig-Flieger' EasyJet und Ryanalie Uber Jahre
stark expandierten. Unter anderem der seit 2018Heflllte Piloten-
Arbeitsmarkt fihrte dazu, dass insbesondere juripgeR am Anfang
ihrer Karriere dort keine Festanstellung bekomnunsich diese Airli-
nes mit Leih- und Zeitarbeitsvertragen ,Markt-Flaktat' verschaffen.
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Ryanair, in Deutschland mit stationierten Pilotemd uFlugzeugen
stark vertreten, hat im Cockpit auch Pilotenvertdgdje nach deutschem
Recht offensichtlich unter ,Scheinselbstandigkétien. Ab Juli/August
2013 ermittelte die Staatsanwaltschaft Koblenz aishegen 51 Rya-
nair-Piloten wegen Umgehung von Sozialversicherbeigsigen durch
Vortduschung von SelbstandigkeBagus Self-EmployméntU.a. DIE
ZEIT hat dariiber berichtet

Gesetzliche Regelungen zur Selbsténdigkeit bzweiBshlbsténdig-
keit sind innerhalb der EU national sehr unteratiidtb. Deshalb sind
Airlines wie Ryanair (noch) in der Lage, FliegendRessonal tber aben-
teuerlich anmutende Vertrage zu beschaftigen, tirsita fest anzustel-
len. Auch dieser Umstand verhindert bislang - wielexe Steuer- und
Sozialgesetzgebung - einen fairen Wettbewerb deftféhrt-) Unter-
nehmen innerhalb der EU. Ein britisches Gericht h&eichnete eine
Ryanair-Vertragskonstruktion fur Piloten im Somn2013 als "not
straightforward". Auch die Norwegische Luftfahrtbehdrde bezeichnete
Ryanair Pilotenvertrage in Norwegen aten-compliant with national
legal requirements” Die Rechtsfortbildung tber Grundsatzurteile steck
zu dem Thema noch in den Anféangen. Viele Pilotendes alsdepen-
dant self employed worketseschaftigt. Nur etwa 30% von 2.625 Rya-
nair Piloten (45% von 5.763 Flugbegleitern) wanenMéarz 2014 Ange-
stellte der Airline. Ryanair hasg[...] been able to satisfy its needs for
additional [flying] staff through the use of contract agenciéDieses
Personal wird auf Stundenbasis nur fur geflogenad&n bezahlt, Lohn-
fortzahlung bei Urlaub oder Krankheit findet nichdtatt. Der
renommierte Luftfahrtjournalist David Learmount dieser Vertrags-
praxis: “Ryanair are pushing their luck on human factors emhthey
employ pilots like a warlord employs mercenariesefg is the worry
that if they are self-employed that might place iaoldal pressures on
them to work even if, for any number of reasonsy timight not feel en-

tirely fit to do so.”Frithere Mitarbeiter nennen digdulture of fear“*.

! 25.06.2013, ,Hauptsache billig' , www.zeit.de/2013/30/fluggesellschaft-ryanair

2 Zahlen und Zitat aus Ryanair Annual Report 2011/12 und 2013/14 (31.03.2014),
die Contract Agencies sind www.brookfieldav.com www.mcginleyhr.co.uk

% www.flightglobal.com/blogs/learmount/2013/05/pilot-mercenaries

4 www.air-scoop.com, “Ryanair's Business Model” - 2013 Edition, Seiten 30 + 34
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Seit 2012 versucht didRyanair Pilot Group‘(RPG), den Piloten der
Ryanair zu besseren Arbeitsverhaltnissen zu varheBeit dem Ryanair
Annual Report 2012/13 wird die Zahl der nicht fasgestellten Piloten
und Flugbegleiter von dem Unternehmen nicht melsogeert ausge-
wiesen, der Anteil ist nach Angaben der RPG abeh neeiter gestiegen.

Auch EasyJet beschéftigt teilweisentracting-pilots “We use con-
tract pilots from ‘Airline Recruitment Limited’ antCAE Parc Avia-
tion.” 2 Am 2. Februar 2013 meldet die Airline daz@rice they have
flown for over 1.250 block hours with EasyJet anthpleted two years,
pilots then join EasyJet as permanent employedsirat Officer rank.
EasyJet has used CTC Aviation and Parc for sewarats but this is the
first time for some time that the airline has bedate to offe{330] per-
manent roles at First Officer level. After flyingrfa further two years
and reaching 2.500 hours with EasyJet pilots wiltrt become a Senior
First Officer. There are currently over 1.850 pgopermanently em-
ployed by EasyJet with an additional 4fgdwa 20%)]contracted through
CTC Aviation and Parc”Der Sinn hinter dieser Struktur ist, neben einer
‘flexible workforce', die Gehaltskosten in den erstvier Jahren etwa 18-
30% niedriger zu halten als bei erfahrenen Copilote

Die 6sterreichische Air Berlin Tochter NIKI liehcsi bis Ende 2014
permanent das gesamte Fliegende Personal von ddeesonal-
Leasinggesellschafimit einem deutlich unter Air Berlin liegenden Ge-
haltsniveau, nur etwa 10% des gesamten NIKI-Pelsomar direkt an-
gestellt. Ab 1.1.2015 wurden etwa 750 Piloten, Bagjeiter und Boden-
angestellte auf Basis eines erstmals abgeschlasséuiektivvertrages
(entspricht i.e. Tarifvertrag) direkt bei NIKI arsgellt.

Die Germania Fluggesellschaft setzte 2013 freiftiehe Kapitane*
zur Abdeckung der Sommersaison-Spitze,éim Sommer 2014 arbei-
tet sie mit befristeten Vertragendas Ryanair-Modell macht europaweit
Schule.

Aus den bisherigen Darstellungen zu schliel3en, des®iloten auf
dem zweiten und dritten Arbeitsmarkt geringer dimdirt sind als die

www.ryanairpilotgroup.com

aus EasyJet annual report 2011/2012

www.labourpool.at/labourpool
www.flygermania.de/de/ueber_germania/jobs/crew_cockpit/ (Anzeige 20.12.12)

1
2
3
4
° www.flygermania.de/de/ueber_germania/jobs/crew_cockpit/ (abgerufen 01/2014)
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Piloten z.B. im Lufthansa-Konzern, ist grundsétzlfalsch. Auch hier
gibt es exzellente Piloten mit dem Vorteil von HBrfiangen aus oft vielen
verschiedenen Flugbetrieben, die den Piloten gré®éines durch das
Senioritatsprinzip und den ,goldenen Kafig' verwesind. Oft befinden
sich Piloten nur deshalb auf dem zweiten oderadrifirbeitsmarkt, weil
sie z.B. vorher bei einer Luftwaffe geflogen sindep das Pech gehabt
haben, dass ihre Airline in Konkurs ging und si@ mas Einstellungs-
hochstalter anderer Airlines Uberschritten hatteas(nach o.g. BAG-
Urteil bzw. AGG zumindest in Deutschland/der EU teekeine Rolle
mehr spielen durfte), oder eben wegen eines aogeRdicht schlechten
Arbeitsmarktes.

Auf dem dritten Arbeitsmarkt findet man im Ubrigench Piloten
wieder, die aus dem ersten Arbeitsmarkt, z.B. beftHansa, British
Airways, KLM oder SWISS, vor dem 65. Lebensjaherbedingt aus-
geschieden sind und trotz hoher Ubergangsversorgusiter fliegen
moéchten. Seit sich das gesetzliche Hochstalteh au&uropa, vom 60.
auf das 65. Lebensjahr erhéht hat, kdnnen siclgeidirlines hier mit
qualifiziertem Personal bedienen. Ehemalige Brifiglways-Piloten
z.B. findet man héaufig in den Airlines der ehemaitidoritischen Kolo-
nien oder auch in Nahost-Airlines wieder. Seit Baropaische Gerichts-
hof betriebliche bzw. tarifliche Altersgrenzen fiinwirksam erklartg
nimmt die Menge der vagabundierenden Rentner aligsdab - sie blei-
ben bei ihrer Airline, wenn sie tGber dem 60. Lelamsfliegen wollen.

Abschliel3end sei noch zum Thema Senioritat bemddds vor vie-
len Jahren (etwa 1974) in Deutschland einmal vétswairde, unter-
nehmenstibergreifend eine einheitliche Senioritiéslitir die Bundesre-
publik zu erstellen, allerdings nur fur die damsdsgenannten ,Bedarfs-
fluggesellschaften® (fiinf Gesellschaften aufRertudb Lufthansa), basie-
rend auf Erfahrung als Pilot oder Flugingenieurmavére die Beweg-
lichkeit des Cockpitpersonals zwischen den Untemesherhdht worden.
Der Versuch ist klaglich gescheitert. Er mussteeieln. Schon die
Zusammenfuhrung zweier Listen nach einer Fusiogt Hast uniber-
windliche Schwierigkeiten. Die subjektive Beurteitder gewonnenen
Erfahrung wiegt selbst bei Zeitgleichheit hdherdits anderer Kollegen,

" mehr dazu in Kapitel 11 ,Altersgrenzen des Fliegenden Personals
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weil die Folge eine spéatere Beférderung zum Kapitder auf ein neues
und gréReres Flugzeugmuster sein kénnte, eine alctptable Auswir-
kung fir Piloten.

Die Cockpit-Tarifpartner sollten einmal liberlegeh,sie das Seniori-
tats-Prinzip beibehalten wollen, oder ob es niénht&irlines und Piloten
auf Dauer besser ist, durch Abschaffung dieseszipsrgrofliere Flexibi-
litét fur beide Seiten zu erreichen. Der arbeitistigzh wichtige Betriebs-
zugehdrigkeitsbegriff ware dadurch nicht tangiettvar wirden den
Copiloten eventuell Kapitane von auf3en ,vor die éNgsesetzt', aber sie
kénnten sich auch leichter bei einer anderen Getelft als Kapitédn
bewerben. Zur Eingliederung in den jeweiligen Peafikbrper bzw. die
Gehaltstabelle kdnnte die nachgewiesene Erfahrwig, in anderen
Berufen meist auch, als MaR dienen. Der ,Bundesemhm
Lokomotivfuhrer-Tarifvertrag’ z.B. sieht bei eineArbeitgeberwechsel
genau diese Anerkennung Vobieses ist beim Cockpitpersonal wegen
des wie beschrieben angewandten Senioritatsprindgrsunterschiedli-
chen Hurden der Firmenqualifikationen und der bestden sehr unter-
schiedlichen Gehaltsniveaus so schwierig. Hinzu eem noch die Im-
plikationen der in Kapitel 9 néher beleuchtetenl®aler Tarifpartner
beim Bordpersonal.

Unter den 200rop Jobsn den USA (Jahr 2014) findet sich der Ver-
kehrspilot erst an 177. Stelle mit einem Gesamtrgaton 570 wieder:

Pilotenwerte (USA):

- Arbeitsumfeld 149 von 200

- berufliche Stress 197 von 200

- Arbeitsmarktaussichten 177 von 200

- Gehaltsdurchschnitt p.a. $ 98.400 (€89.455, €-Ki189%)

An erster Stelle der Liste stehen MathematikerRuaiting 63, an 200.
Und letzter Stelle der Waldarbeiter mit Rating {Bfugbegleiter Rating
642, 194. Stelle, s.u.). In die Beurteilung gehes drbeitsumfeld, der

! BuRaLfTV vom 15. April 2011
2 http://www.careercast.com/content/top-200-jobs-2014-161-180
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berufliche Stress, die Arbeitsmarktaussichten uasl erzielbare Gehalt
ein. Je niedriger das Rating, umso hoher/besseéBaliertung!

Wer im Cockpit seine berufliche Zukunft sieht, solentweder vor
Beginn der Pilotenausbildung eine andere Ausbildingin Studium
abgeschlossen haben oder den Weg Uber ein zuemilabildung paral-
leles Studium wahlen. Flugzeugfuhrer ist wie beistian kein anerkann-
ter Beruf. Muss oder will man die Cockpit-Karridbeenden, aus wel-
chen Grinden auch immer, ist es ohne weitere Gkatldn wegen der
hohen Spezialisierung der Flugzeugfuhrertatigkdétren Ausbildungs-
bzw. Arbeitsinhalte und Berufserfahrung praktisaigends sonst gefragt
sind, extrem schwierig bis unméglich, einen andex@aiquaten Arbeits-
platz zu finden. Aus allen diesen Grinden ist digénde Aussage eines
Verkehrspiloten zu unterstreicHen

»FUr mich personlich war der gréf3te Fehler meinesbiens, vorher
nichts Gescheites gelernt zu haben.”

! www.pilots.de , 28.04.2015
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Flugbegleiter-Qualifikation und Arbeitsmarkt

1980 gab es in Deutschland etwa 5.000 Flugbeglditart einem le-
senswerten Artikel im ,SPIEGEL, der den damaligen Zeitgeist reflek-
tiert, hatte die Deutsche Lufthansa schon 1972 |Bnody geeignetes
Kabinenpersonal zu finden. Das Arbeiten in Jetdoveschon damals
langsam den Hauch des Exklusiven, seit Chartergelsgjlschaften wie
Atlantis, Condor und LTU und kostengtinstigere Jgts die B-747 das
Fliegen flr immer mehr Menschen erschwinglich machgin Lufthan-
sa Flugbegleiter-Ausbilder 197ZFriiher wollten die Madchen um jeden
Preis fliegen, jetzt gibt es das ja schon zum @Hreis.” Ein Hinweis
auf die Preise fur Charter-Fliige und - man beacktesprach noch von
Méadchen nicht unisex von Flugbegleitern. Lufthansa Wepurd972:
.FUr unsere Fluggéaste sorgen Madchen aus aller Weditoch in den
1960-er Jahren endeten die ArbeitsvertrageMimichenbei vielen Air-
lines mit dem 32. oder 35. Lebensjahr, bei vorlesrigeirat sofoft, was
damals weltweit tblich war DieseMadchenwaren wie ihre Cockpit-
Kollegen mit weiBen Handschuhen und sonorer Stimigieder elitaren
Air-Culture der 50-er und 60-er Jahreaur die Schonsten kamen in den
Himmel Heute sind in Deutschland etwa 20% der Flugbtgl&lanner,
die wie ihre weiblichen Kolleginnen alle bis zurrmalen gesetzlichen
Altersgrenze fliegen kdnnen, sofern sie es wollad ginen festen Ar-
beitsvertrag haben (s.u.). 2013 verlangte Air India Flugbegleitern ab
dem 40. Lebensjahr einen maximalen ,body-mass-indesi dessen
Uberschreitung sie fortan als Bodenpersonal anbeitéssen - ein Relikt
aus der frihereAir-Culture?

Flugbegleiter werden zum Teil noch heute behandédt in den
1960-er Jahren dblichAt a 2011 recruitment pagearjin China], pro-
spective hires had to walk a runway in swimsuitd aere evaluated on
the shape of their legstyie die TIME im Juni 2014 berichteteNatiir-
lich ist so etwas im aufgeklarten Europa undenkbh&?

! DER SPIEGEL 49/1972 - www.spiegel.de/spiegel/print/d-42762987.html

2 www.femininityinflight.com/index.html (abgerufen 12/2013)

® Nach Angaben der ITF besteht bei ,Qatar Airways‘ heute noch ein Heiratsverbot
in den ersten funf Beschéftigungsjahren, http://tinyurl.com/qbw6kbg (03/2014)
bestétigt von CEO Akbar Al-Baker, www.airliners.de 02.07.2014

* http:/ftime.com/2919714/airlines-sexual-harrassment-cabin-crew-stewardess
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Die Zahl der Arbeitsplatze hat sich seit 1986 epwaportional der
Zahl der Verkehrsflugzeuge entwickelt. Der Beru$ ddugbegleiters ist
gesetzlich nicht anerkannt, wie der des Piloter. é&halten auch keine
Lizenz wie ihre Cockpit-Kollegen - es ist ein Amiberuf. Flugbegleiter-
Vertreter in der ETF (European Transport Workerdefation), beson-
ders aus lItalien und Frankreich, haben sich in gajahrelang massiv
fur eine Aufwertung ihres Berufsstandes einges&at Resultat findet
sich in EU-Verordnung 216/2008 vom 20. Februar 200&\rtikel 8(4)
wieder; Auszug;Im Rahmen des gewerblichen Flugbetriebs eingesetzt
Flugbegleiter miissen im Besitz einer Bescheinigseig' [...]; nach
Ermessen des Mitgliedstaats kann diese Bescheipigom zugelassenen
Betreibern oder Ausbildungseinrichtungen ausgdstarden.” Die EU-
Verordnung 290/2012 (besonders Anhang Qualifikation von Flugbe-
gleitern, die an der gewerbsmafigen Beférderunguftverkehr mitwir-
ken“) konkretisiert die Anforderungen an diese Flugbigtbescheini-
gung. Eine Lizenz ist dies nicht, sondern lediglahe Bescheinigung
Uber die erfolgreich abgeschlossene Teilnahme aigegohriebenen
Flugsicherheitsschulungen. Ein grol3er Teil der @sehulung von 5 bis
12 Wochen widmet sich zusatzlich zu dieser erfdictean Flugsicher-
heitsschulung dem Service bzw. der Fluggastbetiggulgssen Bestehen
allein von Anforderungen der Airline abhangt.

Die Einstellungsvoraussetzungen variieren zwisctien Unterneh-
men. Das Mindestalter von 18 Jahren ist gesetzlithegebef) Mittlere
Reife/Abitur (teilweise abgeschlossene Berufsadshbiy)), Koérpergrofie
mindestens etwa 1,58/1,65m, gute Deutsch- und &stlenntnisse,
uneingeschrankter Reisepass, Sehscharfe +/- 5 rizioptPkw Fuhrer-
schein, Bereitschaft zum Schichtdienst, Fahigkeih Schwimmen und
Wohnort in max. einer Stunde Entfernung zum Eirgatzind bei allen
etwa gleich. Stressbelastbarkeit, Verantwortungsissisein, Einsatzbe-
reitschaft und soziale Kompetenz werden in Einstgstests gepruift.
Wenige Airlines zahlen wahrend der Ausbildung eieh@lt (z.B. Luf-
thansa €380,-/Monat, TUIfly etwa €570,-/Mohaauch LH-CityLine
zahlt eine Ausbildungsvergiitung, Air Berlin stailir die Unterkunft).

! beschrieben in EU-VO 965/2012, Anhang Ill, ORO.AOC.120
2 EU-Verordnung 290/2012 vom 30. Marz 2012 Anhang V, CC.GEN.020
® Stand 03-2013
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Die Airlines in den arabischen Emiraten zahlen \wélr der 6-7-
wochigen Ausbildung ein geringes Gehalt; Etihad efd/a €505/Monat.

Bei einigen Airlines missen angehende Flugbegléiteihre Ausbil-
dung bezahlen. Ryanair z.B. verlangt €50Bgegistration Feeplus
€1.849 Course Feeund bietet fir €700,Jow cost (shared) accommo-
dation wahrend des Kursészusammen gut €3.000,-. Die Flugbegleiter
kénnen nach bestandenem Kurs ein Brutto-Monatsgelai etwa
£1.400 bis €1.800 (44% davon abh&ngig von der Asteéstung) erwar-
ten, u.U. mit unbezahltem dreimonatigem ,Zwangsirleohne Bezah-
lung in der Wintersaison.

Grafik 3 Entwicklung der Flugbegleiterzahlen in Deutschland

Flugbegleiter - Entwicklung der Beschiftigtenzahlen
900 . L, ememmems Verkehrsflugzeuge > 14t zum Vergleich (linke Skala)
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Die Flugbegleiter-Tatigkeit wird haufig als vorigehender Job an-
geboten und auch akzeptierErjihstiicken in Paris, shoppen in London!
Fremde Stadte und interessante Menschen kennenleii tollen
Kollegen im Team arbeiten! Die Faszination Fliegeautnah erleben!
Der aufregendste ,Nebenjob*, den Du je hattesHitat aus dem Joban-

! www.crewlink.ie/en/fees

% hach Ryanair http://corporate.ryanair.com/careers/cabin-crew-recruitment/ (2015)
und Ryanair Annual Report 2014, Seite 113

3 www.gvo-personal.de/unternehmen/jobs/flugbegleiter.html , 14.12.13, geldscht!
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gebot einer Personalvermittlung fur Air Berlin. Dietzte Satz wurde
nach kurzer Zeit wieder entfernt - die Bezeichniuxgbenjob’ging Air
Berlin wahrscheinlich zu weit. Arbeitsvertrage bekoen die Flugbe-
gleiter hier nicht von Air Berlin, sondern schli@l3ge mit der Personal-
vermittlungsgesellschaft ab und arbeiten als Léidianehmet - das
Ryanair-Modell macht europaweit Schule.

Hinzu kommt, dass deutsche Airlines auf Basis tetlgr Moglich-
keiten Flugbegleiter seit Jahren anfangs sehr gauft Zeitvertragen
(etwa sechs bis 24 Monate) ausstatten, um eingribeén Saisonbedarf
zu decken und damit die Mitarbeiterproduktivitatennéhen, und ande-
rerseits um damit viele Mitarbeiter in der ersteterozumindest in den
unteren Gehaltsstufen oft langer Gehaltstabellehatten, was die Per-
sonalkosten zusétzlich senkt. Ein Anteil von etW&o3Mitarbeitern mit
befristeten Vertragen ist in vielen Fluggesellstdrabei den Flugbeglei-
tern keine Seltenheit, zum Teil iiber 50%egen den Kostengewinn
durch das Halten in unteren Gehaltsstufen sinddatigs die Grundschu-
lungs- und Ausstattungskosten (Uniform etc.) gegesthnen. Durch
zwischen den Airlines sehr unterschiedliche Eigézitigung der Flug-
begleiter an diesen Kosten sind dies zwischen Z.08@ 5.000€ pro
Mitarbeiter, immerhin zwischen 5% und 8% der Mitdtbrkosten in den
ersten 24 Monaten.

Zwar bekommen die Mitarbeiter mit sehr kurz beftish Vertragen
nach einer Winterpause, in der sie Arbeitslosendmddiehen, haufig
einen zweiten Zeitvertrag - manchmal auch einertvedsag - angebo-
ten, aber viele kommen so freiwillig oder unfreligilnicht zuriick. Hin-
zu kommt, dass die (Eingangs-) Gehélter in dendetetwa 25 Jahren
soweit verringert wurden, dass die Airlines ausiitl8icht zum Teil nicht
mehr geniigend geeignete Bewerber bekamen, wasasath2011 wie-
der zeigte und zu einer leichten Umkehr vorher@ehaltsabsenkungen,
besonders der Eingangsgehalter, fuhrte.

Viele Flugbegleiter kiindigen nach einigen Jahres @&n verschie-
densten Griinden. Dass der Beruf besonders auf KindzMittelstrecken

! Stewardess zum Ausleihen‘, www.fvw.de , April 2014
2 tarifvertraglich z.B. bei Lufthansa max. 10%, bei Lufthansa-CityLine max. 15%
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sehr anstrengend ist, zeigt sich Vielen erst naciger Zeit. Sehr hilf-

reich fir eine mogliche ,Flucht' aus der FlugbetgeiTatigkeit ist eine

vorher abgeschlossene Berufsausbildung, die nureiigen wenigen

Airlines (Lufthansa z.B. nicht) vorausgesetzt wiidler Flugbegleiter-

Arbeitsmarkt ist - zumindest auf3erhalb der Luftlkanso recht volatil

geworden. Arbeitslose Flugbegleiter gibt,eallerdings sind sie es re-
gelméRig nicht sehr lange, da sie sich dann eimeleran Job suchen,
meist im vorher ausgetbten bzw. urspringlich etdéerBeruf.

Grafik 4 Altersverteilung der Flugbegleiter Deutschland 2009
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Mit ,Saftschubse* oder ,fliegende Kellner bezeigirwurde das Be-
rufsbild zusammen mit beschriebener Arbeitsverpemyds und der
Tatsache, dass Fliegen sehr billig geworden isgr ighe letzten Jahr-
zehnte regelrecht demontiert. Von der-Culture der 1960-er Jahre ist
wie bei Piloten fast nichts geblieben, obwohl gith Hauptaufgabe der
Flugbegleiter — Gewahrleistung von Sicherheit andBein keiner Weise
geandert hat.

! Bei der Agentur fiir Arbeit unter ,Servicefachkrafte im Luftverkehr* (51422) gefiihrt
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Unter den 200rop Jobsin den USA 2014 finden Flugbegleiter sich
unter den zehn am schlechtesten bewerteten ers94nStelle wiedér
(Gesamt-Rating 642, Piloten 177. Stelle, Rating 5&0). Je niedriger
die Punktzahl, umso hoher/besser die Bewertungidgrale Tabelle dif-
ferenziert nach Bewertungskriterien und vergleictit den Pilotenwer-
ten:

- Arbeitsumfeld 116 (Piloten 149) von 200

- berufliche Stress 187 (Piloten 197) von 200

- Arbeitsmarktaussichten 192 (Piloten 177) von 200
- Gehaltsdurchschnitt p.a. $ 37.200 (€33.800, €-Ki189%)

Die Arbeitsmarktaussichten fiir Flugbegleiter werdah einem Stellen-
Wachstum von insgesamt -7% bis zum Jahr 2022 dedthbewertet,
da besonders bei ,Billig-Fliegern* die Service-Qtélan Bord verringert
und damit die Zahl der Flugbegleiter auf das gdisez Minimum (ein
Flugbegleiter pro 50 Passagiersfizeeduziert wird.

! http://www.careercast.com/slide/worst-jobs-2014-194-flight-attendant
2 EU VO 965/2012, Annex IIl, SUBPART CABIN CREW, ORO.CC.100
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.Das Vergleichen isf...] der

Anfang der Unzufriedenheit"
Soren Kirkegaard, (1813 — 1855)

Pflichten haben Flugzeug-Besatzungen schon gedegdiregelt eine
Menge. Rechte haben sie, mit einigen Ausnahmerspditer im Kapitel
,Rolle der Tarifpartner* beschrieben werden bzw.einigen Aspekten
schon im Kapitel 3 dargestellt wurden, so wie jesigdlere Arbeitnehmer
auch. Werden sie sehr gut oder gar Uberdurchslitimitiezahlt? Welt-
weit verdienen Verkehrspiloten etwa zwischen €20.00d €300.000
p.a., Flugbegleiter zwischen €15.000 und €100.00@eutschland sind
die Unterschiede nicht ganz so grol3 — aber dereRedbh.

Sowohl Piloten- wie auch Flugbegleiter- Vergutungamd fir den
Uberwiegenden Teil des deutschen Flugpersonals4»@® Tarifvertra-
gen geregelt. Einerseits liegt dies daran, dasgydiste deutsche Luft-
verkehrsunternehmen Lufthansa bis in die 1990-breJm Staatsbesitz
war, andererseits an der grundsatzlich hohen Mgidditider Bordperso-
nal-Gewerkschaften. Ein dritter Grund sind die digl auch aus Flug-
sicherheitsgriinden gewollt geregelten Verhaltnisdeuftverkehrsunter-
nehmen; Neid und stédndige Gehaltsdiskussionennsoifiglichst ausge-
schlossen bzw. institutionalisiert auf der Tariiscle geregelt werden.
Crews sollen sich auf ihre fachliche Arbeit konziemén kdnnen und
sich nicht, wie in vielen anderen Berufen, standigder Sicherung ihrer
auch Uber das Gehalt definierten Position im Umtlenmen beschaftigen
mussen. Auch bei nicht tarifierten Airlines gibtas Gehaltstabellen, an
die sich die Unternehmen grundsétzlich halten.viddell ausgehandelte
Arbeitsvertrage- und Vergutungen sind eine ehéeselAusnahme.

Gehalter deutscher Piloten

Er regte sich im Crew-Bus auf der Fahrt zum Flugziemchtbar auf.
»Jetzt verdienen die ja genau so viel wie icAus Sicht des GroRRraum-
flugzeug-Kapitans war der TarifvertragsabschlussteMider 1990-er
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Jahre offensichtlich eine Katastrophe. Dieser &asthluss der DAG
mit seinem Arbeitgeber, der die SchwierigkeiteresiBetriebsiibergangs
nach BGB §613a von einer anderen auf seine Airigelte, brachte den
Piloten au3er Fassung. Er verdiente in Zukunfttnietniger, aber seine
Kollegen bei der bisher ,fremden' Fluggesellschatirden in ihrer Ge-
haltsentwicklung angepasst. Warum war der Piloflassungslos? Dafir
gibt es mehrere maogliche Erklarungen.

Etwa seit dem Beginn der 1990-er Jahre ist es iatdebland nicht
mehr dblich, Pilotengehélter innerhalb eines Urdbmens nach Flug-
zeuggroRRe zu differenzieren, anders als z.B. inWi®A. Der betroffene
Pilot flog ein etwa doppelt so gro3es Flugzeug seme Kollegen in der
aufgenommenen Airline. Subjektiv halten diese niwdith Flugzeuggro-
Be differenzierte Bezahlung viele - nicht nur Rifot- fiir falsch bzw.
nicht angemessen. Das Problem hierbei ist, dass Rileten-
Lohnstiickkosten (pro angebotenem Sitz-Kilometer) ldainen Flug-
zeugen bei gleichen Gehaltern extrem viel hohed sils auf groRen.
Abgekommen ist man von grolRenabhangiger Bezahlsggiinglich bei
der Lufthansa 1992 im Rahmen einer kompletten Wrkgirierung der
Vergltungssysteme.

Der Beschwerdefuhrer flog schon vier Jahre spéteFkigzeug von
etwa halber GroRe im selben Unternehmen, ohnedallygs dadurch
weniger zu verdienen, und selbstverstandlich olicie dariiber zu be-
schweren. Jedenfalls nicht Uber sein Gehalt; eiegr&dierung auf ein
kleineres Flugzeug zehrt machtig am Selbstbewunstiaes Piloten:
»Nur ein Flugzeug, unter dem man aufrecht durchéaukann, ist ein
richtiges Flugzeug".

Es gibt noch eine andere allgemeiner giltige Edkigrfur den dama-
ligen Unmut des Piloten. Die meisten Menschen (odler eines Exis-
tenz-Minimums) interessieren sich weit mehr fir riélatives als fur ihr
absolutes Einkommen. So auch Harvard-Studenteimameberihmten
und immer wieder bestétigten Experiment. Die Sttelerwurden ge-
fragt: Wirden sie lieber 50.000 Dollar verdientevenn das Durch-
schnittseinkommen bei 25.000 Dollar liegt — oder dgleichem Preisni-
veau lieber 100.000 Dollar, wenn alle anderen 20®.Dollar bekom-

! Deutsche Angestellten-Gewerkschaft; seit 2001 in Ver.di aufgegangen
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men? Die gro3e Mehrheit der Befragten entschiddfsicdie erste Vari-
ante. Oberhalb eines Existenzminimums ist Einkomftienins offenbar
nicht in erster Linie wegen zusatzlicher Konsumnabdeiten wichtig,
sondern weil es mindestens indirekt unseren Statwer Gesellschaft
bestimmt. Der alte Erziehungsspruch ,Geld verdirbt den @ktar* gilt
zudem, oder etwas wissenschaftlicher: An einer Abég die wir eigent-
lich gern (unentgeltlich) erledigen, verlieren \iiufig den Spaf3, wenn
andere dafir (mehr) Geld bekommen.

Fur Unklarheit Gber die moglichen Piloten-Einkomnsangen oft die
Medien, da sie haufig nur falsch interpretierte kEigehélter von Kapi-
tdnen darstellen. So erhalten Air Lingus Pilotechnainer ,Handels-
blatt'-Meldung vom 8. Dezember 2009 €300.000 un@rir Piloten
€150.000. Beide Werte treffen nicht einmal die Hiigbhalter korrekt
und vermitteln ein véllig falsches Bild von Pilot&urchschnittsgehal-
tern. Wahrend des dreitdgigen Lufthansa-Piloteikstrédnfang April
2014 kursierten in den Medien Jahres-HochstgehdkerKapitdne um
€250.000 (unter bestimmten Annahmen war diese Kainékt), mediale
Gehaltsvergleiche in diesem Zusammenhang mit and&irénes waren
aber durchweg falsch. Inhaltlich richtig war eine®el-online Artikel im
Dezember 2012, wonach immer mehr Piloten sehr sehleezahlt wer-
den und davon noch die hohen Ausbildungskosterckaallen miissén
(bei der in Bezug genommenen Fluggesellschaft E@ibt es seit Au-
gust 2013 einen Vergutungstarifvertrag mit deutliehbesserten Gehal-
tern). Auch diese Meldung verzerrte die durchstlictie Piloten-
Gehaltsrealitat, da es bislang nur verhaltnismégige Verkehrspilo-
ten mit derart niedrigen Einkommen gibt. Nur etwa6%. der Arbeit-
nehmer in Deutschland sind Piloten, da ist 6ffeh#s Interesse an nor-
malen Tarifrunden eher selten. Dies gilt nicht, wavie Anfang 2001,
2010 und 2014 z.B. die Lufthansa-Piloten streiker dann lassen sich
Extremwerte medial besser ,verkaufen‘. Medien ,$@ren’ der Offent-
lichkeit eine,bei DEN hohen Gehéltern unverhaltnismaRige Eingchr
kung unserer ReisefreiheitDie ,Luxus-Arbeitskdmpferverdienten mit

! Easterlin-Paradox, die Schliisse daraus teilen nicht alle Wissenschaftler
2 zu den Ausbildungskosten siehe Kapitel 2, ,Berufsbild*
® Luftfahrtgesellschaft Walter, fliegt seit 2009 ausschlieRlich fir Air Berlin
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,in der Spitze bis zu 21.000 Euro pro Monat zehnmahr als Busfah-
rer' und damit eindeutig zu viel, erregte sich popigigst die Zeitung mit
den vier Buchstaben. Streik passt nicht zum offgmgh Berufsbild der
Verkehrspiloten! Zah errungene Verhandlungsergsknisiteressieren
die Medien spater hingegen bestenfalls am Rande.

Airlines und Pilotenverbande tragen im Ubrigen kamm Klarheit
und Richtigstellung bei. Erstaunlich, dass selhstlén Kreisen der be-
troffenen Piloten kein klares Bild Uber die Einkoen der Piloten ande-
rer Airlines besteht. Durch véllig unterschiedlicBehaltssysteme und
-strukturen in den Tarifvertragen bleibt ihnen rhaigsch dann ein realis-
tischer Vergleich verborgen, wenn sie sich mit Hellegen bei anderen
Airlines Uber ihr Einkommen unterhalten. Tarifaldsislse fur das Bord-
personal sind oft absichtlich kompliziert gehaltem eine Beurteilung
der tatsachlichen Gehaltswerte durch Dritte zuhsvecen.,Wir haben
mehrfach versucht, die Daten aus verschiedenendrarzl erheben und
zu vergleichen, doch wir erhalten sie nichét) Ignacio Plaza Sevillaho
Deputy Secretary General der European Cockpit Aaton. Selbst
dieser européische Piloten-Dachverband hat offatigh keinen kor-
rekten UberblickWas Piloten verdienen, behalten sie und ihre Viertre
gerne fir sich - kdnnen sie nicht dazu stehen?

Tarifvertrage miissen gesetzlich geregelt dasTarifregister des
Bundesministeriums fiir Arbeit und Soziales (BMASgimittelt werden
und sind dort grundséatzlich einsehbar. Erstens kemdie Tarifpartner
dieser Pflicht oft nur sehr schleppend nach unditews ist seit Marz
2014 das grundsatzliche Recht auf Einsichtnahmgeflermann,einzu-
schréanken oder zu verwehren, wenn Anhaltspunkigér defstehen, dass
der betreffende Tarifvertrag Betriebs- und Gesdgiheimnissg...]
beinhaltet.? Inhalte von Haustarifvertragen wie in der Luftfakiblich
werden vom BMAS seither grundsatzlich als geheiminglsbeddrftig
eingestuft. Damit hat der Gesetzgeber auch in défdhrt den Wettbe-
werb Uber tarifliche Bedingungen beférdert und t@wh geschitzt.
Uber Gehalter und Arbeitsbedingungen des Bordpaisdann man sich

im Artikel ,Die grosse Macht der Piloten’, www.tagesanzeiger.ch am 04.07.2011
2 Tarifvertragsgesetz (TVG) § 7 Ubersendungs und Mitteilungspflicht
% § 16 Verordnung zur Durchfiihrung des Tarifvertragsgesetzes (TVGDV)
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folglich nur noch bei den Tarifparteien informiererund die haben an
der Herausgabe kein Interesse (s.0.).

Tatsache ist: Es gibt eine sehr grofl3e Spreizuraylatb der Gehalts-
systeme der Unternehmen einerseits und anderegsefie Unterschiede
zwischen den Pilotengehaltern der Fluggesellsch@@eafiken 1 und 2).
Innerhalb der Gesellschaften gibt es in Deutschidsadu 29 Gehaltsstu-
fen, allein in der Kapitanstabelle. Fiur Copilotémdswegen ihrer spate-
ren Beforderung zum Kapitédn nur bis zu achtzehn m@amchmal noch
mehr Stufen ihrer Tabelle relevant. Ein Pilot kes&in Gehalt im Lauf
des Berufslebens so um bis zu 220% auf das Ubé&faBhe steigern, im
Mittel bis zum zweieinhalbfachen des Anfangsgeh@ishe Grafik 8 in
diesem Kapitel). Betriebszugehorigkeit spielt di&odie Bezahlung eine
groRe Rolle. Allein durch diese Tabellenlangen wardh der Offent-
lichkeit oft falsche Zahlen kolportiert, da nur dBpitze des Eisbergs
vermittelt wird. Hinzu kommt, dass die Piloten-Gkéddurch teilweise
hohe arbeitszeitabhangige variable Anteile stabwsnken (s.u. Cock-
pitgehalts-Strukturen).

Ein weiterer, auch von Piloten selbst, haufig gemecFehler bei
Gehaltsvergleichen sind die Vergleiche von Netthvé¥ern. Diese Me-
thode schléagt hier nicht nur wegen der unterscitieelh personlichen
Steuerklassen und Freibetrdge, sondern auch defdtdlbweil unter-
schiedliche Teile der Gehalter wegen der geleist&enn-, Feiertags-
und Nachtarbeit steuerfrei gestellt sind. Zudemderrin einigen Gesell-
schaften hohe Spesen bzw. Abwesenheitsgelder gefzibbe liegen
teilweise deutlich Uber den Pauschalen fiir Verpiffegkosten-
Mehraufwand nach den Steuerrichtlinien und sindrsh als Gehalt zu
klassifizieren, (teilweise) zu versteuern, und iar§leiche einzubezie-
hen. Spater wird auf die unterschiedlichen Gehaltkgiren der Gesell-
schaften und ihre Griinde eingegangen. Eine Wahidieduch, dass die
relativen Gehalter der Piloten im Vergleich zur iBseigerungsrate in
der Bundesrepublik und zu anderen Berufsgruppen. zmm Arbeit-
nehmer-Durchschnittseinkommen in den 1990-er Japgesninken sind,
seit 1999 aber wieder stark aufholten (s.u. Gréfik
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Grafik 1 Verkehrspiloten Gehaltsspreizung in Deutschlandli@n:
eigene Berechnungen, Internet- und weitere Rechgarch
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Grafik 2  Piloten Gehaltsspreizung in Deutschland, nur A-BB0737

Piloten
Jahres-Bruttogehilter
Deutschland [in 1.000]

min

Copiloten
Eingangsgehalt

3
2
. !
P

. Werte 2013 aus

allen Gesellschaften
mit Tarifvertrdgen,

E min 109 € nur B-737 / A-320 - Piloten
2
e |
e
X
£ max 164 €
w

min 141 €

max

Kapitane
Hochstgehalt

!

Die Jahres-Bruttogehaltsspreizung ist aus Grafikrdichtlich, er-
rechnet und dargestellt bei vergleichbarer Arbeits¢700 geflogene
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Blockstunden pro Jahr, Werte ermittelt aus 14 Gadwdften, 9 von
diesen haben Tarifvertrage). Die Grafik zeigt, dagson die Anfangsge-
hélter zwischen €41.000 und €74.000 um 80% differieWird ein Pilot
- je nach Wachstum der Arbeitsplatze bei seinereEhaft - nach vier
bis fiinfzehn Jahren Kapitan, erhalt er ein KapitAnfangsgehalt zwi-
schen €70.000 und €164.000 brutto pro Jahr, eirrdchied von etwa
134%. Das erreichbare Hochstgehalt unterscheidét efbenfalls deut-
lich. Es liegt zwischen €98.000 und €236.000 -té@aR,4! Nicht enthal-
ten sind die in wenigen Firmen Ublichen Sonderzaim, abhéngig
vom Unternehmensergebnis (max. etwa 10% des Geshaits).

Diese Gehalts-Spreizung liegt nur zum Teil an deerschiedlichen
Flugzeuggrof3e. Innerhalb der Gesellschaften wedienGehéalter seit
den 1990-er Jahren in Deutschland ohnehin nichtr mabh Flugzeug-
gréRe unterschieden. Aber Piloten von Gesellschaftee nur kleinere
Regionalflugzeuge fliegen, erhalten eher, nicht enndie niedrigeren
Gehalter und Piloten auf gro3en Langstreckenflugeeuwlie hohen Ge-
halter.

In Grafik 2 werden nur Piloten-Gehalter auf vergdiar groRen
Flugzeugen (Airbus A-320 / Boeing B737) von Gesdidten mit Tarif-
vertragen dargestellt, um die nach unten vom Duwtuhit abweichenden
Gehalter der nicht tarifierten Airlines sowie diel@lter der Regional-
flugzeug- und GroRRraum-Langstrecken-Piloten gegen@rafik 1 aus-
zublenden und damit eine aussagekraftigere Darstglder Gehalts-
streuung bei gleicher FlugzeuggrofRe und etwa gheiciStreckenprofil
zu ermoglichen. Selbst unter diesen Annahmen simdJdterschiede in
den Karrierestufen noch sehr grof3, zwischen 215084.

Nach einigen Jahren ihrer Tatigkeit verlieren Rilgtwie viele ande-
re auch, den Blick fur die relative Realitat ihgehalter. In Grafik 3a
werden ihre Durchschnitts-Anfangsgehélter, dieeekapitansstufe und
der Durchschnitt der erreichbaren MaximalgehéaltérDuarchschnittsge-
haltern anderer Berufsgruppen verglichen. Die Pilgehaltswerte sind
wieder bei gleicher Jahres-Arbeitsleistung erntittedeflogene 700
Blockstunden). In Grafik 3a sind wie in Grafik leddurchschnittswerte
aus 14 Verkehrsfluggesellschaften dargestellt, hilerdings gewichtet
nach Beschaftigtenzahl.
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Grafik 3a  Jahresgehélter im Vergleich, nur Vollzeitliggtgte

Durchschnitts-Jahresgehélter Deutschland (Jahr 2013 )

Piloten- Werte gewichtet nach Beschaftigtenzahl (1); weitere  Daten DFS (2), Ver.di Heuertarifvertrag 2012 (3),
Destatis (4) und Airline Reports (Air Berlin, Condo 1, Germania, TUlfly +LH) (5)
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Der Piloten-Mittelwert von €147 Tausend entspriotghr als dem
3-fachen des Durchschnittsgehalts der vollzeithéfticjien Arbeitneh-
mer in der Bundesrepublik (€47.000). Das tatséabhliourchschnittsein-
kommen aller Arbeitnehmer, unter Berlicksichtiguma W eilzeit, 450-
€uro-Jobs etc., lag 2009 bei €27.650 (entsprecldid04 pro Monat).
Seit 1978 ist die Relation der Pilotengehalter en Arbeitnehmergehal-
tern im Trend gesunken, aber noch immer auf hoharaad (Grafik 3b,
vgl. Grafiken 4 und 5 in diesem Kapitel).

Am Hungertuch nagt in den deutschen Verkehrsflugzéaockpits
kaum jemand, abgesehen von der bislang relatingeni (aber steigen-
den!) Zahl der Piloten mit nicht tarifierten Anfa@ehaltern, die zudem
ihre gesamte Ausbildung selbst finanzieren mussiathst das Mini-
mum-Eingangsgehalt der Piloten liegt mit €41 Tadsgehe Grafik 1)
bei etwa 88% des Durchschnittseinkommens allerzebeschaftigten
Arbeitnehmer in der Bundesrepublik bzw. bei 130% Median$ der
Einkommen Alleinstehender. Pilotengehélter gehdzenden 5% der
hochsten in der Bundesrepublik, die meisten Pilét&men sich zu den
3% am besten bezahlten Arbeitnehmern zahlen (sietle Grafik 11).

! Median 2012 etwa Netto € 20.200 = Brutto € 31.000 (bei Steuerklasse 1)
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Der Vergleich der Piloteneinkommen mit den AirliAgbeitnehmern
in Grafik 3a liegt nahe. Der Durchschnittsverdielisgt hier mit €61
Tausend deutlich Uber dem bundesdeutschen ArbeiteeNlittelwert,
was an der relativ grol3en Zahl der hoch qualifteierArbeitsplatze liegt,
besonders auch in den Wartungsbetrieben. ZudeReflidier die hohen
Pilotengehalter mit ein. Der Vergleich mit den Haigengehaltern liegt
ebenfalls nahe. Hier wurden die Gehalter in dertdat Jahren aufgrund
ihrer starken Gewerkschaft GdF und wegen hohen fgedautlich ge-
steigert. Nach drei Jahren Ausbildung liegt dasé&ntAnfangsgehalt mit
€5.800 bis €8.100 monatlich Gber den meisten Rildtefangsgehaltern.
Vor allem missen Fluglotsen ihre Ausbildung nicli Wwiloten (mit-)
finanzieren. In den ersten 18 Monaten der Ausbidbekommen sie
€876, in den folgenden 18 Monaten bereits zwisc@@B800 bis 4.900
monatlicH. Das maximal erreichbare Fluglotsen-Gehalt isetwa so
hoch wie das durchschnittliche Pilotengehalt vod7ZTausend, aller-
dings erreichen Fluglotsen - wie auch viele Pilotbei weitem nicht die
moglichen Piloten-Hochstgehalter (Grafik 1).

Grafik 3b Gehalter-Relation, Entwicklung seit 1978
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! DFS / Aushildung / Fluglotse : http://tinyurl.com/gh93dwm
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Der Vergleich in Grafik 3a mit 1.Offizieren und K&men auf gro-
Ren Seeschiffen ist ebenfalls interessant. 1. ©fézverdienen dort zwi-
schen €67 und €76 Tausend und Kapitane zwischeru8@696 Tau-
send p.d, vulgo deutlich weniger als der Piloten-Durchsehni

Der Vergleich mit Ingenieuren wurde gewahlt, weiter den Piloten
teilweise die Meinung herrscht, ihre Ausbildung s der von Ingeni-
euren vergleichbar. So auch der Sprecher der Mgueig Cockpit am
21. Méarz 201% ,Wir sind alle relativ gut ausgebildet und intelégte
Menschen]...] als Wirtschaftsingenieur hatte ich bei guter Legf
schneller aufsteigen und mehr verdienen kénn&m“Blick in den WSI-
Lohnspiegel hatte ihm gezeigt, dass Wirtschaftsingenieure 2042
schen etwa €50.000 und maximal €85.000 p.a. (mituhgsfunktion)
verdienen, es sei denn sie schaffen es wie sehr,vgenige bis zum
Geschaftsfiihrer eines Unternehnferbgesehen davon ist das Studium
zum Wirtschaftsingenieur um vieles schwieriger anéfivandiger als die
Pilotenausbildung. Die Aussage des VC-Sprecherst,zeiie unrealis-
tisch Piloten ihr Gehalt gelegentlich einordnen.

Zu diesen Vergleichen gehdort auch die Frage nacBeeahlungsge-
rechtigkeit. Diese wird von den Medien immer damstgllt, wenn wie
im April 2014 die Lufthansa-Piloten streikefBetrachtet man ihre Jah-
resgehalter, streiken die Piloten auf hohem NiveaRichtig, aber ers-
tens ist ihr Recht auf Streik nach Art. 9 GG gegelmveitens ist ihr
Streik trotz des hohen Niveaus nachvollziehbad, aithansa lhnen eine
bis dahin tarifvertraglich verbriefte Ubergangseegsing vom Aus-
scheiden bis zum Rentenaftestreitig machen wollte, und drittens gilt
dieses hohe Niveau langst nicht - wie die Meldunggsrierte - fir alle
Piloten, was Grafiken 1 und 2 in diesem Kapitegtzi.

Bezahlungsgerechtigkeit gibt es nicht — es fetioacan einem all-
gemein akzeptierten objektiven MaRstab fir die Asbewertund
Gehaélter sind Teil eines Arbeits- bzw. Tarifvergagund zu ihrer Ak-

! hach Ver.di Heuertarifvertrag fur die deutsche Seeschifffahrt, giiltig ab 01.01.12

% Spiegel Online, 21. Marz 2014, 06:40 Uhr

% Wirtschafts- und Sozialwissenschaftliches Institut — www.lohnspiegel.de

* wie Carsten Spohr, Dipl. Wirtschaftsingenieur und Pilot, DLH CEO ab 01.05.2014
® Kommentar ,Die Hybris der Piloten' — www.sueddeutsche.de, 02.04.2014

® mehr dazu in Kapitel 11, ,Altersgrenzen des Fliegenden Personals*

" Versuche gibt es, siehe z.B. www.abakaba.ch/de - ,Publikationen
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zeptanz gehoren immer zwei Unterschriften. Wie hsiehsind, ist eine
Frage des Arbeitsmarktes und der Macht der Verlhagdpartner, mit
Ausnahme des gesetzlichen Mindestlohns von €8,&0(8twa 1.450€ /
Monat), der fur Piloten keine Rolle spielt. Willnei Seite den Preis fir
die Arbeit andern, kommt es mindestens zu seheharerhandlungen,
in einer Tarifpartnerschaft gegebenenfalls zu Btrgid/oder Aussper-
rung. Vergleiche der Pilotengehdlter und Arbeitshgdngen mit ande-
ren Berufsgruppen sind in einer solchen Verhandisitgation zwar
medial wirksam und fuhren zu provozierten Abwehktiemen (s.0.),
sind aber in keinem Fall zielfihrend. Gehaltsvadfjie verschiedener
Berufsgruppen wie in Grafik 3 sind informativ undnken die eigene
(Un-) Zufriedenheit beférdern oder die Berufswabkimflussen, an Ar-
beitsmarkt oder Verhandlungs-Macht andern sie sicht

Piloten-Gehaltsvergleiche zwischen Airlines sind flie Verhand-
lungspartner hilfreich, um ihre relative Situatiom Wettbewerb beurtei-
len zu kénnen. Es war fir Lufthansa-Piloten 200wer ertraglich, im
internationalen Wettbewerb schlechter bezahlt ztder mit der Folge
von deutlich Uber 20% Gehaltserhéhung innerhalbdren Jahren. Heu-
te ist die Situation eine vollig andere. Airlinégsonders auch Lufthan-
sa, stéhnen unter dem beinharten Wettbewerb miemletzten Jahren
stark gewachsener Konkurrenz, national und vonallgernational, bei
der der freie Pilotenarbeitsmarkt und die dort ZUeil geringe Macht
des Fliegenden Personals zu relativ geringen Gahailtnd deutlichem
Wettbewerbsvorteil fihrte. Wie besonders Grafikelgt; ist die Sprei-
zung der Pilotengehalter schon innerhalb Deutschisaibst im direkt
vergleichbaren Wettbewerb enorm.

In den Jets der ersten und zweiten Generation is&€r lden Piloten
ein Flugingenieur. Die Ausbildung zum Flugingenidauerte nach dem
technischen Studium, welches Voraussetzung wath edumal einein-
halb bis zwei Jahre. Will man also die (Dauer dRlgtenausbildung mit
der eines (Flug-) Ingenieurs vergleichen, kommt mahetwa die drei-
fache Ausbildungszeit fur Flugingenieure und Ingené (Master). Flug-
ingenieure wurden, solange es sie gab, in etwa danhsehaltstabellen
fir Copiloten bezahlt, das entsprach ungeféahr 6086 Idapitans-
Gehalter. Warum Flugingenieure sich mit dieser ®alabegniigten, ist

180



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

unklar. Eine mogliche Erklarung ist, dass in derckpit-,Chain of
Command', also der Hierarchie, der Flugingenieutdridem Copiloten
stand und damit nicht mehr verdienen durfte; waeigentlich nicht, bei
dem groRRen Ausbildungszeit-Unterschied? Ein zwaeitéglicher Grund:
In den USA z.B. wurde der Arbeitsplatz des Flugimigars teilweise mit
einem zweiten Offizier (Pilot) besetzt, der einerigger qualifizierte
technische Ausbildung hatte als Flugingenieure naxch einer gewissen
Karrieredauer zum Ersten Offizier beférdert wurdet anderes System
als in Deutschland bzw. der EU.

Bei der Abschaffung des Flugingenieur-Arbeitsplatia® modernen
Jets der dritten Generation haben sich die Pilgegen einen solchen
Karriere-Automatismus gewehrt. Sie betrachteten &é&rgingenieur-
Beruf als zu wenig verwandt mit dem Beruf des Ritpttrotz sehr weit
reichender Ubereinstimmung der theoretischen Adshisinhalte.
Auch die Cockpit-Verbande haben sich nur halbhergagen die
Abschaffung der Flugingenieur-Arbeitsplatze einggséie Folgen des
Arbeitsplatzwegfalls mussten durch die Personalett auf der
Betriebsebene in zédhen Verhandlungen geklart werglegen die wirt-
schaftlichen Interessen der Unternehmen und arr eweiten Front
gegen die Interessen der Piloten, besonders deflo€op Letztere
befurchteten fur den Fall, dass Flugingenieure apilBten umschulten,
ihre zeitlich verzogerte Beférderung zum Kapitaigehtlich hatte dieser
Kampf in den 1980-er Jahren auch in Deutschlandzae in Holland
auf der Tarifebene ausgefochten werden missen, dazmer hatten die
Piloten hier mit im Boot sein missen. In Holland der Pilotenverband
VNV - allerdings wenig erfolgreich - damit argumient, dass Piloten
nach Wegfall des Flugingenieurs viele seiner Auégahukiinftig selbst
erledigen mussten und entsprechende Gehaltserhéhuggfordert.
Langst nicht alle Flugingenieur-Aufgaben wurderoaudtisiert.

Im Kapitel ,Berufsbild* wurde zitiert:,Piloten [...] gehéren [...] in
der globalen Arbeitswelt zu den mit Gberdimensiematress und Ein-
kommensverlust bedrohten SpezieStimmt das in Bezug auf die Ge-
halter? Nach den bisherigen Darstellungen in Délasd wohl kaum.

! Wie wir leben werden: Unsere Zukunft beginnt jetzt' - Matthias Horx, Piper 2008
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Piloten sehen das andejBersonliche Probleme vor dem Flug weglegen
und erst nachher wiederholen. Dazwischen erwari@h mon uns, per-
fekt, unfehlbar zu sein und zu reagieren, ansonsterden wir als zu
teurer unerwiinschter Ballast angesehen; wir sirchhizu teuer, unsere
Arbeit wird unterbewertet*

Gehalter gehéren zu den Hygiene-Faktoren einesitaveehaltnis-
ses, an die man sich sehr schnell gewdhnt. Verhexgen werden als
normal angesehen und erst Verschlechterungen wevidklich wahrge-
nommen,; selbst wenn sich nur das in zehn oder detmen zu erwar-
tende Gehalt z.B. durch Tabellenkappung verscleegtgind Diskussio-
nen (auch) mit Piloten dariiber von deren Argeritvest.

Die Frage ist also, ob sich die Pilotengehéltatan letzten Jahren re-
lativ oder gar absolut verschlechtert haben. Unbsi@ntworten zu kon-
nen, wurden die Entwicklung der PilotengehéalterDeutschland, des
Tarifindexes des Bundesministeriums fir Arbeitl (Boziales (BMAS-
Index), die Entwicklung der Brutto-Arbeitnehmer-gelte und des
Preisindexes ab dem Jahr 1978 bis heute ermittdliruGrafik 4 (Basis
1978 = 100%) bzw. Grafik 5 (Basis 2000 = 100%) géipergestellt.

Deutlich erkennbar ist, dass die Pilotengehalttéloscvon 1978 bis
1991 allen anderen Werten ,hinterher hinkte'. A®2Yriffen die Luft-
fahrtkrise von Anfang der 1990-er Jahre und digdisierung der Luf-
thansa voll ein, bei anderen Gesellschaften gatagsls ,tarifpolitische
Mitnahmeeffekte'. In den Jahren danach beeinflugbée sich entwi-
ckelnde Liberalisierung des europdischen Luftverkelie Piloten-
Tarifkurve; auch dadurch, dass Gesellschaften mairigeren Gehaltern,
teilweise ohne Tarifvertrage, stark wuchsen unditiden Gehaltsdurch-
schnitt senkten.

Die nachste Krise 2001 bis 2003 schlagt in Grafikamd 5 deshalb
nicht negativ auf die Piloten-Gehaltsentwicklungahy weil sich die
Vereinigung Cockpit im Jahr 2000 von der DAG (dieMer.di aufging)
gelost hatte und zur Spartengewerkschaft wurde. ikt der Piloten
war dieser Schritt angesichts der Grafiken 4 unsicher richtig. Der
starke Anstieg von 2001 bis 2003 ist vor allem d@erm Uber drei Jahre
wirkenden Lufthansa-Cockpit-Tarifabschluss vomiHjahr 2001zu-
ruckzufihren, gerade noch vor der damaligen groReftfahrtkrise,
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deren Ausldser, nicht deren Grund, die Anschlage e September
2001 in New York und Washington waren.

Grafik 4 relative Piloten-Gehaltsentwicklung, Bak978 = 100%
Quellen der Grafiken 4 und 5: Tarifvertrage, DEST3TBMAS und eigene Berechnungen
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Grafik 5 relative Piloten-Gehaltsentwicklung, Basis 200006%
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Aus allem folgt, dass der Piloten-Status, begrindech die Cock-
pitgehalter in Relation zu ,Normalgehéltern’, dditte der 1970-er Jahre
einigermaf3en gelitten hatte. Spéatestens seit dam2080 kann sich der
Durchschnitt der Piloten in Deutschland tber ihreh@tsentwicklung
allerdings nicht beschweren (vgl. auch Grafik 3emb Ob sich dieser
Trend in Deutschland fortsetzt, wird vor allem davabhéangen, ob die
Interessenvertretung der Piloten auch in der FetgeKrisen in der Lage
sein wird, sich gegen Forderungen nach Zugestaseimisn den Tarifver-
tragen durchzusetzen vor dem weiteren Hintergrunesefur die kom-
menden Jahre deutlich geringer als bisher steigeRdetenbedarfs.

Erst im Lauf des Jahres 2009 hatte die letzte KdiseLuftfahrt voll
erreicht; der Anstieg der Pilotengehélter flachtd £twas ab, bei eini-
gen Gesellschaften gab es 2009/10 Null-Rundenyegsé auch 2011/12.
Die Tarifrunden mit den Piloten-Gewerkschaften giésh sich in sol-
chen Zeiten als besonders schwierig. Der Lufthansa auch der Air
Berlin-Tarifkonflikt mit den Piloten im Jahr 201QW. im Frihjahr 2014
bei Lufthansa waren auch medienwirksame Beispiele.

Die Gehaltsdnderungen der letzten Jahre, die sillen veranderten
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ergeben habied, ia anderen
Landern Europas ahnlich erfolgt, in den USA mitedlich groReren
Ausschlagen nach oben und unten. Dort waren daePijehélter in den
letzten Jahren insgesamt mehr unter Druck als irofzuund sanken
deutlich ab. Ein direkter Vergleich ist wegen darceUS$ Wechselkur-
schwankungen und der unterschiedlichen Lebenshkasten schwie-
rig. Dass Piloten mit relativem Gehaltsverlust loddirsind, stimmt mit
hoher Wahrscheinlichkeit im zukinftigen Trend, ieubschland und fur
die zwolf Jahre von 2001 bis 2013 ist die Aussagefiar Gehalter in
Airlines ohne Tarifvertrage richtig.

Ein Beispiel fur erheblichen Einkommensverlust kemulie SWISS-
bzw. ex-SWISSAIR-Piloten. In den 20 Jahren seit3l@&ringerten sich
ihre Salare nominell um durchschnittlich etwa 3a%ter Beriicksichti-
gung der Teuerungsrate (16,3%) entspricht dies a4 Reallohnver-
lust bei einem durchschnittlichen Reallohnzuwachslér Schweiz von
8% im selben Zeitraum. Die SWISSAIR-Pleite im HerB801 war der

184



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Hauptgrund fiir diesen Verldstorausgegangen waren in der Luftfahrt-
krise Anfang der 1990-er Jahre GehaltseinbuRen_d&thansa-Piloten
um deutlich Uber 20%, die 2001 mit erheblichem gésehaftlichen
Druck teilweise kompensiert wurden (beides erkennbaGrafik 4),
neun Monate vor der SWISSAIR-Pleite.

Ob der Teil der oben zitierten Aussage stimmt, d@itsten neben
Gehaltsverlust mit ibermaRigem Stress bedroht sitrd, in Kapitel 6
/Arbeitsbedingungen und Produktivitat' weiter betatet.

! Daten aus SWISSAIR GAV1993, SWISS GAV2011 (-15) und www.bfs.admin.ch
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Gehaltssystem-Strukturen

Blockzeit (auch Flugzeit genannt) ist vereinfachisgedriickt die
Zeit, in der sich das Flugzeug aus eigener Kraftdgg. Seit Jahrzehnten
wird diese Zeit als Basis fur die Bezahlung voregéindem Personal
herangezogen. Als in der Mitte der 1920-er Jaheertiigzeuge fir die
Post- und Paketbeférderung in den USA viel schnellerden, erhielten
die Piloten plétzlich deutlich mehr Gehalt, da sé&eh geflogenen Flug-
abschnitten (Sektoren) bezahlt wurden, und jetzirnSektoren pro Tag
schafften. Ab diesem Zeitpunkt wurde offensichtlitie Blockzeit der
Bezahlung zugrunde gelegt. Belegt ist, dass s€i8 ks Basis fir die
Bezahlung der US-Piloten die Blockzeit festgesdiarewurde, und dass
nach dem 2. Weltkrieg als ein weiteres Kriteriune dilugzeuggrofle
hinzukam. Dieses System gab es prinzipiell bis 2nfang der 1990-er
Jahre auch in Deutschland. Ubrig geblieben istzbiande die Bezah-
lung nach Blockzeit, seit innerhalb der deutschesseBschaften die
Flugzeuggrofe fur die Piloten-Gehéalter keine Roikhr spielt. In eini-
gen Ausnahmefallen wird nicht (nur) nach Blockzeithdern nach Flug-
dienst- oder Arbeitszeit bzw. geflogenen Sektorezablt.

Vor einigen Jahren sagte der damalige Prasidentdeleamerikani-
schen Pilotengewerkschaft US-ALPA, Duane WoertlzudzBlockzeit
ist die Zeit, in der das Cockpitpersonal seine hGhrlifikation anwen-
det, deshalb ist sie die Kennzahl fur die Bezahlurus Sicht der
Arbeitgeber ist ein weiterer Grund, dass sowohlRliggzeuge wie auch
das Fliegende Personal nur Geld fur das Unternelmlienen kénnen,
wenn sie fliegen. Nur fur diese Zeit zahlt die Ksolaft. Unternehmen
sehen grundsétzlich nicht ein, warum sie fur diét 2eiRerhalb der
eigentlichen fliegerischen Tatigkeit Gehalt zatdeliten.

Gesetzlich sind nach EU-OPS 1.1100 pro Jahr 90@d8tugeflogene
Blockzeit zuldssig, innerhalb von 28 Tagen maxit@d Stunden. Fir
die meisten Piloten wird ein fixes Gehalt bis zwaet70 Blockstunden
pro Monat bezahlt. Werden es mehr, wird eine scagete Mehrflug-
stundef-Vergiitung gezahlt, die sich ab etwa 85 Blockstundech
einmal erhdht. Die Hohe der Mehrflugstunden-Verggtuichtet sich
entweder proportional nach dem Fixgehalt der jageil Gehaltsstufe,

! nicht Uberstunden, da sich diese per Definition auf tagliche Arbeitszeit beziehen
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oder wird als fixer Zuschlag uber alle Gehaltsstujéeich gezahlt. Eini-
ge wenige Gesellschaften zahlen nur ein relatidriges Basis-Fixgehalt
und bereits ab der ersten monatlichen Blockstunue Aulage.

Vorteile der stundenabhéngigen Bezahlung:

Mitglieder des Fliegenden Personals konnen ihr michas Gehalt
durch Mehrarbeit deutlich steigern, wobei sie zieflebezogen auf die
geflogene Blockstundenzahl, fiir den Arbeitgebechdutiese Mehrarbeit
meist billiger werden, einerseits begriindet in @mtragen der Mehr-
flugstundenvergitung, andererseits auch wegen dgtraBsbemes-
sungsgrenzen fiir die Sozialversichefymaperhalb derer zumindest die
meisten Pilotengehélter liegen. Auch ist dieses @en Arbeitsleistung
abhangige Bezahlungssystem gunstig fur die Plamimegtungen der
Fluggesellschaften. Es ist dadurch einfacher, &ilatnd Flugbegleiter
kurzfristig zur Mehrarbeit zu motivieren.

Nachteile der stundenabhangigen Bezahlung:

Die Bezahlung nach Blockzeit schafft mehrere PmokleErstens muss
geregelt werden, wie Krankheits- und Urlaubstageablt werden. Das
EntgFG, §83 und 4 und BUri&5811, geben hier einen Anhalt. Meistens
ist in Tarifvertragen vereinbart, dass solche Taifeeinem DreiRigstel
der durchschnittlichen monatlichen Stunden detdatZeit angerechnet
werden. Mit Ausnahme des zusétzlich fiur Uberstunden gemahir-
beitsverdiensteshat der Arbeithnehmer Anspruch auf Entgeltfortzablu
heil3t es im EntgFG, und &hnlich im BUrlG. Mehrattedim Cockpit-
personal wird aber mit Mehrflug-, und nicht mit Wsieinden bezeichnet.
Zudem beziehen sich Mehrflugstunden auf eine michat|Basis und
Uberstunden bei ,normalen‘ Arbeitnehmern meist eiuke regelmafiige
Stundenzahl pro Tag. Mit der dem Arbeitnehmer hestden Urlaubs-
bezahlung bei zeitabhangigen Gehaltsanspriichesittatam 15. Sep-
tember 2011 auch der Europaische Gerichtshof héfa3smnach sind
stundenabhéangige Dienstzeit- (bzw. Blockzeit-) dagken auch im Ur-

' 2013 €5.800 [RV, AV] bzw. €3739,50 [KV, PV] / Monat

2 Entgeltfortzahlungsgesetz

® Bundesurlaubsgesetz

4 Rechtssache C-155/10, geklagt hatte eine British Airways Pilotin
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laub zu gewahren, Aufwendungen fir Verpflegungskos{Spesen)
durch Abwesenheit vom dienstlichen Wohnsitz abehtmiDieses Urteil
wird einige angelsachsische Airlines hart trefienDeutschland ist die-
ser Sachverhalt bei den meisten Airlines schondamgstreitig, einige
wenige kann es aber auch hier treffen.

Es gibt noch weitere Nachteile der Blockstundenblemay. Vor
allem Probleme der Bezahlungsgerechtigkeit. Eflirstlie Planungsab-
teilungen extrem schwierig, allen Mitarbeitern eiri@eschaftigungs-
gruppe, die oft Gber Deutschland verstreut stagidrsind, monatlich die
gleichen bezahlungswirksamen Blockstunden zuzuweigs kommt
vor, dass ein Pilot nur zum Zweck des monatlichem&snausgleichs
von Minchen nach Hamburg geholt wird. Das tun dan& aber nicht
nur, weil der Tarifvertrag gleichmafige Verteilufogdert. Auch missen
sie darauf achten, die Gesamtzahl der oft teurehrfilgstunden mog-
lichst gering zu halten, um die Personalkosten egrénzen. Dies gilt
besonders dann, wenn viele Mitarbeiter einer Gruppterhalb der
Mehrflugstundenauslosegrenze fliegen und einigéitgar (siehe Grafik
6). Zu bertcksichtigen ist hierbei der Break-Evernszhen zusétzlichen
Reisekosten und durch den Ausgleich generiertererehPersonalbe-
darf einerseits und vermiedenen Mehrflugstundenedeits. Wenn
alle Mitarbeiter oberhalb der Auslosegrenze fliegshein Ausgleich aus
Kostensicht nicht erforderlich.

Aus Sicht des Personals gibt es einen zusatzliblaeteil: ,Herum-
stehen am Boden' zwischen zwei Flugabschnittemigdit bezahlungs-
wirksam, was zu weiteren Gehaltsdifferenzen zwisaien Mitarbeitern
fuhren kann. Dieses Problem trifft sehr haufig Regionalpiloten, wenn
sie Zu- und Abbringer fir Langstrecken fliegen. &dieser Gesellschaf-
ten hat auf Flugdienstzeitvergiitung (umfasst didéaufenthalte) und
eine andere sogar auf Arbeitszeitbezahlung (umtdesDienste) umge-
stellt. Damit wird ein Teil des Beschaftigungsraskwieder zum Arbeit-
geber verlagert. Er muss so planen, dass mogliciest produktive
Blockzeit in der Flugdienst- bzw. Arbeitszeit gstet werden kann. Bei
einigen Gesellschaften wird, um diese Ungerechtigheetwas zu kom-
pensieren, ein relativ hohes Abwesenheitsgeld liezdier ist nicht nur
die Arbeitszeit, sondern auch die Zeit der ausgéniUbernachtungen
bezahlungswirksam.
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Blockstunden- bzw. zeitabhéngige Bezahlung fihrudadass die
Kosten pro Blockstunde mit zunehmender Arbeitsleigtgrundsatzlich
sinken, sich zumindest kaum erhdhen, das Pilotaigaher gleichwonhl
stetig steigt. Eine Win-Win-Situation, die in Gkafi dargestellt wird.

Grafik 6 Stunden- abhangiges Gehalt und Gehaltslsten pro Std.
Quelle: Eigene Berechnungen, Mittelwerte aus Rdbten-Tarifvertragen (2012)
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Ein Pilot erhoht sein Monatsgehalt mit jeder Bldoksle Uber etwa
70 Stunden auf bis zu 155% des Fixgehalts pro MaiatGehaltskosten
pro Blockstunde fallen fur die Arbeitgeber aber éiwa zur 82. Stunde.
Der anschlieRende leichte Anstieg wird nur durcleizven acht berech-
neten Tarifvertrdgen generiert, in denen relatikhehrflugstundenbe-
zahlung oberhalb von 85 Stunden vereinbart ist. KdstenmaRige opti-
male Einsatz liegt im Durchschnitt bei 80 bis 8®dkstunden pro Mo-
nat. Die Grafik 6 zeigt auch, dass Piloten untdrhain etwa 70 Block-
stunden pro Blockstunde sehr teuer werden, analoBarlenangestell-
ten, die anwesend sind, fur die aber zu wenig Anm@ihanden ist. Von
der Crew-Einsatzplanung ist entsprechend zu ermadie Arbeitsleis-
tung innerhalb eines Monats mdglichst gleich zuteiem, vor allem
darauf zu achten, dass es keine ,Ausreil3er nadmugibt. Nach oben
sind Ausreil3er nicht so teuer, wie die Grafik zeigjer aber greift die in
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vielen Mantel-Tarifvertrdgen vereinbarte Gleichedung, um Arbeits-
belastung und Gehélter etwa gleich zu halten.

Piloten der Linien-, Regional- und Billigfluggesahaften verdienen
Uber ein Jahr gesehen relativ konstante Monatsgehahit geringeren
Veranderungen von einem Monat zum andern als int&iggesellschaf-
ten. Dort schwanken die monatlichen Blockstundegemeder starken
Saisonalitat der Produktion haufig zwischen z.B.Ssnden im Februar
und bis zu 100 Stunden pro Monat im Juli/Augusgt{siunten Grafik 7).
Im Sommer wird hier also ,klotzig* verdient, abarch sehr viel gearbei-
tet. Leider ist in diesen Gesellschaften die amebsnde Gleichvertei-
lung der Arbeitsleistung aus operationellen Grinogrschwierig. Pilo-
ten dieser Airlines sollten bei ihrer Immobilierdimzierung aufpassen,
welches Monatsgehalt sie fur die Finanzierungsagitunde legen.

Ein weiteres Merkmal der zeitabhéngigen Bezahlshglass ein Teil
des Beschaftigungsrisikos vom Arbeitgeber zu ddveinehmern verla-
gert wird. In Krisenzeiten sinken die Personalkegieo Stunde automa-
tisch mehr oder weniger, je nach Tarifvertrag. Digfs oft, Entlassungen
zu verhindern — gut fur die Piloten — und bewala$ &Reservoir ausge-
bildeter Piloten fir den nachsten Aufschwung —fgutdie Arbeitgeber.
Beides ist auch deshalb von so grof3er Bedeutungesetzliche Rege-
lungen zur Kurzarbeit bei Piloten praktisch nicheifgn kénnen, da sie
nahezu alle oberhalb der Sozialversicherungs-Bmb@messungsgrenze
verdienen. Leistungen fir Kurzarbeiter werden rufr Basis der Netto-
lohndifferenz bis zu einem maximalen Bruttogehadn \€5.950,- pro
Monat (2014) von der Bundesagentur fir Arbeit giz&tir die Bean-
tragung des Kurzarbeitergeldes ist zudem die redf@ige betriebsibli-
che Arbeitszeit bei Fliegendem Personal sehr scldeénierbar - ein
formales Hindernis. Fur die Airlines greift hieredtinsparung tber die
stundenabhéangige Bezahlung besser. Allerdings estlsich das Flie-
gende Personal bei zuriickgehender Nachfrage Uhdlictiesinkende
Gehaélter vor allem in den (sehr wenigen) Geselléehain denen Zula-
gen ab der ersten Blockstunde gezahlt werden.elRilohd auch Flugbe-
gleiter tragen Uber die zeitabhdngige Bezahlungreifeil des Beschaf-
tigungsrisikos.

Die blockzeitabhdngige Bezahlung hat noch einemdefal3. Es ist
schon vorgekommen, dass die Auslésegrenze fir éiealdung von

190



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Mehrflugstunden (Mflh.) in wirtschaftlich schlecht&Zeiten per Tarif-
vertrag angehoben wurde, ohne das Fixgehalt ztherhum so Kosten
zu verringern. Die Tarifpartner sehen sich in delgé dann kritisiert.
,Die fliegen nur 55 Stunden im Monat und bekomme@rb&zahlt.“ In
wirtschaftlich schlechten Zeiten ist das normak dinsparung greift
erst, wenn im nachsten Aufschwung durchschnittii€hStunden oder
mehr geflogen wird. Dann allerdings fragt die Athehmerseite wieder
nach Absenkung der Auslésegrenze, ebenfalls ohmagsung des Fix-
gehaltes nach unten. Die dann folgende Kritik denttller: ,Warum
bekommen die regelméRig fur Mehrflugstunden-Vergjjtuwenn 70
Stunden als normale monatliche Leistung angeseleetden kann?*

Ein Beispielfall: In einer Airline wurde ab der 6%tunde Mehrflug-
stundenvergiitung gezahlt, in einer anderen ab tleS®&inde. Die Pilo-
ten der ersten verlangten eine Anpassung der Gnesde oben, selbst-
verstandlich mit entsprechend erhdhtem Fixgehakr Brbeitgeber
lenkte bis zur 70. Stunde ein, in der Erwartungssddurch geplante
operationelle Anderungen die bisherige hohe Salstwiragigkeit der
Produktion verringert werden kann, sie also Uber Z#nr gleichmaliger
verteilt ist, und damit monatlich in Zukunft im Durschnitt mindestens
70 Stunden geflogen wiirden. Die geplanten opertam Anderungen
traten nicht ein. Damit sitzt die Airline jetzt el Winter auf zu viel
Personal mit geringer Produktivitat und damit awthohen Personalkos-
ten. Den Personalkérper zu verringern ist nicht liobig da er fur die
Sommersaison vorgehalten werden muss.

Grafik 7 stellt das grundsatzliche Problem saisem&roduktions-
schwankungen dar. Bei gleicher bezahlter JahreskBtandenzahl (hier
mit 900 Std. angenommen, entspricht etwa 725 gefleg Blockstunden
p.a.) ergeben sich bei einer Mehrflugstunden-Aggjéenze von monat-
lich 70 Stunden bei der (theoretisch) gleichmafigridas Jahr verteilten
Produktion 61 zu bezahlenden Mehrflugstunden, mLiden-Operation
85 und in der Charter-Operation 127 bezahlte Mebsfiunden, und
allein dadurch 5% bis 10% hohere Personalkosteimalsinienbetrieb,
obwohl im Winter deutlich weniger als die hier ,nmlen’ 70 Std. und
insgesamt im Jahr gleich viel gearbeitet wird. Hidkommen noch die
Kosten fur den Personal-Mehrbedarf durch saisom@peration, be-
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schrieben im néachsten Kapitel 6 unter ,Produkttvahangig von der
Art der Operation'.

Grafik 7 typische saisonale Verteilung der Produktion, &ihCharter

Blockstunden pro Mitarbeiter und Monat
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Zurzeit gibt es in Deutschland nur eine Airlinee diur Fixgehalter
zahlt, ohne variablen Anteil fir geleistete Blocksten. Sie tragt das
Beschéftigungsrisiko alleine, hat ihre Gehélteeralings der Hohe nach
geringer angesetzt als der Wettbewerb. Die Airtinekeine Tarifvertra-
ge und unterliegt relativ geringen saisonalen Pktdnsschwankungen.
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Sonn-, Feiertags- und Nachtarbeit; steuerfreie Zulgen

Wie in jedem Betrieb, in dem Schichtarbeit rund dim Uhr und
auch an Sonn- und Feiertagen geleistet wird, gaeith beim Fliegenden
Personal die (teilweise) Steuerfreiheit der ZulafjgnSonn-, Feiertags-
und Nachtarbeit, geregelt in § 3b EStG (Einkommiengsgesetz) und
R 3b LStR. Neben der immer wieder auffammendemadgétzlichen
politischen Diskussion, ob dieses eine sinnvollbv@ation ist, kAmpfen
die Airlines damit, diese Zulagen nicht individugir jeden Mitarbeiter
berechnen zu mussen. Solange eine Airline nur vatiereiner Zeitzone
operiert, ware die individuelle Berechnung fir jedditarbeiter viel-
leicht noch mdglich, obwohl sich bereits innerh&leutschlands die
Schwierigkeit der Feiertags-Definition ergibt. Abgann ist bei einem
Flug von Los Angeles nach Frankfurt von Sonntag Maohtag fiur das
Bordpersonal Sonntag oder Montag, Nacht oder TagitiW geografi-
sche Lange bzw. Zeitzone wird als Bezug genommen® Angeles,
Frankfurt, die jeweilige aktuelle Lange oder imméer dienstliche
Wohnsitz. Dem Sinn des § 3b EStG nach misste dieilige ,innere
Uhr' des Arbeitnehmers der Mal3stab sein - ein n&iwendbarer Be-
zug, da Uber die Definition der ,inneren Uhr* schoei der Festlegung
von Dienstzeitgrenzen standig diskutiert wird. Dianteltarifvertrage
der Airlines enthalten entsprechende RegelungenGadraltsaufteilung
in Grundgehalt und (etwa 12,5% - 20% pauschalip@aschlage fiir
Sonn-, Feiertags und Nachtarbeit, so dass fur 8@a des Fliegenden
Personals in Deutschland Genehmigungen zur pausdbal steuerfrei-
en Bezahlung von Gehaltszulagen gelten. Etwa 1096 der Gesamt-
gehalter werden pauschal steuerfrei ausgezahlteiwsdit 01.01.2004
der maximale maRgebliche Grundlohn €50 pro Sttibder. €100.000
p.a. (€8.333 pro Monat) ist. Hierbei wird oft - hian jeder Airline - die
Dienstzeitbegrenzung von 2.000 Stunden projaHBezug genommen,
da fur das Fliegende Personal nur Uber ein statists Jahresmittel in
etwa eine regelmafRige Arbeitszeit definiert werdemn. Normative
Vorgaben fur die regelmafRige bzw. betriebsiblicinkeeRszeit des Flie-

Yin der Seeschifffahrt pauschal 30,5% des Grundgehalts, MTV-See 2002/12, §15

% hach §3b Abs.2 EStG begrenzt auf maximal €50 pro Arbeitsstundestunde, Aus-
schluss sehr hoher Einkommen von der Begiinstigung

% aus der 1.DVO LuftBO §8(1) bzw. Klausel 8(2) der EU-RL 2000/79
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genden Personals enthalten weder Tarifvertrage geshtzliche Rege-
lungen — nur Héchstgrenzen (siehe Kapitel 6).

Fir einige Aufregung sorgt ein BFH-Urteil vom 16ez@mber 2010
Ein in Deutschland steuerpflichtiger und in Ostietrefliegender Pilot
klagte erfolglos auf Steuerfreiheit seiner Fluggeldin Osterreich (ibli-
che sehr hohe 36,9% des Gesamtgehalts). Die ZaMomgauschalen
Zuschlagen (wie bei vielen deutschen Airlines uUhlis.o.) ist nach dem
BFH-Urteil steuerfrei nur als Abschlagszahlung oderschuss méglich,
wenn sie am Ende des Lohnabrechnungszeitraumeprectiend der
tatsachlich geleisteten Arbeitsstunden abgerecivsetien. Das Urtell
wurde im Bundessteuerblatt vertffentlichkKeine Steuerfreiheit von
pauschalen Zuschlagen fiir Sonntags-, Feiertagsf dbidehtarbeit bei
einheitlicher Tatigkeitsvergiitung EStG § 3b.

Auch die Frage, ab welchem Zeitpunkt die Arbeitgefteuerfreien
Verpflegungsmehraufwand auszahlen dirfen, wird immeder neu
aufgeworfen; ab dem Abheben des Flugzeugs am tihwest Einsatz-
flughafen, ab dem Anlassen der Triebwerke (bzw. ,@dfF-Blocks'-
Zeit), ab dem Erscheinen zum Dienst am Einsatzder gar ab dem
Verlassen der heimatlichen Wohnung, wie es mangtider Pilot in
seiner individuellen Steuererklarung versucht Baellt der Arbeitgeber
auller Getranken wahrend des Flugdienstes undittyeline oder meh-
rere  Mahlzeiten zur Verfugung, ist der Verpflegumsgen-
Mehraufwand entsprechend zu kiirzen. Gleicheswdtn in Hotels bei
auswartiger Ubernachtung fiir das Besatzungsmitgiieghtgeltlich z.B.
das Fruhstlck zur Verfugung steht. 2009 gab es @&z juristische
Auseinandersetzung. Eine Airline, deren Crews rag8ig auch in All
Inclusive Hotels' Ubernachten, hatte ihren Crews Werpflegungskos-
ten-Mehraufwand, auf den sie nach Tarifvertrag Ansp haben, fir
diese Aufenthalte komplett gestrichen. Sie midsteniach Tarifvertrag
zahlen, allerdings sind die Betrage in diesem ¥allzu versteuern. Erst
im April 2014 wurde genau dies tarifvertraglich embart.

Dazu eine kleine Geschichte: Diese VerpflegungsdBision hatte
vor vielen Jahren einmal zur Folge, dass die Basgtn einer Airline
auf den Kanarischen Inseln ausgiebig, auf eigenstdfg ihr Mittags-

! Bundesfinanzhof VI R 27/10
2 BStBI vom 15.05.2012, Teil Il Nr.7, Seite 288
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mahl im Flughafen einnahmen und fur kréftige Vetspgen sorgten,
um den Arbeitgeber zu einer ihnen genehmen Losesgvérpflegungs-
Problems zu bewegen.

Ubrigens ist erst seit Einfiihrung der EU-OPS ini 2008, wie z.B.
in Grol3britannien schon lange Ublich, inzwischeropaweit gesetzlich
geregelt, dass Besatzungen wahrend des Flugdiemgsesichend Zeit
zur Einnahme von Mabhlzeiten gewahrt werden muass-Grinden der
Flugsicherheit (EU-OPS 1.1130).

Besatzungsmitglieder haben mit ihren FinanzamtermWWerbungs-
kostenabzug sehr oft Auseinandersetzungen. Beidgath einer Ent-
scheidungen des FG Minsté&ann ein Besatzungsmitglied fiir die Fahr-
ten zum Flughafen entstandene Kosten in tatsaehlicldhe (nicht nur
die Entfernungspauschale von 0,30€ fiir die einfaattéernung) steuer-
lich absetzen, wobei der Ansatz des pauschalen &me$ (fir die Ge-
samtstrecke hin und zuriick) von 0,30 €/km zulassjgda — Zitat - die
Klagerin [Fliegendes Personaljchwerpunktméafig im Flugzeug, das
mangels Ortsfestigkeit seinerseits keine regelng&figoeitsstatte ist,
tatig" ist und damit steuerrechtlich einer Auswartstatigkachgeht.

Der Begriff derregelméaRigen Arbeitsstattwurde ab 2014 im Ein-
kommensteuergesetz ersetzt durch deredsten Tatigkeitsstattdieser
wird nun gesetzlich definiert alglie ortsfeste Einrichtung des Arbeitge-
bers, der der Arbeitnehmer dauerhaft zugeordnét’iflie Tatigkeit des
Fliegenden Personals wird im steuerrechtlich awtucth nichbrtsfest

Im genannten Urteil des Finanzgerichts Miinster wtrd Ubrigen
erneut die Notwendigkeit eines hauslichen Arbeaitszers fir Besatzun-
gen anerkannt (auf 1.250€ p.a. absetzbare Kostgretus, [§ 4 Abs. 5
Satz 1 Nr. 6b Satz 2 EStG]), da die Ublichen ®ripfing-Raumezur
Flugvorbereitung im steuerrechtlichen Sinn keined@ren Arbeitsplat-
ze' sind, da sie nicht den Anforderungen geniigém,ad Biroarbeits-
platze zu stellen sind.

! Finanzgericht Minster, Az.: 11 K 4527/11 E vom 02.07.2013, siehe auch BFH-
Urteil 28.03.12 VI R 48/11, BFHE 237, 82, BStBI Il 2012, 926)

2 durch BFH am 26.02.2014 bestatigt, Az.: VI R 54/13

% vgl. neuer § 9 Abs. 4 und 4a EStG ab 2014
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Gehaltstabellen und deren Lange

Die Gehaltstabellen deutscher Piloten (Tarif-) Xégée sind teilweise
sehr lang. Kritisiert wird diese Lange oft als ,B#anstatus’ der Piloten.
Ganz falsch ist das nicht. Auf Basis dieser Tabelkrhnen Piloten oft
vom Anfang ihrer Karriere an mit einem voraussichén Lebensein-
kommen unter Einbeziehung ihrer als sicher eingepta Beférderung
zum Kapitan. Nur Angestellte im 6ffentlichen Dietkéinnen annéhernd
ahnlich rechnen, bei deutlich geringeren Gehaltesen Malstab fur die
Bordpersonal-Gehélter hat in Deutschland, auchliése Tabellenstruk-
tur, schon immer die Lufthansa gesetzt. Dieseetdehmen war sehr
lange in Staatsbesitz mit entsprechenden Folgerdi&irTarifvertrage,
Ubrigens auch fur die (Alters-) Versorgung, mehrudan Kapitel ,Al-
tersgrenzen'. Lange Gehaltstabellen korrespondiabem auch mit dem
Senioritatsprinzip, das keine ,Besten-Foérderunghrite sondern durch
regelméRige Prufungen einen gleichen Standard Ifér Riloten einer
Gesellschaft setzt, und bei Beférderungen nur deammelte Berufser-
fahrung den Unterschied markiert.

Auch LTU (Mitte der 1990-er Jahre) und zuletzt Bierlin (2007)
haben ihre relativ kurzen Tabellen stark verlangdherdings aus unter-
schiedlichen Griinden. LTU hatte bis in die 199Qahre nur jeweils
drei Gehaltsstufen fur Copiloten/Flugingenieureeeseits und Kapitane
andererseits. Gesteigert wurde das Gehalt zweimdlich, jeweils nach
Ablauf von 18 Monaten. Bei den tariflichen Integmasverhandlungen
des LTU-SudPersonals in die LTU verringerten sich durch dieein-
barte Tabellenverlangerung und Verringerung defe@iiieigerungsbe-
trage die zuklnftigen Personalkosten. Air Berlin ¢i@ Gehaltstabellen
in der Folge der LTU-Ubernahme durch zusétzlichefedt verlangert,
um dem Air Berlin Cockpit-Personal in etwa diesettichstgehaltsper-
spektive wie bei LTU zu geben, und dadurch ArgeHause zu vermei-
den; seit Juli 2013 sind die Air Berlin- und LTUIRengehalter tarifver-
traglich aneinander angeglichen und tber einerr&eit von vier Jahren
deutlich erhéht worden. Es gab in den letzten zvgadahren auch Ver-
kiirzungen von Piloten-Gehaltstabellen durch Kappangpn Stufen fir
zukunftig eingestelltes Personal.

t Als ,Spar-Airline‘ in den 1980-er Jahren von den LTU-Eignern gegriindet
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Der Vorteil langer Tabellenstrukturen liegt auf ttand: Bei starkem
Wachstum der Arbeitsplatze sinken durch Neueinsigién die Durch-
schnittsgehalter, und damit die Gesamtpersonalko&a grol3er Pro-
zentsatz des Personals befindet sich dann in dememtnGehaltsstufen.
Man muss sicher lange suchen, um einen andererf Berfinden, in
dem man nach maximal 24 Monaten Ausbildung, alhgslimit regel-
maRiger halbjahrlicher Uberpriifung der Qualifikatiomit nur einer
Beforderung im Lauf des Berufslebens sein Gehaltier 150% stei-
gern kann (siehe Grafik 8). Diese Beforderung fintech etwa sechs bis
finfzehn Jahren statt, je nach Wachstum der Anléitze. Nach dieser
Beforderung ist das Gehalt dann schon um durchgktimi80% gestie-
gen.

Grafik 8 Piloten-Tabellengehaltssteigerungen
Quellen: Tarifvertrdge, Eigene Berechnungen
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Ein signifikantes Systemproblem, welches typisch dlle Gehalts-
systeme mit langen Tabellen ist: Gerade in wirtittibla schwierigen
Zeiten, bei Stagnation, verteuert sich das Persdi@l Piloten in der
Bundesrepublik allein durch die Tabellenstruktuj&nrlich um durch-
schnittlich etwa 2,0 bis 2,7%. Hinzu kommt in diesEall die Verteue-
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rung durch geringere Stundenzahlen pro Mitarbeitdretwa 5% Ge-
haltskostensteigerung pro 10% geringeren Flugstuiisiehe Grafik 6),
eben nicht proportional wie bei Angestellten mitesn Fixgehalt. Neben
diesen so automatisch steigenden Kosten wird van Gepiloten oft
noch eine Kompensation fur die ausbleibende Fordemum Kapitan
gefordert; Piloten denken so, trotz der Tatsackén gntgangener Vor-
teil ist kein Nachteil".

Grafik 9 zeigt, neben der Beschéaftigungsverteiland die Gehalts-
stufen, wie das Jahr der Beférderung vom Copila@m Kapitan vom
Wachstum der Arbeitsplatze abhangig ist. Wird eopi®t bei dauern-
der Stagnation erst im neunzehnten Beschéftigung#japitan, verrin-
gert sich diese fur Piloten so wichtige Wartezeit 5% Wachstum auf
etwa neun bis elf Jahre, bei 10% auf vier bis seshd bei 15%
Wachstum sogar auf zwei bis drei Jahre. Zur Z&itA013) ist es durch-
schnittlich etwa das 15. Jahr.

Grafik 9 Wachstumsabhangige Personalverteilung tber die
Beschaftigungsjahre
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Die Grafik 9 geht von Stagnation, also von Null-\Wsttim der Ar-
beitsplatze, aus. Hier ist gleichméRig Gber 36 i€egjahre (als Basis fur
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alle Kurven angenommen), der Prozentsatz des Pass@weils 5,6%
pro Beschaftigungsjahr (1/18-tel). Schon bei 5% kigaem (in etwa der
Durchschnitt der letzten Jahrzehnte) verandertdieliKurve gravierend.

Die Cockpit-Personalkosten sinken im Durchschnitt etwa 0,6%
pro Prozentpunkt stetigem Arbeitsplatzwachstum;seake alles allein
durch die Tabellenstrukturen. Hinzu kommen die Kpstnsparungen
durch die Mehrarbeits-Vergitungssysteme, dargesteBrafik 6.

Letzteres bedeutet, dass ein Unternehmen bei stistigem Wachs-
tum auf Direkt-Einstellungen von Kapitdnen angeeresst, da den
eigenen Copiloten die gesetzlich bzw. unternehmési vorgeschrie-
bene Erfahrung fehlt. Airlines wie EasyJet und Rylmmwaren bzw. sind
seit langem in dieser Situation. Besonders die [Bolys-Abteilungen
sind in Zeiten starken Wachstums sehr stark geforde

Cockpit-Gehaltssysteme zeichnen sich noch durchereewichtige
Unterschiede zueinander aus. Diese bestimmen, ioheeKapitans-
Stufe der vom Copiloten zum Kapitan beforderte bigdter eingestuft
bzw. welches Kapitdns-Anfangsgehalt ihm gezahltwirs gibt

a. feste Copiloten- und Kapitdns-Tabellen mit jewddsten Steige-
rungsbetragen (meist pro Jahr), bei denen der Gopich der Be-
forderung in die erste Stufe der Kapitans-Tabehgestuft wird oder

b. feste Copiloten-Tabellen mit fixierten Steigerurgfsigen, einen
fixen Erhdhungs-Gehaltsbetrag, der zu seinem let&epiloten-
Gehalt addiert und so zu seinem ersten Kapitan#geha, fixe
Steigerungsbetrage fur so ermittelte Kapitdnsgehéihd ein Kapi-
tdns-Hochstgehalt oder,

c. als dritte Variante, gleich viele Copiloten- und gitdnsstufen mit
gleich hohen fixen Steigerungsbetréagen, bei demerzian Kapitdn
beférderter Copilot seine Stufe behalt, aber inkhipitanstabelle mit
hoheren Gehaltern wechselt.

Die Varianten (b.) und (c.) ahneln sich, wobeil) @die Steigerungs-
betrage fur Copiloten und Kapiténe unterschiediein konnen. Beide
Varianten (b.) und (c.) haben gegeniber (a.) dertefdir das Unter-
nehmen, dass bei starkem Arbeitsplatzwachstum dieh Kapiténs-
Anfangsgehélter verringern und so zum WettbewerbigrSystem (a.)
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ein Kostenvorteil entsteht, selbst bei gleicher Wsaemsrate. Die Crews
werden hier also durch Neueinstellungen in die eer€topiloten-
Gehaltsstufe einerseits und zusatzlich durch auieatasinkende Kapi-
tans-Eingangsstufen billiger als vor dem Wachstum.

(a.) ist das in Deutschland tbliche System, (bb gs zum Beispiel
bei der LTU. Das System (b.) wurde Anfang der 188Q0ahre auch bei
der Lufthansa eingefiihrt und wurde inzwischen psakt wieder durch
System (a.) abgeldst, System (c.) findet man zuigdis in skandinavi-
schen Landern, England und der Schweiz.

System (b.) empfiehlt sich also, wenn in schwiarigeirtschaftli-
chem Umfeld geplant ist, im fur spater erhofftenfdehwung seine
Marktanteile kostengilinstig zu erhdéhen. Unter didderspektive kann
man Gewerkschaften deshalb vom System (b.) Ubeereugeil den
Copiloten, die wahrend wirtschaftlicher Stagnatioft lange auf ihre
Beférderung warten missen, damit wieder eine hehaflPerspektive in
absehbarer Zeit geboten werden kann, allerdingsleazn Preis eines
niedrigeren Kapitans-Einstiegsgehaltes. Aber — diclRiloten ist Geld
nicht alles. Um den ,vierten goldenen Streifen‘lmkommen, akzeptie-
ren Copiloten so Einiges. Begunstigt wird eine BelSystemumstellung
von (a.) nach (b.), wenn langere Zeit vorher gan&eBefdorderungen
stattgefunden haben, ansonsten lauft man bei deginkarung in die
,Stichtags-Falle' mit arbeitsrechtlichen Auseinars¢zungen Uber den
Grundsatz der Bezahlungs-Gleichbehandlung. Auchisdlashon vorge-
kommen.

' 2.B. BAG Urteil vom 29.11.2001, 4 AZR 762/00
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Two-Tier Gehaltssysteme

In wirtschaftlich kritischen Zeiten werden, meisitrrfir neu einzu-
stellendes Personal, gelegentlich neue Gehalt&abauf geringerem
Niveau vereinbart. Das geht oft Uber die bereitsagate Kappung von
Tabellen hinaus. Zuséatzliche Vorschaltstufen odar gine ganz neue
Tabelle auf niedrigerem Niveau, verbunden mit veyerter Mehrflug-
stundenvergitung, wurden ebenfalls gelegentlich\&enringerung zu-
kiinftiger Kostenstrukturen vereinbart.

Grafik 10 Beispiel eines ,Two-Tier' Gehaltssysteins
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Das in Grafik 10 gezeigte System ist tiber mehrateeJund Ande-
rungen der Vergltungs-Tarifvertradge entstandere wdreinbarten linea-
ren Erhéhungen sind damit in der Darstellung wiglén folgenden Be-
schreibung ausgeblendet. Es werden nur die Systederfingen darge-
stellt und beschrieben. Wichtig ist festzustelldass die Anderungen
auch hier jeweils nur fir Neueinstellungen ab deften Stichtagen
galten.

Im ersten Schritt kappte man nur die Hochstvergigarim 14. Kapi-
tdns-Jahr; der Gesamteffekt war mit -2,7% eherngerim zweiten

! stellt kein aktuelles Vergiitungssystem einer deutschen Airline dar
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Schritt, einige Jahre spater, wurden die Gehaltgstengen bis zur vier-
ten Gehaltsstufe von jahrlich auf zweijahrlich ustgdt, das Einstiegs-
gehalt um eine Stufe abgesenkt und das Hochstgahalér achten Stufe
(11. Jahr) ,eingefroren’; zudem wurden die Betréige Mehrflugstun-

denvergitungen deutlich reduziert. Mit insgesandt,8% war es eine
deutliche Tarifsystem-Absenkung. In einem nicht géstellten Zwi-

schenschritt hob man die Auslésegrenze fur die fMefstundenbezah-
lung an, das Fixgehalt erhghte sich pro rata. littethr Schritt erreichte
die Arbeitnehmerseite die Ricknahme der Mehrflugdénmvergutungs-
absenkung; dieser dritte Schritt verteuerte dase8ysvieder um 3,9%.
Die Gesamtwirkung aller dieser Anderungsschritteli8,9% in Relation

zum urspringlichen System mit entsprechenden letigien Kostenein-
sparungen. Bei den hier beschriebenen Systemargiardmrandelt es sich
um perspektivische Anderungen, die erst nach Zeithlund vor allem

bei starkem Wachstum der Arbeitsplatze wirken. Nigrdurch kommt

das abgesenkte Vergltungsniveau durch eine grofdevda Neueinstel-

lungen relativ schnell zur Wirkung; bei Staghati@merst gar nicht bzw.
nur durch Ersatzeinstellungen fur pensionierte téaqa (vgl. Grafik 9).

In Deutschland war der gravierendste Einschnitaiifliche Struktu-
ren von Piloten der Abschluss des Konzern-Tarifeges Cockpit bei
der Deutschen Lufthansa am Anfang der 1990-er J&hesArbeitsbe-
dingungen wurden sofort fir das gesamte Cockpitpeisverandert, um
die Produktivitat zu steigern. Fur zukinftig einaliende Piloten wurde
zudem eine deutlich verringerte Gehaltstabelleimbeat (in ihren Aus-
wirkungen abgeschwacht zu sehen in Grafik 1) sala&goben beschrie-
bene System (b.) bei der Férderung vom Copiloten Kapitan.

Es gibt auch ,verdeckte' Two-Tier-Systeme. Hierlrden fiur das
Bestandspersonal zuséatzlich zu linearen Tabelléherigen (oder auch
ausschlieRBlich) wahrend der Laufzeit des Tarifegs ,Sonderstufen-
springe’ (vorgezogene Steigerungen) im besteher@emaltssystem
vereinbart, die jeweils etwa 2-3% Gehaltserhdhuntgprechen. Auch
damit werden die langfristigen Personalkosten & mingestelltes Per-
sonal relativ geringer gehalten als die aktuellesst&n. Die Cockpit-
Tarifabschlisse 2013 bei Condor und Air Berlin wase strukturiert.
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Der Vorteil solcher Two-Tier-Systeme:

Bei Wachstum der Arbeitsplatze, aber nur dann,ingern sich die
perspektivischen Personalkosten durch die neu&mggee Vergltungs-
tabelle, ohne dass das derzeitige Personal Gehaltbaitte hinnehmen
muss. Andernfalls wirden die gewerkschaftlichentiééer einen sol-
chen Tarifabschluss auch nicht akzeptiergdusch mich, aber mach
mich nicht nass“das ,Sankt Florian Prinzip’, ist in solchen Faldgren
beobachtbare Devise.

Der Nachteil von Two-Tier-Systemen:

In ein und derselben Personalgruppe gibt es Betgigmit unter-
schiedlichen Gehaltstabellen. Dadurch werden diNeld Spannungen
erzeugt und negative Auswirkungen auf Motivatiord Betriebsklima
sind wahrscheinlich. Two-Tier-Systeme sind meist sm lange haltbar,
bis die geringer vergitete Gruppe in ihrer Zahltdider bezahlte Grup-
pe auch in den gewerkschaftlichen Gremien tberholt.

Spatestens dann, eine einigermafllen gute wirtschaftlLage des
Unternehmens vorausgesetzt, werden sehr deutlidtih&ngen verlangt
und sind auch durchsetzbar. So geschehen im LigghKonzern etwa
neun Jahre nach der Einfiihrung 1992 im FrithjahrL2Qer solche
(Ruck-) Forderungen sollte sich niemand wunderrrcBuie hohe Un-
ternehmenstreue der Piloten, Eigen-Kindigungeth Hntlassungen
sind eher selten, hat der Piloten-PersonalkérperGanzes ein ,sehr
langes Gedéachtnis'. Mit den beschriebenen ,verdsctk{Two-Tier-
Systemen kann diese Problematik umgangen werden.

Two-Tier-Gehaltssysteme entstehen ungewollt beri@etiibergan-
gen, wenn im aufnehmenden Betrieb die Gehaltssystagdriger sind
als beim aufgenommenen Flugbetrieb. Zwar gilt mach §613a BGB
Abs. 1 Satz 3 grundsatzlich, dass die Tarifvertrdge aufnehmenden
Betriebs dann fir alle gelten, davor stehen abes ®&iloten-
Gewerkschaften, die in solchen Faflanstreben, die besseren Bedin-
gungen fur alle durchzusetzen.

! wie infolge der Verschmelzung der LTU auf die Air Berlin am 1. April 2011
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Jahres-Sonderzulagen und Boni

Bei einigen Airlines wird noch ein dreizehntes Qehyezahlt, bei
einigen zusatzlich ein Urlaubsgeld. Fir die grol3ehMeit deutscher
Piloten gilt, dass im Lauf der letzten Jahre alldagien in das Fixgehalt
eingerechnet wurden und sie zwolf Fixgehalter pmbr Jerhalten. Bei
Airlines mit auf den Monatsfixgehaltern proportibmasierender Mehr-
flugstundenvergitung hat sich diese dabei zum Vader Piloten oft
automatisch mit erhoht.

In einigen Unternehmen wird abhangig vom wirtsdiefen Ergeb-
nis den Mitarbeitern eine jahrliche Sonderzahlubgriviesen. Tarifver-
traglich vereinbart ist sie im Lufthansa-Konzeriftertrag (VVC, Vari-
able VergutungCockpit). Unternehmensergebnisabhangig werden hier
allen Piloten bis zu max. zwei zuséatzliche Mondig€hdlter p.a. ge-
zahlt, also ein Bonus von bis zu etwa 16% des 8+ldhresgehalts.
Grundsatzlich sind solche Bonus-Systeme sinnvdlér@ings nur bei
relativ hohen Fixgehaltern), da sie in wirtschaftlkritischen Zeiten die
Personalkosten deutlich senken, zusatzlich zu desp&rungen durch
wegfallende Mehrflugstunden. Die Bemessungsgrursaiager Bonus-
Systeme miissen sehr exakt vereinbart und fur jedehvollziehbar
sein, um Auseinandersetzungen durch unterschiedlicterpretationen
bei der Anwendung vorzubeugen.

Man kann lange daruber diskutieren, wie stark dafliss von
Piloten auf das Unternehmensergebnis als BasBdii-Zahlungen sein
kann, wenn man beriicksichtigt, dass ihre Arbeitdwgine groRe Fille
von Vorschriften extrem reglementiert ist und werSgielraum fir
Entscheidungen der Kapitédne bleibt, die sich wivasdich auswirken.
Beispiele sind die Streckenfiihrung, mitgenommeneibbtoffmenge,
gewahlte Flughdhe und Anflugverfahren, die sicle allif Treibstoffver-
brauch und -kosten auswirken, und nattrlich, lerdeht direkt messbar,
sichere Flugdurchfiihrung. Messbar ist die Punktiitsrate, auf die
Piloten ebenfalls eingeschrankten Einfluss habearvan sollten Boni
nicht abhangen, da die Flugsicherheit durch laxéreslegung von
Vorschriften durch die Piloten leiden kénnte. Ikealgenannten Punkten
bestehen nur eingeschrankte Spielraume fir das pliee&rsonal, die
sich wirtschaftlich Gber eine gesamte Flotte gleichl spurbar auswir-
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ken. Fir Piloten gibt es keine individuellen Zieki@barungen; sie wa-
ren kontraproduktiv zur Flugsicherheit.

Zusammenfassung Cockpit-Gehalter

Zur abschlieBenden Einordnung der Pilotengehattdrderen Vertei-
lung dient Grafik 11. Dort, wo die Durchschnittseflung der Steuer-
pflichtigen Jahresgehélter ihren Hochststand Ubees#tet (bei etwa
50.000€ p.a.), fangen die Pilotengehdlter gruntishtzrst an. Aller-
dings verdient auch kein Linienpilot (ohne Zusat#fion) uber
250.000€, so wie etwa 0,4% der Steuerpflichtigen.

Grafik 11 Jahreseinkommensverteilung Deutschland 2011

Brutto-Jahreseinkommensverteilung Deutschland

Quelle: DESTATIS und eigene Evaluation
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Folgendes kann festgestellt werden:

- Im Vergleich zum Durchschnittseinkommen der Arbefitmer sind
Piloten-Gehalter in Deutschland nach wie vor saghhim Durch-
schnitt etwa mit dem Faktor 3 héher als die Durbh#tseinkommen
der Arbeitnehmer;

- obwohl sich diese Relation ab dem Ende der 198xbre fir etwa
zehn Jahre zu Lasten der Piloten verringert hatiege in den Jahren
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5. Gehalter von Verkehrsflugzeug-Besatzungen

bis 2011 wieder stark aufgeholt, gedampft allerdimigirch relativ
niedrige Gehdlter bei neu gegriindeten bzw. Airliobee Tarifver-
trage, bei denen aber (noch) ein sehr geringeretsatz des Flie-
genden Personals beschaftigt ist.

- 99% der Piloten gehéren zu dem Drittel der Arbéitner, die mehr
als 37.500€ pro Jahr versteuern, tber 50% zu d&,3Jie mehr als
100.000€ Steuereinkommen beziehen.

- Die absolute H6he von Pilotengehdltern ist sigaifikvom Dienstal-
ter, der Position im Cockpit und dem Arbeitgebewbden dortigen
(Haustarif-) Vertragen abhangig und

- variiert teilweise sehr stark in Abhangigkeit voerdmonatlichen
bzw. jahrlichen Arbeitsleistung.

Jeglicher (Piloten-) Gehaltsvergleich muss ausrditagen Fragestel-
lung heraus mit nachvollziehbaren Randbedingungesehen werden,
andernfalls werden sehr schnell ,Apfel mit Birneerglichen. Vor allem
aus diesem Grund wurde hier von einem exaktenl®¥iergder Piloten-
gehalter Uber die verschiedenen Gesellschaftersahga.
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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Flugbegleiter-Gehalter

Der Vollstandigkeit wegen sei auch zu Flugbegle@ehaltern Eini-
ges dargestellt. Mehr noch als der Piloten-Beruf das Ansehen der
Flugbegleiter und in der Folge ihr relatives Gelialden letzten Jahr-
zehnten, besonders seit 1991, gelitten. Struktusierd Flugbegleiter-
Gehaélter ahnlich wie die der Piloten. Hinzu komnerdings noch die
Provision fur den Bordverkauf. Diese Provision ustéeidet sich wie-
derum von Fluggesellschaft zu Fluggesellschaft liggt zwischen etwa
10% und 16% des Bordverkaufsumsatzes.

Grafik 12 Flugbegleiter-Gehéalter (errechnet aus Tarifvegragund
weiteren recherchierten Daten)

Flugbegleiter-Jahresgehalter
Minima und Mediane aus 9 deutschen Gesellschaften
H Minimum
Flugbegleiter
Anfangsgehalt 30€ | O Median
Flugbegleiter H
Maximalgehalt 38€ |
coc H
Anfangsgehalt 38€ |
Gehalt 50€
I I ] I ] ] I ] I I
w w w w w w w w w w w
o wn o wn o wn o wn o wn o
- - ~ ~ o0 o0 < < wn
Jahresgehalt in Tausend €uro

Grafik 12 stellt die 2014 gezahlten Jahres-Einstgs- und Maxi-
malgehalter fir Flugbegleiter (FB, auch CA oder C@bhannt) sowie
die Jahres-Mindest- und Maximalgehalter fiir leieenElugbegleiter
(CDC, auch SCA, SCCM oder Purser genannt, etwa @8%Kabinen-
personals), jeweils Minima und Mediane Uber neurirés dar. Auch
diese Gehalter variieren zwischen den Gesellsahafte im Cockpit

! Leitende Flugbegleiter, Vorschriften in EU-VO 965/2012, Annex Ill, ORO.CC.200
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5. Gehalter von Verkehrsflugzeug-Besatzungen

sehr stark. Die Bordverkaufsprovisionen (je nactseBschaft bis zu
etwa €350 monatlich) sind in der Grafik nicht bémichtigt. Die enthal-
tene arbeitszeitabhdngige Bezahlung schwankt zess@twa 5% und
40% des Bruttogehalts um einen Mittelwert von 2Mas Bruttogehalt
enthélt in einigen wenigen Fallen inklusive Abwesegitsgeld und Bord-
verkaufsprovision bis zu 50% variable Anteile, beders in den niedri-
gen Gehaltsstufen wird dieser Wert in Gesellschaftene Tarifvertréage
erreicht oder gar Uberschritten. Ein neu eingesteflugbegleiter kann
bei den meisten deutschen Gesellschaften ein fig#sgangs-
Monatsgehalt zwischen 1.500€ und 1.900€ fur 60 7Afismonatliche
Blockstunden erwarten, aber auch Fixgehéalter vonattich €1.130 gibt
es bei Gesellschaften, die Zulagen ab der 1. Btankie zahlen.

Vergessen wird haufig, auch von den Flugbegleiselbst, dass sich
ihre vornehmlichen Aufgaben und ihre AnwesenheiBard aus gesetz-
lichen Vorschriften ergeben, die der Sicherheitiassagiere geschuldet
sind". Besonders fiir diese Verantwortung bekommen sieGighalt.
Diese Aufgabe wird allerdings erst in Sonder- bNwtfallsituationen
sichtbar, etwa bei einer notwendigen EvakuierungRiessagiere. Ahn-
lich wie Piloten bekommen sie ihr Gehalt nicht éin normalen, stan-
dardmaRigen Dienst.

Erst in zweiter Linie ist die Service-Dienstleistuder Flugbegleiter
fur die Passagiere wichtig. Durch guten Servicd sie fiir den Kunden
allerdings das ,Aushangeschild‘ der Airline, viekht als das Cockpit-
Personal. Diese Funktion tritt aus wirtschaftlich@riinden nahezu im-
mer in den Vordergrund und verdrangt bei den meigeteiligten die
Flugsicherheitsaufgabe, auch weil das Fliegen imsigdrerer geworden
ist und Notfallsituationen sehr selten vorkommen.

! Insbesondere EU-VO 965/2012 Anhang Il ORO.CC
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6. Arbeitsbedingungen und Produktivitat

.Die Menschen sind einfach nicht dafiir gemacht,
effektiv unter dem standigen Druck eines Rund-ie¥ldir-,
sieben-Tage-die-Wochdugplanes zu funktionieren,
die den heutigen Flugbetrieb ausmachen.”

Aus: Easing Fatigue’, Flight Safety Foundationai 2009

Wahrscheinlich gibt es fiir keine Berufsgruppe deraie detaillierte
Arbeits- und Ruhe- bzw. Freizeitregelungen wie fias Fliegende
Personal. Der Grund dafur ist recht einfach. Marsweht Menschen, die
von Natur aus regelmafiig mide werden, rund um tie &h 365 Tagen
im Jahr und Uber alle Zeitzonen auf der ganzen \&eftFlugzeugen
einzusetzen, deren Ab- und Gesamtflugzeiten voaneiBystem diktiert
werden, das durch technische Reichweiten und Gesdlgkeiten, geo-
grafische Gegebenheiten und wirtschaftliche Erfordse gekennzeich-
net ist. In diesem System sollen Menschen so saigewerden, dass sie
wahrend des Dienstes nicht zu miide werden und dardir Lage sind
und bleiben, der geforderten Flugsicherheit zu elierdabei gleichzeitig
aber mdglichst produktiv sind. Dienstplane auf dieBasis nennen sich
dannindividuelle Wechselschichtplanung

Besatzungen sind produktiv, sobald sie ihren Adpédttz im Flug-
zeug eingenommen haben, und zwar immer gleich.zDierledigenden
Aufgaben sind streng reglementiert und abhangig &en jeweiligen
Flugphase. Bei Besatzungen gibt es keine Prodtétsausfalle durch zu
langsames Arbeiten, private Telefonate oder z.BfeBuim Internet.
Besatzungen arbeiten - oder sie arbeiten nicht.

Die individuelle Wechselschichtplanung erhélt je@esatzungsmit-
glied in Form eines meist monatlichen Dienstplaies,ihm etwa drei bis
funf Tage vor Monatsbeginn zur Verfiigung steht Eabruar 2016 sind
14 Tage im Voraus vorgeschrieBenGrafik 1 zeigt einen typischen
,abgeflogenen’ Dienstplan.

! Human Factors, Easing Fatigue®: http://tinyurl.com/kzt7nfa - abgerufen 01/2013
2 AMC1 ORO.FTL.110(j), ,Rosters should be published 14 days in advance*
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6. Arbeitsbedingungen und Produktivitat

Beispiel eines typischen Monatsdienstplans

Grafik 1
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Auf der Folgeseite sind die Merkmale dieses Plaissmmengefasst.
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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

20 (von 31 / Mai) Arbeitstage, davon ein Tag Beohaftsdienst
85,2 Stunden Blockzeit im Flugzeug
157,5 Stunden Flugdienstzeit plus 24 Stunden Betsiftszeit
8,3 Stunden durchschnittliche Arbeitszeit prbditstag
zwei Arbeitstage mit Dienstbeginn vor 6:00 Uhr @eis
acht Arbeitstage mit Dienstschluss nach 20:00 Utsz@it
zwei Nachtflige am 13./14., Beginn 20:50 Uhr und 28129. des
Monats, Beginn 21:10 mitteleuropdaischer Zeit
ein Mal sechs Stunden Zeitverschiebung (New Yomk)2% ., in der
Nacht vom 28. auf den 29. zuruck
35,8 Stunden zusatzliche Abwesenheitszeit (gragedtellt), Ge-
samtabwesenheit inkl. Arbeitszeit 193,2 Stunden
elf dienstfreie Tage, zwei davon am Wochenende

Die Hauptunterschiede der Arbeitsbedingungen zemeirine to fiveJob
sind u.a.:

vollig variable Arbeitszeiten mit haufiger Wochederund Nacht-
arbeit

meist mehr, aber sehr unregelmaRige Freizeit uedstieie Tage
mit dadurch schwer planbarem Privatleben

je nach Einsatzprofil keine (Europastrecken), gatéiche (wie im
Beispiel) oder haufige Zeit- und Klimaverschiebumdauf reinen
Langstreckenflotten)

grof3te Arbeitsbelastung in den ersten zwei undeinletzten Ar-
beitsstunde bei ,normal‘ ablaufenden Fligen, aufzktrecken ho-
he Dauerbelastung durch Starts und Landungen, anddtrecken
im Normalfall lange Zeiten relativer Unterforderuing Reiseflug
zeitlich und inhaltlich sehr klare Aufgabenzuweigukein Kompe-
tenzgerangel)

gelegentlich kurze Zeiten mit sehr hoher Fordemach kurzfristi-
ger Reaktion, dafiir auBerhalb der Arbeitszeit gehinge bis keine
Dauerbelastung durch langfristige dienstlich Voggin

geregelte (oft relativ hohe) Gehalter und beruélidgkbrderung, im
Normalfall keine Arbeitsplatzangst

halbjahrliche Priifungen der geforderten Fahigkeitad jahrliche
(> 60 halbjahrliche) Untersuchungen auf medizings€hauglichkeit
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6. Arbeitsbedingungen und Produktivitat

Die Produktivitat des Fliegenden Personals ist apiggvon

- gesetzlichen Regelungen

- Tarifvertragsinhalten und erganzenden Betriebsubezungen

- Art der Operation; Kurz-, Mittel- oder Langstreckerkehr und
Streckenprofil

- FlugzeuggréRRe

- Zahl der Flugzeuge einer Flotte

- durchschnittliche Fluggeschwindigkeit

- mdglichen bzw. planbaren Blockstunden pro Flugeitag

und der Wechselwirkungen dieser EinflussgréfZen.

Auf den folgenden Seiten werden die verschiedeneafiussgrofien
einzeln beleuchtet. Im Anschluss folgt noch eircBhuf die geschichtli-
che Entwicklung der Crew-Produktivitat und ihre Gadé.
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Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Produktivitat, eingeschrankt durch gesetzliche Vorgben

In Deutschland gibt es als gesetzlichen RahmenAfbieits- und Ur-
laubszeiten des Fliegenden Personals folgende setelaver zu verfol-
gende Verweiskette:

Das Arbeitszeitgesetz (ArbZG) nimmt Uber seinen 26 Fliegende
Personal von seinen Vorschriften tUber Arbeits- Ruthezeiten aus,
indem es fur diese auf die Regelungen der 2.DVOtBQ@f(vom
16.4.2009) verweist. Diese 2.DVO wiederum nimmikirem §1(2)
das Fliegende Personal des gewerbsmafigen Luftwstkem das es
in diesem Buch geht, aus ihrem Geltungsbereictuadsserweist auf
die Regelungen der

1.DVO LuftBO', giiltig seit dem 16. Juli 2008. Diese verweist
ihrem 81(2) auf Anhang Il der EU-Verordnung Nr.22891 zur
Harmonisierung der technischen Vorschriften und \derwaltungs-
verfahren in der Zivilluftfahrtenthélt, bekannt als

EU-OPS, ebenfalls glltig seit dem 16. Juli 200& idi ihrem Ab-
schnitt Q ab OPS 1.1090 Regelungen zur Beschrankend-lug-
und Dienstzeiten und Ruhevorschriften enthalt, dief die 1.DVO
LuftBO Bezug nimmt. Die EU-OPS nimmt zudem Bezufjdia Re-
gelungen der EU-Richtlinie 2000/79 (Inhalte s.u.).

Das Bundesurlaubsgesetz (BUrIG), das einen Mindastu von 24

Werktagen pro Jahr ohne Sonn- und Feiertage, gleehWochen,

vorschreibt, gilt grundsétzlich auch fir PiloterduRlugbegleiter. In
Abwesenheit einer Regelung fir Sonn- und Feierfédgedas Flie-

gende Personal sind diese vier Wochen hier mit 28rdertagen an-
zusetzen.

Nicht weniger als etwa 18 Jahre hat es gedauertdibi Flugdienst-

und Ruhezeitvorschriften innerhalb der EU einigdiera(erst ab Febru-
ar 2016 voll, s.u.), vereinheitlicht wurden. In Hiick auf die volle Libe-
ralisierung des europaischen Luftverkehrs ab demkil 1997 war
schon Anfang der 1990-er Jahre der Zusammenscti&rssuropaischen

! 1. Durchfiihrungsverordnung zur Betriebsordnung fur Luftfahrtgerat zu

Anhang Il - EU-OPS - der VO (EWG) Nr. 3922/91
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6. Arbeitsbedingungen und Produktivitat

Luftfahrtbehérden, die Joint Aviation Authoritie3A), mit dem Thema
befasst. Ein Ergebnis scheiterte immer wieder dadaiss erstens die
JAA-Lander nicht kongruent mit den EU-Landern wareweitens an
den bisher véllig unterschiedlichen Systemen inakérider Lander und
drittens an den Tarif- bzw. Sozialpartnern. Eingssdie Airlines und
andererseits die Gewerkschaften torpedierten imwieder mdégliche
Ergebnisse, in wechselnden Koalitionen.

Ein erstes EU-Ergebnis war die von den Sozialpantraer Vereini-
gung Europadischer Fluggesellschaften (AEA), deropéischen Trans-
portarbeiter-Foderation (ETF), der European Cockpgtociation (ECA),
der European Regions Airline Association (ERA) et International
Air Carrier Association (IACA) in Brussel ausgehatid EU-Richtlinie
2000/79 vom 22. Marz 2000 als Erganzung fir dasgelde Personal
zur allgemeinen Arbeitszeit-Richtlinie 93/104/EUeRichtlinie enthielt
allerdings nur vier wichtige Eckpunkte: Einschranguder jahrlichen
Blockzeit eit zwischen dem erstmaligen Abrollen eines Lufteugs
aus seiner Parkposition zum Zweck des StarterzupisStillstand an der
zugewiesenen Parkposition und bis alle Triebwebgeatellt sind auch
Flugzeit genannt) auf 900 Stunden, der jahrlichebefszeit auf 2.000
Stunden und ein Minimum an freien Tagen von 96 Jaior, mindestens
sieben davon im Monat und zusétzlich mindestens\Wiechen bezahl-
ten Urlaub, der nicht durch finanzielle Vergutumgetzt werden darf.

Keine dieser Vorschriften war fiir deutsche, auateam, Arbeitgeber
besonders einschrankend. Ausnahme: Die 900 maxiniiteckstunden
pro Jahr, die aus der britischen Flugdienst- unteRaitvorschrift CAP
3722 stammte. Einige wenige deutsche Airlines warenitander Pro-
duktivitat ihrer Besatzungen eingeschrankt, daesigorher durch die Art
ihrer Operation schafften, bis nahe an die bis rdahi Deutschland
geltenden 1.000 Blockstunden p.a. heranzukommerduehschnittlich
mehr als 4,5 Blockstunden pro Flugumlauftag unche2@0 Arbeitstagen
pro Jahr war das mdéglich. Die neue Richtlinie wiar Keine Airline in
ihrer taglichen Operation ansonsten einschrankend.

! Definition nach EU-VO 965/2012 Anhang IIl, ORO.FTL.105(13)
2 Civil Aviation Authority UK, ‘The Avoidance of Fatigue In Aircrews - Guide to
Requirements’, 2004
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EU-Richtlinien missen nach einer definierten Zeit rnationales
Recht umgesetzt werden. Noch wahrend der UmsetdendRichtlinie
2000/79/EU in nationales Recht wurde in einem zweiSchritt von
denselben Sozialpartnern in Brissel versucht, diaridnisierung aller
Flugdienst- und Ruhezeitvorschriften fur die EUezteichen. Hauptmo-
tivation war, ein solches Gesetz, als Teil der ERSOn deren Abschnitt
Q, nicht von Politikern, sondern von Fachleuterhanseln zu lassen.

Nach einem Jahr regelméaRiger Verhandlungen in Blussirde
Anfang September 2001 in einer letzten einwdchiBende im nieder-
landischenEgmond aan Ze&ersucht, ein Ergebnis zu erzielen. Man
scheiterte erneut, und nur vier Tage spater halterAnschlage des 11.
September 2001 in New York und Washington zur Faligess das The-
ma vorerst erneut ,auf Eis' gelegt wurde. Erst espétere Initiative Uber
den Verkehrsausschuss des EU-Parlaments fiihrte Z208ihem Ergeb-
nis, das als Abschnitt Q in die EU-OPS aufgenommerde. Diese EU-
OPS wurde nicht als EU-Richtlini®irective) erlassen, sondern als Teil
der EU-Verordnung 1899/2006 vom 12. Dezember 2a@6Anderung
der ,Basic EU-Regulation* 3922/81und war damit ab 2008 unmittelbar
und zwingendes Recht in allen EU-L&ndern.

Die Regelungen des Abschnitt Q haben zwei Schweliést Nie
wurden wéahrend aller dieser Diskussionen und Vethegen wissen-
schaftliche Erkenntnisse Uber maximal tragbare dikrstzeiten wirk-
lich berlcksichtigt, auch deshalb, weil es keinefagsenden Untersu-
chungen gab. Zudem wurden nicht alle Bereiche exddisst, um einen
Kompromiss erzielen zu kénnen. Dazu der EU-OPS Trexter Praam-
bel (Auszug):

Die Vorschriften Uber Flug- und Dienstzeitbegrergem sowie Ru-
hezeiten des Anhangs Il Abschnitt Q, tragt denn@nerten und Min-
deststandards Rechnung, die bereits in der RicatR@00/79/EU festge-
legt wurden. Die in dieser Richtlinie festgeleg@renzwerte sollten fur
das fliegende Personal der Zivilluftfahrt stetsgghalten werden. Die in
Anhang Il Abschnitt Q enthaltenen Bestimmungen wedere gemaf
dieser Verordnung gebilligte Bestimmungen solltemédsfalls weiter
gefasst sein und dem fliegenden Personal damitngerén Schutz

! zur Harmonisierung der technischen Vorschriften und der Verwaltungsverfahren
in der Zivilluftfahrt [jetzt VO 965/2012 vom Oktober 2012]
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bieten [...] Innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten diegerord-
nung sollte eine wissenschaftliche und medizinig&&eertung der Be-
stimmungen Uber Flug- und Dienstzeitbegrenzungevies®uhezeiten
[...] vorgenommen werden.

Die wissenschaftliche und medizinische Bewertungde von der
EASA! in Auftrag gegeben und vorgelégwvurde ,wie ein heiRRes Eisen
mit der Zange angefasst’, da deren Bericksichtigatgjichlich (weite-
re) Einschrankungen der Produktivitat mit sich bein wirde. Die Lob-
byisten der Verbande werden in Fallen wie diesehr aktiv, um Ent-
scheidungen in ihrem Sinne zu beeinflussen. Gemmorgmen findet
der Airline-Wettbewerb innerhalb der EU zurzeit 12D damit auch
weiterhin u.a. Uber die Personalkosten statt, diehd unterschiedliche
sicherheitsrelevante gesetzliche Flugdienst- undeReitvorschriften
generiert werden. Ein Zustand, der eigentlich séites seit der vollen
Liberalisierung des Luftverkehrs-Marktes im ApriB947 nicht mehr
existieren sollte und ab 2014 endlich durch eifibbi gesetzliche Rege-
lung behoben sein wird (s.u.).

Die derzeit (bis Februar 2016, s.u.) wichtigstesegiichen Regelungen
fur Fliegendes Personal in sind:

- 900 Blockstunden bzw. 2.000 Dienststunden, 96 ffeige (so ge-
nannte Ortstage) und vier Wochen (28 Tage) Urlaoblphr

- sieben freie Tage (Ortstage) innerhalb von eineterk®rmonat

- 100 Blockstunden und 190 Dienststunden innerhalb 28 aufei-
nander folgenden Tagen

- 60 Dienststunden innerhalb von 7 aufeinander falgariragen und
mindestens 36 Stunden zusammenhédngende wocherRlidiezeit
inklusiv zweier Nachte

- Die Flugdienstzeit betragt grundsatzlich maximal $8inden,
tatsachlich bis zu 14 Std. pro Tag (genauer sieddaliszug EU-
OPS 1.1105 unten und Grafik 2)

Europaen Aviation Safety Agency, www.easa.europa.eu
“Scientific and Medical Evaluation of Flight Time Limitations”,
TS.EASA.2007.0P.08 Final Report: http:/tinyurl.com/Ikjny42

NP
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Die Ruhezeit muss nach einem Flugdienst mindesteriang sein
wie dieser war, wobei 12 Stunden am Stationierurigsteimatba-
sis) und 10 Stunden an anderen Orten nicht untéttechwerden
durfen. Bei der Uberschreitung von Zeitzonen isthnder Riick-
kehr an den Stationierungsort eine Ruhezeit zu b die sich
aus dem Produkt aus acht mit dem Zeitzonenuntegarrechnet.

Zur maximalen téaglichen Flugdienstzeit ein Textagsaus EU-OPS:

EU-OPS 1.1105 Maximale tagliche Flugdienstzeit

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

Diese OPS gilt nicht fiir den Flugbetrieb mit nunexin Piloten und
fir medizinische Notfalleinsatze.

Der Luftfahrtunternehmer hat Meldezeiten vorzugebeie die
Zeiten zur Durchfiihrung der sicherheitsrelevantamgaben am
Boden gemal der Genehmigung durch die Luftfahrtioehit rea-
listischer Weise beriicksichtigen.

Die grundsétzlich hdchstzulassige tagliche Flugdieeit ist 13
Stunden.

Von diesen 13 Stunden werden ab dem dritten Abs&MmMinuten
fur jeden Flugabschnitt, hdchstens jedoch insgesaBtunden, ab-
gezogen.

Beginnt die Flugdienstzeit im Tagesrhythmus-Tiefden von dem
in Nummer 1.3 und Nummer 1.4 angegebenen Hochshdérto

der Uberschneidung, héchstens jedoch zwei Sturaleyezogen.
Endet die Flugdienstzeit im Tagesrhythmus-Tief anefasst sie es
ganz, werden von dem in Nummer 1.3 und Nummerrndgabe-
nen Hochstwert 50 % der Uberschneidung abgezogen.

EU-OPS 1.1095 Begriffshestimmungen: 1.15. ,Tagésrhys-Tief*

Zeitraum zwischen 2.00 Uhr und 5.59 Uhr. Innerhaiber Bandbreite
von drei Zeitzonen bezieht sich das Tagesrhythriefsatif die Zeit der
Heimatbasis. Bei mehr als drei Zeitzonen Untersthiezieht sich das
Tagesrhythmus-Tief wahrend der ersten 48 Stundeh Warlassen der
Heimatbasis-Zeitzone auf die Heimatbasiszeit unthda auf die Orts-

zeit.
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EU
2.1

2.2.

2.3.

2.4,

2.5,

2.6.

2.7,

-OPS 1.1105, 2. Flugdienstzeit-Verlangerungen

. Die hdchstzulassige tagliche Flugdienstzeit kann himmzu eine
Stunde verlangert werden.

Verlangerungen sind bei einer grundlegenden Flugstiseit von 6
Flugabschnitten oder mehr nicht zulassig.

Uberschneidet sich die Flugdienstzeit um bis zui Stenden mit
dem Tagesrhythmus-Tief, sind Verlangerungen auhgténs vier
Flugabschnitte begrenzt.

Uberschneidet sich die Flugdienstzeit um mehrats Stunden mit
dem Tagesrhythmus-Tief, sind Verlangerungen auligténs zwei
Flugabschnitte begrenzt.

Innerhalb von jeweils 7 aufeinander folgenden Tagem hochs-
tens zwei Verlangerungen zulassig.

Ist fir eine Flugdienstzeit eine Verlangerung vesfeen, verlan-
gert sich die Mindestruhezeit vor und nach dem Riag je zwei
Stunden oder die Ruhezeit nur nach dem Flug um Sienden.
Werden aufeinander folgende Flugdienstzeiten vegén sollen
die Ruhezeiten vor und nach dem Flug zwischen digle Einsét-
zen nacheinander berlcksichtigt werden.

Beginnt eine verlangerte Flugdienstzeit in der Zgih 22.00 Uhr
bis 4.59 Uhr, hat der Luftfahrtunternehmer die Fignstzeit auf
11 Stunden und 45 Minuten zu begrenzen.

Die drei Graphen in Grafik 2 (Folgeseite) geltendinen oder zwei

Sektoren (1 or 2 Ldgs.) sowie drei bzw. vier Sedound fur nicht ver-
starkte Besatzung (Standard Crew).

Eine sehr vereinfachende Aussage dazu: Tagsubfandiis zu ma-

ximal 14 Stunden gearbeitet werden, bei Abfligen &mchmit-
tag/Abend bis zu 12 Stunden und nachts bis zu 13tdaden.
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Grafik 2 Darstellung der maximalen taglichen Flugdienstzeit
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Wissenschatftler sagen zu diesen gesetzlichen Welass 13 Stunden
niemals Uberschritten werden durften, und diedéesohur unter beson-
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ders gunstigen Umsténden geplant werden. Nachts sad Maximum
von zehn Stunden gelten.

Der im Auftrag der EASA erstellte so genannte MaeBReport, in
dem diese Aussagen getroffen wurden, kritisiertehamehrere andere
Beschrankungen der glltigen gesetzlichen RegelurigjenNachtabsen-
kungen der maximalen Arbeitszeit sollen der taglich.eistungskurve
des Menschen (Grafik 2a) ausreichend Rechnungrtrage

Zum Vergleich zu den beschriebenen Flugdienstzgizgn im Fol-
genden analoge Dienstzeit-Regelungen aus andeamsfgortbereichen:

Die Fahrzeiten fur das Fahrpersonal im Zugverkémot auf taglich
neun, nachts auf acht Stunden beschrankt, innevioalti4 Tagen auf 80
StundeR.

Die taglichenLenkzeitervon Kraftfahrern (Begriff vergleichbar mit
der Flugdienstzeit) dirfen nach EU-Verordnungglich neun und in
Ausnahmeféllen zehn Stunden nicht Uberschreitemeidat bereits nach
4,5 Stunden eine 45-minutige Ruhepause einzuldgeerhalb von 14
Tagen durfen diéenkzeiter0 Stunden nicht Gberschreiten.

Die Hochstarbeitszeiten in der Seeschifffahrt sieden der Flugbe-
satzungen &hnlicher. Innerhalb von 24 Std. darhrild-Richtlini€' bis
zu 14 Std. gearbeitet werden, innerhalb von siebeyen 72 Std., 8§48
des Seearbeitsgesetzes (SeeArbG) und §9 des dmutsiiV-Seé ent-
halten dieselben Werte.

Ab Februar 2016 sind fur Piloten 60 Stunden innkerv@an sieben
Tagen und 110 innerhalb von 14 Tagen zulassigQ®i2016 keine Be-
grenzung innerhalb von 14 Tagen), im 28-Tage-Zaitrédbegrenzt auf
190 Stunden, durchschnittlich also 95 Stunden tmadbrvon 14 Tageh.

Ob die Arbeitsbelastungen von Piloten, Lokfuhrerd i5ee- bzw.
Busfahrern vergleichbar sind oder nicht spielt héérdeshalb keine Rol-
le, weil die maximalen Zeiten des verantwortlicHeithrens eines wie

! ‘Scientific and Medical Evaluation of Flight Time Limitations’,
TS.EASA.2007.0P.08 Final Report: http://tinyurl.com/Ikjny42

2 Eisenbahn-Fahrpersonalverordnung (EFPV) vom 24.08.2009, §7

® VERORDNUNG (EG) Nr. 561/2006 vom 15.03.2006

4 EU-Richtline 1999/63 vom 21. Juni 1999, Paragraph 5

® Verband Deutscher Reeder e.V. — Ver.di, ,MTV-See*, gilltig ab 1. Juli 2002

® EU-Verordnung 83/2014, Anhang I, ORO.FTL.210
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auch immer gearteten Fahrzeugs durch die physisehémsychischen
Leistungsgrenzen von Menschen vorgegeben werdetweHar sind

Piloten in dieser Hinsicht leistungsfahiger odexseér Aspekt spielt fir
die Begrenzungen der Piloten-Dienstzeiten bei @éseglichen Festset-
zung von maximalen taglichen Flugdienststundentniil gleiche an-
gemessene Rolle. Oder die Arbeit der Piloten istiggr schwierig bzw.

erfordert eine geringere physische und psychischistingsfahigkeit,

was wohl sicher ausgeschlossen werden kann.

Man muss deshalb die Frage stellen, woher u.dndieer wieder an-
gestrebten und in Deutschland seit Jahrzehntearglelh maximalen 14
Stunden pro Tag stammen. Die bis 2008 geltendeVD DuftBO fir
Flugdienst- und Ruhezeiten in Deutschland folgte &6 der Betriebs-
ordnung fir Luftfahrtgerat vom 4. Marz 1970. Dieximaal 14 Stunden
waren auch hierin festgeschrieben. Eine sehr pragrha und sehr
wahrscheinlich richtige Antwort auf die Frage ist:

Gesetzliche Regelungen basierten lange nicht aaikter medizini-
schen Evaluationen - es gab sie einfach nicht, sefd lange Zeit hat
keiner wirklich ernsthaft danach gefragt. Die Aids einerseits nicht, da
sie in der Folge eingeschrankte Produktivitdt deséhals befurchteten;
mit Recht, wie die zitierte EASA- (Moebus-) Studieigt. Die Piloten-
verbande und Gewerkschaften andererseits haber laigit danach
gefragt, da die Mehrheit ihrer Mitglieder noch immumter komfortable-
ren Tarifbedingungen arbeiten, die oft weit weg dmn gesetzlichen
Grenzen liegen oder zumindest umfangreiche Kompiemga in Form
von verlangerten Ruhezeiten, erhdhter Anzahl frémge oder Verstar-
kung der Standard-Crew vorsehen, und damit zumirdlas Teil ihre
Existenz berechtigen bzw. Mitglieder generieren.

Zwischen 1969 und 1975 hatten die Boeing 747-2@0MtDonnell
DC-10-30 und die Lockheed L-1011-500 ihre Erstflingie Reichweiten
von 10.000 Kilometern und mehr. Die maximal 14 8em Flugdienst-
zeit ergaben sich schlicht aus praktischer Notwgidi, als diese Jets ab
Ende der 1960-er Jahre in der Lage waren, von Dielaisd aus nonstop
bis zur US-Westkiste zu fliegen, Flugzeit etwa %1Stunden. Rechnet
man eineinhalb Stunden Flugvorbereitung, zweimahnzeMinuten
Rollzeit am Boden und 15 Minuten Nacharbeitszeitzhj ergibt sich
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eine Flugdienstzeit von 13.20 Stunden. Es bletix aloch ,Luft' fur 40
Minuten Verspatung. Ruckflige Uber den Atlantikdsiselbst von der
US-Westkiiste nach Deutschland in insgesamt etw&tliden Flug-
dienstzeit darstellbar, daher die bisherige (bi@8}Wachtabsenkung auf
12 Stunden - so einfach war das in Deutschland- ttid Rickflugzeit
unterscheiden sich auf diesen Strecken durch dik Wéesten negative,
nach Osten positive Windkomponente durch Starkweilodfr iber dem
Nordatlantik von durchschnittlich etwa 30 Knoter6 (km/h). Gleiche
Uberlegungen gelten fiir Tokio-Fliilge, wobei die Emfing ungefahr
eine halbe Stunde mehr Flugzeit erfordert als diecBe Mitteleuropa-
US-Westkiiste.

Da London etwa 40 Minuten naher zur US-Westkustgt ligeht die
dortige bisherige Vorschrift (CAP 371) im Normalfabn tagsuber 13
Stunden aus, mit méglicher Verlangerung auf 14 &uanBeides wurde
so in die EU-Regelung Gbernommen, wobei die Englamneeiter ihre
,Normalitat' und die Deutschen weiter ihre 14 Standehalten haben.

Noch genauer: Die derzeitige EU-Vorschrift l1assthia statt wie in
der in Deutschland bisherigen gesetzlichen Vorfichwn 12.00 Stunden
noch 11.45 Stunden zu. Dafiir fallt die gesetzliche Nachaszeit von
15 Minuten nicht mehr in die Flugdienstzeit.

In den USA ist die Begrenzung der Flugdienstbetastiisher vor-
nehmlich Gber die maximale Blockzeit, nicht die maale Flugdienst-
zeit, und die anschlieRende Ruhezeiten regleméeriier ab 2014 in den
USA geltenden Vorschriften sehen maximale Flugdmgiten von 14
Std. (bei max. 9 Std. Blockzeit), abgestuft bisumser auf 9 Std. Flug-
dienstzeit (bei max. 8 Std. Blockzeit) nachts Yor.

Wirklich problematisch sind die Vorschriften abdgentlich nur,
weil durch den zunehmenden Wettbewerb im Luftverlddase gesetzli-
chen Regeln vor allem durch (die zunehmende Zaf)l Aliglines ohne
einschrénkende tarifliche Regelungen immer mehrabisdie Grenzen
ausgereizt wurden und werden. Dieses gilt fir dgichen, wochentli-
chen, monatlichen und jahrlichen Begrenzungen. dddeumulierte Be-

! ab 2015 nur noch 11 Stunden, siehe weitere Ausfiihrungen
2 FAA New-FTL-Rules aus Sept 2010, http://tinyurl.com/cxb9vct

222



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

lastung des Fliegenden Personals wird immer grafarischen zuséatz-
lich durch die um fiinf Jahre verlangerte Lebenseiszeit.

Uber diese so genanrgecumulated fatiguavird in den letzten Jah-
ren deshalb zunehmend diskutiert. Dabei wird amatysin wie weit
kurzfristige Spitzenbelastungen durch langere Roasgn einerseits und
durch Begrenzungen in der nachst héheren ZeitsiuBe, im 14- oder
28-Tage Zeitraum, abgemildert bzw. kompensiert werkonnen. Dazu
ein Zitat aus dem bereits erwéahnten EASA-Report:

J---] we consider that it would be a wise precautionricréase the
frequency of days off over longer periods, for eplenoy requiring four
weekly rest periods in every consecutive 28 daysd weiter zum
Thema akkumulierte Belastun§cientific research has established that
fatigue [Spencer MB et al, 2006] and the risk o€idents and injuries
[Folkard S & Tucker P, 2003] increases over sucoessvork days, and
that these increases are dissipated over periodestf days. While the
scientific evidence is not sufficient to suppo#g precise values given in
OPS 1.1100, most of the values contained in it seeasonable”, alt-
hough we would prefer to see a lower limit (of g 180 hours) per 28
consecutive days. Nevertheless, if it is deemddhbgrotection provid-
ed by thdpresent]190 hour duty limit in 28 days is “reasonable” @ed
on experience rather than scientific evidenceye#ms unreasonable to
permit almost all these hours to be worked in ths 21 days. Further,
the “180 duty hours in 3 consecutive 60 hour week® at odds with
the requirement that the “190 duty hours in any @hsecutive days”
are “spread as evenly as practicable”. In the lighftthese problems we
feel that an additional limit per 14 consecutiveyslas requiret] das ab
02/2016 mit 110 Stunden auch eingefihrt wird.

Die urspringlich zur technisch-rechnerischen DuihHfarkeit von
Langstrecken gedachten maximalen Grenzen eineelaigz Flugdienst-
zeit wurden und werden immer mehr auch fur zumBeld-lige auf die
Kanarischen Inseln und Agypten uber zwei Destimatip ausgenutzt,
etwa Koln-Teneriffa-Fuerteventura-Disseldorf - iendmaximal 14
Stunden Flugdienstzeit darstellbar, wenn es kei@espatung gibt. Gele-

! siehe Kapitel 11 ,Altersgrenzen des Fliegenden Personals
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gentlich werden solche Flige auch in 13 Stundenimegr Dienstzeit
geplant mit Arbeitszeitbeginn vor 06:00 Uhr LokaiZ{siehe Grafik 2).

Jeder, der einen solchen Flug plant oder durchfiibi®, dass es bei
Verspatung die Moglichkeit gibt, den so genanntemmikhandantenent-
scheid (EU-OPS 1.1120 bzw. ORO.FTL.205f) anzuwendeim J[all
unvorhergesehener Umstarideann die maximale Flugdienstzeit durch
Entscheidung des Kommandanten um bis zu zwei Sturddéngert
werden. Dieses gilt fur unvorhersehbare Umstanigealol dem Zeitpunkt
der geplanten Check-In-Zeit der Crew auftreten. légingsprobleme
und Streit gibt es hier recht oft, vor allem GbeeiKriterien:

1. War der Flugdienst zu knapp geplant? Waren z.Bzdierwarten-
den Windverhéltnisse ausreichend genau berickgicbtier wurde
schon bei der Planung die Notwendigkeit der Diezidiberschrei-
tung per Kommandantenentscheid billigend in Kaufiagemen?
Geltende Vorschriften besagen, dass ein Flug odiegumlauf
umgeplant werden muss, wenn mehr als 33% dieseelét Flige
in einer Flugplanperiode (Saison) die maximale Hlegstzeit
iberschreiten.

2. Ist vom Kommandanten ein solcher Entscheid aucim danerwar-
ten, wenn an der Abflugstation eine Crew in Bechigdt ist und fir
eine spatere Abflugzeit gerufen werden kann?

In dienstzeitknappen Situationen befinden sichRliggkapitane im-
mer und unmittelbar im Spannungsfeld von Flugsieeigrund Wirt-
schaftlichkeit. AuBer von seiner Crew wird von seimgesamten Umfeld
meistens erwartet, dass er die Flugdienstzeit arisciaftlichen Grin-
den verlangert. Verlangert er sie, muss er nactEl&®PS-Vorschriften
einen Bericht schreiben und seine Entscheidunglibegn, vor allem,
dass nach seinem Ermessen die Flugsicherheit daduicht ein-
geschrankt war. Verlangert er sie nicht, siehti@r baufig Diskussionen
Uber das ,Warum eigentlich nicht?* ausgesetzt. Beseen haben fur
die Thematik ein gefligeltes WorfVer nicht fliegt der fliegt.“ Darin
schwingt zumindest die Angst vor Erklarungsnétet menn nicht die
um den Arbeitsplatz.

' EU-OPS, Abschnitt ,Q", 4.1 bzw. EU-VO 965/2012 Anhang Il ORO.FTL.110j
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Vergessen wird vom Umfeld regelmafiig, dass der Kantant nach
EU-OPS 1.1120 Abs. 1.2 (bzw. ORO.FTL.205(a)2 und)(flie Flug-
dienstzeit auch verkirzen muss, wenn ihm durch Btm§ der Besat-
zung oder auch nur eines Besatzungsmitglieds digskdherheit bei
Fortsetzung des Fluges gefahrdet erscheint. EinscE®idung, die sehr
selten durch Kommandanten gefallt wird. Sie seheim dann aus wirt-
schaftlichen Grinden unmittelbar in Erklarungsmditht vergessen darf
man bei diesem kritischen Thema, dass auch Komméganeist nach
Blockzeit bzw. Arbeitszeit bezahlt werden. Fuhrtegren Flug mit vo-
raussichtlicher Flugdienstzeitiberschreitung augysitherheitsgriinden
nicht durch, wirkt sich das automatisch und sehlrdakekt negativ auf
seine Gehaltsabrechnung aus.

Bei solch kritischen Grenzfallen besonders, abehau der taglichen
Anwendung der verschiedenen Vorschriften, gibtiesafle Beteiligten
ein grol3es Problem, das sich seit der Einfihrund dBVO LuftBO am
16. Juli 2008 noch verscharft hat; sie ist nichitstandig und kann nur
zusammen mit den Vorschriften in EU-OPS, Abschfitt gelesen und
interpretiert werden. Viele Tarifvertrdge und diesgdnzende Betriebs-
vereinbarungen sind gegentber den gesetzlichenliRegs einschrén-
kender und einige, was noch problematischer ishigeg einschréankend
deshalb, weil die Tarif- und Betriebspartner dig 8008 geltenden ge-
setzlichen Vorschriften noch nicht berticksichtigbin bzw. wegen der
Tarifvertrags-Laufzeit noch nicht berticksichtigamhkten.

Will ein Beteiligter, Pilot, Flugbegleiter oder Qvplaner, also beur-
teilen, ob ein konkret geplanter Flugdienst odeed{ette von Diensten
Uberhaupt zulassig ist, muss ,mit zehn Fingern awés den Seiten in
bis zu vier Vorschriftswerken gearbeitet werdenid&m lassen einige
Regelungen der EU-OPS Raum fir Interpretationenz@a Beispiel
OPS 1.1090 3.4.:Der Luftfahrtunternehmer hat dienstfreie Ortstage
einzuplanen und sie den Besatzungsmitgliedern inaugobekannt zu
geben.” Dieser Text wird in der 1.DVO LuftBO §8(3) wiedelt [...]
erhalten die Besatzungsmitglieder im Voraus bekaargebende dienst-
freie und bereitschaftsfreie Tage (Ortstafgd(4): 7 pro Monat, 96 pro
Jahr] die die Besatzungsmitglieder an der Heimatbasibnngen kon-
nen.Was heif3t hiefim Voraus“? Einen Tag vorher, zusammen mit dem
(monatlichen) Dienstplan oder gar am Jahresanfaagnfe Sonn- und
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Feiertage fur andere Arbeitnehmer)? Das Luftfahmdesamt im Rund-
schreiben 12/2008 dazu,In diesem Zusammenhang weisen \uir]
darauf hin, dass die Anzahl der im Voraus festanegn Ortstag¢...]

fur den Kalendermonaf...] Mindestwerte sind.“Klar? Nein! Da die
freien Ortstage Ersatz fur freie Wochenend- und Feiertage sindd wir
allerdings allgemein von monatlich im Voraus feftgenden freien
Tagen ausgegangen. Ab Februar 2016 gilt die Voifsctiass Dienstpla-
ne - damit auch geplante dienstfreie Tage - 14 Tag¥oraus bekannt
zu geben sirfd

Um bei der Umsetzung der seit dem 16. Juli 2008gden neuen
Bestimmungen den Flugbetrieben Hilfestellung zstés, hat das Luft-
fahrt-Bundesamt damals o0.g. Rundschreiben 12/20@fe:hefert. Neben
der Tatsache, dass man derartige Schreiben in Znsahang mit den
gesetzlichen Regelungen mindestens dreimal lesess,@vor man sie
in ihren Auswirkungen auf den jeweilig zu beurteden konkreten Ein-
zelfall versteht, tragen diese Anleitungen oft ameh/erwirrung bei.

So hat sich das LBA im Februar 2011 hinsichtlich Aeslegung der
Kommandantenentscheid-Regelung (EU-OPS 1.1120)tistrhs vom
vorherigen Standpunkt entfernt. Die maximale Flegdizeit, gegebe-
nenfalls durch Nachtdienstzeiten und mehrere Flscfatitte (Sektoren)
reduziert, kann nach neuer Auffassung des LBA nBomessen des
Kommandanten nunmehr nur um zwei Stunden verlangerden, nicht
mehr die grundsatzliche héchstzulassige Flugdieitston 13 Stunden
(EU-OPS 1.1105 1.3), was im Maximalfall einen Uatdtied von drei
Stunden(!) zur bisherigen Auffassung ausmacht.dlie Auffassung des
LBA war vollig unlogisch, da sie per Gesetz zu lo&sichtigende Ab-
senkungen aufgrund von Nachtarbeit und/oder memieiggabschnitten
ignorierte. Selbst ausgemachte Fachleute benétigffensichtlich tber
zwei Jahre, um in diesem Fall den Gesetzestexékbru interpretieren.
Ein unmoglicher Zustand!

Damit nicht genug. Jedes Unternehmen kann sichniene - aller-
dings komplizierten - Verfahren Ausnahmen genehmigesen, wenn es

! LBA-Rundschreiben 12/2008 vom 06.06.2008 zu EU-OPS / 1.DVO
2 AMC1 zu ORO.FTL.110(j)
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nachweist, dass derselbe Grad an Flugsicherheiyésistet ist Dazu
EU-OPS 1.1090 im Absatz 5:

5.1.1. Vorbehaltlich der Bestimmungen von Artikekann die Luftfahrt-
behdrde Abweichungen von den Anforderungen dielseshAitts gemar
den in den betreffenden Mitgliedstaaten anwendb&wechtsvorschriften
und Verfahren und in Absprache mit den beteiligeamteien genehmi-
gen.

5.1.2. Der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahtibede anhand von
Betriebserfahrung und unter Berticksichtigung andezéevanter Fakto-
ren, wie aktueller wissenschaftlicher Erkenntnissachzuweisen, dass
mit der beantragten Abweichung ein gleichwertigégsh&heitsniveau
erreicht wird.

Die Abweichungen sind durch geeignete MaBhahmeiKampensation
zu begleiten, wo dies zweckmafig ist.

Hier entstehen zwei Schwierigkeiten: Mit ,beteiéigt Parteien’ sind
das Luftverkehrsunternehmen, die Aufsichtsbehdndé \ertreter des
betroffenen Personals gemeint. Wenn es keine Mitntvertretung des
Bordpersonals gift fallt dieser Teil des Abspracheerfordernisses.weg
Und was bedeutet ,Absprache'? Ist dies lediglicheelnformations-
pflicht oder ein Mitbestimmungsrecht der beteiligtéarteien? Die zwei-
te Schwierigkeit entsteht fir die beteiligten Piariedann, wenn fir den
konkret diskutierten Fall keine ,aktuellen wissemsitlichen Erkenntnis-
se' vorliegen und sie erst in Auftrag gegeben werdgissen, was der
Normalfall sein durfte.

Eine EASA-Arbeitsgruppe unter dem Titel ,OPS.055tth den Auf-
trag, auf Basis neuer Erkenntnisse einen neuenl&egvorschlag zu
erarbeiten, der anschlieBend 12 Monate diskutierden und im April
2012 in Kraft treten sollte. Die EASA Arbeitsgrupper paritatisch mit
je funf Arbeitnehmer-, Arbeitgeber- und Vertreterationaler Luftfahrt-
behdérden plus einen Vorsitzenden von der EASA bkeset

! Basis ist Artikel 22(2) der EU Verordnung 216/2008 vom 20. Februar 2008
2 der EU-Verordnung 3922/91 zur Einfiihrung EU-OPS (seit 10/2012 VO 965/2012)
% siehe Kapitel 9 und 10 zu §117 BetrVG
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Ein 244-seitiges erstes Arbeitspapier (NPA 201Q-Yd)gestellt im
Dezember 2010 zeigte, dass die neuen Regelungen weder einfacher
der Anwendung werden noch die genannten wissertéchah Erkennt-
nisse in allen Punkten bericksichtigen (s.0., EA®Aebus-Report).
Z.B. war vorgesehen, die grundséatzliche Einschragkder nachtlichen
Flugdienstzeit von bisher 11.45 Std. auf 12.00 atderhéhen und nicht
etwa, wie es im genannten medizinisch-wissensatiadth Report emp-
fohlen wird, auf 10.00 Std. abzusenken. Wie bermitgahnt, sehen die
ab dem 1. August in den USA geltenden Regelungea maximale
Nachtdienstzeit von nur 9 Std. vor.

Die AEA war recht zufrieden mit dem EASA-EntwuffThe AEA
generally speaking welcomes EASA NPA 2010-14 andvtink done by
the EASA OPS.055 (FTL) Rulemaking Group which ouoefi that[der
bisherige EU-OPS-Bubpart Q is safe”’Die européischen Piloten- und
Flugbegleiter-Verbande liefen Sturm gegen den Erftwsie sahen in
dem Vorschlag eine deutliche Verschlechterung de&ustandes. Er-
klarlich sind beide Positionen. Schwer zu erkldstnwarum die EASA
verweigerte, nach vielen Jahren endlich vorliegendatrale wissen-
schaftliche Erkenntnisse und Empfehlungen umzusetire Gegensatz
zu den US-Regulierungsbehdrden.

Da sich die EASA schon 2009 erkennbar zierte, d&etzlichen Re-
gelungen entsprechend den wissenschaftlichen Emopfidn zu andern,
haben die gewerkschaftlichen Dachorganisationenofgan Cockpit
Association und European Transport Workers Fedardtetztere fur das
Kabinenpersonal) versucht, den vorliegenden newsgeRRngsvorschlag
der EASA zu verhindern.

Piloten befinden sich in einem Dilemma, wenn siee imaximalen
gesetzlichen Dienstzeiten kritisieren wollen. Weatia Medien dieses
Thema einmal aufgreifen, und ein Pilotenvertretar laufender Kamera
seine maximalen Dienstzeiten kritisiert, kommt uiggdich die Gegen-
frage:,Aber Sie fliegen doch schon seit Jahren bis zuimak14 Stun-
den am Tag. War das Fliegen mit Ihnen bisher déshabkicher?"Der
Pilotenvertreter, medienwirksam in Uniform auftrele hat dann das
Problem, dass er seine eigene Arbeitsweise nieafglgnsicher darstel-

! EASA NPA 2010-14 : http://tinyurl.com/It26wfh
2 www.aea.be/ unter ,Positions'— Februar 2011
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len will. Misste er aber, um die Offentlichkeitdiesem sicherheitsrele-
vanten Thema flr sich zu gewinnen und Druck auf\derordnungsge-
ber auszuliben. Wissenschattler allein werden deichgin notwendigen
Druck nicht aufbauen kénnen.

Die AEA sah die Auseinandersetzungen um die Fluttieund Ru-
hezeitengrenzen gar nicht als einen Streit Gbbedeitsrelevante Rege-
lungen:“The unions refer to a study to justify a reductiohdaily and
weekly working time. The study’s methodology ha&s lipiestioned, and
in fact it flies in the face of empirical experien&uropean airlines are
extremely safe. It is simply untrue to claim theg aot”’, so AEA
Generalsekretar Ulrich Schulte-Strathausd weiter:“The unions are
raising a safety issue as a means of promoting then interests. Un-
ions want pilots that are flying safely today, lpléss tomorrow, so that
more pilots would be needed to do the same amdfhirng, promotion
from First Officer to Captain would be accelerateahd the unions
would end up with more members, and more membefsbg]...] Eu-
ropean airline passengers should be reassured ttheyt fly under flight
time rules which are demonstrably safe.”

Ein VC-Sprecher meinte zu dem oft gemachten VoryuPfloten
wollten Uber ihren Einfluss nur ihre Arbeitszeitamgenehm regeln, dass
die VC durchaus die Macht hatte, fur die Piloteadeee Tarifvertrége zu
verhandeln, dazu miisse man nicht Uber gesetzliggelBhgen gehen.
Als Lufthansa-Kapitan vergall der Sprecher hientlieMitglieder bzw.
Piloten ohne tarifvertraglichen Schutz.

Am 01. Oktober 2012 wurde von der EASA ein Uberaeber end-
gultiger Vorschlag des o0.g. NPA-2010-14 auf insges@4 Seiten als
EASA OPINION NO 04-201%veréffentlicht, der u.a. auf Basis von iiber
40.000 Kommentaren aus allen betroffenen Gruppéstasmd, wovon
Uber 90% aus dem United Kingdom kamen.

Der oft am kontroversesten diskutierte Regelungsgstand ist die
Begrenzung der maximalen taglichen Flugdienst@aiafik 3 vergleicht
die bisher giltige EU-OPS-Regel mit der aus EASAnDD 4-2012.

! Pressemitteilung der Association of European Airlines (AEA), 7. Oktober 2009
% im November 2012 zur Diskussion um die endgiiltige EU-Regelung
% www.easa.europa.eu/agency-measures/opinions.php

229



6. Arbeitsbedingungen und Produktivitat

Die Grafik ist kompatibel mit Grafik 1 dieses Kagg. Zwischen 17
Uhr und 7 Uhr Dienstbeginn wurden mit EASA Opinidr2012 die
maximalen Flugdienstzeiten deutlich um bis zu 60niMEn einge-
schrankt (durchgehende Linie), insbesondere wurde rdaximale
Nachtdienstzeit auf 11.00 Stunden (von bisher J)laligesenkt, die
maximalen 14 Stunden (maximal zweimal in siebenehagagsiber
blieben. Wissenschatftler, das sei hier wiedertwaliten tagsiiber max. 13
und nachts 10 Stunden fir verantwortbar. Beropean Transport Safe-
ty Council &uRerte sich im Mai 20}3basierend auf Mitarbeit durch
Wissenschaftler, zur EASA Opinion 4-201ETSC would therefore
urge the Commission, EU Member States and the daent to think
carefully before giving the final approval to therent proposals. Der
ETSC schlug in seinem Papier u.a. die Reduktionnagximalen tagli-
chen Flugdienstzeit vor wie in Grafik 3 als grali@che dargestellt.

Grafik 3  maximale tagliche Flugdienstzeit - Vergleiche

max. allowed daily dutytime (incl. extension) - standard crew - ETSC-Position compared with
14:30 - EU-OPS 1.1105.2 and EASA - CS FTL.1.205 - 31.01.2014 (EU-R 83/2014)
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Im Ubrigen ist das neue Regelwerk besser durchddstitas bisheri-
ge. Die maximalen taglichen Flugdienstzeiten werd@h in einer Ta-
belle festgehalten, was die Handhabbarkeit verbessbisher musste

! http://www.etsc.eu/documents/ETSC_position_FTL.pdf , 15. Mai 2013

230



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

man nach EU-OPS Subpart ,Q* die jeweils maximal hobig Dienstzeit
aus einer Textbeschreibung (s.0.) recht komplizedchnen.

Eine entscheidende Verbesserung stellt das nunvoegeschriebene
Fatigue Risk ManagemeffRM)! dar. Nicht mehr nur die vorgeschrie-
benen Zeitgrenzen sind zu beachten, sondern aechpdziellen Belas-
tungen einer bestimmten Art der Airline-Operati&@mthalten sein muss
u.a. ,ein Risikominderungsverfahren, das die sofortigesedaung von
Abhilfemal3nahmen, die fir eine wirksame Verringgrdas Risikos/der
Risiken des Betreibers aufgrund der Ermudung vosagengsmitglie-
dern notwendig sind, sowie die fortlaufende Ubetwang und regelma-
RBige Bewertung der durch solche MaRhahmen bewildi@derung von
Gefahren durch Ermiidung vorsieht®.

Die Einfiihrung eines FRM muss fir jeden Flugbetrggezifisch
entwickelt werden und ist eine aufwandige Herawsfaing. Die IATA
halt einenimplementation Guide for Operatorglie ICAO einen fir
Aufsichtsbehérden beréitDas FRM entspricht dem Plan der EASA,
zukunftig in allen zu regelnden Bereichen weg vameeCompliance
Based RegulatiofCBR) hin zurPerformance Based RegulatigRBR)
zu kommen: “[...]in reality, it is impossible to develop rules foreey
possible situatiorfso auch bei Flugdienstzeit-RegelungeBkperience
has shown that simple compliance with prescriptegulations does not
guarantee safety along...] the regulatory environment in several do-
mains has reached a level of complexity where éurdafety improve-
ments cannot be achieved by following a purely diamge-based ap-
proach.[...] The ever growing complexity in the aviation systd#n
mands an evolution in the management of safetyrttsnea PBE[Perfor-
mance based Environmentjat focusses in particular on the manage-
ment of risks. PBE will help to develop PBR as waslIPBO[Perfor-
mance-based Oversightjat will be needed to maintain the high safety
levels of recent years in light of the expectedaagjon of air traffic and
aviation activity. A PBE does not fully replace traditional forms of a
prescriptive regulatory system but is rather a ctement to it.*

! ORO.FTL.120 Ermiidungsrisikomanagement (Fatigue Risk Management, FRM)

2 |ATA: http:/itinyurl.com/krctotp , ICAO: http:/itinyurl.com/0ax9goj

® EASA, ‘A Harmonised European Approach to a Performance Based Environment’
01/08/2014, http://tinyurl.com/p65dlo8
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In gesonderten Anmerkungen zu Opinion 4-2012 hatdiSA auch
die Auswirkungen der neuen Flugdienstzeit-RegelarageFebruar 2016
dargestellt.,Die vorgeschlagene Regelung flihrt gegentber ddteige
den Rechtsvorschriften der EU-OPS, Abschnitt Qenttishe Verbesse-
rungen der Sicherheit eifund] ist fir EU-Betreiber von begrenzter
wirtschaftlicher Tragweitd...].“* In den detaillierteren (allerdings nur
qualitativen) Betrachtungen kommt die EASA u.adem Ergebnis, dass
Charter-Airlines wirtschaftlich am meisten betroffsein werden guod
erat demonstrandumbDie (wirtschaftlichen) Auswirkungen der neuen
Regelungen hangen erheblich vom jeweiligen Einsafiteiner Airline
ab und kdnnen allgemein gultig gar nicht bewertetden.

Auch gegen diesen endgiiltigen Vorschlag der EASf&I Verbande
des Bordpersonals bis zuletzt (09. Oktober 2018)nStu.a. mit Hilfe
des 0.g. ETSC-Papiers. Sie kritisierten weiter dwer Sicht unzurei-
chend berlcksichtigte wissenschaftliche Erkenngnissnterschlugen
dabei aber sténdig, dass die neuen RegelungenidiestBeiten gegen-
Uber den bisher geltenden teilweise deutlich eirgstten (Grafik 3) und
zudem das neu vorgeschriebene FRM (s.0.) eine ¥eebeng der Si-
cherheit darstellt. Die Airline-Verbande stelltelrd Kritik gegen die
Neuregelungen im Frihjahr 2013 weitgehend ein wsieen inzwischen
bereit, sich damit zu arrangieren: ,[..The Association of European
Airlines has been constantly supporting the proposancluded by
EASA.? Hauptvorteil der aus EASA-Opinion 4-2012 entstarmaelor-
schriften ist, dass auch die bisher zum Teil nochretionaler Ebene
geregelten Einzelheiten nunmehr endlich - nach Bemgen ber 20
Jahre - insgesamt europaweit vereinheitlicht werdem Beispiel auch
Regelungen zur Beriicksichtigung von Zeitzonenuokgeslen und deren
Einfluss auf die maximale Flugdienst- bzw. Ruhenei die maximalen
Flugdienstzeiten bei extrem langen Fligen mit éekser Besatzung.

Der EASA Vorschlag ist ein Kompromiss einer paistét besetzten
Arbeitsgruppe, der offensichtlich Gberhaupt nurhddls zustande kam,
weil einige Regelungen in die CS (Certification &fieations) und die
AMCs (Acceptable Means of Compliance) ,ausgelageritden. Diese

! Anlage 1 zu Opinion 04/2012 — ,Regulierungsfolgenabschatzung zu RMT.0440
(OPS.055) — (Flugzeitbeschrankungen)®, Seite 28
2 AEA Pressemitteilung vom 9. Oktober 2013
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sind nicht Teil des Verordnungstextes, damit niZastimmung oder
Ablehnung des EU-Parlaments unterworfen und zulgen#nderungen
allein durch die EASA zuganglich. Dies war wohl &und fur die

deutliche Ablehnung (20:13) durch den Verkehrsausse des EU-
Parlaments am 30. September 2013, nicht nur disimasrgetragenen
Bedenken der Arbeitnehmerverbande mit dem standitjoweis, wis-

senschaftliche Erkenntnisse seien unzureichendck&dhtigt. Wie er-

wahnt, kam der grofite Widerstand aus dem Unitegddm. Die Briten

wollten unbedingt ihre von ihnen als einzig akzbfgaRegelung aner-
kannte CAP 371 beibehalten und torpedierten degbdkb ,harte' Har-

monisierung. Deshalb finden sich bereits viele Reggen aus CAP 371
in den neuen Vorschriften wieder. ,Der Schwanz \itedeier mit dem

Hund', wie so oft in der EU.

Die dringend notwendige Harmonisierung der eurapén Flug-
dienst- und Ruhezeiten, seit der Einflhrung desrdilisierten EU-
Luftverkehrs 1993 bis 1997 gefordert und zuletzién EU-Verordnung
965/2012 ,zur Festlegung technischer Vorschriften und vorrwéd
tungsverfahren in Bezug auf den Flugbetrietanifestiert, um Wettbe-
werb Uber unterschiedliche nationale Regelungerezhindern, konnte
am 9. Oktober 2013 durch die Zustimmung des EUaRsehtS mit
Wirkung ab 18. Februar 2016 endlich erreicht werden

Am 31. Januar 2014 wurde die entsprechende EU-4Weumg
83/2014 zur Anderung der Verordnung 965/2012 im ghtatt der EU
verdffentlicht, gleichzeitig gab die EASA dieCertification Specificati-
ons(CS-FTL.1)% und Acceptable Means of Compliantéekannt. Eine
gute Ubersicht enthalt eine Zusammenfassung désBICAA®. Abwei-
chungen von den Regelungen sind nur in sehr engenzén und auf
Antrag nach einem vorgegebenen Verfahren mo§li€tir die Zahl
dienstfreier Tage (Ortstage), maximale jahrlichbeitszeit (inkl. Bereit-

! EU-Com D028112/02, der Verkehrsausschuss hatte am 30.09.13 noch abgelehnt

2 zu finden unter http://eur-lex.europa.eu

® EASA 31.01.2014: http://tinyurl.com/ogek3uf

4 EASA 31.01.2014: http://tinyurl.com/oa6jjvd

® EASA FTL Regulations Combined Document, zu finden unter: www.caa.co.uk

® Dazu das LBA (www.lba.de/DE/Betrieb/Flugbetrieb/FTL.htm|?nn=20280) :
.Formal werden Abweichungen von den CS-FTL.1 nach Artikel 22 (2) der VO
(EVU) 216/2008 und Abweichungen von den Anforderungen in VO (EU) 965/2012
im Anhang lll, Teil ORO nach Artikel 14 (6) der VO (EU) 216/2008 behandelt.”
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schafts-, Buro und anderer nichtfliegerischer Tiitgn) und Mindestur-
laub gelten weiterhin die auf EU-Richtlinie 2000/ t@sierenden einzel-
staatlichen gesetzlichen Vorschriften (in Deutsatila.Zt. 1. und 2.DVO
LuftBO und §3 BUrIG).

Allerdings ist damit fir den europaischen Luftrabaw. den europa-
ischen Passagier immer noch kein einheitlicher eSteitsstandard er-
reicht. Fluggesellschaften aus Nicht-EU-L&ndernetliggen anderen,
teilweise weniger einschréankenden, Flugdienstzegéfungen. Der
ICAO Annex 6 -‘International Commercial Air Transpoft’- schreibt
schon seit 1961 zwar weltweit fiur alle Mitgliedstxa vor, dass aus
Flugsicherheitsgriinden definierte Regeln zu Fluggtieund Ruhezeiten
erstellt werden missen, aber nicht genau wie, swiere nicht mit
konkreten Begrenzungen. Damit kénnen EU-Fluggedwften den
Regelungen durch Grindung von TochtergesellschafteNicht-EU-
Staaten entfliehen, um von dort aus den europaisktagkt zu bedienen,
was auch (bisher schon) passiert. Damit verlierteeld nicht nur Sicher-
heitsstandards fiir Passagiere, sondern auch Aplégis (fur Fliegendes
Personal). Beliebtes Land dafir ist z.B. die Turks ist hier allerdings
auch festzustellen, dass fir die viel gescholtenereil fir EU-Airlines
starken Wettbewerb darstellenden — UAE-Airlines @iehtigsten EU-
OPS-Vorschriften analog gesetzlich festgeschriesireafi.

Zurick zu sehr eng an die Grenzen geplanten Flogtia. Warum
werden knappe Flugdienste mit so genannten ,Dreféiden’ wie oben
beschrieben Uberhaupt geplant? Die Reiseveranskilid es oft, die
wegen der besseren Auslastung ihrer Vollchartegd-liwei Destinatio-
nen in ihren Zielgebieten zusammenlegen wollen,diadhirlines folgen
aus Kostenoptimierungsgriinden. Zwischendurch dsa&eng zu wech-
seln ist immer mit erheblichen Crew-Reisekosten Rrmbuktivitdtsmin-
derung durch unproduktive Reisezeit verbunden. @rews selbst mo-
gen wegen der blockzeitabhangigen Bezahlung sdlébestreisen hau-
fig auch nicht, es sei denn, ein Aufenthalt an e@tgaktiven Destination
ist inbegriffen. Der Vollstandigkeit halber sei eétwt, dass auch Lang-

! tiber die Arbeitszeitorganisation fur das fliegende Personal in der Zivilluftfahrt

% part I, Chapter 4.10. ‘Fatigue management’ und Attachment A, 4.7, 18.10.10

%in UAE CAR-OPS 1 - Die ,Ausstrahlungswirkung® von EU-Gesetzgebung be-
schreibt Mark Leonard sehr gut in ‘Warum Europa die Zukunft gehort’, DTV 2007
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strecken oft sehr knapp an die Grenzen geplantemeifdabei handelt es
sich ebenfalls haufig um Fluge Uber einen Zwisctoppsan einer zwei-
ten Destination.

Noch ein wichtiger Punkt: Gesetzliche RegelungenFugdienst-
und Ruhezeiten erheben immer nur den Anspruch,Ftligsicherheit
gewabhrleisten zu wollen. Eine soziale Komponenta &chutz der An-
gestellten gibt es hier nicht, wie z.B. im Arbed@#gesetz oder auch in
der oben erwdhnten EU-Verordnung 561/2006 zur Haisierung be-
stimmter Sozialvorschriften im StraRenverkehr.] Mit dieser Verord-
nung sollen die sozialen Bedingungen fur die vanreiffiassten Arbeit-
nehmer sowie die allgemeine Stral3enverkehrssicherbibessert wer-
den.“ Die EU-Verordnung Nr. 1899/2006 als Basis fur dig-@PS
erwahnt in der Praambel (Absatz 7) nur die Flugsihit als Grundlage:
»Ziel dieser Verordnung ist es, harmonisierte Sittetsstandards auf
héchstem Niveau vorzusehen, einschliellich im Bereon Flug- und
Dienstzeitbegrenzungen sowie Ruhezeitdm“ Absatz 10 wird dann
allerdings noch auf die bereits erwahnte EU-Riolli2000/79 verwie-
sen, deren Minimal-Vorschriftegsollten fir das fliegende Personal der
Zivilluftfahrt stets eingehalten werden“Der EU-Verordnungsgeber
Uberlasst das Feld der Regelung von sozialen (&hd&edingungen fir
das Fliegende Personal (auch in der zukiunftig geéie Regelung) sehr
weitgehend den Tarifvertragsparteien. In Unternehotene Tarifvertra-
ge fliegen Piloten nach gesetzlicher Definitiorhsig sie selbst sind aber
Uber sozialgesetzliche Regelungen nur relativ gegaschitzt.

Die Beschrankung der gesetzlichen Flugdienst- undeReitenrege-
lungen auf Flugsicherheitsrelevanz fuhrt oft zu idmsrheit dariber,
welche Behorde fir die Uberwachung dieser gesataticRegelungen
eigentlich zustéandig ist, das Luftfahrt-Bundesahrodie nach Landes-
recht zustdndigen Behorden (Aufsichtsbehdrden AGhArbZG). Fur
die Aufsicht der Flugbetriebe allgemein ist das LBdstandig, deshalb
wird gemeinhin - auch von Besatzungen - angenomeesei auch fir
die Uberwachung der Einhaltung von Flugdienst- Rutiezeitvorschrif-
ten des Fliegenden Personals zustandig. Die Anndfasiert z.B. da-
rauf, dass Berichte iiber Uberschreitungen der Fungtzeiten nach EU-
OPS 1.1120 1.3.2nicht spater als 28 Tage nach dem betreffenden Er-
eignis der Luftfahrtbehérde Gbermitteltverden missen. Dort werden

235



6. Arbeitsbedingungen und Produktivitat

sie aber lediglich gesammelt, ohne Konsequenzen gaie Sanktionen
fur Luftverkehrsunternehmen oder Piloten bei Nigfftaltung der Vor-
schriften. Die Nichteinhaltung von Flugdienst- uRdhezeitvorschriften
ist nach 858 bis 863 Luftverkehrsgesetz auch nsartktionsbewehrt
(z.B. Uber Buf3geld), da die 1. DVO LuftBO fir kein€atbestand auf
8§58 LVG verweist.

Zwei Grinde widersprechen hier der Uberwachungséngfgles LBA:

1. Im Gesetz iiber das Luftfahrt-Bundesasind in §2(1) 18 Aufgaben
des LBA benannt - die Uberwachung der Flugdienst- BRuhezeiten
gehort nicht dazu.

2. Auf Basis des Luftverkehrsgesetzes §32(3) hat dagl&ministeri-
um fur Verkehr das Luftfahrt-Bundesamt ermachtigg, Vorschriften
zu Flugdienst- und Ruhezeiten des Fliegenden Palsadiber die
1.DVO LuftBO zu erlassen. Das LBA ist als Verordgsgeber hier
Legislative und nicht Exekutive, schon gar nictdillative.

Damit bleibt nach 8§20 Arbeitszeit-Gesetz in Verhindg mit weiter oben
beschriebener Verweiskette tiber 2.DVO LuftBO, 1.DM@tBO bis hin
zu EU-Vorschriftef einerseits und §17 ArbZG andererseits das Gewer-
beaufsichtsanitals Aufsichtsbehérde fiir die Einhaltung von Flenuit-
und Ruhezeitvorschriften. Sanktionen bei Nichteltumg von Flug-
dienst- und Ruhezeitvorschriften sind nur Uber 8822/23 des ArbzG
und genannter Verweiskette herzuleiten - damit siedim Bereich des
Fliegenden Personals sehr selten bzw. kommen viacht

Selbst Mitarbeitervertretungen des Fliegenden Paisosind diese
Zusammenhange oft nicht klar, den bei den Bezigisrangen angesie-
delten Gewerbeaufsichtsamtern wahrscheinlich scéber, aber die
leiden unter Personalmangel. Nach der PrasideesnBilindesarbeitsge-
richts Ingrid Schmidt gibt es deshalb bei der Utsafung von Arbeits-
zeit-Vorschriften in Deutschland schon allgemein grof3es Vollzugs-
defizit', es werde nicht haufig und effektiv genug kontestfi Besonders
gilt dies fur Flugdienst- und Ruhezeiten des Bordpeals.

' LFBAG vom 31.10.2006

% ab Februar 2016 VO (EU) 965/2012 im Anhang lIl, Teil ORO

% in einigen Bundeslandern auch ,Amt fir Arbeitsschutz* genannt
* FAZnet, 07.03.2014
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Produktivitat, eingeschréankt durch tarifvertraglich e Inhalte

Die folgenden Tabellen enthalten typische Werte warhtigsten
Kennzahlen, die die Produktivitat des Fliegenders®tels beschranken,
dazu im Vergleich die Werte fur Arbeitnehmer am Bod

Regelungsgegenstan&i Typischer Tarif- Gesetzlicher Typische Werte
vertragswert Wert fur fur Boden-
Tage fur Besatzungen Besatzungen Arbeitnehmer
Jahresurlaub 5 - 6 Wochen 4 Wochen 5 - 6 Wochen
Freie Tage pro Jahr 99 - 119 96 114,5*
Freie Tage pro Quartal 30-35 21 28,6*
Freie Tage pro Monat 9-11 7 9,5
Méogliche Arbeitstage p.a. 204 - 231 241 219 - 228
Abzgl. 4% Krankheitsquote** 15 15 15
Netto-Arbeitstage p.a. 189 - 216 226 204 - 213

* Samstage, Sonntage + 10,5 gesetzliche Feee(Bgndesdurchschnitt)
** Ausfall durch Krankheit in Kalendertagen (2068ch TKK 4,02% = 14,7 Tage)

RegelungsgegenstanJi Typischer Tarif- Gesetfllcher Typ“|sche Werte
vertragswert Wert fir Be- fir Boden-
Stunden fur Besatzungen satzungen Arbeitnehmer
Maximale Arbeitszeit* p.a. nicht geregelt 2.000 @o
206
Arbeitszeit pro Monat 172 (190in 28 nicht geregelt
Tagen)
. . . . 37 bis 42,
Arbeitszeit pro Woche 55 (in 7 Tagen) 60 (in 7 Tggeg max. 50+
. . bis 11.45 - 14 bis 11.45 - 14 normal 8,
Arbeitszeit pro Tag (Std.) (16)* (16) max. 10
Blockzeit pro Jahr 900 900 -
. 88 —110 *** 110
Blockzeit pro Monat (max. 100 in 28 Tg.) | (max. 100 in 28 Tg. )

*  vereinfachend kann hier Arbeitszeit mit Fligyttzeit gleichgesetzt werden
** siehe Grafik 2 und der oben diskutierte ,Kommdantenentscheid*
*** abhangig von mehreren Randbedingungen, z.B.e&hnung von Urlaub und Krankheit

Beide Tabellen sind vereinfachte Darstellungen Wtidnen daher
nicht alle z.T. sehr komplizierte Regelungen ernémalin fast allen deut-
schen Airline-Tarifvertrdgen wurde z.B. das JalBkxkstundenlimit

* www.tk.de , TK-Gesundheitsreport 2014
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auf inzwischen 900 Stunden (= gesetzliches Limigedhoben, vorherige
Werte waren etwa 820 oder 850 Stunden.

Einige, nicht alle, Tarifvertrage haben in den tietz Jahren statt
niedrigerer Begrenzungswerte fiir die taglichen #iegst- und Ruhezei-
ten die gesetzlichen Regelungen Gibernommen. Afigedgibt es in eini-
gen Tarifvertragen noch immer Belastungsreduktiogegeniber den
gesetzlichen Regelungen. Kurzstreckenbelastdogech hohe Start- und
Landefrequenzen werden z.B. durch Blockstundenfektobegrenzt.
Durch die Faktoren wird das monatliche Blocksturideiheher erreicht.
Zweites Beispiel: Eine Verstarkung der StandardaBasg auf Lang-
streckenfliigen wird in einigen Féllen bereits umidly der gesetzlichen
Notwendigkeit vorgesehen.

Gelegentlich wird von Fluggesellschaften in kon&rePersonalnot-
Situationen versucht, einzelne Besatzungsmitgliedemotivieren, zwar
die gesetzlichen, aber nicht die tarifvertraglich@renzen einzuhalten,
um einen bestimmten Flug trotz zu dinner Personké&ldarstellen zu
kénnen. Erleichtert wird diese Uberzeugungsarbigierseits dadurch,
dass das individuelle Gehalt durch die MehrflugdamBezahlungssys-
teme mit zunehmender Arbeitsleistung steigt, utderstanden sogar
stark. Andererseits kennen viele Beschéftigte dabtrnverstandlichen
Grinden ihre manteltarifvertraglichen Rechte niehitgut wie ihre An-
spriiche aus den Vergutungstarifvertragen.

Ebenso werden fir die Durchfiihrbarkeit bestimmtagketten durch
die Arbeitgeber gelegentlich Antrage bei den Peabamtretungen ge-
stellt, tarifvertragliche Grenzen voriibergehend fiimddiese Flugketten
aulBer Kraft zu setzen. Es kommt auch vor, das® diesrage erst dann
gestellt werden, wenn die Personalvertretung getnreak dass auf ein-
zelnen Flugketten Grenzen haufig Uberschritten wmurdn einigen Fal-
len werden auch gesetzliche Regelungen Uberschrittel der oben
beschriebenen ,Kommandantenentscheid' erforderlBazu die EU-
OPSin 1.1105, 41

! Untersuchungen zu kumulativen psychischen und physiologischen Effekten des
fliegenden Personals auf der Kurzstrecke, DLR Forschungsbericht 2007-17,
www.dIr.de/me/desktopdefault.aspx/tabid-2008/2931_read-4503

% ab 2016 EU-VO 965/2012 Anhang Ill, ORO.FTL.110
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.Der Betreiber musq...] sicherstellen, dass Flugdienste so geplant
werden, dass sie innerhalb des erlaubten Flugdmmitsaums beendet
werden[... und] Anderungen des Flugplans und/oder des Besatzumgsei
satzes veranlassen, wenn im tatsadchlichen Flughietdie maximale
Flugdienstzeit bei mehr als 33 % der Flige dieskgyBlans wahrend
einer saisonalen Flugplanperiode Giberschritten wird

Diese seit 2008 geltende Vorschrift unterstutztsBealvertretungen
in ihren Argumentationen. Vor 2008 gab es sie stpiauch nicht in
Personalvertretungs-Tarifvertragen nach §117 Betr{B/-PVs). In
diesen Tarifvertragen sind die Mitbestimmungsredhtérbeitszeitfra-
gen des 887 BetrVG, Abs. (1), Satze 2. und 3. naditémhaltlich unter-
schiedlich abgebildet. Zum Teil sind diese Vorsitbn auch in Mantel-
Tarifvertragen tarifdispositiv geregelt. In Arbeitst-, und damit in Pro-
duktivitatsfragen, kommt es haufig zu Streit zwischden Betriebspart-
nern, da damit regelmafig eine Kostendiskussioburgten ist. Mehr
dazu im Kapitel ,Rolle der Betriebspartner’ und zai-PV in ,Rolle
der Tarifpartner.

Nicht nur von gesetzlichen und tariflichen Regekmdst die Produk-
tivitdit des Fliegenden Personals abhéangig. Oft gbinoch weiter ein-
schréankende Betriebsvereinbarungen, die zum Beéisiie Verteilung
des Urlaubsanspruches und der tariflichen freiegeTauf das Personal
regeln oder verlangerte Ruhezeiten nach bestimFitegumlaufen.

Vergessen wird sehr oft, dass die Art der Operatiopr Fluggesell-
schaft erheblichen Einfluss auf die Personal-Proditét hat und zwar
so, dass oft gesetzliche, tarifliche und betridtdi®kegelungen gar nicht
tangiert werden, und die Produktivitat nur durck dirt der Operation
eingeschrankt ist.

! Siehe Kapitel 9, ,Rolle der Tarifpartner*
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Produktivitat abhangig von der Art der Operation

Produktiv sind Besatzungen fir eine Airline nur,nwesie in einem
sich bewegenden Flugzeug arbeiten, mithin in declk&eit. Abhangig
von der Art der Operation einer Airline ist daseigiende Personal unter-
schiedlich produktiv innerhalb eines Arbeitstagbgeses folgt daraus,
dass sich die maximale Flugdienstzeit (vereinfachtbeitszeit) pro Tag
aus Blockzeit, Flugvorbereitungs- und Nachbereiszeg, Bodenzeit
zwischen zwei Fligen bzw. Sektoren und notwendigfrderungszeit
vor dem Flugdienst ergibt. Besonders unproduktivBisférderungszeit
dann, wenn sie wegen ihrer Lange an einem gesamd€etg stattfinden
muss und somit auch die Produktivitat tangiert,dliech die maximalen
Arbeitstage begrenzt ist.

Grafik 4 Darstellung der Aufteilung taglicher Arbeitszeit
Die Berechnungen basieren auf typischen operatemeje-
setzlichen und Tarifvertrags- Daten

Typischer Anteil produktiver Blockstunden und anderer Arbeitszeit pro Tag
bei Crews in unterschiedlicher Operation

Langstrecke 83% ‘ 18% ‘
Billigflieger ‘ 68% ‘ 13% 20% ‘
Europa-

58% ‘ 13%

Chaner 10%
Kurzstrecke 48% ‘ 13% ‘ 30%

OProduktive Blockzeit OFlugvor - und Nachbereitung O Bodenstehzeit B Beférderungszeit

Pro Flugdiensttag sind Linien-Langstrecken-Besajeaninnerhalb
einer Flugdienstzeit am produktivsten, gefolgt wden Billigfliegern.
Nach den Europa-Charter-Airlines ist die taglicheodRktivitdt von
Kurzstrecken-Besatzungen am geringsten, da sieighdelativ lange
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Boden-Stehzeiten hinnehmen missen besonders dann, sie Zubrin-
gerdienste fir Langstreckenfliige leisten. Graftellt typische Relatio-
nen dar. Demnach waren die Langstrecken-Besatzuageproduktivs-
ten. lhre Gesamt-Produktivitat Uber das Jahr wibgraam stérksten
durch die maximal moglichen Einsatztage pro Monaiv.bJahr be-
schrankt (s.u. Grafik 9).

Die Beschréankung der Produktivitat durch die koridrbe Begren-
zung aus maximalen Einsatztagen und maximaler Riitkat folgende
typische Auswirkungen (siehe dazu auch Grafik 6):

1. Langstrecken-Frachtoperation, mit finf Flugzeugesrden taglich
funf Ziele in unterschiedlichen Teilen der Erde ieatl Die Blockzeit
pro Sektor betragt (vereinfacht) zehn Stunden. B&satzungsum-
lauf, Hin und Ruckflug, dauert drei Tage, in dee desatzung 20
Blockstunden fliegt. Pro Jahr sind 900 Blockstunaelaubt, damit
arbeitet jeder Pilot 135 Tage im Jahr — nicht métatsachlich sind
es etwa 110 Tage und 730 Blockstunden.

2. Ein sehr theoretisches Beispiel: Eine Airline flietiglich von
Deutschland zu verschiedenen Zielen auf den Kafeeis Inseln,
Blockzeit fur einen Besatzungsumlauf, Hin- und Hiligk verein-
facht neun Stunden. Mit den erlaubten 900 Jahmedstuergibt dies
nur 100 Arbeitstage pro Mitarbeiter und Jahr.

3. Die Airline fliegt eine typische ,Low-Cost'-Operati mit acht Sekto-
ren pro Flugzeug und Tag, Sektorlange durchsciuhittl,9 Block-
Stunden (Durchschnitt von Ryanair und EasyJet 201€des Flug-
zeug fliegt immer nur Heimatbasis-Destination-Heivaais, die Be-
satzungen ebenfalls und jeder Pilot fliegt durch&tich drei Sekto-
ren am Tag (manchmal 2 langere, manchmal vier kérdektoren),
also durchschnittlich 5,7 Blockstunden pro Tag;adarergeben sich
maximal 158 jahrliche Arbeitstage bei 900 Blockskem.

4. Eine Regionalfluggesellschaft fliegt regelmaRigdnger zu Lang-
streckenfliigen und einige dezentrale Kurzstreckiém Besatzungen
sind abends haufig nicht an ihrem dienstlichen VgahnDie Art der
Operation erlaubt nicht mehr als durchschnittlich Blockstunden
pro Einsatztag. Bei 900 Blockstunden p.a. wares @0 Arbeitsta-
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ge. Gesetzlich erlaubt sind aber nur 241 Tagaraus ergibt sich,
dass die Piloten dieser Gesellschaft jahrlich nioteer 867 Block-
stunden fliegen kénnen, selbst wenn es keine dietgiichen Vorga-
ben einschrankenden tariflichen Regelungen gibt. diitsen Ein-
schrankungen sind selten mehr als 600 BlockstupderJahr mog-
lich, da sich die max. Einsatztage verringern.

. Die Airline fliegt ,Island-Hopping’ mit einer durcthnittlichen

Blockzeit von 30 Minuten pro Sektor. Der Flugplé@sdt nicht mehr
als sechs Sektoren pro Pilot und Arbeitstag zg dfei Blockstun-
den. Aus der gleichen Rechnung wie unter (4.) ¢rgibh eine
maximale jahrliche Blockzeit pro Pilot und Jahr v@@3 Block-
stunden.

Diese Beispiele verdeutlichen, warum die eine atatere gesetzli-

che oder tarifiche Regelung aufgrund der Art deefation gelegentlich
gar nicht greift, eine andere aber stark einschirank

Grafik 5 Produktions- bzw. Produktivitatsverteilung tber &énr
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! Siehe gesetzliche Vorgaben, 1. DVO LuftBO §8(4) in Verbindung mit BurlG §3
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Grafik 5 (entspricht inhaltlich Grafik 7 in Kapit&l) stellt dar, wel-
ches zusétzliche Sonderproblem eine saisonale Rroddir die Besat-
zungs-Produktivitat birgt. Bei vollig gleicher JabkrBlockstundenzahl
ergibt sich fir die Charter-Operation ein erhélRersonalbedarf gegen-
Uber der Linien-Operation, wenn bei beiden die niatee Blockstun-
denzahl z.B. auf 88 Stunden begrenzt ist, ein érlidurchaus Ublicher
Tarifvertragswert.

Der Personalbedarf erhéht sich gegentber der Li@jeeration da-
durch um etwa funf bis acht Prozent, bestimmt durdken
Mai/Juli/August/September-Bedarf. In der Folgejéter Mitarbeiter in
den Wintermonaten um etwa fiinf Prozent weniger pktid. Da es sich
in der Grafik 5 einerseits um Durchschnittswertad®t und es anderer-
seits unmaoglich ist, alle Mitarbeiter einer Bestigiingsgruppe immer
gleichmaRig auszulasten, tritt dieses Saison-Pmoblereits oberhalb der
hier angenommenen 88 Stunden-Grenze auf. Selbtadlish sind in
einer realen Personalbedarfsplanung erheblich rRelnameter zu be-
ricksichtigen, um den korrekten Personalbedarferadhnen.

Die Besatzungs-Produktivitat ist stark linear algfigrvon erreichba-
ren Blockstunden pro Crew-Flugumlauftag, die véeral durch die Art
der Operation bestimmt werden (Zahl der Heimatbagdiilughafen,
Flugziele und —Frequenzen). Zwei Kennzahlen sifat séchtig fur die
Beurteilung der Produktivitat von Besatzungen:

1. (maogliche) Blockstunden pro Jahr

2. mdgliche Blockstunden pro Flugumlauftag in Kombioatmit ma-
ximalen Arbeitstagen

Die Blockstunden pro Jahr werden nicht nur durch gihrliche
Grenze von 900 beschrankt, sondern auch durch elietgichen und
tarifichen Blockstundengrenzen pro 28-Tage-ZeitnauMonat und
Quartal, vor allem wenn wie im Normalfall eine glemaRige Verteilung
Uber das Jahr nicht mdglich ist.

Die Blockstunden pro Flugumlauftag sind abhéngig gesetzlichen
und tariflichen Flugdienstzeit- und Arbeitszeitgzen einerseits und vor
allem von der Art der Operation andererseits (siému auch Grafik 4,
Produktivitat pro Arbeitstag). In Kombination migera maximal zur Ver-
fligung stehenden jahrlichen Arbeitstagen resultiach diese Kennzahl
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in einer maximalen jahrlichen Blockzeit; selbstv@énsllich ist der klei-
nere jahrliche Wert aus den maximalen Blockstundem Jahr (meist
900) einerseits und andererseits den maximalenitdtagen pro Jahr
multipliziert mit den mdglichen Blockstunden pro uglumlauf-

/Arbeitstag malR3geblich.

Das Beispiel in Grafik 6 geht von 4,5 mdglichen éstunden pro
Flugumlauftag und von durchschnittlich 160 méglicl@ugeinsatztagen
pro Besatzungsmitglied und Jahr aus. Die Produdtivin Blockstunden
pro Jahr ergibt sich mit etwa 720 Stunden. 6,0 &uorsind nur in einer
Punkt zu Punkt Low-Cost-Operation oder in einer dsirecken-
Operation mit hoher Flugfrequenz zu den Zielenieht®r. Hier reichen
150 Flugeinsatztage, um an das Jahreslimit von Bi@@kstunden zu
gelangen.

Grafik 6 Crew-Produktivitat in Blockstunden pro Jahr

Crew-Produktivitat
bhangig von i jahrlichen pro
und moglichen Blockstd. pro Einsatztag '
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Der Break-Even-Wert fur die Blockstunden pro Fludmuftag ist
(tarif-) vertragsbedingt meist etwa 4,5 Stundenegti die planbare
Blockzeit durchschnittlich unter diesem Wert, witte Besatzungspro-
duktivitdt durch die verfligbaren Arbeits- bzw. HEtmdage begrenzt.
Liegt der Wert Uber 4,5 Stunden, greifen die Blaitt'egrenzungen aus
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gesetzlichen und tarifvertraglichen Werten (siebehadie Beispiele 1.
bis 5. oben). Bei der Personalbedarfsplanung mifsdgiich immer und
fir jeden Zeitraum zwei parallele Rechnungen dueélityt werden.
Eine Rechnung, die die maximalen Blockzeiten prdahbieiter der zu
leistenden Gesamtblockzeit in einem Zeitraum gelgersiellt und eine
zweite Rechnung, die die maximalen ArbeitstageNitarbeiter (abziig-
lich Bereitschafts-, Buro- und Schulungstagen sowgeaussichtlichen
Krankheitstagen) den sich aus zu leistenden Blooken und
moglichen Blockstunden pro Flugumlauftag ergebentfsgesamt zu
leistenden Arbeitstagen gegenlberstellt. Der jewgiblRere Personal-
bedarf aus beiden Ergebnissen ist mal3geblich. Zwetgeben sich fur
z.B. Monat, Quartal und Jahr verschiedene Bedarfeweoraus wiede-
rum der gréf3te Bedarfswert maRgeblich ist, ansarisien der Flugplan
nicht legal abgeflogen werden. Nicht genau vorhdraee Ausfalltage
wie z.B. Krankheits- und erforderliche Bereitsch&fe missen aus
Vorjahres- und Erfahrungswerten in Trendanalogieittelt und bertck-
sichtigt werden. Der Personalbedarf kann so rekstiakt ermittelt wer-
den. Ein groRBes Problem fur die Personalbedarfaptpmeim Cockpit-
Personal ist der fiir die Einstellung und Schulurfgrderliche Vorlauf
von mindestens sechs Monaten. Zu diesem Zeitpurkt siber héaufig
noch nicht das genaue Flugprogramm fest. So istdbeiPersonalbe-
darfsplanung nicht nur exaktes Rechnen, sonderh sebr viel Erfah-
rung des planenden Personals gefragt.

Ein immer wieder auftretendes Problem sind die Bmrkeaftstage.
Sie begrenzen einerseits die durch maximale Eitzggz limitierte
Produktivitat und andererseits sind sie fiir diedvbieiter nicht nur lastig,
sondern verringern wegen der blockstundenabhéndigzahlung auch
das erreichbare Monatsgehalt. Nur sehr wenige viatifige sehen,
anders als z.B. in den USA, fir Bereitschaftszigie elirekte oder indi-
rekte Bezahlung vor. Ein Bereitschaftstag pro Nbiggter und Monat
kann die Produktivitat um funf bis sieben Prozestringern. Operatio-
nell erforderliche Bereitschaftstage sind also Aibeitgeber wie fir
Arbeitnehmer gleich unerfreulich.

Ein haufig gemachter Fehler ist, dass ein ,Crevafeiqiro Flugzeug
angenommen, dieser mit der voraussichtlich vorhasad-lugzeugzahl
hochgerechnet und so der Personalbedarf ermitiedt Wieses ist nur
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dann méglich und einigermaf3en korrekt, wenn sicldemStruktur des
Flugprogramms, den Stationierungsorten von Flugzeugnd Personal,
den Blockstunden pro Flugzeug und den angeflogeDestinationen
nichts andert und nur die Zahl der Flugzeuge vatia. Diese Randbe-
dingungen sind praktisch niemals gegeben. Gleichwelen typische
,Crewfaktoren‘ genannt, die auch von der GroRe rellette abhangen
(siehe Grafiken 7 und 10).

Eine reine Langstrecken-Linienoperation verlangiszhven sieben
und dreizehn Besatzungen pro Flugzeug, abhangig Rlottengrofle,
Zahl und Entfernung der Destinationen und den Faggfenzen zu die-
sen. Eine Charter-Operation innerhalb Europas ratimaler Flugzeit-
entfernung von etwa vier bis finf Stunden kannfinif bis sechs Besat-
zungen pro Flugzeug dargestellt werden. Eine remgenannte ,Low-
Cost'-Operation ist méglich mit 4,7 bis 5,5 Besaigen pro Flugzeug.
Die Tatsache, dass die Besatzungen abends immeéeraHeimatbasis
sind, keine auswartigen Ubernachtungen und Prodtik8ausfille
durch Reisezeiten erforderlich werden fihrt zu liduthdherer Produk-
tivitdit pro Flugumlauftag bzw. Arbeitstag (siehechuGrafik 4). Aus
demselben Grund sind auch die Flugzeuge dieseil&dwdten produk-
tiver mit bis zu etwa 4.300 Blockstunden im JalmeeZahl, die nur von
Langstreckenflotten tbertroffen wird.

Der Crew-Faktor ist abhangig von den durchschdittfproduzierten
Blockstunden pro Flugzeug und Jahr sowie von dedyktiven Block-
stunden pro Mitarbeiter und Jahr. Grafik 7 zeigisén oft vernachlassig-
ten einfachen Zusammenhang. Im Beispiel in Graf{géstrichelt) wer-
den knapp 5,75 Besatzungen pro Flugzeug benétigtprd Flugzeug
4.000 und pro Mitarbeiter 700 produktive Blockstandpro Jahr geflo-
gen werden. Die Zahl der bendtigten Mitarbeitereenet sich aber
unabhéangig von der Zahl der Flugzeuge per Divisioa geplanten Ge-
samtblockstunden und méglichen Mitarbeiterblockdaum pro Jahr, da
die Blockstunden pro Flugzeug und Jahr stark alibéasigd von geflo-
genem Streckenprofil und Konjunktur. Auch dazu @tafik 7 durch
andern der Zehnerpotenz auf beiden Achsen geeigiletden z.B.
50.000 Blockstunden fiir eine Flotte im Jahr geplamissen 67 Crews
vorhanden sein, wenn sie durchschnittlich 750 Bdtwkden pro Jahr
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fliegen kénnen, gleichgultig, von wie vielen Fluggen diese Stunden
geflogen werden (Beispiel in Grafik 7 durchgehehutée).

Grafik 7 erforderliche Zahl der Besatzungen und Crew-Faktor

erforderliche Anzahl Crews und Crew-Faktor
abhingig von Blockstunden (pro Flugzeug und) pro Mitarbeiter und Jahr
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Produktivitat, abhangig von der Zahl der (Crew-) Sttionierungsorte

Airlines, z.B. Charter-Airlines, die Urlaubsgebietas vielen Statio-
nen heraus anfliegen, knnen sowohl ihre Flugzevigeauch die Besat-
zungen nur dann optimal produktiv einsetzen, weanjedem Flughafen,
von dem aus die Gebiete angeflogen werden, flgelidante Produktion
genau die richtige Anzahl Flugzeuge und Crewsastait sind — das ist
nahezu nie der Fall. Selbst wenn dies - mehr Agfalfiir eine Saison
einmal gegeben sein sollte, muss bei technischesfallieines Flug-
zeugs ein anderes dort hingeflogen werden, von €eaderer Stationen
oder, bei krankheitsbedingtem Ausfall z.B. einegikéms, ein anderer
Kapitdn zur Station befdrdert werden. In beidenldrékann dies am
Vortag erforderlich sein, was sich negativ auf aiéglichen Blockstun-
den pro Flugeinsatztag auswirkt.

Meistens aber andert sich die Produktion von Sareo&aison. Ein
Flugzeug ,umzustationieren’ ist noch relativ eidfaenéglich, fur
Besatzungen gilt dies nicht. Hier sind kollektivendu individuelle
(arbeitsrechtliche) Belange der Mitarbeiter zu bksichtigen. Bei Neu-
einstellungen kann man die neuen Mitarbeiter zwdr Stationen mit
geplantem Bedarf verpflichten, aber ein Jahr spsitdt oft schon wie-
der alles anders aus, weil der Markt es verlangtgégensteuern kann
eine Airline nach Berlcksichtigung arbeitsrech#tichBelange durch
Versetzungen, wobei Fluggesellschaften oft eine ng¢hstationsliste’
fuhren, auf die sich Mitarbeiter setzen lassen.edien anderen als ihren
gegenwartigen Stationierungsort bevorzugen.

Besonders schwierig wird es, wenn eine ganze (Gr&tation ge-
schlossen werden soll. Hier sind dann die Betrialispr gefragt, einen
Interessenausgleich zu verhandeln, mit entsprectasmygen Vorlaufzei-
ten. Es ist schon vorgekommen, dass ein solchefaiMen nach etwa
einem Jahr abgeschlossen war und sechs Monate §eiEts wieder
Crews an der Station bendétigt wurden - langfrisbgnicht vorhersehbar.

Im Ergebnis mussen Airlines mit vielen Abflugortanit Fehlstatio-
nierungen leben. Da die Crews dadurch vielfach aer won Stationen

! Ryanair-Bordpersonal kann laut einem d.V. vorliegenden Arbeitsvertrag innerhalb
Europas beliebig ohne Kostenlibernahme selbst dann versetzt werden, wenn an
der neuen Station geringere Gehalter gezahlt werden. Wo kein Klager ...
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befordert werden mussen und dabei verfligbare Astagé verloren
gehen, driickt die Zahl der Stationen auf die Creed&ktivitat. Hinzu
kommen Spesen, Ubernachtungs- und Reisekosten e (siinch
Grafik 2 in Kapitel 7 ,Kosten des Fliegenden Perdsf). Wie stark die
Crew-Produktivitat unter der Zahl der Stationertégj ist sehr von der
Art der Operation abhéangig, allerdings auch von@eif3e der Stationen
bzw. der Zahl der dort stationierten Flugzeugeofes gibt Grafik 10 in
diesem Kapitel einen Anhaltspunkt. Werden z.B. 26nFlugzeugen an
funf Stationen jeweils funf Flugzeuge stationiesinkt die Crew-
Produktivitat nach Grafik 10 um etwa 7%. Damit wabler lediglich der
Trend, nicht die exakte GrélRenordnung der Prodiitseinschrankung
bestatigt.

Seit einem Urteil des Bundesarbeitsgerichies Jahr 2009 werden
Crew-Umstationierungen fur Airlines erschwert. B&G und die Vor-
instanz hoben darauf ab, dass es fur Besatzungemahand Ublich ist,
von und zu Stationen befordert zu werden, um aeneianderen als dem
eigenen Stationierungsort fliegerisch eingesetztwarden, auch an
Flughéfen, an denen die Airline kein Personal atédirt hat. Regelmalfii-
ger Arbeitsplatz der Besatzungen sei das Flugzewgtsungebundener
Tatigkeit. Zudem trage der Arbeitgeber das untemeische Risiko
einer sich im Nachhinein als falsch erweisendem@®igentscheidung.
Zitat aus dem BAG-Urteil:

Es sei,nicht zu beanstanden, wenn das Landesarbeitsgerich
nimmt, dass keine dringenden betrieblichen Erfandese[...] fir eine
Anderungskiindigung von der Beklagfenftverkehrsgesellschaftjiar-
gelegt wurden. Wie bereits ausgefihrt, entfalltcthudie Stilllegung
einer Station nicht die Mdglichkeit, dort dennoatndEinsatzort beizu-
behalten.” Geklagt hatte eine Flugbegleiterin gegen ihre Metsg
bzw. Anderungskiindigung, die wegen der SchlieRhrey iCrew-Station
vom Arbeitgeber ausgesprochen wurde.

Einige Jahre spater fuhrten mehrere gleiche Klagmyen dieselbe
Fluggesellschaft nach SchlieBung einer anderenoStatbenfalls zum
BAG? Hier findet derzeit (12/2012) Rechtsfortbildustgtt. Zitat BAG
(aus 10 AZR 414/11);,0b die Beklagte[Fluggesellschaftivon ihrem

1 21.07.2009, 9 AZR 404/08, Revision LAG-Hessen, 17 Sa 1525/07
%u.a. 10 AZR 414/11 und 10 AZR 415/11 vom 26.09.2012
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Weisungsrecht einen dem Gesetz entsprechendeigedilErmessen
wahrenden Gebrauch gemacht hat, konnte der Senagets ausrei-
chender Feststellungen nicht entscheidéfutiickweisung an das
LAG), und weiter ,Zugunsten der Beklagten wird die behauptete unter-
nehmerische Entscheidung - so sie unstreitig odehgewiesen ist - zur
SchlieBung des StandorfiXY] mit einem erheblichen Gewicht in die
Abwagung[des LAG] einzubeziehen seinDie Airline hatte die Stati-
onsschlieBung mit den folgenden Crew-Versetzunganrit ansonsten
entstehenden erheblichen Kosten begrindet, womtiher aus dem Ver-
fahren im Jahr 2009.

Rein wirtschaftlich betrachtet fihren Crew-Fehistasierungen zu
erheblich Kosten, vor allem aus entstehendem Crehebedarf und
notwendigen Crew-Transport, -Ubernachtungskosteth 8pesen. Ein
entsprechendes Weisungsrecht zur Vermeidung diessten erscheint
plausibel und auch von Crews und ihren Personadtern einsehbar.
Eine Abwéagung der Interessen Uber einen Interegsgtech der Be-
triebspartner ist regelmafRig geboten. Fir eineirfrist es allerdings
(wieder) teuer und fur ihre Crews argerlich, werath Abschluss von
aufwéandigen Interessenausgleichsverhandlungen ubeiitdgerichtsver-
fahren mit folgenden Umstationierungen wie besdiaieder Markt an
der geschlossenen Station schon kurze Zeit spaeetewBedarf gene-
riert.

Hat eine Airline sehr viele (Crew- und Flugzeugiti®nen, wodurch
Personal und Flotten auf diese Stationen in Téidftoaufgeteilt werden,
ergibt sich schon allein daraus eine Produktiwetsinderung der
Crews, wie in Grafik 10 unter ,Produktivitat, ablggm von der Flotten-
gréRRe’ spater dargestellt, und auch eine Redukt@rdurchschnittlichen
Aircraft-Utilisation.
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Produktivitat, abhangig von der Flottengréi3e

Neben den bisher diskutierten Begrenzungen spiiteflottengréfRe
sowie die Zahl der Crew- und Flugzeugstationen gin€e Rolle fur den
Personalbedarf bzw. die Produktivitét.

Grafik 8 Trend der Korrelation von Flottengrof3e und Perdweddrf
pro Flugzeug; eigene, empirische Evaluation
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Je groRer eine Flotte bzw. Crew-Station pro Flatt®so geringer
wird der Personalbedarf pro Flugzeug. Diese Kotimlaergibt sich aus
folgenden Einfliissen, die die Produktivitat pro diteiter beeinflussen,
und deren Auswirkungen in Grafik 8 qualitativ dastgdit sind:

- Wenn ein Mitarbeiter ausfallt, z.B. wegen Krankhsind dies bei
insgesamt funf Mitarbeitern einer Beschaftigtengeu20%, bei 25
Mitarbeitern 4% (ein realistischer Durchschnitt Béegendem Per-
sonal)

- Die Anzahl der erforderlichen Bereitschaftscrews plugzeug sinkt
mit der Zahl der Flugzeuge aus statistischen Gniinde
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- Mit zunehmender Flugzeugzahl ist eine ausgeglialee&tnsatzpla-
nung moglich. Durchschnittlich sind die gesetzlichand tarif-
vertraglichen Grenzen mit zunehmender Personalmegsser
erreichbar, abhangig auch vom Einsatzprofil degEduge.

- Handelt es sich um eine Langstrecken-Flotte, st Personal-
bedarf mit zunehmender Flugzeugzahl, da die Déalima
Aufenthalte der Crews sich durch hdhere Flugfregaerverringern.

- Die prozentuale Anzahl der erforderlichen Funkttaiger pro Flug-
zeug sinkt mit zunehmender FlottengréfRe

Unterhalb von etwa zehn Flugzeugen steigt der Ralisedarf pro
Flugzeug stark an, zusammen mit anderen von deéteRiirol3e unab-
hangigen Kosten (,Overhead'). Zudem sinkt auch dliechschnittliche
Aircraft-Utilisation, wenn es sich bei der Flotteneinen Teil der Ge-
samtflotte Uber mehrere Stationen handelt, da tligzZEuge einerseits
aus operationellen oder auch Wartungsgriinden deese@f ferry* (leer)
an andere Stationen verschoben werden missen, ndeteaseits der
Verkauf bei geringer FlottengréRe weniger flexibaf den Marktbedarf
reagieren kann es sei denn, es handelt sich um eilég-Flieger’ mit
sehr geringer Variation der geflogenen Streckerdéngom Durchschnitt
(siehe Kapitel 13 ,Billig-Flieger®).

Allgemein lasst sich sagen, dass zehn Einheiterkriische GroRRe
einer Flotte darstellt, unterhalb derer eine reetaBroduktion sehr
schwierig wird.
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Produktivitat des Fliegenden Personals in Arbeitstgen pro Jahr

,Gebt mir wenigstens ein halbes produktives Jahbieses war vor
Jahren einmal sinngeméR die Aussage eines Persostaivdes wahrend
zéher Manteltarifverhandlungen, bei denen es uatelerem um den
Anspruch auf Jahresurlaub und freie Tage ging. léagr gemeint?

Neben reinem Flugdienst miissen Piloten Bereitsatiiafiste leisten,
die oft nicht zu einem Flugdienst werden, also odpktiv sind. Beson-
ders kritisch sehen Managements die Aufenthaltstag&angstrecken-
destinationen. Sie sind naturgemaf unproduktivy abEht zu vermei-
den. Im Kopf sieht sie so mancher Bodenmitarbesieer Airline als
zusatzliche Urlaubstage des Fliegenden Personaleine Frage des
Standpunktes. Fliegersleute waren oft lieber betrilFamilien, als auf
den Malediven oder in New York. Hinzu kommen digg@aan denen die
regelmafRigen Simulator-Checks durchgefuhrt werfierdie Fluggesell-
schaft ebenfalls unproduktiv wie auch Schulungeagerfur die Flieger-
arztliche Untersuchung und gelegentliche Blirodtagst

Die freien Tage und der Urlaubsanspruch verringerhen Bereit-
schafts- und Krankheitstagen (letztere s.u.) disaB#zahl der mogli-
chen produktiven Flugeinsatztage am starksten.bdigst zu berlck-
sichtigen, dass sehr viele der freien Tagelyeitig gesetzlich vor-
geschriebene Ruhezeiten sind, in denen sich degdfide Personal von
Nachtfligen sowie Klima- und Zeitverschiebungenoé&gh muss und
deren freie private Nutzbarkeit deshalb eingesdtirést. Im Ergebnis
zeigen die Grafiken 9 und 10, was der Personalodsineinte.

Etwa die Hélfte der Jahrestage sind Arbeitstagali@rBesatzungen,
aber nur etwa 44% der Jahrestage sind produktivgdignsttage, bei
Langstrecken-Besatzungen nach Abzug der Streckemidoaftstage nur
30%. Je nach Art der Operation und tarifvertraglicRegelungen variie-
ren die Zahlen etwas.

Die Grafiken 9 und 10 basieren auf typischen opmratilen und
(Tarif-) Vertragsdaten. Diese Momentaufnahmen sfiid Controller
unerfreulich, ergeben sich aber wie beschriebeemelen Vorschriften
und (Tarif-) Vertragen vor allem auch aus operatilem Erfordernissen.
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Grafik 9 Typische Verteilung der Jahrestage bei Kurzstrecken
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Grafik 10 ... bzw. bei Langstreckenpiloten, absolut und in Prozen
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Produktivitat Flugzeug + Crew |'Billig-Flieger'| Charter EU | Kurzstrecke Regional Langstrecke
Std. / Sektor| 1,5 3,0 15 1,2 7,0
pro Std. /Tag| 11,8 11,0 9,6 6,8 14,0
FI Std./Tag AC % BF* 100% 93% 81% 58% 119%
hd hd Std. / Jahr| 4.300 4.000 3.500 2.500 5.500
Sektoren / Jahr| 2.867 1.333 2.333 2.083 786
Std. / Sektor] 1,5 3,0 15 12 7,0
Std. /Arbeitstag 55 4,8 4,5 3,6 4,5
Std./Tag Pilot % BF* 100% 87% 82% 65% 82%
pro Crew -
Arbeitstage / Jahr** 150 150 150 150 150
Std. / Jahr| 825 720 675 540 680
Sektoren / Jahr| 550 240 450 450 97
Produktion Block-Std. / Jahr total*** 100.000 100.000 100.000 100.000 100.000
Flugzeugbedarf] 23,3 25,0 28,6 40,0 18,2
Flugzeugbedarf % BF* 100% 108% 123% 172% 78%
Crewbedarf (Anzahl Besatzungen) 121 139 148 185 147
Crewbedarf % BF* 100% 107% 99% 89% 155%
Crews pro Flugzeug 5,2 56 52 4,6 8,1
Crewproduktivitit / Jahr % BF* 100% 87% 82% 65% 82%
Flugzeugproduktivitit / Jahr % BF* 100% 93% 81% 58% 128%

* % BF =%-Wert in Relation zu typischem 'Billig-Flieger'
** 150 Crew-Flug: i und gesetzt
*** j3hrliche Produktion von 100.000 Blockstunden angenommen und gesetzt

Die Tabelle zeigt die Zusammenhénge exemplarisch einmal auf
einen Blick. Hierbei sind die moglichen Flugumlarbseitstage pro
Crew und Jahr mit 150 Tagen (diese korrespondieniémen typischen
Zahlen in Grafiken 9 und 10 oben) und die Produktioit 100.000
Blockstunden pro Jahr angenommen, um die Auswirknngerschiede-
ner Arten der Operation auf die Flugzeug-Produtétvi(Aircraft-
Utilisation) und die Crew-Produktivitat darstellea kénnen.

In den Zeilen mit Prozentwerten werden die versignen Arten der
Operation mit den ,Billig-Fliegern* (mehr dazu seeKapitel 13) vergli-
chen, da diese haufig als Benchmark herangezogetemneSowohl die
Flugzeug- wie auch die Crew-Produktivitat hangemr s¢ark von der Art
der Operation ab. Flugzeug- und Crew-Produktivitdlockstunden pro
Jahr korrelieren (siehe die letzten beiden Zeilmi) Ausnahme der
Langstrecke. Die Zahl der tatsachlich moglichengEinsatztage der
Besatzungen wird hier durch die notwendigen Stneautenthaltstage
extrem beschnitten, in den Flugumlauf-Arbeitstagenl diese aber ent-
halten.

Selbstverstandlich werden auch Mitarbeiter desg€inden Personals
einmal krank. Die Quote ist bei jungen Copilotert gtiva 2% bis 3%
meist gering. Man will fliegen, um einerseits vigkld zu verdienen und
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andererseits mdglichst schnell die geforderte Eufadp fir die Beforde-
rung zum Kapitan zu erlangen. Da kommt es schomali vor, dass ein
junger Copilot auch mit starker Erkaltung fliegtasvflr sein Trommel-
fell potentiell gefahrlich ist. Die Krankheitsquoi in Fluggesellschaf-
ten mit starker saisonaler Produktionsverteilungai@r) und/oder ohne
Tarifvertrage allgemein héher. Die Quote erhohth sbei Gesellschaf-
ten mit starkem Sommer Saisonbetrieb wegen akkemeti Belastung
zudem ab August/September zusatzlich (Grafik 11).

Grafik 11 Produktionsverlauf und Krankheitsquote Charter-®eab

Kranheitsquote Fliegendes Personal - Charter-Airlines
typischer Verlauf der Krankheitsquote des Fli jen Personals,
verglichen mit der typisch Produktionsverteilung bei Charter-Airlines
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Allgemein gilt fir die Krankheitsquote des FliegendPersonals:

- Kabine héher als Cockpit (etwa +50%)

- Kapitane hoher als Copiloten (vor allem altersbgti(+50%)

- Charter hoher als Linie (Saison-Belastung) (+1008b mehr)

- bei schlechtem Betriebsklima hdher als bei gutebh®(%6 und mehr)

- ,Billig-Flieger* niedriger als Linie und Charterufpges Personal, -50%)

- mit restriktiven Arbeitsbedingungen / guter Eingddnung und vor-
handenen Tarifvertragen geringer (-50%)

Insgesamt liegt die Krankheitsquote des Fliegend@rsonals in
Deutschland zwischen 2% und 8%, teilweise bis z2.1(vgl.: Arbeit-
nehmer Bundesrepublik Deutschland 2013 durchstibhitt,02%)
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Crew-Produktivitatsentwicklung der letzten Jahrzehnte

Die zahl der produktiven Blockstunden pro Jahr &idt, ihre Pro-
duktivitat, hat sich in den letzten Jahrzehntemifiigant verandert. Si-
cher reduzierten sich die maximalen gesetzlichubtkn Blockstunden
in den letzten Jahren um 10% auf 900 Stunden. Diesden aber schon
vorher sehr selten erreicht. Andere Umstande fithite Gegenteil zu
starkem Anstieg der produktiven Blockzeit pro Mitaiter.

Die im August 2002 veréffentlichte und im Kapitérpeitsplatz' na-
her betrachtete Studie der Universitat Bielefeldepsrisiko beim flie-
genden Personal’ hatte ein ,Abfallprodukt’, dasdie@ Grafik 12 mit
eingeht. Man hatte die Jahres-Blockstunden stlsterfasst, um zu-
sammen mit den durchschnittlichen Flugprofilen ai&umulierte Strah-
lenbelastung durch kosmische Héhenstrahlung zutetmi

Grafik 12 Entwicklung der Piloten-Produktivitat seit 1960

Entwicklung der jahrlichen Blockstunden pro Pilot von 1960 bis 2010
Quelle: Universitat Bielefeld 2002 und eigene Evaluation
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Innerhalb von flinfzig Jahren ist demnach die dwihitliche jahrli-
che Blockzeit, und in Abhangigkeit von dieser addh Arbeitszeit des
Fliegenden Personals, um 50% gestiegen. Die Lelgasit Gber eine
normale Karriere hat sich so von ungeféahr 16.0@Btunden auf etwa
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24.000 Blockstunden erhdht. Durch die Anhebung de&bens-
Arbeitszeit vom 60. auf das 65. Lebensjahr (Kapit&#) kommen in
Zukunft noch etwa 3.500 Stunden hinzu. Damit sindvielen Fallen
30.000 Stunden statt der in friheren Jahren Ublich@000 Stunden
Flugzeit in einer Pilotenkarriere denkbar.

Wie kann das sein? Dieser Produktivitatszunahme Fliegienden
Personals um 50% steht gegeniber, dass sich ichgteiZeitraum die
tarifliche Arbeitszeit der Arbeithehmer in Deutsaidl von etwa 2.020
Stunden auf 1.651 Stunden verringert hat, ein Mivms 18%. Ein im
Juli 2009 verdffentlichter Vergleich der Arbeitseesi in Europa ergibt
eine tarifiche Wochen- bzw. Jahresarbeitszeitdéutschland von 37,6
bzw. 1.651 Stunden jahrlich nach Abzug von Urlaubsd Krankheitsta-
gen. Tatsachlich wurde in Deutschland 2008 allgslinei 41,2 Stunden
pro Woche etwa 1.810 Stunden im Jahr gearBeitgigeniiber 1960
immerhin noch einer Mindestverringerung um 10%41t 2603 war die
tatsachlich Arbeitszeit der Arbeitnehmer in Deulaol wieder um etwa
4% gestiegen, eine Folge der Tarifflucht vieler éitgeber und der all-
gemeinen Abnahme der Zahl der tariflich geregefteheitsplatze.

Um die Blockstunden der Crews mit den Arbeitszeisarderer
Arbeitnehmer vergleichen zu kdnnen (dieses ergitht sbenfalls aus
Grafik 4), muss die Blockstundenzahl bei Kurzstesddesatzungen mit
einem Faktor von etwa 1,7 bis 2,1 multipliziert dem, um die Arbeits-
zeit zu bestimmen, bei Langstrecken-Besatzungexenit Faktor 1,2 bis
1,3. Letztere haben damit eine deutlich kirzereetaArbeitszeit, aber
sie sind dienstlich viel langer von zuhause abwesdnsbesondere
folgende Griinde fiihrten zu den Steigerungen deredd@Produktivitat
beim Fliegenden Personal, gemessen in Blockstunden:

Der erste Grund ist, dass unter dem Kostendruaern_uftfahrt die
Berufspolitiker der Arbeithehmer-Verbande des Hieden Personals
zwar immer auf Reduzierung der sicherheitsrelevadtdbeitszeitbelas-
tung gedréangt haben, die Tarifpolitiker der selbenbande aber fortlau-
fend Zugestandnisse in der Produktivitat ihrer heger machten, damit
sie ihnen die nominalen Gehalter erhalten odeegaihen konnten.

! Welt online* mit Bezug auf das ,European Industrial Research Observatory*
2 Eigene Berechnung auf Basis von Urlaubs-, Feier- und Krankheitstagen bei 41,2
Wochenarbeitsstunden
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Besonders auf Kurz- und Mittelstrecken-Uml&ufen deuim Lauf
der letzten Jahre die Zeit der FlugzeugabfertigamgBoden optimiert
und verkdrzt, teilweise um bis zu 33%. Dieses etliid tagliche Block-
zeit der Besatzungen innerhalb einer Flugdienstirebesondere bei den
so genannten Billigfliegern bleiben fiir Flug-Naalmd Vorbereitung,
notwendige technische Uberpriifungen, Tanken, Hin- Aussteigen der
Passagiere, Flugzeugreinigung und Catering nur 8tutieh, teilweise
weniger.

Ein weiterer Grund fur diese Produktivitatssteigerdiegt in den
immer mehr mit EDV-Unterstltzung optimierten Besags-Umlaufen
und der Dienstplangestaltung.

Hinzu kommt die Steigerung der Produktivitat alleiadurch, dass
insbesondere auch Langstreckenziele viel haufigeingriheren Jahren
mehrmals pro Woche, teilweise auch mehrmals tagledgeflogen
werden. Heute muss eine Crew sehr selten unpradlédge an einer
Destination auf ein Flugzeug warten, um wieder itehd zuriickfliegen
zu konnen. Die Zeiten der unproduktiven Wochenattdte an lukrati-
ven Destinationen sind weitgehend vorbei. Am Saymtargen von
Deutschland aus nach Los Angeles und am Montagabéeder von
dort zurtickzufliegen ist seit einigen Jahren dussh@ormal.

Noch ein Fakt kommt hinzu: Bis weit in die 1980dathre spielten
Personalkosten in den staatseigenen Gesellschafignhren Tochtern
nicht eine so signifikante Rolle wie heute, nach Bevatisierungswelle
und besonders nach der Liberalisierung des Lufeleskin den USA ab
1978 in Europa ab 1997. Auf diese Kosten wird etita 20 Jahren er-
heblich genauer gesehen, damit auch auf die Prvitékider Besatzun-
gen.

Im Kapitel 5 wurde dargestellt, dass die Vergutungber die Jahr-
zehnte nicht entsprechend der Produktivitat gestiesind. Die Stressbe-
lastung des Fliegenden Personals hat also schémergsch eindeutig
zugenommen, und dass trotz der fir die meisteridilond Flugbeglei-
ter gegeniber den gesetzlichen Regelungen immér eimschrankend
geltenden tarifvertraglichen Regelungen. Auch vidiinigkeiten, meist
Verschlechterungen der ,Hygienefaktoren' der Arbetrhaltnisse, ha-
ben die individuelle Belastung erhéht. Die Lister deden letzten zwei
Jahrzehnten neu hinzugekommenen ,Stressorenhigt la
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Eine Auswahl subjektiv empfundener Stressoren:

Durch die gesellschaftliche Gewdhnung an die ,Nditétades Luft-
verkehrs in den letzten Jahrzehnten, bedingt dstatkes Wachstum
und zuletzt durch die ,Billig-Flieger’, leidet indikt der Status des
Fliegenden Personals. Piloten und Flugbegleiteemahinen grof3en
Teil ihrer beruflichen Exklusivitat verloren. DurchBillig-
Fluggesellschaften wurden sie in die Nahe des ,&eigeil'-Unsinns
geschoben.

Die reservierten Crew-Parkplatze an den Flughaferden aus Kos-
tengriinden oft so verlegt, dass die Wege mit Geplécitlich langer
sind, was besonders bei schlechtem Wetter lastig is

Statt gut vorbereiteter Bodenmitarbeiter finderofeih vor dem Flug
oft nur noch Computer vor, denen sie selbst disventligen Infor-
mationen zur Flugvorbereitung entlocken mussen.

Schlechter als friiher ausgebildetes Flugzeugagtergjspersonal,
vor allem aufgrund von Outsourcing

Betrieblich ausgelagerte technische Abfertigungsstee mit folgen-
den Koordinationsproblemen fiir das Cockpitpersonal

Seit der Verschéarfung der Sicherheitsiberprifungach den An-
schlagen am 11. September 2001 missen Pilotensslblst durch
nervige Sicherheitskontrollen schlangelom anschlieRend als voll
verantwortliche Kapitane ihres Fluges zu untersbere dass allen
Bestimmungen Rechnung getragen wurde.

Die Auswahl der Ubernachtungshotels fiihrt aus Kugignden oft
nicht mehr in die bisher gewohnte Umgebung an destiBationen.

Wenn man dienstlich selbst als Passagier mit dergzelug oder der
Bahn reisen muss, ist die erste Klasse nicht metrfnither selbst-
verstandlich.

Die durch EDV automatisierte und optimierte Einpiaung
schrankt seit Jahren die eigene ,Gestaltungsmdglithdes Dienst-

! EU-Verordnung 185/2010, 1.3.1.1. und 4.1.1. und Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG)
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plans durch ein nettes Gesprach mit dem Planungspar ein - ein
sehr wichtiger Punkt!

- Nach Einfuhrung der Mobiltelefone sind MitgliedeesdFliegenden
Personals jederzeit erreichbar und finden siclsdfneller als erwar-
tet abends in einem Bett wieder, aus dem sie mergaht aufge-
standen sind.

- Nicht zuletzt driickt der in Kapitel 4 beschriebemgs Pilotensicht
schlechte Arbeitsmarkt seit 2011 bei Piloten viédatines deutlich
auf die Arbeitszufriedenheit — die Angst vor Jolwstrnimmt zu.

Man kann einzelne Punkte der Liste als irrelevaw.nicht belastend
ansehen. Besonders aus der Sicht der MitarbeiteFliegenden Perso-
nals ist die Relation zu vorher besseren Zustamdeimig - die ,gefihlte
Verschlechterung'. Wie jeder Mensch akzeptiererhaie Verbesserun-
gen und gewdhnen sich schnell daran. Verschleaigeru werden als
Stressoren erlebt.

Zusammen gefasst erhdhte sich die Produktivitat-iegenden Per-
sonals stetig bei sich verschlechternden Randbedgen.,The degree
of on-job satisfaction within the pilot communitgshfallen dramatically
in the last years®

.Piloten [...] gehdren[...] in der globalen Arbeitswelt zu den mit
Uberdimensionalem Stress und Einkommensverlusobtr Spezies.”
Diese Aussage von Matthias Horx ist also richtignindest wenn man
den Begriff ,uberdimensional‘ durch ,zunehmend'edrs.

! European Cockpit Association 06.11.2012
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.Realitat ist doch wohldass das »Humankapital«
grundsatzlich dem »shareholder value« untergeordriret."

Prof. Dr. Horst Dieter Schlosser
Sprecher der Jury ,Unwort des Jahres' 2004

Humankapital kostet Geld. Zwischen etwa 10% und 2/8%0operati-
ven Aufwendungen einer Airline werden durch PerHasien verur-
sacht. 2012 waren es z.B. bei der Deutschen Lugthad, 4%, bei Rya-
nair 10,5%, bei EasyJet 12,7¢4nd bei Air Berlin 11,2% Der Anteil ist
neben den pro-Kopf-Personalkosten (bei deutschelinds zwischen
50T€ und 70T€ p.a.) abhéngig von der Art der Opanatler Gesell-
schaft und vom Anteil der Eigenleistung bzw. dergekauften Fremd-
leistung wie etwa Abfertigung, Catering oder auebhnischen Dienst-
leistungen, mithin von der Zahl der Mitarbeiter. sD@&ockpitpersonal
verursacht etwa 4% bis 7% der Kosten einer Ainind damit etwa 30%
bis 50% der Personalkosten. Uberschlagig, je nashatBsstruktur und
Grol3e der operierten Flugzeuge, ergeben sich Fijlgjber Personalkos-
ten mit &hnlichem Anteil.

Wegen der relativ hohen Gehalter, die grundsatzlickluggesell-
schaften gezahlt werden, besonders der Cockpitgehaind die Perso-
nalkosten immer ein priméres Ziel, wenn es um Rieduzg der Ge-
samtkosten geht. Die Gehéalter sind Uber die Tatifwedlungen auch
einer Korrektur leichter zuganglich, und zwar wegen oft nur einjahri-
gen Laufzeit der Vergutungstarifvertrage relativfristig. Flugzeudfi-
nanzierungs- und Leasingvertrdge und Vertrage rbfieigungs- und
Cateringgesellschaften sind oft langerfristig alobéxsssen und einer
Anderung nicht so schnell zuganglich. Insbesondad reibstoffkosten,
die nach Angaben der IATA 2012 in Relation zu 2068 12% auf 32%

! Jahresabschluss zum Geschaftsjahr 2012, Bundesanzeiger 22.05.2013
% aus Airline-Jahresberichten 2012/13
% 1. Halbjahr 2013, Unternehmensbericht aus 08/2013
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der Gesamtkosten stiedemachen den Airlines zu schaffen. Von 2005
bis 2012 stieg der Treibstoffpreis um 50% und ma@tt12 bei einigen
Airlines mehr als 35% der operationellen Kostenabsdurch sanken
zwar die relativen Personalkosten, gleichwohl siiednach wie vor einer
Korrektur viel leichter zugéanglich als der Treilffpoeis. Dessen enorme
Ausschlage und deren Auswirkungen auf die Kostemn&d nur sehr
begrenzt iiber Treibstoffpreis- und Wechselkurs-ttegfgsowie durch
Treibstoffzuschlage auf die Tickets oder Frachtrdtempensiert wer-
den.

Einige Madglichkeiten der Reduktion von (Bord-) Reralkosten
wurden im Kapitel Gehalter beschrieben. Die direkti€osten des
Fliegenden Personals pro geflogener Blockstundgdraab von

- den Gehaltssystemen,

- der Zahl der Mitarbeiter in den jeweiligen Gehalifsn, damit
- von der Wachstumsgeschichte der Airline,

- den gesetzlichen Lohnnebenkosten,

- den tarifvertraglichen Lohnnebenkosten und

- der Produktivitat der Mitarbeiter.

Im Mittel kostet eine Cockpit-Crew aus einem Cofglo und einem
Kapitdn in Deutschland zwischen €350,- und €450¢ PBlugstunde,
stark abhangig von der erreichbaren Produktivigihgssen in Jahres-
Flugstunden pro Mitarbeiter und natirlich von dezh@tern. Auf GroR3-
raum-Langstreckenflugzeugen ist der Wert teilweigmifikant héher,
auf kleinen Regionalflugzeugen durch geringere Gehéiedriger.

In der Grafik 1 sind die Crew-Kosten bei gleichngBiPersonalver-
teilung Uber die Copiloten- und Kapitdns-Gehaltestudargestellt, in
Abhéngigkeit von der Produktivitat in Blockstundpro Jahr. Kosten
und Gehélter bei 500 Blockstunden p.a. sind mit%Qingesetzt. Die
Grafik basiert auf Durchschnittswerten aus 12 d#wgs Gehaltssyste-

' ICAO / IATA Financial Forecast 09/2013
% Treibstoff-Kostenanteil siehe Kapitel 13, Grafik 7, -Preisentwicklung Grafik 8
® Sicherungs-Termingeschafte, Treibstoff wird in US-$ gehandelt
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men. Anders als bei Mitarbeitern mit fixem Einkommfallen die Kos-

ten pro Blockstunde (gestrichelte Linie) nicht hnenit der Zunahme der
Produktivitat. Grund ist die im Kapitel ,Gehalteeschriebene block-
stundenabhangige Bezahlung der Piloten, die zietlenfalls dargestell-
ten, mit der Produktivitdt zunehmenden, Jahrestgimdlfihrt; dazu

spater mehr.

Grafik 1 Relative Cockpit-Kosten und -Gehélter
Quelle: (Tarif-) Vertrage, eigene Berechnungen
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Gleichwohl ist deutlich erkennbar, dass trotz desteerenden Mehr-
flugstunden-Vergutungssysteme die Durchschnittsk@io€rew-Kosten
mit zunehmender Produktivitat stark fallen. Ahnlicerhalten sich die
Cabin-Personalkosten durch vergleichbare GehaligeBatiken, aller-
dings fallen sie nicht ganz so stark, da durchnikelrigeren Gehalter in
Verbindung mit den Beitragsbemessungsgrenzen destdiehen Sozi-
alversicherung im Gegensatz zum Cockpitpersonaktnaich auf die
Mehrflugstundenvergiitungen Beitrdge zur Sozialebesiung zu zahlen
sind.

Der Versuchung zu erliegen, aufgrund der mit zuratder Produk-
tivitat sinkenden Kosten pro Blockstunde so werggsBnal wie méglich
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zu beschéftigen ist kritisch, weil dadurch zueegstftertragliche und
danach gesetzliche Grenzen tangiert werden kén@é&richwohl wird
dieser Weg gelegentlich beschritten, solange nifveatragliche Gren-
zen beriihrt werden, vergleichbar der Uberbuchuragspe.B. in Hotels.

Mogliche Kennzahlen zur Bewertung der Besatzungskos

- Kosten pro Mitarbeiter und Jahr
- Crew-Kosten pro Blockstunde

- Kosten pro Sitz-km

- Kosten pro Pax-km

Die obige Grafik 1 basiert auf Crew-Kosten pro Bistcinde. Dieses
ist die sinnvollste Vergleichskennzahl fir das Gotgersonal, da auch
andere operative Kosten auf (produktive) Blocksambezogen werden.
So gibt es die so genannte ACMI-Rate, die Stundeniia Aircraft,
Crew, Maintenance andnsurance Cockpit-Kosten-Vergleiche z.B. auf
produzierte Sitzkilometer (ASK) oder gar Passalfidmmeter (RPK) zu
beziehen hieRe, die FlugzeuggroRe und auch die z&lgg
Geschwindigkeit mit einzubeziehen, was bei CocKugistenvergleichen
keinen Sinn macht. Die Kosten pro Mitarbeiter halerVergleichen
ebenfalls zu geringe Aussagekraft, hier fehlt dezugy zur Produktivitat
in Blockstunden.

Vergleicht man die Personal-Stiickkosten (z.B. Kogte® angebote-
nem Sitz-km, ASK) der Piloten, so spielt die FlugggréRe eine enorme
Rolle. Sinnvoll ist dies erst dann, wenn man zut§rdamit rechnet, auf
einer vorher von kleineren Flugzeugen geflogeneec&e auch grol3eres
Gerat bei akzeptabler Auslastung einsetzen zu kiiroder wenn wegen
zu geringer Auslastung auf einer Strecke kleindtgZzeuge eingesetzt
werden sollen, und man die resultierenden Stuckkostrgleichen will.

Anders als im Cockpit ist die beste Kennzahl fig @abin-Crew die
Personalkosten pro angebotenem Sitzplatz-km (ASW. [2KO), um
brauchbare Vergleiche darzustellen. Hier sind distn pro Blockstun-
de stark abhangig von der FlugzeuggréfRe. Die Mibasatzung besteht
nach Vorschrift(EU-OPS 1.990) aus je einem Flugbegleiter fiur jeveil
bis zu 50 eingebaute Fluggastsitze (nicht tatséichtiitfliegenden Pas-
sagieren!). Auf Langstrecken-Linienfligen wird dPassagierservice
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bisher tblicherweise mit mehr Flugbegleitern alsegich vorgeschrie-
ben durchgefiihrt, bei Charterfligen und bei ,Biliiiegern’ ist dies
schon lange nicht mehr so. Lufthansa wollte z.B28B9/2010 auf je-
dem Langstreckenflug aus Kostengriinden mit einarglidgleiter weni-
ger auskommen, um so etwa 750 Stellen streichekbmnert, British
Airways verfolgte die selbe Absicht. Die Cabin-Reralkosten werden
im Ubrigen oft nicht demirect Operating Cost§iir die 0.g. ACMI-Rate,
sondern den Kosten der Fluggastbetreuung zugeordnet

Crew-Reisekosten, die stark von der Art der Opematibhéngen,
sind den ,Direct Operating Costs‘ der Airlines ztemhnen. Sie sind ein
standiges Argernis fiir die Airlines. Hierzu zahlgie Ubernachtungs-
und Beforderungskosten. In manchen Gesellschaftadem sinnvoller-
weise auch die Spesen bzw. Abwesenheitsgelderese dlosten einge-
rechnet. Das Argernis liegt auf beiden Seiten, Manzent und Besat-
zungen. Letztere verdienen wegen der blockstundemaigen Bezah-
lung wahrend unproduktiver Dienstreisen zu and&iesatzorten weni-
ger, die Airline hat gleichwohl die Reisekosten undicht zu vergessen
— den Produktivitatsausfall und damit den Persoahhmedarf zu tragen.

In Airlines mit sehr haufigen Crew-Dienstreisen éaldie Tarifpart-
ner zum teilweisen Ausgleich des Verdienstausfattmetare Kompensa-
tionen der reinen Reisezeit fur die Crews vereifhdaranderen relativ
hohe Spesen, die in diesen Fallen besser als Abveitsgeld bezeich-
net werden. Die Betrage liegen etwa zwischen 0j80 €ind 3,00 €uro
pro Abwesenheitsstunde von der Heimatbasis (inttefBaropas, aul3er-
halb teilweise angepasst an die dortigen Lebengigdkosten).

Uberschlagig lasst sich sagen, dass sich bei Aslimit groRer
Anzahl von Crew-Stationen und sich haufig anderndidungprogramm,
meist Charter-Airlines, und auf Langstreckenflottedie Crew-
Reisekosten zu je einem Drittel aus Ubernachtungeise- und
Abwesenheitsgeld-Kosten zusammensetzen. Bei eiviehen Airline
liegen die Crew-Reisekosten insgesamt bei etwa He¥ gesamten
Crew-Personalkosten.

! NRZ vom 21. Juli 2009
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Oft versuchen die Airlines, diese Kosten durch Newd/oder
Umstationierungen in den Griff zu bekommen. Dieseblagt haufig
fehl, da die nachste Saison schon wieder ein gagieras Flugprogramm
vorsieht. Linien-Fluggesellschaften haben es irsati@ Punkt leichter,
ebenso die von Basis zu Basis operierenden ,Biligger'. Grafik 2
stellt in etwa den Zusammenhang zwischen der ptoalm Anzahl der
Basis-zu-Basis-Fliige und den Reisekosten her.dditeh etwa 27% der
Reisekosten bleiben auch dann, wenn keine Ubenmagst und Befor-
derungskosten mehr anfallen. Es sind die Spesen 8as/ Abwesen-
heitsgeld wahrend der reinen Flugdienstzeit.

Grafik 2 Crew-Reisekosten in Abhangigkeit von der relatizahl der
,Homebase to Homebase'-Flige
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Im vorigen Kapitel wurde die Produktivitatseinsafkéing durch
(Fehl-) Verteilung des Personals auf mehrere Stiiangsorte beleuch-
tet. Zu den Mehrkosten durch hieraus entstehendbearbn Personalbe-
darf kommen noch zusatzliche Gehaltskosten pro rivgiter, die sich
aus den Gehaltssystemen ergeben (Wgchteile der stundenabhangi-
gen Bezahlungin Kapitel 5 unter,Gehaltssystemg' Durch die tbliche
stundenabhangige Bezahlung verursacht Fliegendesorizd, das von
einer ,unterbeschéftigten' Station aus fliegt, addisch héhere Perso-
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nalstiickkosten, zudem verdient das Personal darigee (vgl. Grafik 1

dieses Kapitels). Wird verlangt, diese Kosten b@ghalter pro Mitar-

beiter Uber alle Crew-Stationen auszugleichen, gemealies sofort Rei-
se-Mehrkosten nach Grafik 2 und wieder Mehrkostancid abnehmende
Produktivitat durch notwendige Beférderungszein-Eeufelskreis.

Das Bordpersonal verursacht den Airlines noch weitéosten. Da-
von fallt ein groRer Teil auf Schulung, UmschulunggelméaRige
Uberpriifungen und Trainings. Eine notwendige Pilétgpen-(Um-)
Schulung kostet beispielsweise etwa €15.000,- hi€25.000,-. Eine
Simulatorstunde schléagt mit etwa €300,- bis €5@0,Buche, die damit
pro Pilot und Jahr mit etwa €2.400,- fur regelmaRidgberpriifungen
anzusetzen sind. Hinzu kommen die PersonalkosteiRdéers mit noch
einmal etwa €1.500,- jahrlich pro Pilot. Der Protiitdtsausfall des zu
schulenden/prifenden Piloten fihrt zu weiteren lagchnittlichen
Kosten pro Pilot und Jahr von etwa €1.750,-. Rechmen die Typen-
schulungskosten auf sechs Jahre um und addieregi@maiigen Uber-
prifungskosten, kommt man auf jahrliche Kosten Ritot und Jahr von
etwa €9.000,- oder ungefahr 7% der individuellens®®alkosten. Alle
angegebenen Kosten sind Durchschnittswerte undewjanach Airline
und Flugzeugtyp stark voneinander abweichen. Seillgein einige
Airlines ihre Piloten zumindest an den Kosten dsten Typenschulung
und/oder binden sie fir unterschiedliche Zeitraweeraglich an das
Unternehmen, um die Schulungskosten Uber langeta@ertisieren zu
konnen.

Bei Flugbegleitern sind diese individuellen Kosteegen der kirze-
ren und weniger aufwandigen Schulungen und Ubeupgén erheblich
geringer (Erstschulung etwa €2.000,- bis €4.00Q)defn lassen sich
einige Gesellschaften die Flugbegleiter-Grundadsbiyj, zumindest
zum Teil, von den zukunftigen Mitarbeitern bezahlen

Gleich sind in Cockpit und Kabine etwa die Uniforwsken pro Mit-
arbeiter, die bei einigen Gesellschaften zumindast Teil vom Perso-
nal selbst zu tragen sind.

Die gesetzlichen Arbeitgeberanteile zur Sozialedwsiung von
Piloten betragen in Deutschland, bedingt durchhdieen Gehalter und
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die Sozialversicherungs-BeitragsbemessungsgrenmenDurchschnitt
nur 10% des Gesamt-Bruttogehaltes bei jahrlicherxidalbeitragen
von etwa €11.864 (2014Rei den Flugbegleitern ist dieser Prozentsatz
wegen der im Durchschnitt geringeren Gehalter satbstandlich deut-
lich héher. Bis zu einem sozialversicherungspflgdn jahrlichen Gehalt
von €48.700,- sind es etwa 19,3% (2014), daribeysam fallend.

Regelungslicken und Fragen ergeben sich, wenn Airi@e ihr
Bordpersonal in einem anderen EU-Land als in des Flemensitzes
stationiert. Hier gibt es sehr schwierige Felderf denen eine Rege-
lungs-Harmonisierung bei freiem Fluss von Kapitadl Wrbeit in der EU
eigentlich wiinschenswert wéare, man denke z.B. arStiuer- und Sozi-
alpolitik. Nach den jahrelangen Diskussionen, aiBr die Flugdienst-
und Ruhezeitenregelungen, zu erwarten, dass irgemuginmal auch
die gesetzlichen Regelungen der sozialen Nebenkakis Bordperso-
nals bzw. aller Arbeitnehmer EU-weit harmonisiertrden, erscheint
heute noch auf lange Zeit reine lllusion. Zwar gbtin jedem EU-Land,
je nach Regelungsgegenstand, mit der BundesrepDklitschland ver-
gleichbare Sozialversicherungsgesetze, aber stalktinterscheiden sie
sich gewaltig und entziehen sich allein dadurctoeckiner Harmonisie-
rung-. Die Folge: Auch iiber diese Kosten findet im ldisierten Luft-
fahrtgeschaft in der EU Wettbewerb statt. Darareéndas geltende und
zukinftige EU-Recht in absehbarer Zeit nichts.

Seit 2012 ist inzwischen allerdings genauer gekidnvelchem Land
fir das Bordpersonal Sozialversicherungsbeitragaifédbren sind. Bis
April 2010 galt die EU-Verordnung 1408/71, nach der Ort der tat-
séchlichen Beschaftigung mafl3geblich war, fir dasgEhde Personal
schwierig zu definieren. Ab Mai 2010 mussten Seeedicherungs-
Abgaben grundsatzlich nur dann in dem EU-StaatSiatonierungsor-
tes bzw. Wohnortes der Crews entrichtet werdennvage Arbeitnehmer
dort mehr als 25% ihrer Arbeitsleistung/Arbeitszsibrachten, andern-
falls in dem EU-Staat des Firmensitzes der Airlinfir Bordpersonal
immer noch zu schwierig definierbar. Die entspreclen EU-
Verordnungeh wurden im Frithjahr 2012 deshalb erneut noveliierd

! Vergleiche siehe ,Sozialkompass Europa* auf www.sozialkompass.eu
2 EU-Verordnungen 883/2004 und 987/2009
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sorgen jetzt fir mehr Klarheit. Dazu der Berichizter des EU-
Parlaments am 18. April 20%2

»Aufgrund gesetzlicher Schlupflécher war es einigamgunterneh-
men bislang méglich, unabhangig vom Wohnort deatBesgsmitglieds
die fir das Unternehmen giinstigsten Sozialversistgsregeln anzu-
wenden.” Der entsprechende Verordnungstext, der dies jetttindert,
lautet:

,Die Verordnung (EG) Nr. 883/2004 wird wie folgt @edert: [...] In

Artikel 11 wird folgender Absatz (5) angefigt:

Eine Tatigkeit, die ein Flug- oder Kabinenbesatamiglied in Form
von Leistungen im Zusammenhang mit Fluggasten baffracht aus-
Ubt, gilt als in dem Mitgliedstaat ausgelbte Tatigkin dem sich die
Heimatbasis* im Sinne vof... EU-OPS Abschnitt ,Q* 1.1095 1%
befindet.“ Damit sind die Besatzungen der gesetzlichen Setithe-
rung im EU-Land der durch den Arbeitgeber zugewiegse,Heimatba-
sis' unterworfen.

Die Besatzungsstation der ,Cathay Pacific Airwalys'Paris wurde
von der Airline Ende Sommer 2012 geschlossen - sadi@inlich auch,
um dieser (neuen) Sozialversicherungspflicht zufliehen. ,While
Cathay's management attempted to downplay the idecigrance's
labour watchdog became embroiled and is being urgedhvestigate
their employment contracts. The Hong Kong Aircreffic®rs Associa-
tion (HKAOA)I...] contacted the French Labour Inspectorate (LI) abou
the case late last monflAugust 2012] after the airline rejected its re-
quest to delay the closuré.”

In Deutschland stationierte EasyJet-Piloten hattei® schon er-
wahnt, bis 2010 britische Arbeitsvertrdge. In Fraigh fluhrte diese
Praxis bereits im Juli 2007 zu StreiErance’s top administrative court
has ruled EasyJet and Ryanair must apply Frenchleyngent laws to

! www.europarl.europa.eu/news - Besserer Sozialschutz fiir Flugbesatzungen'

2 durch EU-Verordnung 465/2012 vom 22. Mai 2012, Anderung EU-VO 883/2004

% Heimatbasis: ,Vom Luftfahrtunternehmer gegeniiber dem Besatzungsmitglied
benannter Ort, wo das Besatzungsmitglied normalerweise eine Dienstzeit oder
eine Abfolge von Dienstzeiten beginnt und beendet und wo der Luftfahrtunter-
nehmer normalerweise nicht fiir die Unterbringung des betreffenden Besatzung-
mitglieds verantwortlich ist.”

“ South China Morning Post*, www.scmp.com , 30.09.2012
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staff operating from the country Ein franzdsisches Gericht verurteilte
EasyJet am 9. April 2010 aufgrund eines franzodsisdbekrets aus dem
Jahr 2006 wegen illegaler Beschaftigungsverhdknas 150.000 Euro
Strafe. Zudem musste der ,Billig-Flieger* €1,4 Nolhen an die franzdsi-
schen Sozialversicherungstrager iiberwéisda die etwa 170 franzosi-
schen EasyJet-Angestellten nach englischem und niath franzosi-
schem Recht beschéftigt waren. Grundlage fur dasilUwar das ge-
nannte Dekret, die oben beschriebene EU-Verordawsg2012 gab es
noch nicht. Aufgrund dieses Dekrets geriet auch maija2011 mit
franzésischem Arbeits- und Sozialrecht in Konfliktate prosecutors
have charged the carrigRyanair]with illegal practices including regis-
tering workers employed in France as Irish emplgyg@eventing the
functioning of workplace councils and preventingffsaccess to un-
ions.” Anfang Oktober 2013 wurde die Airline von einemaSiericht
in Aix-en-Provence zu etwa €9Mio. Schadenersatdiarfranzdsischen
Sozialkassen sowie €200.000 GeldbuRe verdrteiltl verlor auch die
Berufung in der 2. Instanz am 28.10.2013er Streit wird wegen seiner
grundsétzlichen Bedeutung fimmobile workersin der EU sehr wahr-
scheinlich vor dem Européischen Gerichtshof weéken.

Inzwischen sind in Frankreich, Italien, den Niedaden und Portu-
gal, auch in der Schwéiztationierte EasyJet-Piloten mit lokalen Ar-
beitsvertragen ausgestattet und werden ohne Wécinsesiko zum
Britischen Pfund in €uro bzw. SFr. bezahlt. In Bebtand beschéatftigte
EasyJet-Mitarbeiter erhalten inzwischen ebenfaihemische Vertra-
ge; seit Juli 2011 gilt fur die in Berlin statiorten Piloten und Flugbe-
gleiter der EasyJet auch ein mit Ver.di abgeschliuss Gehalts- und
Mantel-Tarifvertrag.

Ein anderes bzw. zuséatzliches Problem des Wettlhswaber die
,Gestaltung’ gesetzlicher Lohnnebenkosten ist, iwiKapitel 4 (Piloten-
ausbildung, -Kosten und Arbeitsmarktentwicklungjdits erwdhnt, dass
z.B. bei Ryanair auch ,selbstandige Piloten’ fliegem Sozialversiche-
rungsbeitrdge zu umgehen, und damit LohnnebenkoBtimse Piloten

! Spiegel Online, 9. April 2010

2 www.travelweekly.co.uk - 30 August 2012

% www.lemonde.fr/economie/article/2013/10/02

4 www.irishmirror.ie/news/irish-news , 2014/10/28

® hier gilt ein EasyJet Switzerland GAV (kollektiver Gesamtarbeitsvertrag)
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sind in Irland als selbstandig téatig gemeldet, awdmn sie z.B. in
Deutschland ihre Heimatbasis haben. Der oben gés@anitU-
Verordnung nach fallen sie deshalb unter deutsSlesalversicherungs-
recht. Da sie als Selbstandige nur einen ,Kund®&yatair) haben, fir
den sie regelmafig arbeiten und dem sie weisungsgeb sind, gilt
eine derartige Beschaftigung grundsatzlich als l@ssige vorgetduschte
Selbsténdigkeit, zumindest aber agbeitnehmerdhnliche Selbststan-
digkeit®, bei der fallige Arbeitnehmer- und Arbeitgebertigie zu deut-
schen Sozialversicherungssystemen umgangen wekeééter ist auch
das nationale Recht zu Scheinselbstandigkeit irEtlesehr unterschied-
lich. Ob die Ryanair Pilotenvertrags-Konstruktioatséichlich gegen
geltendes (deutsches) Recht verstdf3t, prifte wimrserwahnt seit
Sommer 2013 die Staatsanwaltschaft Koblenz bei ydn&r-Piloten -
Ausgang derzeit (06/2014) ungewiss.

Bei einem Luftfahrtunternehmen nur gelegentlich maeweiliger
vorheriger Absprache beschaftigte Piloten ben ekaingestellte Be-
schaftigung im Sinne des 8 7 SGB IV aus. Dieseggeittiche Beschaf-
tigung ist nach einem Urteil des B%@ls selbststandige Tatigkeit anzu-
sehen, bei der vom Luftfahrtunternehmen keine Sazisicherungsbei-
trage abzufuhren sind. Bei Ryanair fliegende Pilcaebeiten dort aber
stéandig weisungsgebunden und nach Dienstplan.

Eine ebenfalls abenteuerliche Konstruktion existiei Norwegian
Air International (NAI), eine Tochter des ,Billig-FliegersNorwegian
Air Shuttle Die Airline will Crews fir Flige zwischen der Buhd den
USA einsetzen, die Arbeitsvertrage aus Singapuer@bobal Crew Asia
Pte. Ltd) haben und in Bangkok stationiert sindbwohl sie de facto in
Europa leben und auch von hier aus fliegen. Norsedgi, EU-
Gewerkschafteh und US-ALPA kritisierten diesessocial dumping
scharf. Der CEO Bjgrn Kjos nimmt es gelass&iie don't give a shit

* Arbeitnehmerahnlich [und rentenversicherungspflichtig] ist, wer regelmaBig keinen versiche-
rungspflichtigen Arbeitnehmer beschéaftigt und auf Dauer und im Wesentlichen nur fiir einen
Auftraggeber tétig ist* (§ 2 Satz 1 Nr. 9 SGB VI).

2 Bundessozialgericht, Urteil vom 28.05.2008, Az.: B 12 KR 13/07 R

3 www.rishworthaviation.com/news/22/the-dream-comes-true-for-boeing-pilots.aspx (02/2014)

4 www.eurocockpit.be/stories/20140206/norwegian-s-irish-tales

5 www.alpa.org/Portals/Alpa/PressRoom/PressReleases/2013/12-17-13_13.68.htm (02/2014)
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about that.* Die Airline wollte mit irisch registrierten B-78@b 2014
Streckenrechte der EU vor allem in die USA nutzen,aus EU-Landern
(nicht Irland) Gber den Atlantik zu fliegen. Dazihielt sie Anfang 2014
ein irischesAir Operators Certificaté (AOC)®. Das US-Reprasentanten-
haus hat im Juni 2014 dethS.-Department of Transportatiatie Ge-
nehmigung auf Basis ddsU-US-Open-Skies-Agreemaediterdings un-
tersagt, nachdem US-Airlines und vor allem die USPA massiv gegen
die Aushohlung von Sozialstandards durch die Vgskanstruktion der
Norwegian vorgegangen war Am 1. September 2014 wurde die
Genehmigung durch das US-DOT vorlaufig verweiggrt.] the De-
partment is dismissing NAI's request for an exeampthile it continues
to process the applicant’s permit application.Basis der Ablehnung
war Art. 17 des EU-US-Open-Skies-Abkommentk..] The opportuni-
ties created by this agreement are not intendedirtdermine labour
standards or the labour-related rights and prinéglcontained in the
parties’ laws.”

Das oben beschriebemteimatbasis-Prinzipzur Regelung des Lan-
des der Sozialversicherungspflithiinktioniert innerhalb der EU. Um-
gangen werden kann es, wenn die Heimatbasis ihagid auf3erhalb der
EU verlegt wird wie z.B. die Turkei oder wie iNorwegianFall Bang-
kok, und von dort aus eine Kette von Flugdienstbar imehrere Tage
beginnt, die auch Fliige innerhalb der EU umfassamkind Ubernach-
tungen vom Arbeitgeber hier bezahlt werden. Hiexeuden wieder die
Gerichte Rechtsfortbildung betreiben missen. Daizsste allerdings ein
Uber eine solche Konstruktion angestellter Mitadreklagen — das kann
Jahre dauern. In der EU-Verordnung Uber gemeinséonschriften fur
die Durchfilhrung von Luftverkehrsdienstewird verlangt,,dass die

! The Guardian, 04.02.2014, http://tinyurl.com/nfnkyfb

% Since we aspire to fly to those regions from multiple European countries, we
need an EU-AOC which secures traffic rights from all EU-countries.” Annual Re-
port 2013, CEO-Remarks

% www.iaa.ief/index.jsp?a=174&n=170&p=103

* www.alpa.org , Docket No. OST-2013-0204, 17. Dezember 2013

® www.regulations.gov/# documentDetail;D=DOT-OST-2013-0204-0173

® http://tinyurl.com/mvwij2y

"in EU-VO 883/2004 Artikel 11(5)

8 EU-VO 1008/2008 Praambel Ziffer 9
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Sozialvorschriften der Gemeinschaft und die nafiem&ozialvorschrif-
ten auf die Beschéftigten eines Luftfahrtunternaetsnerdnungsgeman
angewendet werden“Die jeweilige Zulassungsbehdrde misste dies bei
der Zulassung eines Flugbetriebes entsprechendpriifen, was aber
nahezu unmdéglich erscheint, wie auch der norwegisdrkehrsminister
im Januar 2014 in einem Memo an die EU-Kommissieststellte.
Weiter wird dort ausgefuhrt: ,[...Jhe air carriers themselves should be
legally obliged to provide the licensing authontyth the information on
the legislation they consider applicable to thegmemel they utilize. This
is particularly important regarding personnel reded under third
country legislation.”

Solange es zumindest in Europa keine einheitlidRegelungen zu
Sozialvorschriften gibt besteht auch kéiaevel Playing Field weltweit
ohnehin nicht. Es wird immer wieder Airlines gebelie legale Ver-
tragskonstruktionen finden, um Gehalter zu dricked soziale Kosten
so gering wie moglich zu halten. Leidtragende séimkrseits die Be-
schaftigten des Fliegenden Personals, andereadsitsauch die Airlines,
die ihr Bordpersonal auf Basis von Arbeits- undifartragen am Sitz
der Gesellschaft beschaftigen. Die Auswirkungenclludie Flags of
Convenienceauf die Beschéaftigungsverhaltnisse in der Seefasden
gruen. Der FalNorwegianveranlasste européische Airlines und ihre
zustandigen Gewerkschaften im November 2014 zuegemeinsamen
offenen Brief an die EU-Kommissidbmit der Einleitung: We request a
firm stance of the new European Commission agaibsises of Euro-
pean social standards in the field of aviation!”

Als letzte wichtige Personalkostenposition kommt Viele Flugge-
sellschaften noch der Arbeitgeberanteil zu kolleldrtragsrechtlichen
Versorgungsleistungen hinzu (entsprechend in daw8iz 2. Saule in
OsterreichPensionskassgnSehr unterschiedlich in den einzelnen Ge-
sellschaften sind dies je nach (Tarif-) Vertragae®®o bis 15% des Brut-
togehalts. Details hierzu sind im Kapitel 11 (,Akgrenzen des Fliegen-
den Personals’) geschildert.

! World Airline News' 8.12.2014: http://tinyurl.com/07j9dr3

274



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

8. Crew-Einsatzplanung

-Planung ersetzt den Zufall
durch den Irrtum*
Albert Einstein (angeblich)

Mehrfach schon war die Rede von Kommunikationspgnolgin der

Luftverkehrsunternehmen mit ihrem Fliegenden Pekauch des Flie-
genden Personals zu anderen Mitarbeitergruppeniibeégt durch die
bewegliche berufliche Tatigkeit und gelegentlichatuStatus-Diinkel.

Das Fliegende Personal hat naturgemaf sehr wemitakizum Un-

ternehmen, seiner Fiihrung und seinen Mitarbeitesmgibt eine wichtige
Ausnahme: Die Crew-Einsatzplanung. Sie erstelltndést monatlichen
Dienstplane und hat dabei eine Unzahl von geshtlictariflichen und
betrieblichen Regelungen zu beachten, zudem dies@fiender verplan-
ten Mitarbeiter, meist ebenfalls nach strengen Redeiese Winsche
kdnnen sein:

Das Fliegen eines bestimmten Fluges oder einesifFllagifes, allein
oder zusammen mit einem bestimmten Kollegen; benstlkongru-
enz mit zu vielen Kollegen haufig, nicht immer, ha&enioritat gere-
gelt.

Die Lage der monatlichen freien Tage, wobei hadfy Anspruch
auf drei oder vier zusammenhangende freie Tageetiestbenfalls
oft nach Senioritéat vergeben

Der Wunsch nach moglichst vielen frihen oder aysdten Fligen,
typbedingt bevorzugen die Einen dieses und die fardgnes

Mdglichst viele Blockstunden, um, Gehaltssystemitgt ein hthe-
res Gehalt zu ermdglichen. Dieser Wunsch widerbpder Regel der
gleichmaRigen Verteilung der Arbeit auf alle

Ermdglichung eines (Zahn-) Arztbesuches zu einemstitnenten
erhaltenen Termin oder auch Erméglichung der Wdimmang von
Theaterbesuchen eines Abonnements

Die Lage des Urlaubs

Mdglichst wenige Bereitschaftstage
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Und ber allem steht: Wenn der Dienstpléertig ist, soll er sich
moglichst Uberhaupt nicht mehr andern. Dies istfeammer Wunsch,
der oft genug flugbetriebsbedingt nicht eingehakearden kann. Nur
eine durch das Wetter oder ein technisches Probledingte Verspa-
tung, und ein Dienstplan, in der Folge auch den Rladerer Kollegen,
kann durcheinander geraten.

Dienstplane werden heute, besonders in grol3en &safgchaften,
mit starker EDV-Unterstitzung erstellt und optinhieNeben den
geregelten Vorgaben werden auch die Winsche devsOmgglichst in
geregelten Verfahren in die EDV-Systeme eingegabeh automatisch
gewahrt oder abgelehnt.

In jedem Fall gilt: Bei Erhalt des Dienstplanesdaser nie so, wie
sich das Besatzungsmitglied ihn vorgestellt hat.safort gilt es dann,
das Privatleben um die Dienste herum zu planenerEifsrzt-Termin
verlegen, eine Einladung absagen oder den Eltexalsiag in der Schule
wieder einmal dem Ehepartner zu Uberlassen. Dieilieafahrt in den
Urlaub um einen Tag verschieben, weil man kurz dem Urlaub von
einer Langstrecke zurickkommt und zuerst einmales®uhe braucht.
Zu alledem versprechen vielleicht relativ wenigplgate Blockstunden
ein geringeres Gehalt als in den letzten Monataew§ sollten neue
Dienstplane nicht nach einem langen Nachtflug untsprechender
Mudigkeit, sondern ausgeschlafen und ausgeglicksan|, damit der
Arger sich in kontrollierbaren Grenzen hélt. Unch@d an alldem hat
aus Sicht der Besatzungen nicht das Unternehmeleso der Crew-
planer. Ist er verantwortlich fiir den entstehendeger mit Freunden,
Ehefrauen und Kindern? Naturlich nicht. Der selfgsivahlte Beruf
erfordert ein extrem hohes Mal} an Flexibilitat Udyanisationstalent
fur das Privatleben um die Dienste herum.

Allerdings ist der Crewplaner bzw. seine Abteilutig einzige re-
gelmaRig in Anspruch genommene Kommunikations-Stgteile zum
Unternehmen. Hier wird das eigene Leben verplart, atten seinen
Unregelmafigkeiten wie Nachtarbeit, extrem friihemfséehen, Zeit-
und Klimaverschiebung, sehr anstrengende oder teliElugumlaufe,
Zusammenarbeit mit beliebten oder unbeliebten I§elfe und vieles

! ein typischer Dienstplan siehe Kapitel 6, Grafik 1
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andere mehr. Crewplaner mussen neben ihrer faemlicpualifikation
hohe emotionale Intelligenz und groRRe soziale Kdepe aufweisen -
und ein ,dickes Fell'. Sie kénnen sicher sein, dsissbei unbequemen
Dienstplanen der ,Blitzableiter' sein werden, hgudiuch unerwartet, da
sie die Auswirkungen ihrer Planung auf das Privagteder Besatzungen
selbstverstandlich nicht vorhersehen kdnnen.

Vor den Zeiten hoher Prozess-Automatisierung wuideBeziehung
zum eigenen Crewplaner sehr gepflegt, manchmal amittkleineren
oder grof3eren Zuwendungen, um einen glnstigen fplanszu erhalten.
Ein schwieriger Zustand, denn Crewplaner sind awetpflichtet, die
Produktivitat, und damit die Personal- und Reisakmswirtschaftlich zu
optimieren. Aufgrund des Flugplanes einer Airlindeo Flotte sind
Crewplaner in der Lage gewesen, eine hohe BlocHsturahl, mithin
ein hohes Gehalt, in einem relativ angenehmen Epéars zu gestalten.
Durch weitgehende Prozessautomatisierung, wirtfatted Erfordernis-
se und in engen Grenzen geregelte Abarbeitung dénshe der
Besatzungsmitglieder ist ihre Einflussmoéglichke#ute sinnvollerweise
begrenzt, gleichwohl noch vorhanden.

Die Crewplanung erteilt per Dienstplan die Arbaiftgige an das
Besatzungsmitglied, nicht der Fachvorgesetzte. @&wvplanung ist fir
viele Mitglieder des Fliegenden Personals die Firem#erhalb der
Flugzeuge. Jedes Unternehmen tut gut daran, Herkeenpetente Mit-
arbeiter zu beschéftigen. Sie sind in hohem MaRd, fast alleine, ver-
antwortlich fur die beeinflussbare Arbeits-Motivati der Crews. Wenn
eine Crewplanung mit sehr dinner Crew-Personald@t&een muss,
hilft oft die optimierte Prozessautomatisierung igeriehlt durch z.B.
eine Krankmeldung zwei Stunden vor dem Flug einil@bpnd kein
Ersatz ist im Bereitschaftsdienst, laufen die Taref hei3. Die Planung
ruft Copiloten an, die einen freien Tag haben un@rzetwa nach fol-
genden Kriterien:

- hat noch gentigend mdgliche Blockstunden bis zumaWmnaximum

- eine weitere Dienstplananderung aufgrund des Flugée nicht
erforderlich
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- fliegt bei Anruf immer aus der Freizeit, um entwedein Gehalt
aufzubessern und/oder fehlende Erfahrung zur Befard) zum Ka-
pitdn zu erlangen

- fliegt bei Anruf immer dann, wenn er im Tausch dafinen Dienst-
planwunsch gewahrt bekommt

- fliegt bei Anruf in der Freizeit selten oder nie

AnschlieRend werden bei Misserfolg Piloten im Ubaader in Teilzeit
nach der gleichen Kriterien-Reihenfolge befragt.

Daraus folgt, dass eine zu dinne Personaldeckekggbch werden
kann, zudem wird die Crewplanung teilweise erprassind fir den Rest
des Monats missen in der Folge meist ohne EDV-Stitezung mogli-
cherweise mehrere Dienstplane mit folgendem Arged potentiell
demotivierender Wirkung auf die Betroffenen geaheerden. Voraus-
setzung fir einen moglichst reibungslosen Flugbletist mithin eine
Personaldecke, die auch eine ausreichende Zahéggit&haftsdiensten
ermoglicht. Noch kritischer wird die Situation, werdie Personal-
Unterdeckung nicht mehr nur in Einzelfallen zu (dofreitungen von
tarifvertraglichen Grenzen fiihrt. Spatestens daind das Unternehmen
auf der Betriebs- oder gar der Tarifebene erpres§bha Personalvertre-
tung geht unter Umstanden gerichtlich gegen diadsg@n Uberschrei-
tungen vor oder droht auch nur damit, und schonsmas Unternehmen
betriebliche oder tarifliche Vereinbarungen zur de@stens zeitweisen
Erhéhung der Einsatzgrenzen verhandeln. Zur Kongigms werden
unverzuglich lang erhobene Forderungen der Arbkitrezseite auf den
Tisch gelegt. Eine Situation, die in der Folge v&slld kosten kann und
zu vermeiden ist.

Besatzungsmitglieder werden auch einmal krank. ri§@adie
Krankheit arztlich festgestellt werden kann, steittses fir die Crewpla-
nung kein gréReres Problem dar, ausreichende Rddemke vorausge-
setzt. Zwischen krank und gesund gibt es beim Etidgn Personal aber
noch einen anderen ,Zustand’, den dgit to fly, der fir den Arbeitge-
ber dieselbe Auswirkung hat wie Krankheit - vorigedrender Ausfall
des Mitarbeiters.
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EU-OPS 1.085d.
Ein Besatzungsmitglied darf in einem Flugzeug nikhst ausiben

1. wahrend es unter dem Einfluss irgendeines betersien Mittels
oder Medikaments steht, das seine Fahigkeitencimesheitsgefahrden-
der Weise beeintrachtigen kénnte,

[...]

4. wenn die geltenden medizinischen Anforderungent rrfillt sind
oder wenn es daran zweifelt, die ihm Ubertragenefga@ben erfillen zu
kdnnen, oder

5. wenn es weil} oder vermutet, dass es so ernsdidedlér sich derart
unwohl fuhlt, dass der Flug gefahrdet werden kann.

So klar dieser Text ist, so viele Schwierigkeitemditet er. Er um-
fasst jegliche physische oder psychische Einsclwémkder Flugdienst-
tauglichkeit, die damit sofort die Flugsicherhaihgiert. Es obliegt dem
Besatzungsmitglied selbst, diese Fragen fir sicheantworten und der
Crewplanung mitzuteilen, dass es dienstunfahifif to fly) ist, wobei
der eigene Zweifel ausreicht! Nicht selten sindd@=gngsmitglieder mit
dieser Beurteilung der eigenen Flugdienstfahigldeérfordert, gerade in
belastenden personlichen Situationen. Sierlangt[...] nahezu uber-
menschliche Fahigkeiterf.“Ein Arzt oder gar Fliegerarzt steht Ihnen
nicht (kurz) vor jedem Flug zur Verfligung, schom geht z.B. auf den
Malediven.

Ein Grund fur die Dienstunfahigkeit kénnen extremstaengende
vorherige Flugdienste oder auch nur eine schlafideseht im Hotel oder
zuhause sein. Sehr belastende Umstande kdnnerodeyder die schwe-
re Krankheit naher Angehdriger sein, Trennung o8eheidung und
vieles mehr, im Extremfall auch starke Demotivatau Basis betriebs-
organisatorischer Griinde. Ein schwieriges Feldd@aFlugsicherheit
betroffen ist. Ein Mitarbeiter der Crewplanung solhiemals darauf
bestehen, dass ein Besatzungsmitglied fliegt, webeses sich subjektiv

! ghnlich in EU-VO 216/2008, Anhang I, MED.A.020:
"Lizenzinhaber durfen die mit ihrer Lizenz und mit zugehdrigen Berechtigungen
oder Zeugnissen verbundenen Rechte nicht ausiiben, wenn sie von einer Ein-
schrankung ihrer flugmedizinischen Tauglichkeit Kenntnis haben, aufgrund deren
sie diese Rechte unter Umstanden nicht mehr sicher ausiiben kdnnen [...]."

2 Matauschek/VoR, ,Controlled flight into demotivation?* in ,Luftschichten, 2008
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dazu nicht in der Lage sieht. Nur der Vorgesetaieht ein Mitarbeiter
der Crewplanung, ist befugt, letztendlich die Arsugig zum Flugeinsatz
zu erteilen; und er sollte sich diese bei einefitun fly'-Meldung sehr
gut Uberlegen. Die Frag&Vas ist jetzt, sind Sie nun krank oder nicht?*
ist jedenfalls genau die falsche. Emphatisches dfspitzengefihl und
die Empfehlung an den Fliegerarzt und/oder Betpgspshologen sind
gefordert. Da Piloten und Flugbegleiter eben keie@rmenschen sind
und sich oft selbst auch in sehr belastenden Rinext fur dienstfahig
halten, fliegen sie haufig trotzdem, statt sofatnzFliegerarzt - in die-
sem Fall nicht zum Hausarzt - zu gehen. Der Umgaitglem Unfit to
fly* ist in keinem Tarifvertrag geregelt, weil er (damticht geregelt wer-
den kann; er ist zu vielschichtig.

Die Planung des Personalbedarfs obliegt, je nadhiebkcher
Organisationsstruktur, haufig ebenfalls der CreanBhgsabteilung.
Abhéngig von der Art der Operation des Unternehmegib$ es drei
Wege, den Personalbedarf zu ermitteln. Bei Liniggglesellschaften,
und dazu gehéren hier auch die ,Billigflieger’, didas Flugprogramm
ausschlieRlich durch das Unternehmen aufgrund mearteten Marktla-
ge geplant. In Anlehnung daran kann der Personaibeélativ verlass-
lich nach Kennzahlenmethoden berechnet werden. rarale z.B. beim
Buropersonal kann die Menge der zu erbringendereifdxakt berech-
net werden und auf dieser Basis die Zahl des férRidienung der
Maschinen, hier der Flugzeuge, erforderlichen Rerso Jede Position
im Flugzeug muss zur Flugdurchfiihrung besetzt seinder Kabine
zumindest die gesetzlich erforderliche Mindestzahl Flugbegleitern.
Niemand kann einen fehlenden Mitarbeiter durch Meteit wahrend
des Fluges ersetzen. Wie mehrfach bereits erwi&@intien nur die tarif-
lichen, nicht die gesetzlichen Grenzen des Einsatzei der Personalbe-
darfs-Planung ausgenutzt werden. Gleichwohl ishaliese Vorgehens-
weise riskant, da eine vollig gleichmaRige Vertejuder Arbeit Gber
einen Monat nicht gewéhrleistet werden kann undn@e damit, zu-
mindest in Einzelfallen, Uberschritten werden. Scleher, aber auch
nicht immer, ist gleichmaRige Arbeitsverteilung Kilein Jahr mdglich.
Mit ansonsten exakten Werten kann fir eine saisoRénung, meist
sechs Monate, der Bedarf in Liniengesellschaftemeguiechnet werden.
Standard Flugketten werden aus dem Flugprogrammanauengestellt,

280



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

auch hier EDV-unterstutzt optimiert, danach werden Flug-Ketten den
einzelnen Besatzungsmitgliedern zugewiesen, ofthdebenfalls auto-
matisiertes Crew-Assignment, und diese erhalterspeethend ihre
Dienstplane, die meist - nicht immer - relativ stand.

In Charter-Gesellschaften, die vornehmlich fiur Be&sanstalter
fliegen, ist die Crew-Bedarfsplanung schon erhébkchwieriger. Das
Flugprogramm wird bedarfsgesteuert oft nachtraglasigepasst und
optimiert, die Airline muss dann Flige oder ganhegketten andern,
besonders, wenn sie zum selben Konzern gehort evi&kdiseveranstal-
ter. Fehlanpassungen der Stationierung von Flugreumd Personal,
auch der Personalmenge, missen ausgeglichen wé@®k=es erfordert
eine Personalreserve, deren GréRenordnung bestenfdlrendanalogie
bestimmt werden kann, exakte Vorhersagen und Regfen sind unter
diesen Umstanden kaum noch moglich. So entstetgchwn den Kon-
zern-Gesellschaften Airline und Reiseveranstalwwargslaufig Streit
Uber Folgekosten, die bei der Airline entstehemr a@uf Basis von Ent-
scheidungen beim Veranstalter generiert werdenodsz auf die Crew-
Personaldecke ist die Crewplanung dann besondeisrdget, wenn
durch die Anderungen eine Personalunterdeckungedmtsnit den oben
beschriebenen Schwierigkeiten, tarifliche und geiebie Einsatzgrenzen
einhalten zu kénnen. Entsteht eine Personalibeudgclurch kurzfris-
tige Streichung von Fligen, steigen die Persontdkopro Flugstunde
wie in den Kapiteln 5 und 7, Gehalter- bzw. Kostiers Fliegenden Per-
sonals, beschrieben. Crew-Dienstplane bei dieselinéds sind haufig
instabil und fiihren so zu zusétzlichen Argernidsaim Bordpersonal.

Eine dritte Art der Airline-Operation, die des reinad-hoc Charters,
erlaubt gar keine exakte Personalbedarfsplanureg.istiman auf Schéat-
zungen, bei langjahriger Erfahrung bestenfalls &ehdanalogische
Verfahren angewiesen und muss eine permanente rfaéiberdeckung
in Kauf nehmen, um jede Anfrage eines Kunden bedlieru kénnen,
begrenzt nur Uber die Verfugbarkeit von Flugzeuderews in diesen
Gesellschaften erhalten meist keine Dienstplanedesm sind oft perma-
nent in Bereitschaft. Seit den Segnungen der molklemmunikations-
moglichkeiten kann von ihnen technisch auch standigreichbarkeit
erwartet werden. Eine Crew-Einsatzplanung im elgdmn Sinn erlb-
rigt sich; hier wiirde der Zufall nur durch denurt ersetzt.
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9. Die Rolle der Tarifpartner beim Bordpersonal

.Das Recht, zur Wahrung und Férderung der Arbeitse
Wirtschaftsbedingungen Vereinigungen zu bilderfiiisieder-
mann und fir alle Berufe gewahrleistet.] MaRnahme...]

durfen sich nicht gegen Arbeitskdmpfe richten zdieWahrung
und Forderung der Arbeits- und Wirtschaftsbedinggmgon
Vereinigungen im Sinne des Satzes 1 gefiihrt wérden

aus Grundgesetz Art. 9, Abs. 3

Der Beginn der Geschichte bundesdeutscher Taniigat fir das
Bordpersonal war unter anderem durch die Schwietigk bei der Wie-
dererlangung der deutschen Lufthoheit T9§6kennzeichnet und lief
parallel zu dieser Entwicklung.

Wenige Monate nachdem die Deutsche Lufthansa AGanApril
1955 ihren Betrieb aufnalfmgab es fiir das Bordpersonal zwischen
AVH und OTV (Arbeitsrechtliche Vereinigung Hambuegv. und Ge-
werkschaft Offentliche Dienste, Transport und Vérkesrste ausgehan-
delte Tarifvertrage, die unter anderem Vergltungyeiszeit und Ur-
laubsdauer festlegten. Heute typische tariflichgeRengen fir das Flie-
gende Personal sind am Ende dieses Kapitels aliigekine besondere
Aufgabe der Bordpersonal-Tarifpartner ist die tatfie Regelung der
betrieblichen Mitbestimmung.

Die Rolle der Betriebspartner beim BordpersonalBasis der Tarif-
vertrage nach §117(2)m ,Wilden Westen' des Betriebsverfassungsge-
setzes®, wie es ein Richter des Bundesarbeitsgerichts alimusdriickte,
wird im nachsten Kapitel 10 beschrieben. Eine Besbhng der Vo-
raussetzungen erscheint als Beginn dieses Kagislsalb geboten.

! durch die Pariser Vertrage am 5. Mai 1955

2 parallel am 01.07.55 die ,Deutsche Lufthansa (DDR)‘, ab 01.09.63 ,INTERFLUG'
und nahezu gleichzeitig mit der LTU (gegriindet 20.10.1955)

% BetrVG, Funfter Teil - Besondere Vorschriften fiir einzelne Betriebsarten:
Seeschifffahrt, Luftfahrt sowie Tendenzbetriebe und Religionsgemeinschaften
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Tariflich geregelte betriebliche Mitbestimmung, 8§17 (2) BetrVG

Im Bereich des kollektiven Arbeitsrechts wurde didtfahrt im Be-
triebsrategesetz von 1920 noch nicht erwahntGesetz zur Ordnung
der nationalen Arbeif934 dann zum ersten Mal. 84 Abs. 3 lautgddée
Vorschriften dieses Gesetzgs,] finden auf Schiffe der See-, Binnen-
schiff- und Luftfahrt und ihre Besatzungen keinevémdung“. Das Be-
triebsverfassungsgesetz folgte 1952 nach der Griindier Bundesre-
publik Deutschland und nahm die Seeschifffahrt Betriebe der Luft-
fahrt ebenfalls ads §88(3):,Dieses Gesetz findet keine Anwendung auf
Betriebe der Seeschifffahrt und der Luftfahrt. Regelung fur diesen
Bereich bleibt einem besonderen Gesetz vorbehaBen[zu dessen]
Inkrafttreten]... gilt] fur die Landbetriebé...] der Luftfahrt[...] dieses
Gesetz" Dieses mag verwundern. Entlang der politischesbleme der
Bundesrepublik, 1955 wieder die Lufthoheit von ddliierten zu erhal-
ten, war das Bordpersonal 1952 im BetrVG vergedsam Ubersehen
worden. Zeitzeugen wurden zitiert mjParan haben wir in jenen Ta-
gen nicht gedacht?. Dasbesondere Gesegab es dann nie, sondern das
BetrVG wurde 1972 (und erneut 2001) geandert (s.u.)

Bereits am 25. Januar 1957 gab es gleichwohl daarérarifvertrag
Betriebsvertretung fir das Bordpersonal der Dabf Basis der Erméach-
tigung der Tarifparteien durch das TarifvertrageteqTVG) vom 9.
April 1949 81(1) TVG: Der Tarifvertrag regelt die Rechte und Pflichten
der Tarifvertragsparteien und enthalt Rechtsnorndia,den Inhalt, den
Abschluss und die Beendigung von Arbeitsverhaénisowie betriebli-
che und betriebsverfassungsrechtliche Fragen ordkénnen.“ Der
Abschluss dieses ersten Tarifvertrages bei derhhoffa war damals
rechtlich nicht unumstritten, er wurde aber alsr gghktikabel bewertet
und hielt bis zur ersten Novellierung des BetrigltBassungsgesetzes
1972, in dessen 8117 bis heute die Tarifpartneradigdriickliche Er-
méachtigung zum Abschluss von den BetrVG-Normenagel Tarifver-
tragsinhalten erhalten. Der aktuelle Text des 81 BetrVG (hach er-
neuter Novellierung des Gesetzes im Jahr 20018ttaut

! Bundesgesetzblatt -Jahrgang 1952- Teil |, Seite 694, 14.10.1952
2 Glaubrecht/Haberstadt/Zander in ,Betriebsverfassung®, September 1983
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9. Die Rolle der Tarifpartner beim Bordpersonal

.FUr im Flugbetrieb beschaftigte Arbeitnehmer vonftfahrtunter-
nehmen kann durch Tarifvertrag eine Vertretungaet werden. Uber
die Zusammenarbeit dieser Vertretung mit den naebedn Gesetz zu
errichtenden Vertretungen der Arbeitnehmer der lidebe des Luft-
fahrtunternehmenfnach 8117(1) gilt das Gesetz fur Landbetriebe der
Luftverkehrsunternehmen unmittelbd&dnn der Tarifvertrag von diesem
Gesetz abweichende Regelungen vorsehen.”

Auf Basis dieser Erméachtigung wurden am 01.12.1f@872las Bord-
personal der Deutschen Lufthansa und der CondorQ@88.1973 fir
die LTU, am 11.06.1975 fiir die General Aimd am 01.11.1975 firr die
Hapag-Lloyd Flugdienst (heute TUIfly) die erstenrddmalvertretungs-
Tarifvertrage (TV-PVJ abgeschlossen, alle mit der Deutschen Angestell-
ten Gewerkschaft (DAG) und alle mit in etwa gleichehalten. Im Feb-
ruar 1976 folgte dann ein TV-PV fiir die DLT (heutefthansa CityLi-
ne), im Dezember 2001 fiir die Contact®Aim Juli 2002 fiir Augsburg
Airways’, im Februar 2008 fir Air Berlin (nach sehr lang&tigern der
Arbeitgeberseite) und im Mai 2010 bei EasyJet fiirFliegendes Perso-
nal in Berlin, im Frihjahr 2013 fur die in Leipzigeschéaftigten Piloten
der EAT, wie bei EasyJet abgeschlossen mit Ver.di. Zule&t die
LGWS® fiir das Cockpitpersonal einen entsprechendenVEatifig abge-
schlossen - aber bislang (01/2015) noch nicht fddggesellschatft.

Warum wurde die Ausnahme des Bordpersonals vorverkdehrsge-
sellschaften aus dem BetrVG nach 1952 auch 1972festiart und bei
der Novellierung des Gesetzes 2001 ebenfalls fectggeben? Bei der
Diskussion der Gesetzesvorlagen 1972 wurde fesfljestass der o.g.
Tarifvertrag Bordvertretung bei der Lufthangsich im GrofRen und
Ganzen bewahrt habetind man es deshalb bei der Ausnahme belassen
kénnte und auch sollte. Neben allen damaligen lagieien im Bundes-
tag (CDU, SPD und FDP) schloss sich dieser Auffagsauch der Deut-
sche Gewerkschaftsbund (DGB) mit der OTV an. Die@#otierte

! Stellte 1976 den Betrieb ein

2 tibliche Bezeichnung TV-,Personalvertretung’, auch TV-,Bordvertretung’

% am 1.9.12 von OLT Express tibernommen, im Friihjahr 2013 insolvent

“ Betrieb am 31.10.13 eingestellt, Mitarbeiter wurden nach Sozialplan abgefunden
® European Air Transport im DHL-Konzern

® Luftfahrtgesellschaft Walter, fliegt mit 10 Flugzeugen ausschlieBlich fur Air Berlin
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abweichend fur die Einbeziehung des Bordpersomaldas Gesetz mit
der Mdoglichkeit von inhaltlichen Abweichungen pearifvertrag. Drei
zuséatzliche Argumente gab es fur die Ausnahme:

- Die zahlenmafiig groRere Gruppe der Bodenbescliftiginnte das
Bordpersonal einerseits majorisieren (gilt nur nef3en Fluggesell-
schaften) und das Bordpersonal kdnnte anderemeftgund seiner
regelmaRigen Abwesenheit unter Umstanden die AdesitBetriebs-
rates [Ahmen.

- Die typischerweise fehlende Ortsgebundenheit degefhden Perso-
nals, die auch vom BAG als Begriindung in standRgzhtsprechung
bemiiht wird (s.u.j.

- Den Eigenheiten eines Flugbetriebes durch mdgltahéliche Ab-
weichungen von den Gesetzesinhalten Rechnung genyahne die-
se Eigenheiten gesetzlich regeln zu missen.

Das Bundesarbeitsgericht hat sich mehrfach mitggfassungskon-
formitat des § 117 BetrVG befasst, so im Jahr 308ach der Recht-
sprechung des Senatsagt die Ausnahmevorschrift des § 117 Abs. 2
BetrVG den Besonderheiten der arbeitstechnischeacksetzung des
Flugbetriebs von Luftfahrtunternehmen Rechnung ishdemnach ver-
fassungsgema[..]. Danach ist es fiir die im Flugbetrieb eingesetzten
Arbeitnehmer wegen einer typischerweise fehlendesg€bundenheit
und der damit einhergehenden wechselnden Aufeathaltunterschied-
lichen Flughafen im In- und Ausland besonders setigyi zusammen mit
den Arbeitnehmern des Landbetriebs eine Interegsgatung nach den
Grundsatzen des Betriebsverfassungsgesetzes znisiegan und sich
an dieser auch aktiv zu beteiligen.

BAG 2008: ,[...] Die Ausnahmevorschrift des § 117 Abs. 2 BetrVG
tragt den Besonderheiten der arbeitstechnischercksetzung des Flug-
betriebs von Luftfahrtunternehmen Rechnung. Sigedassungsgeman

! Fitting/Engels/Schmidt/Trebinger/Linsenmaier, BetrVG, 24. Aufl., §117 Rdnr. 2
2 BAG, 20.02.2001 - 1 ABR 27/00, Rn. 18

®BAG, 13.10.1981 - 1 ABR 35/79 und 14.10.1986 - 1 ABR 13/85

“ BAG, 24.06.2008 - 9 AZR 313/ 07, Rn. 40
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9. Die Rolle der Tarifpartner beim Bordpersonal

[...]; zu der Gemeinschaftsrechtskonformitat der BewssEiolnahme
Fitting 24. Aufl. § 117 Rn. 6)."

Sowohl die Verfassungs- wie auch die EU Gemeinsstedhtskon-
formitat konnen bezweifelt werden. Art. 3 Abs. lu@Gdgesetz;Alle
Menschen sind vor dem Gesetz gleicife Konformitat mit EU-
Richtline 2002/14kann ebenfalls bezweifelt werden

Zum Vergleich: Die Osterreichische Arbeitsverfagsumimmt in ih-
rem Teil Il, der dortigen Betriebsverfassung, dasddersonal nicht von
seiner Geltung aus. Dort gibt es dem entsprechemch aBord-
Betriebsréte fiir Flugzeug-BesatzungehAhnliches gilt fiir die Nieder-
lande. Ergdnzend muss erwahnt werden, dass digvreleit gehenden
echten Mitbestimmungsrechte, wie sie im deutschetrigbsverfas-
sungsgesetz geregelt sind, sich in Europa au3@sterreich, Schweden,
Slowenien und Tschechien so oder &hnlich in keihand wiederfinden.
Meist sind in den anderen Landern nur Informatipésihérungs- und
Beratungs-, aber keine echten Mitbestimmungsregtegelt.

In der Schweiz gibt es das nur sechsseitidiirkungsgesefz das
Mitwirkung einer Arbeitnehmervertretung in Betrigbab 50 Angestell-
ten nur bei Arbeitssicherheit, beruflicher Vorsgr@etriebstubergangen
und Massenentlassungen vorsieht. Das Gesetz glitféin das Fliegende
Personal.

Bei der Novellierung des BetrVG 2001 hat die Veigring Cockpit -
allerdings erfolglos - versucht, den §117 etwa metshend den 1972-er
DAG-Ideen zu &ndern. Ein Grund fir diese Bemihungénden 1990-
er Jahren sperrten sich einige Arbeitgeber langemealen Abschluss
eines TV-PV. Bei der Eurowings AG (heute einen Gmbiirde z.B.
nach Abschluss eines TV-PV von der Arbeitgebersatsucht, seinen
Regelungen zu entkommen, indem man ihn kiindigte dimdNachwir-
kung nach 84(5) TVG anzweifelte. In einer Entschegl hat das BAG

! vom 11.03.2002 zur Festlegung eines allgemeinen Rahmens fiir die Unterrich-

tung und Anhdrung der Arbeitnehmer in der Européischen Gemeinschaft

2 Schriften zum Sozial- und Arbeitsrecht, Band 315, Duncker&Humbolt 2013, S.109

% hach §134(5) Arbeitsverfassungsgesetz Osterreich: http://tinyurl.com/gaa8xbp

“ siehe Vergleiche z.B. in ,Sozialkompass Europa‘, www.sozialkompass.eu

® Bundesgesetz tiber die Information und Mitsprache der Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer in den Betrieben aus 1993
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1990 dazu allerdings ausgefuhrt, dass die Nachwirkoetriebsverfas-
sungsrechtlicher Normen problematisch sein kanrsiglahne tarifliche
Einigung nicht mehr verénderbar sind und dann ,egétien’. Richtig!
Die Nachwirkung kann hier nicht gelten. Eine hodtifizile rechtliche
Frage, die aber gar nicht erst gestellt werden, deehn das Bordperso-
nal nicht grundsatzlich benachteiligt werden solhdh Art. 3(1) GG,
s.0.). Der Lufthansa TV-PV war schon seit vielehrda (1986) ohne
grundsatzliche Probleme in der Nachwirkung, bevaarst seit Frihjahr
2013 (bislang, 02/2015, ohne Ergebnis) neu veriandede.

Der DAG-Vorschlag aus 1972 zum 8117 BetrVG wéarehna® vor
der richtige Weg, um einerseits eine Benachteiligdas Bordpersonals
auszuschlieen und andererseits die Mdglichkeifli¢her Regelungen
fir Sonderheiten der Bordpersonal-Arbeitsverhamizu erdffnen. Ge-
werkschaften und Airlines wirden unter diesen Undgé schnell an
den Verhandlungstisch finden, um ihre Interesseszwgleichen. Nach
dem Text des §117(Rdnnensolche Tarifvertrdge abgeschlossen wer-
den, siemisseres nicht. Die Tarifautonomie verbietet hier den Agia

Bei der letzten Novellierung des BetrVG 2001 wugdd7(2) nur da-
hin gehend geé&ndert, dass die folgende abschliel&odmulierung
wedfiel: ,[...], 83 Abs. 2 ist entsprechend anzuwendddigser 83(2)
regelte bis dahin zustimmungsbedirftige Tarifvgeraunter die bis
2001 damit auch Personalvertretungs-Tarifvertréaghrg117(2) fielen,
und der Zustimmung des Bundesministers fiir Arbed 8ozialordnung
bedurften. Diese Zustimmungsbedirftigkeit wurde dexi Novellierung
gestrichen. Damit sind die Tarifparteien inzwischaitlig frei bei der
Gestaltung der Inhalte von Personalvertretungshfaatragen fir das
Bordpersonal von Luftverkehrsgesellschaften.

Alle Uberlegungen, auch die 0.g. BAG-Begriindunggie, bislang
zur Ausnahme fir das Bordpersonal / die Flugbegrigin Luftverkehrs-
gesellschaften auf Basis von §117(2) BetrVG fuhrtearden und wer-
den taglich ad absurdum gefiihrt. Seit mehrererzédahten gibt es funk-
tionierende Betriebspartnerschaften auf Tarifvgabasis fur das Bord-
personal, ohne dass dabei groRere Probleme anftaétebei Betriebs-

' BAG 26.04.1990, NZA 1990 850/853f
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partnerschaften auf Basis des BetrVG, nur ist dig3erdbetriebspart-
nerschaften ein Tarifvertrag als erhebliche Hiroigy@schaltet.

Das Bordpersonal einer Airline mit zu wenigen Geksehafts-
Mitgliedern hat unter der seit 1972 bestehendertgkshen Regelung
so lange keine Chance auf eine betriebliche Veigtwie das Unter-
nehmen sich gegen einen Tarifabschluss erfolgrgiehrt. Das ist eine
faktische Ungleichbehandlung des Bordpersonals rgdmgr dem Bo-
denpersonal (gegen GG Art. 3 Abs. 1). Das Persordgrer Betriebe hat
ab funf Beschaftigten das Recht, einen Betriebsriit weitgehenden
gesetzlichen Kompetenzen zu wéahlen (BetrVG §1(@)). dieses ande-
ren Arbeitnehmern zustehende Recht durchzusetzen gich das Bord-
personal trotz negativer Koalitionsfreiheit zueshmal ausreichend
gewerkschaftlich organisieren (auf Basis von nach 8 Abs. 3 GG).
Vielleicht stand diese Uberlegung Pate bei der 1@72ustimmung des
DGB bzw. der OTV. SchlieBlich verdiente das Bordpeal schon da-
mals Uberdurchschnittlich gut und es winkte tUber 8817(2) die Chan-
ce auf zahlungskraftige Mitglieder. Vielleicht habgich 1972 alle betei-
ligten Parteien auch nicht vorstellen kénnen, ddds ein Luftverkehrs-
unternehmen grundsétzlich gegen eine betriebliokr&tung des Bord-
personals wehren wirde. Schlie3lich wollte der Gegber nur den in
der Frage der Sonderheiten fliegerischer Beschiéftjgverhaltnisse
kompetenteren Tarifparteien die Regelung der Mitbeaung Uberlas-
sen.

Nach ausreichender gewerkschaftlicher Organisatiass dann den
Mitgliedern durch die Gewerkschaft erklart werddass der Abschluss
eines TV-PV wichtiger ist, als schnelle Verbessgamvon Vergitung
und Einsatzbedingungen oder einer tariflich getegaltersversorgung.
.Daflr sollen wir gegebenenfalls sogar streiken?ist eine héaufig
gehorte Frage aus den Reihen des Bordpersonalsitgidmpfmafinah-
men zur Durchsetzung eines TV nach 8117(2) sindsaig. Der uber-
haupt erste (Warn-) Streik fur einen TV-PV fand a& Februar 2010
bei EasyJet in Berlin statt (Ver.di, erfolgreichrg&bnis s.u.). Der erste
Streik der Vereinigung Cockpit fir einen TV-PV &asis einer wirksa-
men Pilotenvertretung erfolgte am 8. Dez. 2010 tei Germania-
Fluggesellschaft; aus Pilotensicht (bisher, 02/20di&&ht erfolgreich,
Verhandlungen zu einem PV-TV fanden nie statt. Geiim hatte zuvor

288



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

im Mérz 2010 kurzerhand auf3erordentlich und fristidlen gewahlten
Cockpit-Tarifkommissionsmitgliedern am Tag ihrer nktituierenden
Sitzung gekindigt. Arbeitsrechtlich nicht haltbdaerden diese Kiindi-
gungen der Abschreckung vor weiteren gewerkschhéh Aktivitaten;
die ,Galeerenmethode’ - einige werden ,ausgepeitsaid alle missen
zusehen. Drei der gekiindigten Piloten kehrten aeselBschaft daraufhin
den Rucken.

Ende 2009 wehrte sich eine andere Aifimach langen Auseinan-
dersetzungen mit der Vereinigung Cockpit am Verhamgktisch
schlussendlich erfolgreich gegen den AbschlussseN&PV. Die Pilo-
ten der Airline waren durch die VC nicht zum Streilobilisierbar, die
Cockpit-Tarifkommission ,warf daraufhin das Handttic

EasyJet-Bodenmitarbeiter in Deutschland fordertenHerbst 2009
einen Betriebsrat auf Basis des BetrVG. EasyJetteedich dagegén
Wegen der oben beschriebenen Notwendigkeit, votratallation einer
Mitarbeitervertretung einen Tarifvertrag nach 8§2)7BetrVG abschlie-
Ren zu missen, ist dieses Ansinfigmdas Bordpersonal noch ungleich
schwieriger. Das Landesarbeitsgericht Berlin-Braubdeg hat bei der
Airline EasyJet in Berlin Schonefeld im Septemb@®2 die Wahl eines
gemeinsamen Betriebsrats fiir das Boden- und Bosdpat untersagit
Irgendjemand der Betriebsrats-Initiatoren hattet dffensichtlich 8117
BetrVG nicht richtig gelesen, wenn es nicht tariffigche Taktik war,
die Gerichte medial mit einzubinden. Ver.di schlassmin Ende April
2010 mit EasyJet einen fir das Cockpit- und Kalpeesonal gemein-
samen Tarifvertrag auf Basis von 8117 BetrVG und ab

Die Vorteile eines TV-PV bzw. einer Personalveringt sind fir
Fliegersleute oft nicht ausreichend ersichtlicke 8i Uberzeugen ist ein
hartes Brot fur die Gewerkschaften so lange, hig &etriebséanderung
oder gar -schlieBung mit damit einhergehenden diethiedingten Kin-
digungen auf der Tagesordnung stehen. Erst damtheslannt, dass man

! CIRRUS - meldete im Januar 2012 Insolvenz an

2 dpa-Meldungen vom 31.08. bzw. 15.09.2009

% LAG Berlin-Brandenburg 6 TaBVGa 2284/09 - interessanterweise hatte die Vor-
instanz die Wahl nicht untersagt mit der nicht nachvollziehbaren Begriindung,
dass das BetrVG in Abwesenheit eines TV nach §117(2) auch fur das Fliegende
Personal gilt
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ohne eine mit Betriebsverfassungsrechten ausgasta®ersonalvertre-
tung ,ziemlich im Regen steht'. Aber auch Arbeitggbdie sich bis da-
hin gegen eine Personalvertretung / einen Bet@tbgewehrt haben
erkennen bei einschneidenden Betriebsanderunges diese Uber einen
Interessenausgleich/Sozialplan mit betrieblicherttdééung der Mitarbei-
ter rechtlich leichter gestaltbar sind. Doch dastnes haufig zu spat. So
geschehen bei der deutschen BRITANNIA, einem Taohternehmen
der BRITANNIA UK, die zum Thomson Reisekonzern geddnd etwa
im Jahr 2000 von der TUI-AG Ubernommen wurde. In Egge wurde
die deutsche BRITANNIA mit drei Boeing B-767 wiedgeschlossen.
Eine funktionierende Personalvertretung gab esBasfs des dort abge-
schlossenen TV-PV vom 15. September 2000 noch.nizibt Gewerk-
schaft Vereinigung Cockpit e.V. (sie war seit 20€igenstandige Ge-
werkschaft) konnte einen tariflichen InteressenbaisiySozialplan aus-
handeln, fiir das Kabinen- und Bodenpersonal gadtheiche Vertrage
mit Ver.di. Eine ungewdhnliche Vorgehensweise, Hulee die Aufga-
ben der betrieblichen Vertretung analog §8111 &tr2G in diesem Fall
ersetzt wurden.

Der TV-PV der BRITANNIA war im Ubrigen einer derséen Ver-
trage seiner Al der durch die neue Gewerkschaft Vereinigung Cibckp
e.V. nur fur das Cockpitpersonal abgeschlossen eywditere folgten in
den letzten Jahren. Zudem hielt er sich in seitierk&ir, nicht in allen
Inhalten, sehr eng an das BetrVG. Es gab auchabechlisse, bei de-
nen die Tarifpartner im TV-PV schlicht auf die Rexlkind Pflichten aus
dem BetrVG verweisen, so der 1976 abgeschlosserB\VI fr die DLT
(heute Lufthansa CityLine); eine nicht zu empfelievorgehensweise,
da haufiger Streit Uber die ,Ubersetzbarkeit* detr®G-Rechte auf den
Flugbetrieb, insbesondere auch der Arbeitszeitrsittmenung des
887(1), die Folge sein kann.

Die freie Gestaltungsmdoglichkeit der Tarifpartnesi lden Inhalten
eines TV-PV auf Basis von §117(2) BetrVG fuhrte dadrt neben der
Adaptierung an die besonderen Arbeitsverhaltnisgafin zu einge-
schrankten Rechten gegentiber den Normen des BeBW®uird bereits

! den ersten TV-PV dieser Art gab es bei der DBA, tibergegangen auf Air Berlin
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Uber die zZahl der zu wahlenden Mitglieder der Peabeertretung

zwischen den Tarifpartnern heftig gestritten. Dahlén aus 89 BetrVG
werden regelmaBig in TV-PVs unterschritten. Zumspil sind es in
einem Cockpit-TV-PV aus 2008 neun statt dreizehighdider, zudem
ist hier anders als im BetrVG 89 eine Beschrankanfymaximal finf-

zehn Mitglieder vereinbart. Aus dem TV-PV der Behen Lufthansa
vom 15. November 1972 in der Fassung vom 25. JA@618 5(2),

ergibt sich eine maximale Zahl pro Gruppenvertrgtuan 15 Personal-
vertretern. Gruppen sind hier Kapitane, Copilofgngingenieure, Flug-
lehrer, Purser und Flugbegleiter. Besonders did dah Flugbegleiter-
Vertreter ist damit deutlich geringer als nach B&rvorgesehen.

Ein Hauptunterschied der TV-PVs zum BetrVG ist dmtriebs-
Begriff. Beschrankt er sich im BetrVG grundsatzliahf eine 6értliche
betriebliche Einheit, gilt er fir das Fliegende $2eral im Flugbetrieb
einer Airline Gber alle Stationierungsorte, Gbeg dich der Flugbetrieb
erstreckt. Dazu das Bundesarbeitsgericht: , [§ @ilf7fur ...] solche
Unternehmen, die Personen und Sachen durch Lufiaige gewerbs-
maRig beférderten. Daraus folgt fir den Flugbetriebass dessen
abeitstechnische Zwecksetzung unmittelbar autataéchliche Erbrin-
gen dieser Beférderungsleistung gerichtet sein hiuddie §§3 und 4
des BetrVG erlauben unter bestimmten Voraussetzurgghon fir
Landbetriebe einen gemeinsamen Betriebsrat. 88k} in Verbindung
mit §117(2) notwendigerweise zu einer einheitlictBordvertretung im
Flugbetrieb der Luftfahrtunternehmen. Die Gelturggsithsdefinitionen
entsprechender Tarifvertrage tragen dem auch degtRechnung.

Diese Betriebsdefinition wird schwierig, wenn ditudbetriebsge-
nehmigung (AO@) in einem anderen EU-Mitgliedsstaat erteilt wurde,
grof3e Teile des Flugbetriebes aber in Deutschlasdssig sind und die
hiesigen Mitarbeiter durch ihre gewerkschaftlicherfvetung einen TV-
PV mit dem Unternehmen verhandeln.

EasyJet hat im 2010 mit Ver.di verhandelten TV-B\die Praambel
aufgenommen, dass das Unternehmen die Basis imBathonefeld, fur
deren Mitarbeiter des Fliegenden Personals derJeasker TV-PV gilt,

! BAG 14. Oktober 1986 - 1 ABR 13/ 85, Definition i.e. analog LuftVG §20.4
2 Air Operators Certificate, EU-VO 965/2012 ORO.AOC.100 i.V.m. LuftvVG §20
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Uber diesen Tarifvertrag nicht als Betrieb im Sirdes BetrVG aner-
kennt. Die Uneinigkeit mit Ver.di darliber ist inrde@raambel ebenfalls
festgestellt. Bislang ein Novum! Wegen des Teriafitsprinzips kann
jedenfalls eine deutsche Gewerkschaft keinen TVFR\&inen in Grol3-
britannien beheimateten Flugbetrieb Uber alle Besasstationen ab-
schlieRen. Dies gilt nicht fur Luftverkehrsunternemn mit deutschem
AOC mit im (EU-) Ausland stationiertem Fliegendearsbnal. Durch
einen Tarifvertrag kénnen grundsatzlich grenzubieestende Sachver-
halte (Vergutung/ Arbeitsbedingungen) geregelt wardiir Fliegendes
Personal einer Airline, das im Ausland stationistt Die Piloten/ Flug-
begleiter missen dazu allerdings bei dem deutstimernehmen ange-
stellt sein, um unter diese deutschen Tarifvertragefallerf. Ob die
bisher vom BAG zu Hilfe genommene Betriebs-Defmitides 8§20
LuftVG (s.0.) in diesem Fall auch fir einen Tarifvag nach 8117
BetrVG gilt, ist allerdings fraglich. Deshalb witder zukinftig wohl
Rechtsfortbildung durch die Arbeitsgerichte stattén missen. Z.B.
dann, wenn transnationale Betriebsdnderungen vwer dieutschen Per-
sonalvertretung behandelt werden missen und esnainigkeiten in
Interessenausgleichen und Sozialplanen kommt. mjsiat der Gel-
tungsbereich der TVs auf Basis von §117(2) BetrM&chgehend wie
folgt geregelt:,Aufgaben und Befugnisse dieser Vertretung erseack
sich auf den Bereich der Bundesrepublik Deutschigmeist mit dem
Zusatz] sowie auf die vorfAirline XY] betriebenen Flugzeuge nach
Mafgabe dieses Tarifvertrages.”

Einschrankungen der Mitbestimmungsrechte in TV-PBisl z.B.
auch bei den Rechten der personellen Mithestimmuhbtich, bei
Zwangsgeld nach 8101 BetrVG und bei Betriebsandemin(88111 ff
BetrVG). (Bestehende) Regelungen zu Straftatbestiincdhd BuRgeld
sind nichtig, da sie nach Art. 103 Abs. 2 GG nuseajgliche geregelt
werden kénneh

Insbesondere die Mitbestimmungsrechte des Betaétsmach §87
BetrVG werden hinsichtlich der Mitbestimmung beibAitszeitfragen
fur Personalvertreter regelmaRig eingeschranktggdtrednd zwar genau

! Beschrankung gewerkschaftlicher Macht auf den eigenen Staat
2 Wiedemann-Wiedemann, §1 Rdnr. 62, BAG BB1990, 707
8 Leine Tat kann nur bestraft werden, wenn die Strafbarkeit gesetzlich bestimmt war”
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deshalb, weil diese Fragen zu den wichtigsten b&andpersonal
gehodren (siehe Kapitel 6 ,Arbeitshedingungen unddBktivitat® und
besonders Kapitel 8 ,Crew-Einsatzplanung’). Die éfnehmen wollen
sich in die ohnehin schon sehr schwierige Dienstpig, die von vielen
AuReren Einfluissen abh&ngige Anderungen erfordaht auch noch
durch den ,Storfaktor PV* hineinreden lassen.

Richtig ist, dass bei umfangreicher Mitbestimmungsprechend
BetrVG mindestens ein Personalvertreter mit entdpreder Bevoll-
méachtigung der PV sténdig in der Crew-Planung atsphechpartner
anwesend sein sollte. Es ist nhachgerade unmddécdigwierige demo-
kratische Entscheidungsprozesse in den von vielenfristigen Ande-
rungen gekennzeichneten Einsatz von Besatzungeuhgimen.

Freigestellte PV-Mitglieder entsprechend 8§38 BetryiBt es sehr
selten bei einer Bord-Personalvertretung. Bei Bilast dies auch wegen
der regelmaRig fur die Aufrechterhaltung der Lizemz erbringenden
Flugeinsatze schwierig (nicht unméglich). Zudem with offensichtlich
kein Pilot standig freistellen lassen, bei Kabirenspnalmitgliedern nur
in wenigen Einzelfallen. Ersetzt werden diese dgerdFreistellungen in
groBeren Unternehmen durch angestellte Geschéafésfiind weitere
Mitarbeiter der Personalvertretung(en).

Der BetrVG 8§78 (Schutzbestimmungeggurfen [Betriebsratsmit-
glieder] wegen ihrer Tatigkeit nicht benachteiligt oder begligt wer-
den; dies gilt auch fir ihre berufliche Entwickldngvird meist wort-,
immer aber inhaltsgleich in Tarifvertragen nach 8BetrVG lbernom-
men Der erste Halbsatz, die Bezahlung, wird in derdRelgrch Aquiva-
lent-Arbeitszeit zu Flugdiensten dargestellt (zBrechnung von 4,5
Blockstunden pro Birotag), um keine Nachteile ki dblichen variab-
len Gehaltsanteilen zu generieren. Es soll auctiebsinterne Abspra-
chen geben, bei denen Personalvertretergehalterasicden hochsten
arbeitszeitabhangigen Gehéltern ihrer Berufsgrupgentieren. Dies
fuhrt zu hdéherer als durchschnittlicher Bezahlumgithin zu unrechtma-
Biger Begunstigung der Personalvertreter - undalesehr wahrschein-
lich zu nachlassigerer Uberwachung der nach Tatitsg maximal zu-
lassigen Arbeitsleistung oder sonstiger ,Geféllitgge®. Ein Schelm, wer
Boses dabei denkt.
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Der zweite Halbsatz der Bestimmung, keine Benalidpieig oder
Beginstigung der beruflichen Entwicklung, ist imngamn schwer ein-
zuhalten, wenn diese von der tatsachlichen Beraisemg abhangt.
Copiloten in der Personalvertretung z.B. erlangenchl diese Arbeit
spater als ihre ,nur fliegenden‘ Kollegen die ederichen Flugstunden
fur die Beférderung zum Kapitén.

Der §117(2) sieht auch vogtber die Zusammenarbeit dieser Ver-
tretung mit den nach diesem Gesetz zu errichtervgiretungen der
Arbeitnehmer der Landbetriebe des Luftfahrtuntemehs kann der
Tarifvertrag von diesem Gesetz abweichende Regetuagrsehen.in
bestehenden TV-PVswird dieser Satz haufig sinngemaR wiederholt,
ohne dass bhislang ein solcher Tarifvertrag abgessbh wurde. Solche
Tarifvertrage waren aber anzustreben, um die edietsi Kommunikati-
onsprobleme zwischen Bord- und Bodenpersonal, tsdseschrieben im
Kapitel 2 ,Berufsbild’, institutionalisiert zu vedssern. Ohne diese
Tarifvertrage entstehen fur das Bordpersonal aacin dProbleme, wenn
hier Personal abgebaut werden muss. Weiterbesghédisanspriche
beim Bodenpersonal kdnnen zwischen PV und Arbedgeticht per
Interessenausgleich vereinbart werden, da diesVeitrag zu Lasten
Dritter, dem Bodenbetriebsrat, wére. Zutage trasel$ Problem z.B. bei
dem in den 1980-er Jahren begonnenen Abbau deringkmgeur-
Arbeitsplatze. Seit der gewerkschaftlichen Sellditikeit der Vereini-
gung Cockpit und dem Abschluss getrennter Cockpitt Kabinen-TV-
PVs missen solche Vertrage allerdings von mindsstevei Gewerk-
schaften und dem jeweiligen Arbeitgeber unterstlemewerden. 2012
bei einer Airline neu abgeschlossenen TV-PVs -egett fir Cockpit und
Kabine - enthalten zumindest eine Reglung zur Zusamarbeit des
Bordpersonals, nicht aber mit dem Betriebsrat. V&,.di und Arbeitge-
ber hatten sich hierzu abgestimigiie Gesamtvertretung ist zustandig
fur die Behandlung von Angelegenheiten, die dakgbaund das Kabi-
nenpersonal gemeinsam betreffen]."?

Problematisch ist in Abwesenheit solcher Tarif\éege der Zusam-
menarbeit z.B. auch die Teilnahme des Bordpersoaalsden nach

! 2.B. im bereits erwahnten TV-PV der Air Berlin §4(3) 2. Satz
2 §28(4) TV-PV TUIfly
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88106 ff. BetrVG bestehenden Wirtschaftsausschiid3as Bordperso-
nal wird dort gegenwartig bestenfalls geduldetm&trecht hat es nicht.
In einem TV-PV aus 2012 wird diesem Problem zumshdeilweise
Uber folgende Regelung Rechnung getrageBolange beil...] kein
Wirtschaftsausschuss besteht, findet 8109a Bew@fassungsgesetz
entsprechend Anwendung*und wenn doch einer besteltih anderer
Tarifvertrag (ebenfalls 2012 abgeschlossen) umdasyProblem, indem
fiir das Bordpersorfakin eigener Wirtschaftsausschuss vereinbart wurde.
Ein weiterer Vertragregelt: Jm Flugbetrieb[...] kann ein Mitglied der
Bordvertretung als Mitglied in den gemal3 § 106 BEirgebildeten
Wirtschaftsausschuss entsandt werden] das|...] entsandte Mitglied
[kann] jederzeit abberufen werdenWer kann hier entsenden und wer
beruft ab? Wurde der Betriebsrat dazu gefragt? Eimeas ,schlanke’
Regelung der Tarifpartner zulasten Dritter.

Die Rechte aus den §8106 bis 110 BetrVG sind déimitlas Bord-
personal immer noch und dberall nur sehr unzureithgeregelt. Es ist
unverstandlich, dass gerade die Vereinigung Coakpt diesen unbe-
friedigenden Zustand seit Jahren hinnimmt; wahiisdibl will sie diese
Zusammenarbeit mit dem Bodenpersonal gar nicheford

Ahnlich ungeregelt ist in den bestehenden PV-T\s Bleteiligung
des Fliegenden Personals bei AufsichtsratswahlanhMWitbestG §1(3)
(Erfasste Unternehméhyind auf Basis des §117(2) konnten die Tarif-
partner aber auch diese Licke schlieBen. Seltetetasin solches Prob-
lem vor Gericht. Das LAG-Hamm hat sich dazu 201&uert ,Die
Kammer vertritt die Auffassung, dass § 6 Satz 1GEsetzefDie Wabhl
erfolgt auf Grund von Wahlvorschlagen der Betriébsr...] Uber die
Drittelbeteiligung der Arbeitnehmer im AufsichtsrédrittelbG) vom
18.05.2004 mit Art. 3 Abs. 1 GG unvereinbar istyeiv danach die ge-
malk § 117 Abs. 2 Satz 1 BetrVG errichteten Veriggn[...] nicht
wahlvorschlagsberechtigt sind.Eine weitere - allerdings indirekte -
Bestétigung der fehlenden Verfassungskonformitatgde 7(2).

! Air Berlin Cockpit TV-PV §78, §109a BetrVG: Unterrichtungsrecht nur bei Uber-
nahme des Unternehmens, wenn hiermit der Erwerb der Kontrolle verbunden ist

2 §28a TUIfly TV-PV

® EAT-Leipzig GmbH, §68 Bordvertretungs-TV, abgeschlossen 04/2012 mit Ver.di

4 Bezug: Betriebsverfassungsgesetzes 1952 (Bundesgesetzblatt | S. 681)

® Beschluss 13 TaBV 46/10 vom 14.01.2011
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Ein weiteres Problem sind gerade in der gegengéirtiPhase der
Konsolidierung der Airline-Industrie Fusionen, Belisiibernahmen,
Auslagerungen von Geschéftsfeldern und GrindungeemKonzernun-
ternehmen. Im Jahr 2008 hat die Konzern-Tarifkorsiais Cockpit der
Lufthansa versucht, fur die Konzernunternehmen reir@ockpit-
Konzern-TV-PV analog 8854 ff. BetrVG zu erreichdder Versuch
scheiterte offensichtlich nicht nur an der Arbelitgeseite, sondern auch
am Desinteresse der vertretenen Piloten, wahrdadteiwar und ist dies
auch ein Solidaritatsproblem. Im Frihjahr 2013 lgi#o ein bislang
(02/2015) ergebnisloser neuer Verhandlungsversdigse Materie mit
Abschluss eines neuen TV-PV zu lsen.

Ganz schwierig erscheint die Errichtung eines Varifages auf Ba-
sis von 8117(2) BetrVG, der fiir das BordpersonalRiéchte des Geset-
zes Uber Europaische Betriebsrate (EBR&wirkt. Nach EBRG §18
.Europdischer Betriebsrat kraft Vereinbarungktnnte das Bordperso-
nal bei der Bildung bertcksichtigt werden, einerspnuch darauf hat es
nicht. Nach EBRG 8811 und 23 bestellt der Gesamiéhstrat nach 8§47
BetrVG die Mitglieder, das Bordpersonal ist damiftan vor. Ein weite-
rer Beweis fur den Verstol3 des §117(2) gegen GCGHuhdRecht!

Den Tarifpartnern fir das Bordpersonal von Luftednisgesellschaf-
ten kommt also die wichtige und ungewdéhnliche Rdis ,Betriebsver-
fassungs-Gesetzgebers' zu. Wie beschrieben halerdisse Rechte
bisher nicht tiberall und vollstandig etabliert.

Die Ausnahme des Fliegenden Personals von den Regal des
Betriebsverfassungsgesetzes durch 8117(2) in dgengéirtigen Form
ist weder Verfassungs- noch EU-Rechtskonform umnztdadlich auch
sachlich nicht begriindbar.

8117(2) BetrVG sollte deshalb wie folgt gedndertdea:

.FUr im Flugbetrieb beschaftigte Arbeitnehmer vounftfahrtunterneh-
men kénnen durch Tarifvertrag von diesem Gesetzighende Rege-
lungen vereinbart werden, sofern die Besonderheites flugbetriebli-
chen Einsatzes diese rechtfertigen.”

! auf Basis von EU-Richtlinien 94/45 und 2002/14
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Gewerkschaftliche Organisation des Fliegenden Persals

Erst seit 1990 gibt es zum Begriff Gewerkschaft bAnbeitgeber-
verband wirklich brauchbare Rechtsdefinitionen, eiessanterweise
formuliert im Vertrag Uber die Schaffung einer Wahrungs-, Wiraétsh
und Sozialunion zwischen der Bundesrepublik Delasdhund der
Deutschen Demokratischen Republik’

.Tariffahige Gewerkschaften und Arbeitgeberverbamdéssen frei ge-
bildet, gegnerfrei, auf Gberbetrieblicher Grundlageganisiert und un-
abhangig sein sowie das geltende Tarifrecht als digh verbindlich
anerkennen; ferner missen sie in der Lage seinghdétusiiben von
Druck auf den Tarifpartner zu einem Tarifabschlmeskommen*

Beide Seiten haben mithin nicht nur das Recht, Braaf die andere
Seite auszuliben, sie mussen die Fahigkeit dazuwsifél auch nach-
weisen. Fir Gewerkschaften sind dies StreikrecttSitreikfahigkeit.

Die gewerkschaftliche Organisation des Fliegendemsdhals in
Fluggesellschaften der Bundesrepublik Deutschlaaghbn gleichzeitig
mit der Wiedererlangung der Lufthoheit 1955. Dien8ekschaft Offent-
liche Dienste, Transport und Verkehr schloss wieeite beschrieben
schon 1955 die ersten Tarifvertrage fir das Bostpwal ab und blieb bis
etwa Anfang der 1970-er Jahre dominant in dem Bleréhr Haupttarif-
partner war die AVH (s.0.). Als zweiter Arbeitgeberand kam spater
die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Luftfahrtuntemetf hinzu, die ab
Mitte der 1980-er Jahre aber nur noch Tarifvertréigedie LTU ab-
schloss. Ab etwa Anfang der 1990-er Jahre fungaigeADL nicht mehr
als Tarifpartner, sondern nur noch als Interessdawel fir Luftfahrtun-
ternehmen in Deutschland, heute unter dem Namend&sverband der
Deutschen Fluggesellschaften' (BDF), der deutschftverkehrsgesell-
schaften unter anderem gegeniber der Politik, @éewsltung, den Flug-
hafen und der Offentlichkeit in Deutschland vettritach §2 seiner Sat-
zung wird er aber ausdrucklich nicht als Tarifparttitig:,,An Tarifver-
handlungen nimmt er nicht teif*

1 WWSUVtr vom 18.05.1990, Gemeinsames Protokoll tiber Leitsatze, A. Generelle
Leitsétze, 1ll. Sozialunion Absatz 2

2 ADL, gegriindet 29. April 1976, heute BDF - www.bdf.aero

® www.bdf.aero/der-bdf/satzung-verhaltenskodex
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Alle deutschen Luftverkehrsunternehmen vertretea friflichen In-
teressen inzwischen selbst gegentber den GeweftathdFO, Ver.di
und VC. Aus geschichtlichen Griinden fiihrte bis 2009 AVH (s.0.)
noch die Tarifverhandlungen fiir den Lufthansa-Kenzénzwischen ist
dort der neue ,Arbeitgeberverband Luftverkehr e xustandig. Zitat:
,Durch eine speziell auf den Luftverkehr ausgerithtVerbandstatigkeit
mit arbeits- und tarifrechtlichen Satzungszieleneime zeitgeméale Re-
prasentanz in Dachverbanden und eine Einbindunglién politischen
Willensbildungsprozesse gewahrleistet.”

1969 wurde die Vereinigung Cockpit e.V. als Berefband des
Cockpitpersonals gegriindet, zuerst bei der Lufthasshr schnell auch
fur die Piloten anderer Airlines. Fir die Tarifaitosurde eine Koopera-
tion mit der OTV versucht, man wechselte aber Agfaler 1970-er
Jahre zum Kooperationspartner DAG, die auch dieeersV-PVs auf
Basis des BetrVG 1972 abschloss (s.0.).

Die Kooperation mit der DAG wurde von der VC immereder
politisch in Frage gestellt, aber erst als die DB@le der 1990-er Jahre
plante, sich 2001 mit anderen Gewerkschaften zudVeusammenzu-
schlieRen, trennte sich die VC ab und wurde im 280 tarifpolitisch
selbstandig. Wahrend der langen Zeit der Kooperafio-DAG begrin-
deten die VC-Mitglieder eine Doppelmitgliedsché&fte VC fiihrte einen
groRen Teil der Beitragseinnahmen fiir die Tarifdrdie die DAG ab.

Zur Trennung kam es vor allem, weil die Verantwohgn in der VC
es einer Ver.di mit 2001 knapp drei Millionen Mitglern nicht zutrau-
ten, die speziellen tarifpolitischen Interessen damals etwa 6.500
Piloten und Flugingenieuren ausreichend wahrzunahi@ehon bei der
DAG hatten viele Cockpit-Mitarbeiter diesen EindtucEs bildeten sich
aus dieser friheren Kritik heraus gleichwohl keivesteren Cockpitver-
bande, mit Ausnahme eines sehr kleinen (maximah a0 Mitglieder)
in den 1970-er Jahren, der tarifpolitisch keinel&epielte und deBtan-
desvereinigung der LTU-Pilotén den 1990-er Jahren, die allerdings nie
mehr als 30 bis 50 Mitglieder gehabt haben dute.band sich mangels
eigener tarifpolitischer Handlungsfahigkeit an esehr kleine, in der

! gegriindet 2010, http://agvl.de
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Luftfahrt unbedeutende Gewerkschaftvarum die Geschéftsleitung der
LTU tberhaupt mit dieser Gewerkschaft verhandditeibt ein Ratsel.
Die so zeitweise entstandene Tarifpluralitdt imégnehmen hat jeden-
falls auBer Problemen weder den LTU-Piloten noch Aldine etwas
gebracht.

Nach Griindung der VC als Gewerkschaft schloss wsdest mit der
AVH und kurze Zeit danach alle fur das Cockpitpeeddbdis dahin be-
reits gultigen Tarifvertrage (auch die TV-PVs, sinhaltsgleich mit den
Airlines ab und war damit ohne grol3e Probleme sehnell als Tarif-
partner anerkannt worden.

Etwas spater (2002) ging aus dem VdF (Verband deetsFluglot-
sen) und dem FTI (Verband Deutscher Flugsicherdregswiker und —
Ingenieure) die GdF (Gewerkschaft der Flugsicherurarvor und be-
schritt damit aus der Kooperation mit der DAG/Vehdraus wie die VC
denselben Weg aus ahnlichen Grunden. Auch der Bé¢its gegriinde-
te Marburger Bund (Verband der angestellten undesmteten Arzte
Deutschlands e.V.) folgte sehr bald und initii2@6 den ersten Streik
der angestellten Arzte in der Bundesrepublik.

2007/2008 machte eine weitere Spartengewerkschafthdeinen
langen Streik von sich Reden. Die Gewerkschaft Sgtr Lokomotiv-
fuhrer (GdlL) ist die &lteste deutsche Gewerksclygggyrindet 1867, die
aber lange nicht eigenstandig tarifpolitisch tatigr, sondern seit 1950
im Deutschen Beamtenbund aktiv fvar

Nahezu alle Spartengewerkschaften wurden nach desitiBierung
von Bereichen des offentlichen (Verkehrs-) Dienstés der Bundes-
bahn und der Bundesanstalt fiir Flugsicherung -en@gutsche Bahn
und Deutsche Flugsicherung - oder dem 6ffentliddemst nahestehen-
den Bereichen wie der Lufthansa selbstandig aktessind also auch als
eine Folge dieser Privatisierungen anzusehen. Biatjsierten Unter-
nehmen sollten sich durch Restrukturierungen, wiefs durch Produk-
tivitdtssteigerung / Personalkostenreduktion, deswallt wachsenden
(EU-) Wettbewerb besser stellen kénnen. Niemandahatheinend da-
ran gedacht, dass sich dieser Wettbewerb auchrif atépolitik durch
Bildung von Spezialisten-Gewerkschaften verschawénde. Die Spar-

L www.dhv-cgb.de
2 www.gdl.de/pmwiki.php?n=UeberUns.Geschichte
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ten-Gewerkschaften sind fast alle als Alternativé/er.di entstanden, da
diese nicht mehr in der Lage war, den heterogentmdssen ihrer Mit-
glieder gerecht zu werden. Wer sich vor allem um utiteren Einkom-
mensgruppen kiimmert muss sich nicht wundern, wesssdr verdie-
nende Berufsgruppen ausscheren und eigene Gewaflestigrinden.

DGB-Chef Sommer und Arbeitgeberprasident Hundt tearim Ap-
ril 2009 anlésslich von 60 Jahren Tarifvertragstges®r einer Tarif-
Zersplitterung durch die neuen Spartengewerksamaftes gelte der
Grundsatz, ,ein Betrieb eine Gewerkschaft', eridaer DGB-Chef. ,.Der
Grundsatz der Tarifeinheit muss als zentrales Eftrdes Tarifvertrags-
rechts erhalten bleiben’, so der Arbeitgeberprégid8onst gerate die
Friedensfunktion der Tarifvertrage in Gefahr.

Vorausgegangen war im November 2008 der Versuch. dftkansa
Vorstandes, sich mit den drei Gewerkschaften imddader VC, Ver.di
und UFO (Unabhangige Flugbegleiter Organisajiotiber Streikregeln
zu einigen, bevor nach dem Gesetzgeber geruferewesallte.

Das Bundesarbeitsgericht hat hingegen die PosdemSpartenge-
werkschaften im Januar und Juni 2010 gestarkt. B&&ssemitteilung
Nr. 46/10:,Es gibt keinen Ubergeordneten Grundsatz, dass/éischie-
dene Arbeitsverhéltnisse derselben Art in einenmi&@ehur einheitliche
Tarifregelungen zur Anwendung kommen konrfeB&mit stellte das
BAG Kklar, dass die Verdrangung eines Tarifvertrageimer kleinen
Gewerkschaft) durch Tarifeinheit mit der Koalitidmesheit nach Artikel
9 Absatz 3 Grundgesetz nicht vereinbar ist. Digf@iaheit existierte vor
diesem Urteil faktisch schon langst nicht mehr.

Die Bundesvereinigung der deutschen Arbeitgebeératb (BDA)
und der DGB haben ab Juni 2010 eine gemeinsamdzZgebengsinitia-
tive zur Abschaffung der Tarifpluralitat, zusamnmmeit einer Bundesrats-
initiative der Landesregierung Rheinland-Pfalz, dafi Weg gebracht.
Die betroffenen Berufsgewerkschaften bildeten gjemeinsame Initia-
tive dagegen. Auch innerhalb der Ver.di gab es daizait. Prof. Dr.
Wolfgang Daubler;,Wenn man einmal das Fass aufmacht, dass der
Gesetzgeber den Arbeitskampf regelt, hat man k&mgemente mehr,

! www.ufo-online.aero
210 AS 2/10 und 10 AS 3/10 sowie 4 AZR 537/08 (A) und 4 AZR 549/08 (A)
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wenn ein unliebsames Gesetz dabei herauskormmgubler meinte
zudem zu der BDA/DGB-Initiative, dass er sich mitisten jeder Cou-
leur Uber deren Verfassungswidrigkeit einig seirdagdass der Entwurf
einen unverhaltnismaRigen Eingriff in die Koalitshreiheit nach Art. 9
Grundgesetz darstellt und Minderheitsgewerkschafiétisch von Ta-
rifabschlissen und entsprechendem Streikrecht acisigssen werden.
Am 25. Mai 2011 stieg der Ver.di-Gewerkschaftsras @er Initiative
aus, am 7. Juni 2011 dann wurde es auch dem DGBtfat zu heil3:
.Das politische Ziel der Tarifeinheit ist und bleikichtig, um die Tarif-
politik zu starken und die Tarifautonomie sichetelisn. Der DGB sieht
allerdings unter den gegebenen Bedingundg®er.di machte schon
nicht mehr mit] keine Mdoglichkeit, die Initiative von BDA und DGB
weiterzuverfolgen 2

Die Motivationslagen von DGB und BDA waren eindguber DGB
wollte keine weiteren (zahlungskraftigen) Mitgliedend Macht an Spe-
zialgewerkschaften verlieren, der BDA will sehr ksiame Streiks dieser
Vereinigungen maoglichst verhindern. Am 25. Mai 204dtterte Arbeit-
geberprasident Hundt erneut gegen die Spartengselexken und auf
das genannte BAG-Urteil. Unter dem Tif&Inglische Krankheit® be-
schwor er die Politik, die Tarifeinheit gesetzlisfeder einzufiihren, um
den Arbeitsfrieden in Deutschland zu erhalten. Bealitionsvertrag
zwischen CDU/CSU und SPD vom 27.11.2013 nahm dasn@hwieder
auf* ,Um den Koalitions- und Tarifpluralismus in geordn@&ahnen zu
lenken, wollen wir den Grundsatz der Tarifeinheitin dem betriebsbe-
zogenen Mehrheitsprinzip unter Einbindung der ®pitzganisationen
der Arbeitnehmer und Arbeitgeber gesetzlich festdisbn. Durch flan-
kierende Verfahrensregelungen wird verfassungsliebhtgebotenen
Belangen Rechnung getragetiurz nach Verbffentlichung der Koaliti-
onsvereinbarung formierte sich der Widerstand gerténgewerkschaf-
ten mit einer Petitichgegen dieses Ansinnen der Politik. Bundesar-
beitsministerin Nahles sicherte z&ine Anderung des Streikrechts steht

! Universitat Bremen, in ,Neues Deutschland’, 2. Dezember 2010

2 www.dgb.de

%im ,Handelsblatt*

“ Vertrag von CDU/CSU und SPD, Seite 70, 18. Legislaturperiode, 11/2013

® Text wiederholt im Jahreswirtschaftsbericht 2014, 12.2.14, Seite 27 (120)

6 http://tinyurl.com/nklfedg (am Ende 53.309 Unterschriften, 50.000 erforderlich)
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gar nicht zur Diskussior...] Ich méchte, dass starkere Beschéftigte den
schwéacheren Beschéftigten eines Betriebes oders éifmzerns ihre
Kraft auch mit leihen und nicht nur die Starkerém $ich die tarifver-
traglich besten Lésungen suchehGenau das wollen Spartengewerk-
schaften wie die VC (und deutsche Airline8).eben nicht. Ende Okto-
ber 2014 erschien dann der Referermtwurf eines Gesetzes zur Rege-
lung der Tarifeinheitam 11.12.14 der Entwurf der Bundesregiefjng
das Tarifkonkurrenz — unterschiedliche Tarifver&r&gr dieselben Ar-
beitsplatze in einem Betrieb — dadurch verhindeih dass — vereinfacht

— der Tarifvertrag der Gewerkschaft Anwendung dindlie die meisten
Mitglieder im Betrieb hatDie Vereinigung Cockpit kiindigte dagegen
sofort mit Hilfe des ehemaligen Bundesinnenmingstand Rechtsan-
walts Gerhart Baum (FDP) Verfassungsklage an.

Politiker und Protagonisten aus der Wirtschaft \arden bei Streiks
von Piloten in den Medien haufig den unbestimmtexchisbegriff der
Daseinsvorsorge und den Begriff Gemeinwoh! die gefahrdet seien.
Lufthansa CEO Christoph Franz z.B. artikulierte 2@&n Wunsch nach
Hilfe des Gesetzgebers bei AuseinandersetzungerSpattengewerk-
schaften, die mit Streiks ganze Industrien blogiekonnten. ,[...]sind
insbesondere fir den Bereich der infrastrukturelBaseinsvorsorge wie
dem [...] Luftverkehr Sonderregelungen beim Arbeitskampf mtmm
dringend notwendig[...] Klar ist: Je kleiner die Spartengewerkschatft,
desto héher missen die Streikhiirden séin.“

Unternehmen wie Flugsicherung und Bahn wurden in k¢zten
Jahrzehnten volkswirtschaftspolitisch gewollt imnderivatwirtschaftli-
chen freien Wettbewerb entlassen - Gber die Rikbiighachzudenken,
ist inzwischen muRig. Mit den Folgen missen wie &ben. Luftverkehr
ist im Ubrigen kein offentlicher Personennahverkémr Sinne des
Reg@, der durch Mittel des Bundes subventioniert withatliche Sub-
Subventionierung des Luftverkehrs ist nach EU-Rewtitsehr wenigen

! Der Tagesspiegel, 02.04.2014

2 http://tinyurl.com/occrohz

% etwa 65-75% der Flugreisen sind Privatreisen — Daseinsvorsorge? Es ist im
Ubrigen sehr schwierig, den Begriff Daseinsvorsorge rechtssicher abzugrenzen.

* Lufthansa Politikbrief 01/2012, April 2012

® Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
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Ausnahmeh ausdriicklich verboten! Wer Wettbewerb durch Pisiet
rung ehemaliger Staatsunternehmen predigt, muds awshalten, dass
es Wettbewerb von (neu gegriindeten) GewerkschaifiteriMitglieder
und Einflussbereiche gibt.

Als im Februar/Marz 2013 Ver.di mit Streiks des H&iheitsperso-
nals an Flugh&féndeutlich héhere Léhne im Sicherheitsgewerbe (z.B.
Abschluss am 11.03.2013 in Hamburg +15% in zweifeBtubis
01.04.2014) durchsetzte, regten sich weder digilPoloch die Arbeit-
geberverbande besonders auf; hier hatte zwar elagvrkleine Berufs-
gruppe fir erhebliche flugbetriebliche Stérungenaggt, aber mit Hilfe
einer Grol3-, und keiner Spartengewerkschaft.

Die Vereinigung Cockpit antwortet auf den haufigéarwurf unver-
haltnismaRiger Streiks regelmalig mierantwortungsvollem Umgang
mit der Ultima Ratio Streik'Bestatigt wurde ihr dies in einer Studie des
Instituts der deutschen Wirtschaft (I\&ys September 2013. Die Studie
verglich die Konfliktbereitschaft der Gewerkschafteach einem eige-
nen System, da Ubliche Statistiken nur den Ausfatth Streiktage an-
geben und damit Wirkungen auf Dritte nicht erfagstden. Nach dieser
IW-Bewertung lag die VC etwa gleich mit Ver.di uach unteren Ende
der fiinf Spartengewerkschaffen

In Frankreich z.B. macht das s.g. Diard-Ges&tzeiks fiir Airlines
besser planbarer, da jeder Mitarbeiter seinen £gbbeér bis 48 Std. vor
dem Streik Uber seine Teilnahme und 24 Std. vordéfeufnahme der
Arbeit informieren muss. Ahnliche Regelungen gefiénandere 6ffent-
liche Transportunternehmen. Der Pilotenverband SNidllite im Mai
2014 dagegen streiken, hat den Streik aber kutigfridgesagt, offen-
sichtlich nachdem Gesetzesmodifikationen zugesagtew.

In der neoliberal gepragten Wirtschaft seit denQt88 Jahren ver-
sucht jeder einzelne, die Vorstéande der (DAX-) bmdamen (mit gro-
Rem Erfolg), die Aktiondre (mit wechselndem Erfalgid eben auch die
Spezialisten in den Unternehmen wie die Pilotea Macht und Bedeu-

! 7.B. bestimmte Inselverkehre mit der Bedeutung eines 6ffentlichen Nahverkehrs

2 die Sicherheitskontrollen fallen in die Zustandigkeit der Bundespolizei, aus Kos-
tengriinden werden aber private Sicherheitsunternehmen damit beauftragt

% Gew. der Lokfiihrer, Gew. der Flugsicherung, Marburger Bund, UFO und VC

4 www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cid Texte=JORFTEXT000025540947

® Syndicat National des Pilotes de Ligne - www.snpl.com

303



9. Die Rolle der Tarifpartner beim Bordpersonal

tung fur héhere Einkinfte auszunutzen. Wer sichilgar als Manager
wie Herr Hundt wundert, hat nicht erkannt, dasshamcder Tarifland-
schaft schon lange die Fliehkrafte unserer Geselfsavirken, von de-
nen Peer Steinbriick sprichtloseph Stiglitz daZu,Ungleichheit mag
zugleich Ursache und Folge der Entwicklung seir,ididen letztef...
Jahrzehntenum Zusammenbruch des gesellschaftlichen Zusanaiteenh
gefuihrt haben."Der Mitgliederschwund der GroRgewerkschaften @péat
genauer beschrieben) und die Bildung von durchegsatarken Spar-
tengewerkschaften wie GdL, UFO und VC sind nur ébggsche Konse-
quenz.

Schon 2001, noch unter dem Eindruck der geradesablpssenen
heftigen Tarifauseinandersetzung zwischen Lufthamsh Vereinigung
Cockpit, sprach der damalige Lufthansa CEO Dr.-liiggen Weber in
einem Erdffnungsvortrag des DGFRongresses von einem inzwischen
Lextrem nutzenmaximierendem Verhalten der Mitadaditind Vorstan-
de, d. V.] deren Zielsystem sich von den Unternehmensirsiemesnt-
koppelt,[obwohl] das Unternehmen aufgrund seiner Marktmacht auch
den eigenen, personlichen Lebensunterhalt sicligrte Priorisierung,
bei der ein egozentrischer Wert - der personlicherkttvert, der Eigen-
nutz - an erster Stelle rangietft...] Ich sehe die stabilisierende Kraft
unserer Tarifautonomie mit seinem System kollekfiiekommensver-
teilung im hdchsten MaRe gefahrdet, sollte die egwsche Durchset-
zung partikularer Interessen bei uns Schule maclxamn allerdings
ware sie vollends da, die Ellenbogengesellschaftiebers damalige
Befiirchtungen sind langst eingetreten. Stark aefide Spezialisten-
Gewerkschaften und extrem ausufernde Vorstandsi®ehsind nur
zwei Facetten dieser gesellschaftlichen Entwicklung

Solange eine Beschéftigtengruppe wie die der Rilateeinem Un-
ternehmen aber von nur einer Spartengwerkschatfteten wird, besteht
fur diese faktisch weiter Tarifeinheit. Ein Wetthenly unterschiedlicher
Arbeitsbedingungen in einem Unternehmen entstedrt icht und fihrt
auch nicht zu einsatztechnischen Problemen, glabhaber zu relativ
hohen Tarifforderungen. Gibt es allerdings wie ztb&im Lufthansa

' in seinem Buch ,Unterm Strich’, Hoffmann und Campe 2010
%in dem sehr empfehlenswerten Buch ,Der Preis der Ungleichheit’, Siedler 2012
® Deutsche Gesellschaft fiir Personalfithrung e.V.
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Kabinenpersonal zwei Gewerkschaften mit Vertretangpruch (Ver.di
und UFO), kann ein ,Forderungswettlauf’ entsteHgei der Air France
gibt es allein fur die Piloten mehrere Gewerksarafin solchen Fallen
mussen die Arbeitgeber lernen, bei Tarifverhandéimngit vielen Béallen
zu jonglieren. Bei Piloten gab es erstmals ab San@&4 Forderungen
konkurrierender Gewerkschaften in einem Unternehmidachdem
Ver.di bei derEuropean Air Transport Leipzi@013 bereits einen TV-
Bordvertretung auf Basis von §117 BetrVG abgesdaonshatte, melde-
ten Ver.di und VC Anspriche auf den Abschluss vamgiitungs- und
Manteltarifvertragen an.

Fir den Luftverkehr mit seinen in Deutschland ofmeturch Haus-
tarifvertragé - und nicht durch Branchenvertrage - gepragterirgeoh-
gen ware einerseits ein handlungsfahiger Luftverkérbeitgeber-
verband und als tarifpolitischer Gegenspieler eiheftverkehrs-
Gewerkschaft sinnvoll, mindestens fir das FliegeR#gsonal (s.u.);
beide erscheinen durch Partikularinteressen aufebeSeiten allerdings
sehr unwahrscheinlich. Im November 2012 griindetamehmlich Be-
triebsrate aus dem Lufthansa-Konzern zwar Aibeithehmergewerk-
schaft im Luftverkehr e.V. (AGit,)die nach Satzung (§3Angestellte in
Luftfahrtunternehmen, deren Tochter- und Beteilggumternehmen,
anderer Verkehrs- und DienstleistungsunternehmerBeizug zur Luft-
fahrtbranche” vertritt, aber um die erforderliche gewerkschaffitic
Machtigkeit fur diese Bereiche zu erlangen, mis&esntweder massiv
und erfolgreich in der Mitgliedschaft von VC, UFGdF und anderen
,wildern‘, oder diese drei Gewerkschaften schlipfemter das Dach
AGIL - beides erscheint ebenfalls duRerst unwaleigtich, zu viele
Partikularinteressen stehen dem entgegen. Ein Wagcdes UFO-
Vorsitzenden Baublies im November 2014 zur Bildemger Industrie-
gewerkschaft LuftfahrflGL) auRerhalb des DGB wurde von Ver.di als
.Kampfansage“und von der VC alsunausgegoren“kommentiert, man
sehe ,keine Notwendigkeit, sich einer GrolRgewerkschafizuschlie-
Ren"® Unterordnung unter gemeinsame Tarifziele ist nidét Piloten

1 2010 unterlagen 5% der Arbeitnehmer (3% der Betriebe) Haustarifvertragen
2 www.agil.aero , eingetragen beim Amtsgericht Darmstadt VR 83227
® Handelsblatt 05.11.2014
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Sache. Gleichwohl trafen sich im Januar 2015 Vestreon AGIL, GdF,

TGLY, UFO und VC zu zweitagigen Beratungen, um ChanoehRisi-

ken einer solchen Dachgewerkschaft auszuloten. iBplete wohl auch
der 0.g. Entwurf zum Tarifeinheitsgesetz eine Rdllach diesem spielt
die Mitgliederzahl einer Gewerkschaft in einem Btreine grof3e Rolle
fur tarifpolitische Handlungsfahigkeit. Bei dem Mieg wurde aller-

dings, [...] schnell klar, dass mit Ausnahme der AGIL keine &kew
schaft auf ihre individuelle Organisationsstruktuerzichten wird, um
auch weiterhin die berufsspezifische Interesseratertg lhrer Mitglie-

der zu erhalten ?

Ver.di versucht schon seit einiger Zeit, die an\dé&einigung Cock-
pit und die UFO verlorene Tarifmacht beim Fliegem@&ersonal wieder-
zugewinnen. Bisher ist ihr das beim Airline-Bordgmral, sozusagen vor
ihrer eigenen Haustur, nur bei der EasyJet in Bédiu.) gelungen; die
VC war hier schlicht zu spat, obwohl sie tiber ihBafwesterverband im
United Kingdom, der BALPA, geniigend Zugang zumindesden bis
2010 unter britische Vertrdge fallenden Piloten ajpthhaben sollte.
Grundsatzlich erkennt Ver.di die Tarifmacht der Y&mindest fur die
Piloten der Lufthansa) allerdings an: ,[.\W}ir stehen nicht dafur zur
Verfugung, Tarifvertrage vofder Vereinigung]Cockpit [bei der Luf-
thansa]zu unterbieten. Denn dann wirden wir uns ja zu diamgern
der Arbeitgeber macher?“Dass 0.g. Gesetzentwurf zur Tarifeinheit
Piloten-Streiks wie bei Lufthansa 2014 verhindsttzumindest so lange
falsch, wie die Piloten eines (Flug-) Betriebes man einer Gewerk-
schaft vertreten werden, was nahezu in allen deets@irlines der Fall
ist. Nur bei Tarifkollision (Uberschneidung des tBabsbereichs in-
haltsverschiedener Tarifvertrage) regelt das Gedetss der Tarifvertrag
derjenigen Gewerkschaft zur Anwendung kommt, die Betrieb die
meisten Mitglieder hat Beim Luftfahrt-Kabinenpersonal kénnte das
Gesetz, das im Sommer 2015 in Kraft treten sdér@ings wegen der
hier konkurrierenden Gewerkschaften Ver.di und Usgbr bald Aus-
wirkungen haben.

! Technik Gewerkschaft Luftfahrt, www.tgl-online.de , 28.01.2015

2 http://tinyurl.com/nhz3ffr

% www.Berliner-Zeitung.de 31.03.2014

“* Bundesregierung, Entwurf eines Gesetzes zur Tarifeinheit (Tarifeinheitsgesetz)
vom 11.12.2014, Artikel 1, http://tinyurl.com/occrohz
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Im deutschen Luftverkehr gibt es neben dem am Antiases Kapi-
tels genannten §117(2) BetrVG zusatzliche tariffsulne Besonderhei-
ten, z.B. die Struktur der Tarifvertrage. So siné fereits erwahnt aus-
schlieBlich Haustarifvertrage existent und kein riteenvertrag, auch
kein branchenweit tarifpolitisch auftretender Atgeberverband. Die
daraus entstandenen sehr groRen Tarifunterschiedia$ Bordpersonal
sind kaum jemals wieder einzufangen, weder fir @askpit- noch fir
das Kabinenpersonal, wobei bei letzterem die Uokéesle nicht ganz so
gravierend sind. Der Wettbewerb in der Verkehr&hhitt wird also auch
Uber diese Tarifbedingungen gefuhrt. Ein vorderdigintraumhafter
Zustand' fur so manches Unternehmen unter dem ZwangFlachen-
Tarifvertragen, z.B. in der Metallindustrie.

Ein starker Arbeitgeberverband aller deutschenimgd hatte 2000
vielleicht die Verselbstandigung der VC als Spagtamerkschaft verhin-
dern kénnen. Aber erstens gab es ihn nicht undtengiwollten einige
Arbeitgeber anscheinend die VC-Umwandlung in einew&kschaft
nicht verhindern um zu erreichen, dass die tariisohe Macht der Pilo-
ten als ,Gewerkschafts-Werkzeug‘ nicht mehr fir enedMitarbeiterbe-
reiche der Luftverkehrsunternehmen ,missbrauchttdwiNun beklagt
man, dass inzwischen auch das Kabinenpersonalvegitere Sparten-
gewerkschaft gegriindet hat, die UFO. 1992 gegriiigtetie nach eige-
nem Bekundenseit dem 5. Juli 2002 offiziell anerkannter Tarifipeer
fur das Kabinenpersonal der Lufthansa AG und denddo Flugdienst
GmbH. Bei der LTU war es bereits im Jahr 2000 sd.vizie UFO ist
dartiber hinaus Tarifpartner bei Augsburg Airwaysifthansa CityLine,
Condor und Condor-Berlin, Eurowings, Germanwingsl @LT Express
Germany.? Ver.di wehrte sich stark gegen den UFO-Einflussnbi€a-
binenpersonal, allerdings ebenfalls nur mit maRidefolg. ,Der Erste
Senat des BAG wids..] einen Antrag der Gewerkschaft Ver.di ab, mit
dem diese die Feststellung begehrte, UFO sei kd@werkschaft.

Die Anerkennung von VC und UFO als Tarifpartneratiudie Airli-
nes, vor allem durch Lufthansa, um die Macht deshdgie vertretenen
Bordpersonals als Hebel fiir alle anderen zu elenan, war ein Ritt auf

! Quelle: www.ufo-online.aero/ueber-die-ufo
2 BAG Pressemitteilung zu Beschluss vom 14.12.2004 - 1 ABR 51/03
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der Rasierklingk Heute ruft man nach der Politik, um die Geisthe,
man gerufen hat, wieder loszuwerden, zumindest abedhmen. Man
sollte sich als Arbeitgeber im Luftverkehr nichteiibAuswirkungen
konsequent vertretener Gruppeninteressen wundetmenwd man selbst
nicht willens oder in der Lage ist, diesen Grupptaressen mit einem
geschlossenen Arbeitgeberverband entgegenzutreten.

Lufthansa-Vertreter haben sich wahrend der hartaifauseinander-
setzung mit der VC 2001 uber dfrartell der Pilotenbeschwert. Unver-
sténdlich ist, warum der Bundesverband der Deutsétheggesellschaf-
ten nicht versucht, dagegenzuhalten, in dessenu&atrarifarbeit aller-
dings (bislang) nicht vorgesehen ist. Moglicherweigurde auch aus
diesem Grund der bereits genannte Arbeitgebervdrbafiverkehr e.V.
gegrundet. Ob sich nicht zum Lufthansa-Konzern gafde Airlines
diesem Verband anschlieBen werden ist eher unwadirdich, obwohl
die Satzung es zulassen wirde. Im Bereich Tarift $0zialpolitik sind
die Arbeitgeberinteressen zu unterschiedlich, dieiffedingungen wie
dargestellt ebenfalls.

Jahrelang haben sich die Vorstande tarifierteriéd bei VC, UFO
und Ver.di beschwert, dass man die schnell grésedende Air Berlin
,untarifiert billig davon fliegen lasst'2007 wurden die Bordpersonalbe-
dingungen der Air Berlin dann durch die VC bzw. Wier.di sowohl fur
die Piloten wie fur die Flugbegleiter tarifiert, eabauf relativ niedrigem
Niveau, was aus Sicht der Wettbewerber immer natdth war, inzwi-
schen allerdings nach Tarifkorrekturen bzw. Erhd@mmrelativiert wur-
de.

Neu gegriindete Airlines schlieBen statt Tarifvgera haufig so ge-
nannteRahmenvertrage Bordpersonit sich selbst oder mit nicht von
einer Gewerkschaft mandatierten Mitarbeitervertreighne Rechte ab.
Den oft kollektivarbeitsrechtlich unkundigen Mitaitern des Bordper-
sonals wird so vermittelt, dass ein Tarifvertrag §ie keine weiteren
Vorteile bringt. Droht eine Gewerkschaft im Betrieb stark zu werden,
wird gelegentlich sogar eine ,Personalvertreturggvghlt. Herr des Ver-

Das sieht auch Verdi-Sprecher Christoph Schmitz so: ,Die Lufthansa hat die
Geister selbst gerufen, die sie nun nicht mehr los wird. Weil Verdi-Vorlaufer OTV
der Fluggesellschaft ,zu krawallig’ gewesen sei, habe sie seinerzeit lieber mit der
jungen Pilotenvereinigung Cockpit verhandelt.“ (aus Handelsblatt 29.09.2014)
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fahrens ist dann nicht ein TV-PV-Wahlverfahren Bafis von §117(2)
BetrVG, sondern der Arbeitgeber. Mit wirklich dusghizbaren Rechten
ist eine solche Vertretung selbstverstandlich naggestattet, bleibt ihr
kollektives Betteln‘. Im Marz 2013 hat die Luftfetesellschaft Walter
(LGW), fur Air Berlin fliegend, ebenfalls diesen \Weler kastrierten
Mitbestimmung‘ versucht, um einen geforderten Warifrag Personal-
vertretung zu verhindern, was aber nur sehr kwtidrigelang - im Janu-
ar 2014 wurde ein TV-PV fir das Cockpitpersonalesioflossen.

Zur Verhinderung solcher den Wettbewerb verzerrer®imktiken
einiger Airlines ist die Interessen-Gemengelage Adfeitgeber- und
Arbeitnehmerseite zu unibersichtlich bzw. uneiricbit Knallhartes
Wettbewerbsdenken und Partikularinteressen Ulbeemie@hne starke
Verbande auf Arbeitgeberseite und unternehmensidifagd einiger-
mafen solidarische Gewerkschaften wird sich danah aichts andern.

Ein etwa 1996 von Tariffachleuten diskutierBranchentarifvertrag
fir das Bordpersonal der zu der Zeit wichtigstemitsichen Charter-
Unternehmen CONDOR, Hapag-Lloyd und LTU wurde dofstark
torpediert, vor allem auch von Arbeitnehmerverimet®ies, obwohl z.B.
Gehalter und Arbeitsbedingungen damals um sehrgedPiozent ausei-
nander lagen und rein technisch-rechnerisch eigheol Tarifvertrag
leicht moglich gewesen wéare. Mangelnde Solidahi#tien wie driben!
Mit einem solchen Tarifvertrag héatte die VC/DAGder Folge die Air
Berlin und weitere Airlines viel eher und auf hddwar Niveau tariflich
,einfangen kdnnen‘. Schon seit einigen Jahren siiizBerlin fir die
Gehalts- und Arbeitsbedingungen in Deutschland MafRstab, beson-
ders der Piloten auRerhalb des Lufthansa-Konzemsdessen Beach-
tung niemand mehr herumkommt. Die Tarifspreizungselen den
Haustarifvertragen ist durch Verschulden beideteBeinzwischen zu
grof3 geworden, um sie wieder riickgangig zu maclien einenBran-
chentarifvertragzu etablieren, der Wettbewerb tber die Tarifbedmg
gen besonders des Bordpersonals verhindert.

Fir den deutschen Schienenverkehr wurde 2010 aeis éiesem
Grund ein solcher Tarifvertrag mit einem maximaEimkommensab-
stand von nur 6,5% abgeschlossen. Die Gehaltsalestdes Bordperso-
nals der Fluggesellschaften sind erheblich groer,die Darstellungen
in Kapitel 5 zeigen. Der Bahn-Abschluss unter Vétlomig von Bun-
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desminister a.D. Dr. Heiner Geil3ler war offensichtlauch ein Angriff
auf die Spartengewerkschaft GDL in Zusammenhang eniéhnter
BDA/DGB-Initiative. Um durch diesen Tarifabschlusgcht ,unterge-
pfligt’ zu werden, forderte die GDL im Februar/M&@11 einen ahnli-
chen Tarifvertrag fur ihre Mitglieder.

Die Bildung von Spartengewerkschaften wird mogligiese wei-
tergehen. 2011 wurde z.B. dizeutsche Feuerwehr-Gewerkschaje-
grundet. Die Grol3gewerkschaften leiden seit Jaluser Mitglieder-
schwund, auch dieses war 2001 ein Grund fur deardogenschluss von
OTV, DAG und anderen Gewerkschaftezur Ver.di. Spartengewerk-
schaften mussen allerdings aufpassen, dass unger lifitgliedern nicht
wieder, dem allgemeinen gesellschaftlichen Trengefud, erneut Parti-
kularinteressen gegen den gewerkschaftlichen Sdkltlegedanken die
Oberhand gewinnen. In der Airline-Industrie mitahrsehr unterschied-
lichen Haus-Tarifbedingungen fiur die Mitglieder diese Gefahr grof3,
besonders fiir die sehr selbstbewussten Airlinetétileertreter in der
VC. Grundsatzlich allerdings, die Bewegung hin pat$engewerkschaf-
ten ist erst etwa fiinfzehn Jahre alt, spiegeltrd@wrganisationsgrad eine
hohere Zufriedenheit der Mitglieder als mit Grof3gekgchaften wider.
Entgegen ihrer eigentlichen Gepflogenheit hat d@ Mre Mitglieder-
zahl (ordentliche Mitglieder im Sinne der Satz¥)rign April 2009 verof-
fentlicht’. Der vorherige und der Verlauf seit 2009 des Oisgdipnsgra-
des in Grafik 1 ist empirisch ermittelt und in desrschiedenen Flugge-
sellschaften sicher unterschiedlich.

Der DGB sprach noch 2008 auf seiner Homepage sgimistisch
von einer Trendwende des Mitgliederschwunds, wiet slie Zahl der
Austritte reduziert hatte, die ,Abnahme hatte alogemen‘. 2009 ver-
ringerte sich die Mitgliederzahl weiter um 1,7%,snaieder einer ,Zu-
nahme der Abnahme' um 0,6%-Punkten entsprach. dlége ist der
Organisationsgrad des DGB seit 1960 rucklaufig damals 34% Uber
33% im Jahr 1980bis hin zu der in der Grafik 1 dargestellten GriRle

! DFeuG, https://dfeug.de , 2014 bereits 3.500 Miglieder

% Deutsche Postgewerkschaft (DPG), Gewerkschaft Handel, Banken und Versiche-
rungen (HBV), Gewerkschaft Druck und Papier und IG Medien

% www.vcockpit.defindex.php?id=7

* VC-Info 05-06/2009, Seite 12

® Golden/Lange/Wallerstein, 2002; Ebbinghaus/Visser, 2000; ILO; OECD u.a.
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ordnung von etwa 15%, nicht einmal jeder 6. Arhbeditmer ist 2014
Gewerkschaftsmitgli€d Die Folgen: 1996 unterfielen nach einer Ber-
telsmann-Studie noch 82% aller Arbeitsverhaltniseifvertragen —
1996 waren es nur noch 62%, 2010 nach DESTATIS 20t0 559

Grafik 1 Vergleich der Organisationsgrad-Geschichte von Y@ DGB

T B B B B B e e B B B B e s
[ ! ! i Zahlder Verkehrspiloten '_Q_H_;_;_’A"}
1 1 . H
' linke Ach: '
10000 Sy R e T
g HEEEEEEREREEEEERE RGN dE e
1 .
29000 L
£ A .
< 1
R o R O L e e
@ 1 [ | | [ TP R [ ] [
g AN I 4 I O O O O A 9
527N~ T ™
3 5 1 [ | | ST 1 R =
3 c 1 [ | =21 1 1 | [l 2
g2 6000 T N T 1 L A R B P B go% £
3% b TS LA s
£ 8 1 " o
gg 5.0004I 3 i i i ,:(' i i i i i i i i Gewer'kscl'\aftllcher i 50% -§
Bs, o T | Ottt | %
N3 40009 bt | | P i Piloten-Trend } 0% £
PR R trecheepchse) | | s
AR e oo I O N O O T O I 3
& 3.000 4 T 7 i 1 —— 1 —— 30% &
-k I I I I I I I I I I I 1 I I I I w
s e T TT— §
1 . -
2.000 4+ Gewer'kscl'\aftllcher R [ L1 Lol 20% =
poif| Oremnisationsgrad | AT T — £
1 | 1| DGB-Gewerkschaften T 1 1 [ [ [ [}
1000l Lo Quelle: DGB + Destatis R R R T 10% S
o (rechte Achse) [ P [ P
0 4+ I U U S T - - 0%
W MNOWOOEA AN MT N ONOWWODDO A NMTET N ONOWOHOO A NM T
0 00 0 0 O O OO OO O O OO OO O O O OO0 00000 =W o == =
DO OO0 000N O0 000000000000 o0 o
o o o - NN N NN NANNNNNNNNN

Berlcksichtigt man die Gepflogenheit der Gewerkfiehain ihren Mit-
gliederstatistiken auch Rentner zu bericksichtigeesn zu etwa 30% der
Mitglieder), sind es wahrscheinlich noch deutliceniger aktive Arbeit-
nehmer. 2012 ist es den DGB-Gewerkschaften gelyridgmMitglieder-
rickgang zu stoppen (auf -0,08%). Die fur die lafitt im DGB zustan-
dige Ver.di hatte vorher ebenfalls erheblichen Nggerschwund zu
verkraften. Ende 2001 waren es noch 2,8 Milliondtghéder, 2012 2,1
Millionen, einem Verlust von uber 26% in elf Jahr@b Ver.di auch in
den Airlines bzw. beim Kabinenpersonal Mitgliedesrler, wird vom
DGB/Ver.di nicht getrennt ausgewiesen.

Uber den Ver.di-Organisationsgrad beim Kabinenpwabkgeben die
Quellen ebenfalls nichts her, grob geschatzt mégemoch 20% der

L vgl.: Im EU-27 Durchschnitt 2008 jeder 3. Arbeitnehmer
2 www.destatis.de - ,Tarifbindung’
® http://www.verdi.de/presse , 10.01.2013 (recherchiert 05-2013)
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Flugbegleiter sein, vor allem aul3erhalb der Luf#zandenn bei LH-
Flugbegleitern ist die UFO starker vertreten. $igcht auf ihnrer Home-
pagée von ,weit mehr als 10.000 Flugbegleitefuie sich bisherfir eine
Mitgliedschaft in der UFO entschiedentiach Statistd waren es 2012
13.500. Angenommen, diese 13.500 sind noch immeD-Uitglieder
und keiner ist ausgetreten, ware dies bei etwaOR5FEugbegleitern in
Deutschland immerhin ein Organisationsgrad von 5e4listisch ist er
geringer.

Tarifauseinandersetzungen laufen inhaltlich fur Basdpersonal bei
den Airlines grundsatzlich nicht anders ab alsridemen Branchen. Die
Fluggesellschaften haben sich allerdings schonrandgder Organisati-
onsgrade, im Cockpit in einigen Airlines geschéistzu 75%, mit deut-
lich héherer Macht der Gewerkschaften auseinandetzen. Hinzu
kommt, dass Flugzeuge sehr gezielt lahm gelegtder kénnen. Bei
einem Streik von Piloten reicht es theoretisch, wein Sechstel des
Personals streikt, um den gesamten Flugbetriebeifiirpaar Stunden
stillzulegen. Die Fruhflige einer Gesellschaft vegrdson maximal ei-
nem Drittel des Personals bestritten, eher istAtgeil geringer. Eine
Besatzung kann nicht die Arbeit fir einen fehlend@tiegen mit tber-
nehmen, auch nicht fur kurze Zeit. Wenn vom geremririttel auf
jedem Flugzeug nur die Halfte, Kapitan oder Copitti¢ Arbeit nieder-
legt, steht der Betrieb komplett. Dieses ergibhsatis den maximalen
jahrlichen Flugeinsatztagen (siehe Kapitel 6 ,Atkleeédingungen und
Produktivitat’) von durchschnittlich etwa 160 Tagemd etwa 20 Bereit-
schaftstagen pro Mitarbeiter und Jahr sowie deividdellen Wechsel-
schichtplanung, nach der sich zusétzlich zu fr@iagen, Krankheit oder
Streckenaufenthalten im Ausland stdndig noch Mégel in tariflicher
oder gesetzlicher Ruhezeit befinden, obwohl sidleigdt schon nach-
mittags wieder fliegen kdnnen. Selbst bei einent idvei Tage dauern-
den Streik sind vom Streikaufruf der Gewerkschéithstens 60% der
Mitarbeiter betroffen, und diese nicht an jedem dezi Tage. Fur die
Gewerkschaften bedeutet dies relativ geringe Kodtenh Streikausfall-
geld, das zudem z.B. bei der VC relativ gering b&saa ist. Arbeitneh-

1 www.ufo-online.aero/ueber-die-ufo, 06/2014
2 Statista.de : http:/ftinyurl.com/pkareSh
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mer, die fast durchweg in der hdchsten EinkommeestErogression

sind, nehmen die Netto-Gehaltskiirzung von einem pdei Streiktagen

auf ihrer Gehaltsabrechnung kaum wahr, besonddrdamuJahresgehalt
bezogen, zudem andert sich das Monatsgehalt ohbeklingt durch die

Tarifstruktur standig.

Ein zuséatzliches Problem fir die Arbeitgeber in Aefine-Industrie
ist, dass Streikaufrufen in der Regel geschlosséwig wird. Auch nicht
organisierte Mitarbeiter nehmen das GrundrechtSadik dann oft wahr
und/oder treten schnellstmdglich in die Gewerkschif. Der Grund fur
die Gewerkschaftstreue in Streikfallen ist, dassohders Pilotenes
ihrer Geschéftsleitung endlich einmal zeigen kénaed wollen“. Emo-
tional geht es ihnen dabei seltener um die konkrétifforderungen als
vielmehr um die aus ihrer Sicht stédndig steigendesithtung ihrer
Leistungstragerschaft und Kompetenz, aufgelaufeRemst aus mehre-
ren Jahren (siehe dazu Ende Kapitel 6). Dazu exaimph Ausziige aus
einer Gewerkschaftsinformation an die Piloten efiéine:

.Das Personal der XY-Airline wird nun seit Jahrem iDauerdruck
gehalten.[...] Die [...] fragwirdige Personalpolitik innerhalb des Un-
ternehmens treibt die gesamte Belegschaft in eine innere Kindi-
gung. Uber die letzten Jahre sind jegliche Wertszindggen abhanden
gekommen, welches zum vollstandigen Verlusf.dg€Engagements der
Mitarbeiter gefihrt hat. Fir ein Unternehmdn.,], ist dies nicht nur ein
Armutszeugnis von Personalfiihrung, sondgrri ein unnétiger wirt-
schaftlicher Schaden und somit brachliegendes ldapit

Als weiteres Beispiel sei das 1992 bei der Lufthaeingefihrte
Two-Tier-Gehaltssystem genannt, zusammen mit veitemassiven
Zugestandnissen, besonders des Cockpitpersonald=rlimahr 2001
entlud sich der Frust dariiber nach neun JahremémeStreik fir mas-
sive Gehalts-,Ruckforderungen’. Ohne die massivarif§enkungen
1992 hétte sich die VC sieben Jahre spéater viéli€ieoch) nicht tarifpo-
litisch verselbstandigen kénnen, mit entsprechemdgswirkungen auch
auf die Bildung weiterer Spartengewerkschaften.ifpalitik muss be-
sonders auch beim Bordpersonal mit grol3er Weitsietlrieben werden.

Nicht zuletzt sind Piloten-Gewerkschaften wie dier&nigung
Cockpit auch finanziell machtig. Der Mitgliedsbailr entspricht mit
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einem Prozent des regelméafigen Bruttogehalts dé&tiven Anteil bei
anderen Gewerkschaften. Durch die mittlere Gehilitsisiehe Kapitel
5 ,Gehalter’) kann die VC allerdings mit etwa €1000pro Mitglied und
Jahr im Durchschnitt rechnen, bei einem Mitglietherd (aktiv fliegende
Piloten) von 2009 gut 6.000 entspricht dies Begeiignahmen von etwa
€6 Mio. pro Jahr. Ver.di z.B. muss bei insgesantiehén Einnahmen
(2012 etwa 423,5 Mio. €utpund 2,06 Mio. Mitgliedern mit deutlich
weniger, etwa €205 pro Mitglied und Jahr, auskommen

Manchem VC-Mitglied sind die - steuerlich absetapar Beitrage zu
hoch; deshalb und wegen der finanziellen Méachtigkler VC wurde
2011 der Beitrag um 1/12-tel auf 0,92% gesenkt,dadurch vielleicht
auch die Mitgliederzahl erhéhen zu kdnnen. Demeatiginen gesell-
schaftlichen Trend folgend wird von ,Noch-nicht-ifliedern* derreturn
on investmeneiner (VC-) Gewerkschafts-Mitgliedschaft angezetjf
da in tarifierten Luftverkehrsunternehmen per Vaskiausel im Ar-
beitsvertrag die ausgehandelten Tarifvertrage ahrféihjeden Mitarbei-
ter gelten. Damit wird TVG 83(1) auch im Sinne debeitgeber um-
gangen, da andernfalls die Zahl der Gewerkschatfyieder sprunghaft
steigen wirde. Differenzierungsklauseln in Tarifidggen zwischen
Gewerkschaftsmitgliedern und Nichtmitgliedern sdeim BAG zufolge
in Grenzen gleichwohl zulassig. Den Nichtmitgliedearf der Arbeitge-
ber die Zusatzleistungen dann allerdings freiwitlikommen lassen.In
TVG 83(1) ist die Tarifgebundenheit geregegfarifgebunden sind die
Mitglieder der TarifvertragsparteieflGewerkschaftsmitglieder und Un-
ternehmen im Arbeitgeberverbandad der Arbeitgeber, der selbst Par-
tei des Tarifvertrags ist.Der Heuer-Tarifvertrag 2012 fir die Seeschiff-
fahr z.B. enthalt folgende Klause)Zwischen den Parteien besteht
Einvernehmen, dass dieser Tarifvertrag nur furBiéschaftigten gilt, die
Mitglied der Ver.di...] sind.” - eine in der Luftfahrt nicht Ubliche Rege-
lung.

Kurzum, das Bordpersonal, besonders die Pilotelera&ine relativ
groRRe tarifpolitische Macht. Airlines sollten siatit ihren Piloten nicht
ohne triftigen Grund anlegen, das wird im Streikfirchweg sehr teuer,

! Ver.di Pressemitteilung vom 10.01.2013 in www.verdi.de/presse
2 BAG 4 AZR 366/09 vom 31. Marz 2011
® HTV-See, 01.01.12, Seite 1 Ziffer 4, Verband Deutscher Reeder e.V.
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dazu auch der Hinweis auf die Empfehlungen im Kat,Berufsbild’
zum Umgang mit Piloten. Bei der Einstellung vonokh sollte neben
fachlicher Kompetenz zudem auch Wert auf ausreibhesoziale Kom-
petenz gelegt werden, nicht nur, weil sie fiir derdsaustbung erfor-
derlich und wiinschenswert ist, sondern auch, waih mem Eingestell-
ten vielleicht einmal in Verhandlungen gegenibetsit

Einige Vertreter der Spartengewerkschaften verhadieh in Tarif-
verhandlungen ob ihrer M&chtigkeit extrem hart veden mit oft hohen
Forderungen, die auf Arbeitgeberseite gelegentishTarifdiktat emp-
funden werden. Auch deshalb sehen die Airline-Mang@n Deutsch-
land) wie Arbeitgeber von Lokfiihrern und Fluglotsgtneiks von Piloten
als unverhaltnismaRig und rechtlich zweifelhaft da, relativ wenige
Mitarbeiter ein ganzes Unternehmen lahmlegen kéndemindest in-
formieren sie die Medien dem entsprechend, umksteeeite Mitarbeiter
zu verunsichern. Zusatzlich werdgwon uns rechtliche Mdéglichkeiten
der Forderung von Schadenersatz gepriifi€il3t es dann regelmafig.
Eine Einstweilige Verfugung vor einem Arbeitsgetigegen einen ge-
planten oder laufenden Streik zu erwirken, mag imz&fallen aus for-
malrechtlichen Griinden mdéglich sein; das grundséizl Recht auf
Streik auch durch méachtige Spartengewerkschafted reichtlich wohl
nie endgultig geklart werden. Der Weg bis zum Bwadeeitsgericht,
moglicherweise bis zum Bundesverfassungsgerichiedaiel zu lange.
Bis dahin ist ein Tarifkonflikt langst durch einenigung beendet, und
Teil einer solchen Tarifeinigung nach StreikmaRnahnst zumindest
bisher immer eine Einigung dariiber, dass in Zusamhianeg mit dem
Konflikt anstehende Klagen bei Gerichten zuriickgerowerden,Wie
ein Tarifkonflikt auch immer entsteht oder ausggéma wird, am Ende
steht immer die Einigung“so ein sehr erfahrener Verhandlungsfuhrer
einer grofRen Airline vor einigen Jahredem entsprechend sollte man
moglichst entspannt damit umgehen*

Trotzdem landeten allein 2010 zwei Cockpit Tarifinandersetzun-
gen per einstweiliger Verfligung vor dem Arbeitsglet; bei Lufthansa
und Air Berlin. In beiden Fallen gewannen die Atgeber aus formellen
Grinden, geholfen hat ihnen dieser Erfolg kaum.edudvurde das per
einstweiliger Verfigung am 23. November 2010 beimbeksgericht
Frankfurt erwirkte Streikverbot fur die VC bei Aerlin vom Landesar-
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beitsgericht am 20. Juni 2011 fur wirkungslos etkléin Erfolg der VC,
aber ein Sieg von eher akademischem Wert. Inzwiscjad es einen
Tarifabschluss und eine vollig veranderte Lage kluietegration der
LTU in die Air Berlin am 01. April 2011.

Im August 2011 verlor die Fluglotsen-GewerkschaftFG ebenfalls
in Frankfurt - einen solchen Fall aus formellen @&hén gegen die Deut-
sche Flugsicherung; eine Woche spéater gewann sigleacher Stelle
nach Heilung der formellen Forderungs-Unzulénglatdn. Viel Wind
um nichts?,Tarifauseinandersetzungen landen bei Spartengesarf-
ten so oft vor Gericht, weil sie (noch) zu unerfahmit den tarifpoliti-
schen Verfahren sind und zu wenig externe Berairnspruch neh-
men*, so wurde im Handelsblatt diskutiert (08/2011)sbaag in Einzel-
fallen ein Grund sein; der Hauptgrund ist aber wiahfler mangelnden
Akzeptanz der (Macht der) Spartengewerkschaftechddie Manage-
ments, teilweise auch der Politik, zu suchen. Mamahkann man auch
den Eindruck haben, dass die Arbeitsgerichte naelgemissbraucht
werden, um den Managements ihren Aufsichtsgremégemgiiber Argu-
mente flr spater relativ teure Tarifabschlisseieiem. Die nach den
rechtlichen Auseinandersetzungen stets vergiftéteo8phare zwischen
den Tarifpartnern erschwert immer die dann trotzdensuchende L06-
sung des jeweiligen Tarifkonflikts, und zwar langfig — das hilft nie-
mandem! Tarifverhandlungen erfordern verantwortunfis Kompro-
missbereitschaft beider Tarifpartner. Diese Pasttaft vor Gericht zu
zerren kommt einem Scheidungsprozess ohne Schethhey Wie soll
danach die Partnerschaft langfristig konstruktiitergehen?

Die Gewerkschaft der Flugsicherung wurde wirtsdizhiftexistenz-
bedrohend nach Streiks in Frankfurt 2011 und 2@il2inem Fall u.a.
von Lufthansa und Air Berlin auf €9,5 Mio. Schadesa¢z verklagt.
Zwei Verfahren im Sommer und im Dezember 2013 gewdie Ge-
werkschaft. Entschieden wird die Sache endgultsg beim BAG, vo-
raussichtlich Anfang 2015, interessanterweise étvger Zeit, in der die
Bundesregierung Uber die Neu-Etablierung der Tiatifst (s.0.) den
Spartengewerkschaften den Garaus machen will.

Piloten sollten bei ihren Forderungen trotz ihreadiit allerdings
dem Spruch folgengine Kuh, die man schlachtet, kann man nicht mehr
melken“.Das Argument, dass eine Gehaltsforderung von 1€l&ihem
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Anteil des Cockpitpersonals von 5% an den Gesanghkadiese nur um
0,5% erhoht, kann bei Ublich niedriger Airline-Gawmarge nicht allein
als Begriindung greifen. Die Aussage ist zwar rishdiass eine stark in
wirtschaftliche Schieflage geratene Airline selbst komplettem Ge-
haltsverzicht der Piloten allein kaum zu retten &ier auch das ist ein
politisch unzuldssiges ,Totschlagargument'. Schais &igeninteresse
mussen in einem solchen Fall alle VertragsparteerAitline aquivalen-
te Beitrage leisten.

Piloten sollten sich auch nicht dartiber wunderssdde standig das
erste ,Target' in solchen Situationen sind. Wenmraaf einem hohen
Turm sitzt, wird man als erster gesehen und hatiitschaftlich schwie-
rigen Zeiten entsprechende Verantwortung. Zudensitin weitere Ver-
tragspartner der Fluggesellschaften wie andere €ksaleaften, aber
zum Beispiel auch Leasing-Firmen, mit Zugestan@mdgichter, wenn
Airlines als Signalwirkung mit guten Kompromissdmer Piloten in der
Tasche an die Verhandlungstische kommen.

Typisch dafir ist folgendes Zitat aus einer Pilgmmerkschafts-
Information vor dem Hintergrund einer schlechterrtg¢haftslage;Die
XY-Fuhrung]...] sieht eine Beteiligung der Pilotdam Sparprogramm]
als vorrangig an, da die anderen Mitarbeitergruppem Unternehmen
wohl nicht zum Sparen bereit sind, solange diet&ildkeinen Beitrag
leisten.”

Viele Piloten halten sich betriebswirtschaftlichr kompetent, man
fliegt schlieRlich Maschinen mit einem Wert vonleie Millionen €urd
und verantwortet das Auftreten des Unternehmens dan Front'.
Betriebswirtschaftliche Kompetenz ist aber nichtl Terer Ausbildung.
Von den wenigen betriebswirtschaftlich vorgebildetRBiloten ist zu
hoffen, wenn sie nicht schon in Management-Funktiodes Unterneh-
mens tétig sind, dass sie sich einerseits geweskitich engagieren und
andererseits in der Lage sind, ihrer Klientel tiatie Kompromisse ,ver-
kaufen' zu kénnen, was oft leider nicht der Fatl Ia der Folge trauen
von ihrer Berufsnatur her misstrauische Pilotentofn eigenen Vertre-
tern in den Tarif- bzw. Verhandlungskommissioneahhi standig und

! siehe Anhang dieses Buches
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zunehmend rufen sie nach mehr Basisdemokratie.sBiie September
2009 giltige neue Satzung der Vereinigung Cockpiat entsprechen-
de Merkmalé.

Piloten verlangen mit einigem Recht unternehmeesiat Anerken-
nung ihrer speziellen Profession. Sie selbst tan bei der Anerkennung
anderer Professionen gelegentlich allerdings elisrsiehwer. Ehemalige
Gewerkschaftssekretdre der DAG, die niemals dasfgdgehalt eines
Kapiténs auch nur anndhernd erreichen konnten, emurds Tarifver-
handlungsfiihrer vom Bord-, besonders dem Cockpidal, benutzt
(das Wort ,verheizt' soll nicht bemiiht werden), iflmmen anschlie3end
Inkompetenz zu unterstellen. Die VC bezahlt ihrgesmtellten Tarifsek-
retdre um Einiges besser, die vertretenen Pilgtaren ihnen aber eben-
falls haufig nicht bzw. nicht die notwendige Komgret zu. An derpi-
lotenspezifischen Hybris, alles alleine und bessachen zu kénnen*
verzweifelten schon so manche Gewerkschaftsanjestidr VC, auch
deshalb, weil sie nach Verselbstéandigung der VQJetrt als Schuldi-
ge kritisiert werden, wenn einmal etwas nicht ndeh Vorstellungen der
Piloten lauft. Zu frGheren Zeiten der VC-Kooperatimit der DAG
konnten sie entweder die DAG pauschal oder dereme@achaftssekre-
tare attackieren, ,der eigene Laden blieb saul€it. das Bordpersonal
bzw. die Piloten arbeitende Gewerkschaftssekratace Verhandlungs-
fuhrer missen allerdings auch doppelt qualifizein. Neben der ge-
werkschaftspolitischen Arbeit sollten sie viel vden sehr komplizierten
Mechanismen der Bordpersonal-Tarifvertrage und rdéreswirkungen
auf Gehalter und Arbeitsbedingungen einerseits uliel Kosten-
Auswirkungen fur die Airlines andererseits versteh&ufRerdem, wohl
das Schwierigste, missen sie verstehen, wie datpBigonal ,tickt'.

Ein Beispiel: Aufgrund ihrer taglichen Arbeitsweise Beruf neigen
Piloten dazu, auftretende Probleme so schnell wiglich zu l6sen,
spéatestens innerhalb von vierzehn Stunden Diemstrsist aber viel
schneller, manchmal in Sekunden. Ubersetzt aufTdigfpolitik heif3t
dies, dass sie eine Vorstellung von einem Tarifaediungsergebnis im
Kopf haben, das sie unverziglich umsetzen bzw. setgesehen wol-

! www.vcockpit.de/index.php?id=7
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len. Die ersten und haufig die grof3ten Schwierighkegibt es dann in
internen Diskussionen. Die Kollegen haben abweidbéeviorstellungen
und keine Checkliste sagt ihnen, wie das Abstimmaprgblem abzuar-
beiten ist. Auch gibt es keinen Kapitan, der digtée Entscheidungsbe-
fugnis hat, aus Sicht der Piloten schon gar nient@ewerkschaftssekre-
tar. Hier ist Demokratie gefordert, die in der télgén Arbeit der Piloten
im Cockpit absolut nicht angebracht ist. Hat mateudiesen schwieri-
gen Umstéanden ein Ergebnis z.B. fur eine Fordegefgnden, so wird
wiederum die unverzigliche Umsetzung durch Unteitctier Arbeit-
geberseite erwartet, die solches Vorgehen dannvolziehbar als Ta-
rifdiktat sieht. Wird dann ein Kompromiss zwischeen Tarifpartnern
gefunden, ist es wichtig, eine mdglichst hohe méeZustimmung in der
Kommission der Piloten zu finden. Sechzig Prozendl indeutig zu
wenig, da der Kompromiss dann von den eigenen Kefle die nicht
zugestimmt haben, betriebsoffentlich verbal attkiird. Das ,Ver-
kaufen* von Kompromissen wird dann selbst bei sgtufier Zustim-
mung innerhalb der Arbeithnehmer-Tarifkommission rébls haufig
zum Problem. Viele Piloten verlangen von ihrer Gewehaft, dass
Ergebnisse immer zur Abstimmung gestellt wefdadie Wahl ihrer
Tarifkommissions-Vertreter reicht ihnen aufgrundeth— auch beruflich
bedingten - Misstrauens als Kontrolle nicht augdes entspricht zudem
ebenfalls dem gesellschaftlichen Trend nach melsisBamokratig der
entsteht, weil ,die Basis' davon ausgeht, dassHliehkréafte der Gesell-
schaft’ auch zur Vertretung von Partikularinteressiarer gewahlten
Vertreter fuhren.

Langfristig angelegte, in kleinen Schritten abgeddte Strategien
und Kompromisse fallen Piloten wegen ihrer taglicheeruflichen
Denkstrategien schwer, und die Gewerkschaftssekretrzweifeln oft
daran.

Verhandlungsfihrer der Arbeitgeberseite kritisiergalegentlich zu
Recht und oft unisono mit den Gewerkschaftsseleatadie Unbere-
chenbarkeit gewerkschaftlicher Politik des FliegamdPersonals. Sie
vergessen dabei die erforderlichen demokratischezeBse, die zur
Entscheidungsfindung innerhalb der Arbeithnehmerkdésaimnen erfor-

! wie in der Schweiz und teilweise in England schon lange tiblich
2 siehe z.B. der SPD-Mitgliederentscheid zum Koalitionsvertrag aus 11/2013
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derlich sind und dass diese, wie oben beschridigrRiloten besonders
miihsam sind. Arbeitgebervertreter beklagen die eladg Mandatie-
rung ihnen gegeniber sitzender Verhandlungskomomesi wenn ein
gefundener Kompromiss anschlieBend demokratiscldewniekassiert'
wird. Sie beméangeln auch, dass in Spitzengespraahigvorfene Losun-
gen gelegentlich nicht in die Arbeithehmerkommiesio ,transportiert'
werden und zweifeln dann die tarifpolitische Kongrett ihrer Spitzenge-
sprachspartner an. Auch wiinschen sie sich mit ikdviandat ausgestat-
tete Gewerkschafts-Verhandlungsfiihrer, die in dege_sind, einmal auf
dem Verhandlungstisch liegende Arbeitnehmer-Fomgn als Rahmen
der Verhandlungsmasse nicht wieder zu verlassemagé Verhand-
lungsverlauf gestalten sich Piloten- und FlugbégieTarifforderungen
gelegentlich als ,volatil' und unberechenbar, wabditgeber als ,Nach-
zocken' identifizieren.

Alle diese Schwierigkeiten entstehen einerseits damokratischen
Prozessen und aus gegenseitigem Misstrauen adfrbeitnehmerseite,
andererseits aus den hierarchischen Strukturedbsitgeberseite, die
dem gegeniiber stehen. Arbeitgeber-Verhandlungsfikinenen diesen
Schwierigkeiten nur entgegenwirken, indem sie simh ihrer Geschafts-
fuhrung klare Rahmenvorgaben mitgeben lassen, dian dauch
(betriebs-) offentlich durch entsprechendes Veemalind Kommunizie-
ren unterstitzt werden mussen. Auch die Arbeitgahier muss im Lauf
einer Tarifauseinandersetzung berechenbar seimusreichendes Ver-
trauen am Verhandlungstisch aufbauen zu kénnenctDsich standig
andernde Rahmenbedingungen, leider gelegentlich adhrend eines
Verhandlungsprozesses, sehen die Arbeithehmenertie der Folge
,moving targets' und kritisieren nun ihrerseits eei@ntstehende Unbere-
chenbarkeit der Arbeitgeberpositionen.

Nicht zuletzt: Auch in Tarifverhandlungsprozessen duftverkehrs-
gesellschaften werden gelegentlich die Gremien cigyar einzelne
Personen des Tarifpartners (betriebs-) offentlichegriffen, anstatt sich
mit Inhalten auseinanderzusetzen.
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Die Zukunft der Tarifarbeit fir das Bordpersonal

Es wird interessant sein zu beobachten, wie dieud@ die anderen
Spartengewerkschaften sich vor allen diesen Hinfedgn zukinftig
organisieren. Die VC hat im September 2009 ihre\8af derart gedn-
dert, dass angestellte Tarifspezialisten in ihreravitwortung sehr stark
beschnitten werden. Diese Verantwortung wird sehbit yehend den
einzelnen Airline Piloten-Tarifkommissionen zugemet] wodurch eine
einheitliche Vertretung mit unternehmensibergrei@anZielen der Pilo-
ten-Tarifpolitik noch schwieriger wird als bishéticht mehr angestellte
Verhandlungsfiihrer, sondern zunehmend gewahltaeiloverden die
Tarifverhandlungen zukunftig fuhren, wie im eurgudien Ausland
schon seit langerer Zeit dblich. Fur das gesami#sdiee Cockpitperso-
nal gultige einheitliche Tarifleitlinien sind untdresen Umsténden prak-
tisch unmd@glich. Die Folge wird sein, dass sichldigalte der bestehen-
den Airline-Haustarifvertrdge weiter voneinandertfemen und der
Wettbewerb zwischen den deutschen Fluggesellschafteh mehr als
bisher Uber die tariflichen Bedingungen des Borsipeals ausgetragen
wird. Ob eine Arbeithnehmerorganisation diesen ,$paguf Dauer aus-
halt, muss als fraglich angesehen werden. In diedesammenhang ist
ein Blick in die Zukunft Uberlegenswert, den MadthHorx anbietet:

LAus den Gewerkschaften wird die neue Gildenbewgguim
Zentrum der Aufgaben der Gilden steht WeiterbilduBmpowerment,
Portfolio-Beratung. Jedes Gildenmitglied kann zlest Grundmitglied-
schaft, Vollmitgliedschaft und "Premium” wéahlenefium beinhaltet
auch eine Arbeitslosenversicherung, die durch kgmeete Umschulung
und Weiterbildung realisiert wird* Voraus geht dieser Aussage aller-
dings die Feststellung, dass es keine Normenvertndghr geben wird
und man alsangestellter Freelancenur einen die Existenz sichernden
Mindest-Grundlohn erhalten wird, aufgestockt duvadifaltige Erfolgs-
beteiligungen. Fur gegenwartig fest angestelltezBfisten mit garan-
tierter und oft Uppiger Ausstattung der Arbeitskégge, Piloten, Fluglot-
sen, Arzte und auch fiir die Lokfiihrer in inren $gagewerkschaften ist
dies sicher ein nur sehr schwer vorstellbares Zitkonodell. Ihren Ge-
werkschaften geht es ja vor allem um die Manifesgtig und Verbesse-

! Wie wir leben werden: Unsere Zukunft beginnt jetzt' - Matthias Horx, Piper 2008
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rung der tariflichen Errungenschaften ihrer Mitdee mit ,Insellésun-

gen’, ohne die Interessen benachbarter ,Insel-Kmatinent-Bewohner*

bertcksichtigen zu missen, bei gleichzeitiger letzemer Berufsper-
spektive bei einem Arbeitgeber und schon am Kabeginn berechen-
barem Lebenseinkommen. Der Inhalt dieses Satzéstsehtlarvt sich

heute schon als véllig an der normalen volkswiradtichen Realitat und
Arbeitsmarktentwicklung vorbei gehend.

Zwar entsprechen Spartengewerkschaften der Entwigkhin zu
immer starkerer Spezialisierung, ihre Ziele widezspen allerdings dem
Trend zu lebenslanger notwendiger Anpassung deeithishmer an die
Bedurfnisse des Arbeitsmarktes durch Fortbildund uar allem auch
Umschulung, verbunden mit Tatigkeits- und/oder Adeberwechsel bis
hin zum von Horx prognostiziertemgestellten Freelancenit vielleicht
drei bis vier und mehr kompletten Wechseln der fliehen Tatigkeit
und/oder des Arbeitgebers im Lauf des ArbeitslebEBhgbegleiter wird
es an Bord von Passagierflugzeugen wohl immer gedienauch andere
Dienstleistungsberufe, die sich eher vermehrenab@hfalls spezialisie-
ren werden. AuRerdem sind Flugbegleiter in ihréginéren Sicherheits-
Aufgabe, vor allem bei einer notwendigen Evakuigiutaum ersetzbar.
Piloten bedienen und managen Maschinen und demesatzi Solche
Tatigkeiten haben bei zunehmender Automatisierunmdsatzlich we-
nig Zukunft. Das Bedienen wird automatisiert ung tdanagen zukunf-
tig aus dem Flugzeug heraus genommen und zergralissiehe fernge-
steuerte (Kampf-) Drohnen. Piloten heutiger Pragumgl es im Jahr
2050 nicht mehr geben. Das ergibt sich schon ausmpirischen Fort-
fuhrung der Entwicklung der Jets von der erstenzbis heute vierten
Generation in den letzten sechzig Jahren (mehr ohaKapitel 12). Wer
den Beruf heute ergreift, sollte sich besser anérifriheren Zeitpunkt
einstellen, indem er sich nicht zu einseitig ausw.bweiterbildet. Es ist
auch Aufgabe der (Sparten-) Gewerkschaften, sichiore Mitglieder
auf derartige Entwicklungen rechtzeitig vorzubeneitWir werden se-
hen, ob es ihnen gelingt.
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Ein Blick Uber die deutschen Grenzen

Im europaischen Ausland gab und gibt es ahnlicheblPme der
Bordpersonal-Gewerkschaften. Dort fuhren statt steijger Gewerk-
schaftssekretére allerdings schon lange meistdpilsglbst die Verhand-
lungen, zudem gibt es viel mehr Spartengewerksehadts in Deutsch-
land, auch beim Bordpersonal von Airlines. Die Amance muss sich
z.B. schon im eigenen Hause mit mehreren Pilotergesghaften ausei-
nandersetzen. In den USA ist dies anders, dortevefidcirifverhandlun-
gen fiir Piloten von der US-ALPAllein gefiihrt, meist mit Hilfe teuer
eingekaufter Vollprofis. Allein von der Grofl3e heathdieser Verband
effektivere Handlungsméglichkeiten.

Wie in den Betrachtungen zu 8117(2) BetrVG und dismauf
basierenden Personalvertretungs-Tarifvertrdgenhbieben, ist die mul-
tinationale Vertretung des Bordpersonals in entdgraden Konzernen
auf Betriebs-, Unternehmens- und Konzernebene miethtlich gesi-
chert. Zudem enden die Rechte der Tarifvertragsjgartgrundsétzlich
an den Grenzen der Bundesrepublik Deutschlandi{@eatitatsprinzip).
Damit endet grundsatzlich dort auch die Macht dengs Gewerkschaf-
ten. Die unternehmerische Niederlassungsfreihairimalb der EU wur-
de durch den EuGH zudem so bewertet, dass gewerfkisdie Mal3-
nahmen - z.B. ein Streik - diese Freiheit unzugiesischrankt, wenn ein
Unternehmen eine Tochter in einem anderen EU-$dsidet, um dort
in den Genuss niedrigerer Arbeitskosten zu komrvétir(g-Fall)®

Gewerkschaften sind auf freiwillige internationalasammenarbeit,
Organisationen und Vereinbarungen angewiesen. Dawahzwar auch
Gebrauch gemacht (s.u.), aber diese Vereinbarusigeihnational bzw.
unternehmensintern regelméafiig nur mit Schwierigkeitiurch- und
umsetzbar. Zudem gestaltet sich der Interessera@cisgtwischen Ge-
werkschaften verschiedener (EU-Mitglieds-) Staatextirlich immer
dann besonders schwierig, wenn es um (die Versghgbvon Arbeits-
platzen geht.

! Air Line Pilots Association, International - www.alpa.org, in den USA und Kanada
aulRer fur American Airlines-, Southwest-, UPS- und US-Airways-Piloten
% EuGH Rechtssache C-438/05, Urteil vom 11.12.2007
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Bei der Européischen Union wird das Themansnational Collecti-
ve Bargainingseit einiger Zeit diskutiert. Zwei Zitate dazu aeigem
2006-er Repott

» The Commission plans to adopt a proposal desigoadake it pos-
sible for the social partners to formalise the matand results of trans-
national collective bargaining. The existence 6$ ttesource is essential
but its use will remain optional and will dependiegly on the will of the
social partners.”

“The EESC[European Economic and Social Committeaepports the
objective set out by the Commission of promotirgsibcial dialogue at
enterprise and sectoral level, whilst taking greatecount than has
hitherto been the case of the fact that enterpriggsrate on a cross-
frontier basis, with the result that voluntary agments accordingly
assume a cross-border importance. The EESC urge€timmission to
discuss its proposed framework provisions, at #miest possible stage,
with the European social partners, to ascertainithieews on the matter
and to take account of these views”.

Das Européische Parlament hat sich im Sommer 2@lt@mmit dem
Thema befasst. Im entsprechenden Répwitd darauf hingewiesen,
dass businesses increasingly operate on a European letgle the
representation of workers is predominantly orgadisdong national
lines; whereas this asymmetry is negatively impagcthe representation
of workers’ interests and puts workers at risk eing played off against
each other and forced to agree to lower wages, aaverking condi-
tions or other downward adjustmentdas EU-Parlamenthighlights
the need to strengthen European and transnatioaeias dialogue and
crossborder collective bargainingind gibt in dem Report weitere Emp-
fehlungen, die allerdings vor dem Hintergrund destéhenden unter-
schiedlichen nationalen Rechts sinnvoll, aber (hoetwas hilflos er-
scheinen.Bis auf weiteres bleibt also nur die - immer mihsanmter-
nationale Zusammenarbeit der Gewerkschaften awfifiiger Basis.

! TRANSNATIONAL COLLECTIVE BARGAINING: PAST, PRESENT AND
FUTURE, Final Report 02/2006, European Commission, Directorate General
Employment, Social Affairs and Equal Opportunities, Unit D2

2 REPORT on cross-border collective bargaining and transnational social dialogue
(2012/2292(IN1)), Committee on Employment and Social Affairs, 15.7.2013
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Pilotenverbande griundeten dazu bereits 1949 Idiernational
Federation of Airline Pilots Associatio(§FALPAY), allerdings vorerst
hauptsachlich, um sich bei der ICAO Gehoér zu veaffen, der Luft-
fahrt-Standards setzenden Unter-Organisation delO UNit Sitz in
Montreal. Die IFALPA war und ist hier und bei dem@en Flugzeugher-
stellern mit ihrer Expertise gefragt, wie Ubrigatie VC national eben-
falls. In der internationalen Tarif- und Sozialpiéliversucht die IFALPA
zwar ebenfalls eine gewisse Rolle zu spielen, &ber Informationsaus-
tausche hinaus haben diese Bemihungen trotz Gdadyalng kaum
Auswirkungen. Die nationalen bzw. regionalen Urtbisde, vor allem
in den rechtlichen und sozialen Randbedingungewl, sinfach zu grof3.
Sie sind Uber Jahrzehnte gewachsen, oft kaum adenight vergleich-
bar und damit einer gegenseitigen Unterstiitzungoaied Beratung der
Mitgliedsverbénde der IFALPA nur sehr begrenzt nggigh. Zwar
wurde 2001 wahrend der Lufthansa Tarifauseinant&nsg mit der VC
im ,Touristik-Report? vermutet, dass die VC uber die IFALPA vom
,Kartell der Piloten' massiv sogar Ub&host Negotiaterunterstitzt
wurde, aber hier wurde die mogliche IFALPA-Rolléalaiberschétzt.

Gegenseitige Unterstitzung gab und gibt es gleibhvBereits 1937
wurde der Britische Pilotenverband BALPA bei sei@eiindung von der
seit 1931 bestehenden US-ALPA organisatorisch eerddie IFALPA
bot in den letzten flinfzehn Jahren fir ihre Mitdéeverbande auch
mehrfach Schulungen der (Tarifvertrags-) Verhangktechnik an, auch
fir so genannt€oncessionary Bargaininga wirtschaftlich angespann-
ten Zeiten, allerdings mit bescheidenem Erfolg. dbchiie ,Waffen-
Ungleichheit', das sehr unterschiedliche Streikteddr Regionen und
Staaten, erfordert sehr unterschiedliche Verhamdstnategien und
-taktiken.

Unabhangig von diesen Rahmenbedingungen: Piloteh igher ihre
Verbande weltweit der wohl am besten vernetzte 8stand. Das kann
nicht verwundern, fliegen doch etwa 20% der Pilategelm&aRig inter-
kontinental. Ohne die Airline-Industrie wére dieoBdlisierung in der
gegenwartigen Form gar nicht méglich. Der Luftvémkest zwar per se
schon seit mindestens sechzig Jahren global ungsrvalerdings erst

! www.ifalpa.org
2 TR 18/2001 Seiten 12 ff (der Touristik Report existiert nicht mehr)
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seit etwa 20 Jahren nicht mehr Uberall innerhallssimageschuitzter,
regulierter Markte. Der fur die Globalisierung typhe freie Wettbewerb
befindet sich immer noch in der Entwicklung undfttnnit seinen Aus-

wirkungen die Luftfahrtindustrie damit erst relagpat.

Fur Piloten ist es also verhaltnismaRig einfachh gintereinander
auszutauschen, das war auch schon vor den ZeitenInternet-
Kommunikation der Fall. Sie treffen sich in CrewiEls bei Strecken-
aufenthalten oder ihre Gewerkschaftsvertreter konwéhrend dieser
Aufenthalte bilaterale Termine wahrnehmen. Zudenessfur sie relativ
einfach und mit geringen Kosten verbunden, in Kaghtst Tokio oder
Montreal an einer Sitzung teilzunehmen. So sindzsimindest immer
gut informiert. Auf Airline-Allianzen antworten Riten neben der Zu-
sammenarbeit Uber die IFALPA mit intensivem Infotimasaustausch
zwischen den betroffenen Gewerkschaften: STAR-ALMGE (ASAP),
ONE-WORLD (OCCQ), und SKYTEAM SPA. Wen sollte dies uiber-
raschen. Aber nebethink global, act localstehen einem weiteren ge-
meinsamen Vorgehen die oben beschriebenen Schkeégg entgegen.

Etwas anders sieht dies innerhalb der RegionenzaBisauf européi-
scher Ebene. Zur Tarifpolitik findet aber auch iriigsel mehr ein infor-
meller Informations- und Erfahrungsaustausch skattlang der Libera-
lisierung des europaischen Luftverkehrs griindeterofaische Piloten-
verbande 1991 die ECA (European Cockpit Associjtionit Sitz in
Briissel. ECA wurde stetig ausgebaut auf 37 Midgtierbandéim Jahr
2013 und reprasentiert nach eigenen Angaben 3&06t&n. Sie spielte
aber vorerst ebenfalls nur eine berufspolitischdleRbis sie 1999 auf
EU-Ebene als Sozialpartner anerkannt wurde, so dige European
Transport Workers Federation (ETF), die bis 2054 auch die Interes-
sen der Flugbegleiter vertrat. Im Herbst 2014 kiuistten sieben euro-
paische Flugbegleiter-Gewerkschaften einen europdéisFlugbegleiter-
verband &hnlich der ECA - die EurECEMmachdem sie sich von der
ETF bei den Verhandlungen zur neuen Gesetzgeburgumpdaischen

! http://starpilots.org

2 http://www.oneworldpilots.org/index. html
www.eurocockpit.be

“ aus Staaten, die EU-Luftrecht anwenden oder dies planen

® www.eurecca.aero, European Cabin Crew Association
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Flugdienst- und Ruhezeitenregelungen (s. Kapitein6)Oktober 2014
mangelhaft vertreten bzw. sogar ,verkauft filhften

Die ECA spielte bei der Verordnungsgebung zu Eusmb@&n Flug-
dienst- und Ruhezeiten-Regelungen eine wichtigdeRahd versuchte
dabei, dem Flugsicherheitsaspekt durch Einschrankamaximaler
Dienstzeiten méglichst ausreichend Geltung zu Vexffen. Unverstand-
lich ist, dass Piloten-Tarifkommissionen in Deutadd, parallel und
kontraproduktiv zu diesen Bemiihungen der ECA, labejé Zugestand-
nisse in den tariflichen Arbeitsbedingungen machten das nominelle
Einkommen erhalten oder gar erhthen zu kénnenteiehalter steigen
gehaltssystembedingt mit zunehmender Produktiaiéthohe Produkti-
vitdt kann allerdings die Flugsicherheit tangiergenfalls aber redu-
ziert héhere Produktivitéat die Zahl der Arbeitsp&tHier fehlt es bislang
haufig noch an ausreichender Abstimmung zwischemf8eund Tarif-
politik der Pilotenverbande. Die Berufspolitiker rd&ewerkschaften
kénnen auf EU-Ebene zum Beispiel nicht aus Flugsiositsgriinden
eine Absenkung der maximalen téglichen Flugdiefitstzef dreizehn
Stunden tagsiber und zehn Stunden nachts verlangkmurchsetzen,
wenn die Tarifpolitiker gleichzeitig vierzehn bzwwdlf Stunden in
Tarifvertragen vereinbarén Da die fiir Arbeitsverhaltnisse geltende
Normenpyramide nicht auf den Kopf gestellt werdemrk geht diese
Politik auf EU-Ebene dann haufig ins Leere.

Die in Brussel als Sozialpartner agierenden Arlegiegverbande der
Luftfahrt (z.B. die Association of European Airls)leAEA’) haben aller-
dings ebenfalls gelegentliche Abstimmungsproblem#ereinander.
Unternehmen wie Lufthansa oder Air France akzegriezher engere
Grenzen z.B. der Flugdienst- und Ruhezeitenregelunda sie davon ob
ihrer Tarifvertragsgrenzen nicht oder kaum tangiertden. Airlines mit
Jaxeren' Regelungen in Tarifvertragen oder ohnefVartrage reagieren
darauf dann mit argerlichem Unverstandnis.

! Die ETF hatte Informationen aus Verhandlungskreisen zufolge noch in der Nacht
vor der Abstimmung im EU-Parlament politische Zugestandnisse zugunsten ei-
ner fur die ETF besseren Regelung des Wettbewerbs von Abfertigungsgesell-
schaften an Flughafen gemacht, deren Mitarbeiter sie ebenfalls vertritt.

% Die ECA verlangte die Beriicksichtigung entsprechender medizinischer Empfeh-
lungen fur EU Flugdienstzeiten-Regelungen, siehe Kapitel ,Produktivitat’

® www.aea.be
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Die EU ist auch hier ein sehr miihsames Betéatigetdjsfufgrund
von Unterschieden in der Struktur der national§tden Regelungen
gibt es dort zeitweise auch themenbedingte Koal#tiozwischen Auf-
sichtsbehodrden-, Unternehmens- und Gewerkschafitstenn eines
Staates gegen die Interessen anderer Mitgliedestaallein schon
deshalb, weil man sich zumindest strukturell niecbh den bisherigen
nationalen Gewohnheiten verabschieden will undasigh fir die besse-
ren halt. Die Interessengrenzen laufen in Brisiséit immer entlang der
Grenzlinien der Sozialpartner-Organisationen.

Neben unterschiedlichem SozialversicherungsreébhgsKapitel 7,
,Kosten des Fliegenden Personals’) in den EU-Madgistaaten fuhrt
auch unterschiedliches (Kollektiv-) Arbeitsrecht \Alettbewerbsverzer-
rungen. EU-Airlines kdnnen innerhalb der EU fliegem Crews statio-
nieren, wo sie wollen - das ist in Ordnung. Dassdabei Kollektivar-
beitsrecht ihres Heimatstaats umgehen (kénnen)) kiht in Ordnung
sein, weder fir die Uber Europa verstreuten Mitéebenoch fir die
Wettbewerber, die sich national mit Gewerkschafiteaseinander setzen
(missen) und deshalb eine héhere Personalkostertimséh Der Um-
gang der Airlines mit (Bordpersonal-) Gewerkschafist auf3erhalb
Deutschlands sehr unterschiedlich. Dazu mit EasyddtRyanair zwei
Beispiele:

EasyJet z.B. arbeitet seit Jahren mit Gewerksaméfrer Mitarbeiter
zusammen. Im EasyJet Annual Report 2013 ist ztefindarum:,The
Company seeks to promote a spirit of co-operatietwben all employ-
ees, the management team, recognised trade unimhsegpresentative
bodies in order to promote the success of the lgsif...] Within the
EasyJet workforce, large parts (90% of crew) aréonised. If any ac-
tion was taken by EasyJet employ¢eq this could adversely affect
EasyJet's reputation and ist operational and finahperformance]...]
As EasyJet operates across Europe there are nuiltipions of which
crew are members (eight for cabin crew and sixpitots?). Each of the
countries have localised employment terms and tiondi which mitiga-

's.0., EU-Parlaments-Report vom 15.07.2013
2 Deutschland, Frankreich, Italien, Niederlande, Portugal, Spanien, Schweiz, UK
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tes the risk of large scale internal industrial iact occurring at the same
time."

Neben dem offensichtlichen Wunsch nach ,geregéteraltnissen’
durch proaktiven Umgang mit den Gewerkschaftedéstletzte Satz als
Begrindung besonders (berzeugend. EasylJet verhaheihalb fur
jedes Land eigenstandi@ollective Agreementsnd nicht (nur), weil es
in Europa furCross Border Collective Bargainingine Regeln gibt (s.o.
in diesem Kapitel). Aus diesem Grund hat sich Eeatsp&im Abschluss
der TV-PV mit Ver.di 2010 auch héchst vorsorglickggn die Wirkung
des Tarifvertrages auf deBetrieb im Sinne des BetrVG gewehrt (an-
sonsten bestiinde die ,Gefahr', dass er auf demgesaEasyJet Flugbe-
trieb Anwendung finden kénnte. ZuBetriebsbegrifides BetrVG s.o. in
diesem Kapitel).

Ryanair geht seit Jahren den entgegengesetzten WiegAirline
wehrt sich — bislang erfolgreich — gegen die Gewehnlften und erlau-
tert in jedemAnnual Reportwie die Abwehr von Gewerkschaften (be-
sonders der britischen BALPbisher gelang. Eine Analyse des Ryanair
- Union Verhéltnisses aus 2008azu:,In Ireland, Ryanair successfully
crushed an organizing campaign by the country’syémt union, the
Services, Industrial, Professional and Technical Union, after a lengthy and
bitter strike. The only other union continuing teattlenge Ryanair is the
Irish Airline Pilots Association [IALPA]. However, its efforts recently
[2007] suffered a major setback when the Supreme Coled that Rya-
nair's nonunion ‘employee representative committdERCs] were a
[zulassigelform of collective bargaining, allowing the compan affirm
its nonunion status.’Zu diesen ERCs findet man im Ryanair Annual
Report:,Ryanair currently negotiates with groups of empgeg, inclu-
ding its pilots, through Employee Representatiorm@uttees (ERCS)
regarding pay, work practices and conditions of @yment, including
conducting formal negotiations with these internallective bargaining
units.” Aus diesem Grund sind schon die Vertragsbedingudgs ange-
stellten Fliegenden Personals der Airline unteesdiigh in den verschie-
denen Landern. Hinzu kommt, dass wie bereits bedmdm nur etwa

! Concern about the use of self-employed pilots* : http:/tinyurl.com/kdyvc76
2 University of Limerick, http://ulir.ul.ie/handle/10344/3852show=full
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30% der Piloten und 45% der Flugbegleiter auchktlibei Ryanair an-
gestellt sind.

Wie in Kapitel 4 schon erwahnt griindete sich 20ib2ven der Euro-
pean Cockpit Association unterstitzter Verband, Higanair Pilots
Group. Der Verband kritisiert seit 2013 vor allem tbés ¥Medien sehr
aktiv die Vertrags- und Arbeitsbedingungen der RyaRiloten. Die
RPG ist aber kein rechtlich abgesichertes KonstfulB. eingetragener
Verein) und fordert ihre Mitglieder (nach RPG-Angabiiber 50% aller
Ryanair-Piloten) deshalb auf, den jeweils zustéeigationalen Pilo-
tenverbanden, besonders der IALPA, beizutreten. GECeary zur
RPG: ,Wir erkennen die Piloten-Gewerkschaft nicht answegen ma-
chen sie uns Probleme, also sollen sie zur Holiegfa.“! — O’Leary ist
fur seine drastische Ausdrucksweise bekannt.

Gewerkschaften agieren in Anbetracht der Crew-@tarungen von
Airlines in mehreren EU-Landern plus der Schweid der unterschied-
lichen Arbeitsrechts- uncollective-Agreemern¥orschriften, auch un-
terschiedlichen Streikrechts, bislang relativ bafl Eine Rechtsgrundlage
fur Transnational Bargainingn der EU wird wie oben dargestellt zwar
seit langem diskutiert, existiert aber nicht. Gamsame Malinahme und
Handlungen der Gewerkschaften sind nur schwer wrdallem nicht
rechtssicher koordinierbar. Wenn eine Airline siehtwill, wird es auf
lange Zeit absehbar keine einheitlich verhandéglkailektiv-) Vertrage
fur ihre Mitarbeiter in mehreren (EU-) Staaten gebBie Folge: Wett-
bewerb der Vertragsbedingungen auch innerhalb &hegetriebes.

! www.handelsblatt.com 21.02.2013 und auch: ,Schlechte Bezahlung — keine
Anerkennung - Ryanair laufen die Piloten weg ‘, 22.05.2014
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Besonderheiten von Tarifverhandlungen des FliegendePersonals

Fir die Tarifpartner im Luftverkehr ist das Gestls&hon grundsétz-
lich und standig sehr schwierig. Die Randbedingangmter denen sie
Vertrage vereinbaren, &ndern sich haufig rasendedichrgendein Vogel
oder Schwein verbreitet Grippe und wird von den Meddurchs Dorf
getrieben' oder ein Tsunami bedroht beliebte Urkaebionen, schon
andern sich das Buchungsverhalten der Passagidrelianwirtschaftli-
che Lage der Unternehmen. Ein Vulkan verteilt séwsehewolke tber
Europa, und die tagelangen Flugausfalle sorgerefftiebliche Einnah-
meverluste. Der sehr volatile und im Durchschnét dahre steigende
Olpreis sorgt fiir weitere Verunsicherung. Nichtsahinell, dafir nach-
haltiger, wirken zyklische konjunkturelle Einbriicihvée 2000 bis 2002
und 2008 bis 2010. Die Ereignisse vom 11. Septerdbédl in New
York und Washington waren nicht der Grund, sondemnder Katalysa-
tor fur eine vorher schon absehbar schlechter wneleleluftfahrt-
Konjunktur. In schlechter werdender globaler Wintsitslage brechen
zuerst das Frachtgeschaft und der Passagier-Liikekr, zeitlich ver-
z6gert dann auch der Flugreisetourismus ein, letzfelgt in etwa um-
gekehrt proportional dem zeitlich verzégerten Aagtder Arbeitslosig-
keit. Der Frachtverkehr leidet unmittelbar bei €néler Nachfrage und
beim Linien-Passagierverkehr bricht zuerst derldYigler Ertrag pro
Sitzplatz ein. Erstens, weil Buchungen der ertriagen First- und Busi-
ness-Class auf Langstrecken zugunsten der Econdasg Cucklaufig
sind und zweitens auf kontinentalen Strecken von Emonomy-Class
der Liniengesellschaften auf die ,Billig-Fliegermgestiegen wird, be-
sonders auch von den groRen Firmenkunden. Sie tewier wirtschaft-
lich schlechteren Zeiten den Gewinn durch niedegEcketpreise hther
als den Verlust von teurer Arbeitszeit durch sdhiee Verbindungen
und/oder Zeitverlust durch die Anreise zu Sekuridaghafen. ,Billig-
Flieger' kdnnen die Gewinner von Wirtschaftskrissin, wenn sie ein
relativ gutes Streckennetz vorweisen (siehe Kafizgl

Zu den sich andernden Randbedingungen fur die platifer gehort
auch z.B. die Anderung des Geschaftsmodells und/dde Strecken-
struktur einer Airline. Tariflich vereinbarte Regaben zu Vergitungs-
strukturen und Arbeitszeiten passen dann oft medhr und missen in
meist mihsamen Verhandlungen geandert werden.
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Ein Wort zu Tarifverhandlungen in wirtschaftlichhsderigen Zeiten:
Die Tarifpartner kdnnen tarifliche Zugestandnissediesen Zeiten viel
besser erreichen und den betroffenen Angestelterkaufen’, wenn sie
Zugestandnisse an konkrete wirtschaftliche Randigedigen der Unter-
nehmen knupfen und Ruckfallklauseln vereinbarerg dachprifbar
bezeichnet sind. Mit Terminen verbunden fallen ddienTarifbedingun-
gen in den alten Zustand zuriuick, wenn sie wiederghlbar® sind. Das
Argument, ,nach der Krise ist vor der Krise, deshalb benotigavir
dauerhafte Zugestandnisséihrt in auf eine Krise folgenden wirtschaft-
lich guten Zeiten nicht nur beim Bordpersonal zflaaiendem erhebli-
chen Frust.

Das Piloten-Gehaltssystem bei Lufthansa, verhandetioch guten
Zeiten' Anfang 2001, beinhaltet einen Automatismdsr bis zu etwa
16% des Jahresgehaltgom wirtschaftlichen Ergebnis abhdngig macht.
Das hilft dem Unternehmen in Krisen und erscheintksurell als sehr
brauchbares Modell, das aber auf deutlich niedeigeehalter (z.B. bei
Flugbegleitern) nur bedingt Gbertragbar ist.

Die Mitglieder der Airline-Tarifparteien sollten &tdig bedenken,
dass sie in einem Flugzeug sitzen. Die Arbeitgdfsauchen ihre teuer
ausgebildeten Spezialisten und diese ihre Arbéitspl Jeder weild um
diesen einfachen Zusammenhang. Eine erfolgreich#p®htik in den
Luftverkehrsgesellschaften erfordert langfristig@snken und drei Din-
ge: emphatische, ehrliche und standige KommunikaB@sonders kont-
raproduktiv sind Neid und Misstrauen.

Folgendes gilt grundsétzlich: Ab einer Beschaftigahl von fiinfzig
bis einhundert pro Beschaftigungsgruppe sind kkfinterte Regelun-
gen, z.B. fur die Dienstplangestaltung, unabdingBai der Aufstellung
der Regeln sollte das Personal durch eine Vertgetnrdie Pflicht ge-
nommen werden und mitwirken kénnen, auch um dieeRegen ge-
geniiber den Mitarbeitern zu vertreten. Hat diesetrdf®ing keine auf
einem solchen Tarifvertrag basierenden Rechte, gigdvon Kollegen
unter Druck gesetzt, immer sagen (kdnnebpas war der Arbeitgeber,
wir konnten nichts machen‘Und schon gibt es gehérigen Arger im
Haus, z.B. bei der Vergabe von Diensten, freierehagd Urlaub.

! bis 2011 waren es maximal etwa 8%
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Gewerkschaften kommen bei ausreichender Mitglieddréab etwa
30% bei Piloten) mit Forderungen zu Verhandlungeer iéinem TV-PV,
Arbeitsbedingungen und Vergitung auf die Managesigah (neu ge-
grindeten) Fluggesellschaften zu. Um ausreichentbéreitungszeit zu
erreichen, sollte das Management zu diesem Zeitpeink,Stillhalte-
Abkommen* fir etwa zwei Jahre mit dem Gewerkschvaftstand ver-
einbaren.

Stellt sich das Management gewerkschaftsfeindlich kommt der
Zeitpunkt, an dem es zu Verhandlungen gezwungeml, witangels
ausreichender Vorbereitung dann ganz sicher sepelegen. Zudem
wird es schon viel aufgelaufenen Frust beim Borsipeal geben, weil es
sich, besonders die Piloten, nicht ausreichenderbdtrieblichen Ablau-
fe eingebunden fiuhlt. Bei Piloten ist dies immer aoch wenn es aus
Management-Sicht und/oder faktisch falsch seintesolNicht nur aus
Grinden der Motivation, sondern auch aus Sichexfpgihden bendtigt
ein Flugbetrieb sehr bald rechtlich belastbare Reggen, besonders der
Arbeits- und Freizeitverteilung, an denen die Mitdter mitgewirkt
haben.

Noch ein wichtiger Punkt: Ohne Tarifvertrage zutrieblichen Mit-
bestimmung gibt es bei Betriebstibergangen nacBE®&GB groere
Probleme bei der Personalintegration. Auch Betéirdsrungen kdnnen
besser kollektiv- als individual-arbeitsrechtlickrggelt werden.

Gewerkschaften sollten bei einem neuen Unternehmiatt mit der
Tir ins Haus fallen sollten. Vorsichtig ausgedriektrden sie auf eine
sehr zuriickhaltende Einstellung des Managementfferire Und:
Gewerkschaften sollten das Personal einer Airlioatreu seinem Gliick
zwingen. Sperrt sich eine Airline gegen Tarifab@sbe, mussen sie so
lange warten, bis der ,Leidensdruck’ beim Persanadreicht, um sich
gewerkschatftlich ausreichend zu organisieren. Amfd#s wird den
Gewerkschaften erfolgreich vorgeworfen, dass sie Waternehmen
,gewerkschaftlich unterwandern* wollen und nichte dinteressen des
Personals vertreten. Der Vereinigung Cockpit z.Bdwon kleineren
Airlines durchweg vorgeworfen, dass sie aufgrunderinMitglieder-
Mehrheitsverhdltnisse in der Tarifpolitik, mindesendirekt, Lufthansa-
Interessen vertritt, indem sie durch hohe Fordezargden Wettbewerbs-
vorteil gegenliber der Lufthansa verringern wilh dieser ,optischen
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Interessenkongruenz’ lasst sich nichts a&ndern.idedktvird der tarifliche
Abstand bei der nachsten VC-Forderung an die Lofhaohnehin wie-
der hergestellt.

Tarifpartner des Bordpersonals sollten ihre Ausaileasetzungen so
weit wie moglich nicht in der Offentlichkeit, aucticht betriebsoffent-
lich, austragen. Generierte Erwartungshaltungetebedeiten verhindern
sonst sinnvolle Kompromisse am Verhandlungstischsdaders die
Boulevard-Medien interessieren die tariflichen lidaund Ziele auch
kaum oder gar nicht, nur die Folgen in Form vongBlusfallen bei
Streiks. Die Betroffenheit der Passagiere, wird ndam Infotainments
dramatisiert.

Selbstverstandlich ist der Streik als ,Ultima Rat letzte und ein-
zige Waffe der Gewerkschaften, die man ihnen imn&ides Art. 9
Grundgesetz nicht nehmen dafbeshalb sollten Streiks - ausgenommen
héchstens kurze Warnstreiks - friihzeitig angekitngd&rden, um nur die
Unternehmen wirtschaftlich zu treffen und nicht Gestsleute oder
reisende Familien mit Kindern. Ihnen kann man lewgt tarifpolitische
Ziele kaum vermitteln, wenn es um Gehaltshhendegieen der Piloten
geht, auch deshalb nicht, weil durch Tarifverhandken fiir das Luft-
fahrt-Bordpersonal im Einzelfall maximal 0,03% dkrutschen Arbeit-
nehmer betroffen sind. In der Folge ist die Offiehtteit wie in anderen
Transportbereichen kaum fir gewerkschaftliche Zmlemobilisieren,
sie nimmt die Auswirkungen im besten Fall zahnedafiend hin.

Ein ehrlich Uberraschter Geschéftsfiuhrer einer bexhelen deutschen
Airline sagte einmal im sehr kleinen Kreis sinng@méch gonne den
Piloten ihr hohes Gehalt. Aber sagen Sie mir, wauarhalten die sich
manchmal wie ,IG-Metaller'?“Ob er 1G-Metaller oder Piloten damit
herabsetzen wollte? Eher nicht! Er driickte sein dystdndnis dartber
aus, dass auch das Cockpitpersonal mit Streik dwedin der Vertei-
lungsspielraum bei Arbeitgeber-Angeboten in Tarifieadlungen aus
Pilotensicht nicht ausreichend ausgeschopft wirith [ersonalverant-
wortliches Mitglied seiner Arbeitgeber-Tarifkommims sah das sportli-

! s.0. in diesem Kapitel: Spartengewerkschaften, Tarifeinheit, Streikrecht
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cher: ,Tarifverhandlungen sind in allen Bereichen spandebie argu-
mentative Auseinandersetzung mit dem Cockpit-Patsish fir mich

aber immer eine besondere Herausforderung; dasz,8alder Suppe'
der Tarifarbeit.”

Das klang nach Achtung des tarifpolitischen Gegeheys, die auf
beiden Seiten vorhanden sein sollte.
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Bedeutende Tarifvertragsarten fir das Bordpersonal
Personalvertretung TV-PV

Regelt die betriebliche Mitbestimmung des FliegenBersonals. Weite-
re Ausfihrungen dazu am Anfang dieses Kapitels inmKapitel 10
,Rolle der Betriebspartner.

Mantel MTV

Regelt allgemeine Rechte und Pflichten des (Bdeessonals, vor allem
Vergitungsanspriiche dem Grunde und der Strukteht rder Hohe
nach, Arbeitszeitregelungen und UrlaubsansprichechAVersiche-
rungsanspriche, wie Unfall- und Reisegepéackvergictyen, sind oft
enthalten, wenn getrennte Versicherungs-TVs niglgtieren, gelegent-
lich auch Altersversorgungsregelungen. In seltafiten sind Teile der
Mitbestimmungsanspriiche der PersonalvertretungAbegitszeitfragen
in den MTV integriert.

Vergutung VTV

Diese Tarifvertrage enthalten die Vergitungshdhespiiiche auf Abwe-
senheitsgeld (Spesen) und Bordverkaufsprovisiogetegentlich auch
sonstiger Gratifikationen.

Senioritat / Wechsel und Férderung TV-WeFO

Gibt es nicht in allen Airlines. Im Kapitel 4 ,Ariemarktentwicklung'
finden sich nahere Ausfiihrungen dazu.

Teilzeit TV-TZ

Fur das Bordpersonal gibt es vielfaltige Teilzgjgkeingen, haufig auf
Monatsbasis (sechs Monate Arbeit, sechs Monatg filei Dienstplane
meist monatlich geplant und ausgegeben werden. r Abeh andere
Teilzeitmodelle, besonders fiir die weiblichen Migkr des Bordperso-
nals familienfreundlich, gibt es in einigen AirlmeUber die Vergabe der
Teilzeit im Jahresverlauf kann der Personalbedarfiadest teilweise
fr Arbeitgeber- und Arbeitnehmerseite gunstig gelewerden. Bord-
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personal-Vertrage entsprechend dem Altersteilzeétge(AltTZG) gibt
es in einigen Airlines bereits bzw. sind zurzeiVierhandlung.

Ubergangsversorgung TV-OV

Diese Tarifvertrage regeln das Einkommen von deflithen Alters-
grenze bis zum Eintritt der gesetzlichen RentegiBtsie nicht in allen
deutschen Airlines. Mehr dazu im Kapitel 11 ,Altgrsnzen’.

Altersversorgung TV-AV

Einige Airlines stocken die gesetzliche Rente &léhr dazu ebenfalls
im Kapitel ,Altersgrenzen’.

Sanierung TV-San

Es gab einige Sanierungs-Tarifvertrdge, z.B. beiRigsseldorfer LTU
im Jahr 2001, die allerdings nicht immer so genavnnden.

' BGBI. | S. 634, 1141, 1996, zuletzt geandert durch Art. 4 G v. 28.3.2009 | 634
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Arbeitskampfmalnahmen in deutschen Airlines seit 185

1985 LTU (DAG/VC) Urabstimmung
- Verbesserung des MTV — insbesondere mehr freie Tage
- Ziel nach sehr hohem Abstimmungsergebnis erreicht

1989 LTU 3-tagiger Streik (DAG/VC)
- es gab mehrere Indizien fur eine Auslagerung/Agsflag
- Urabstimmung, Streik der gesamten Belegschaft
- erreicht wurde: sehr weit reichende Beschéaftigungs-
Sicherung Bodenpersonal, Beschaftigungssicherumd-Bo
personal und verbesserte Mitbestimmung der Pengental

1996 Lufthansa (DAG/VC)

- zwei Warnstreiks, je zwei Stunden, Bordpersonal

- Ziel: verbesserte Vergutung nach erheblichen Zagestis-
sen 1992

- Urabstimmung nur im Cockpit erfolgreich

- das eigentlich 1996 anvisierte Ziel wurde 1999 erhand-
lungen u.a. aufgrund sehr guter Ergebnislage deolé
Urabstimmung / Arbeitskampfmaflnahmen erreicht

2001 Lufthansa Cockpit-Konzern-Tarifvertrag (VC)

- Frahjahr, ein 2,5-stundiger Warnstreik, drei (jeg/eion-
nerstags innerhalb von drei Wochen) 24- stiindigei kst
nach Urabstimmung — nur Cockpit DLH, LCAG und Condo

- 14,5% fixe Vergutungserhdhung und zwischen 0 urtd 16
variable Jahressonderzahlung, abhangig vom Unterees
Ergebnis; lber die Laufzeit (02-2002 bis 04-2008pesamt
etwa 25% Gehaltserhdhung

2001 DBA, inzwischen im Air Berlin Konzern (VC)
- ein Warnstreik (2,5 Std.) Fruhjahr, Ziel MTV 1, eiaht
- ein Warnstreik am 11. September (!) von 05:30-3HEY
- Ziel VTV1, vertagt wegen WTC-Terroranschlag 11.09.
Tarifabschluss erfolgte deshalb erst im Mai 2002
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2008

2009

2009

2009

2010

2010

2010

Lufthansa CityLine, Eurowings, Contact Air (VC

- Einige kurze Streiks mit Ziel deutlicher Vergituagghun-
gen fir Piloten

- Gewerkschafts-Ziele wurden weitgehend erreicht

Hapag-Lloyd Fluggesellschaft bzw. TUIfly (\a&)
- April, 14-stundiger Streik, Boden- und Kabinenpeias
- Verbesserung Gehalt und Altersversorgung

Air Berlin / LTU (VC), August, zwei Streilda

- 10 Stunden Streik des LTU-Cockpit-Personals

- Auseinandersetzungen um die tarifliche IntegratienLTU
in die Air Berlin und aus Arbeitnehmersicht volirgrfehlte
Unternehmens-Integrationspolitik

- aus Arbeitgebersicht véllig tiberzogene Forderungen

Ergebnis: Integration wurde verschoben, Beschéaftigaicher-

heit und Gehaltsstruktur mit hherem Fixgehaltsarbne li-

neare Vergutungserh6hung vereinbart

LTU (Ver.di, Kabinenpersonal), August, eirefittag

- Forderungen ahnlich wie die der VC

Ergebnis ebenfalls ahnlich, Air Berlin Kabinen-Reral war
nicht betroffen.

Lufthansa (VC), Februar, ein Streiktag (ndalseinanderset-
zungen vor dem Arbeitsgericht, drei Tage waren kingeigt)

- Lufthansa-Forderung: Tarif-Beitrag zur Kostensergkun

- VC-Forderung: Vor allem Verhinderung von ,Ausflagmy

- Einigung nach Schlichtung zu mehreren Tarif-Themen

Eurowings (VC), 25. November, acht Stunden
- VC-Forderung tariflicher Sozialplan. Ergebrif®ine Entlas-
sungen aber Vereinbarung von ,Zwangsteilzeit"

EasyJet (Ver.di), 18. Februar, funf Std. Waeils
- Forderung eines TV-PV auf Basis von § 1188
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2010

2010

2012

2013

2014

2015

Germania (VC) 8. Dezember, eintagiger Stregkfolglos!
- Forderung eines TV-PV auf Basis von § 11886

TUIfly (VC) 8. Dezember, Warnstreik 3 Std.
- Forderung nach Verbesserungen der Arbeitsgadgen

Lufthansa (UFO) September 2012, 31.08. — 0,/30Streiktage
- Forderungen Gehalt (-sstruktur) und Arbeitsdiatzerheit
Ergebnis: zweijahrige Arbeitsplatzgarantie, Anhedp&imn-
stiegsgehalter, Aussetzung Stufensteigerungeniigezd Ge-
haltsstruktur (und Tabellenlange) fir Neuangestealtli 2013

Augsburg Airways (VC) Mai 2013

- Forderung tariflicher Sozialplan (zwei eintaggeeiks am
07.05. und 16.05.13) wegen SchlieBung der Airling Kiindi-
gung aller Mitarbeiter

- Tarifabschluss am 07.08.2013: tariflicher Sozaip Betriebs-
einstellung 31.10.13, Liquidation zum Jahresende320

Lufthansa, Germanwings und Lufthansa Cargo (VC

- Urabstimmung tber Vergitungserhéhung und Strei€rhalt
des Tarifvertrags Ubergangsversorgymtgr zuvor zum
31.12.13 von Lufthansa gekindigt war.

- Dreitagiger Streik vom 02.04.14 bis 04.04.14 nur Forde-
rung Erhalt Ubergangsversorgung.

- Weitere acht Streiks im August, September, Oktoinel De-
zember 2014, offiziell ebenfalls zum Erhalt der tijaamgsver-
sorgung. Eigentlicher Grund war zunehmend die Atisier
Lufthansa, zukiinftiges Wachstum auf3erhalb des aofth-
Piloten-Konzerntarifvertrags (LH-KTV) kostenglingtigstatt-
finden zu lassen

12. und 13. Februar, Fortsetzung der VC-Strafknahmen aus
2014, in diesem Fall mit Germanwings-Piloten

18.-20. Marz, VC-Streikfortsetzung bei Lufthansal W ufthan-
sa Cargo

Ausgang dieses Tarifkonflikts 03/2015 vollig offen

! Siehe Kapitel 13, ,Altersgrenzen des Fliegenden Personals
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10. Die Rolle der Betriebspartner in Flugbetrieben

.Die Leute streiten im Allgemeinen nur deshalb,

weil sie nicht diskutieren konnen.*
Gilbert Keith Chesterton

Zwischen Tarif- und Arbeitsvertrag hat der Gesdtegen der Nor-
menpyramide die Betriebsvereinbarung geschoberenjatls ist das
nach Betriebsverfassungsgesetz seit 1952 in dedd&wepublik so vor-
gesehen. Dass es fir manchen Piloten oder Flugtezg(etwa 10%)
solche Vereinbarungen nicht gibt, liegt an 811 B&)VG (siehe voriges
Kapitel 9) und Airline-Managern, die ,immer ein effes Ohr bei stéandig
offener Tur fur die Mitarbeiter haben und derendggorund Note genau
kennen’, mithin ,so etwas' (Tarifvertrag auf Basisn §117(2) BetrVG)
nicht brauchen.

In einem Unternehmen mit bis zu vielleicht maxirh@D ortsgebun-
denen Mitarbeitern hat ein sehr gutes Managememrétisch noch die
Chance, die betrieblichen Sorgen und No6te der biiger tatsdchlich
ausreichend zu kennen und sie bei der Arbeitsosgtion zu berucksich-
tigen, um Schaden fir das Unternehmen durch Deataiivund ,innere
Kindigung' der Mitarbeiter zu vermeiden; theoretisPraktisch kommt
es auf die Betriebsart und darauf an, dass Untereehund Betrieb kon-
gruent, also an einem Standort, bestehen. In eswdchen Betrieb kennt
jeder jeden und ein ausreichender Uberblick ist 180 Mitarbeitern
gerade noch moglich.

Einen interessanten Anhaltspunkt fur diese Zafeiie der Professor
fir evolutionare Psychologie Robin Dunbar Anfang @890-er Jahre
mit der nach ihm benannf@unbar-Zahlvon 150 Personen als Grenze
der sozialen Reichweite des Menschen. Dunbar muenalass diese
Grenze durch die GrofRe unseres Grof3hirns vorgegsheAlle Men-
schen au3erhalb dieser uberschaubaren ,Horde' weideFremde bzw.
als ,die Anderen' gesehen. Der Umgang zwischenregnéleren Zahl
Menschen sollte besser durch Normen geregelt ugdn@iert werden,
kann man daraus folgern. Empirisch erscheint dieh diir die Arbeits-
organisation sehr nachvollziehbar.

In groReren Betrieben sollten Managements schoiEmeninteresse
der Bildung eines Betriebsrates nicht entgegensatefie brauchen ihn,
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um kanalisierte und gegebenenfalls rationalisigri@rmationen tber die
fur die Produktion/Dienstleistung wichtige ,Gemaigpt‘ der Belegschaft
zu erhalten. Sobald der Betrieb ,fremdbestimmt' &l eines Unter-
nehmens oder Konzerns besteht, ist ein Betrielsstain bei geringerer
Mitarbeiterzahl hilfreich, qualifizierte Betriebssanitglieder vorausge-
setzt.

Wie im letzten Kapitel bereits erwéahnt, sind Bdisanderungen mit
funktionierender Mitarbeitervertretung tUber die jeeuge’ der §8111ff
BetrVG bzw. analoger Regelungen in Bordpersonaifif&tragen un-
gleich einfacher zu bewaéltigen als individualreicht| vor allem dann,
wenn die Betriebsanderungen betriebsbedingte Kindign nach sich
ziehen. Es gab schon Arbeitgeber, die deshalb eghsn Ereignissen
die Bildung von Betriebsraten plétzlich aktiv beférten.

Beim Bordpersonal einer Luftverkehrsgesellschaftegegrundsatz-
lich ahnliche Rahmenbedingungen. Nur ist hier diglfetriebsinterne
Kommunikation naturgeman viel schwieriger. Wenn tiéanagement
umfassend die Motivationslage des Bordpersonalsdwwill, ist eine
Personalvertretung schon unterhalb der Zahl von M@érbeitern hilf-
reich. Die Flugbetriebe aller bedeutenden Airlime®eutschland haben
Bord-Personalvertretungen.

Wie schon im vorigen Kapitel ,Rolle der Tarifpartherwahnt, gibt
es kaum stéandig freigestellte PersonalvertretechAdie Zahl der Perso-
nalvertretungs-Mitglieder bleibt meist hinter deregelungen des 89
BetrVG zuruick. Uber die tbliche Zahl der Persondieter und die
ihnen zustehenden jahrlichen Freistellungs- undulscigstage erhdht
sich der Gesamt-Personalbedarf um etwa 0,5%, mibeh der Perso-
nalaufwand entsprechend. Dieses ist aber nichHaeptgrund, warum
Airline-Manager gelegentlich tUber die Kosten stdhngie eine Perso-
nalvertretung verursacht. Sie sehen die entstehekidsten in den Fol-
gen der Mitbestimmung selbst, kdnnen sie aber kaemiffern. Wie
auch? Hier sind die Einsparungen durch einen glregj&estimmten
und damit auch in seiner Sicherheit erhéhten Beteblauf gegenzu-
rechnen, die ebenfalls nicht zu beziffern sind.

Wie bei Betriebsraten ist entsprechend §80(1)1\B&tdie wichtigs-
te Aufgabe einer Personalvertretung die Uberwachdg Einhaltung
von gesetzlichen, tariflichen und betrieblichen &aggen. Sehr wichtig
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sind fur das Fliegende Personal auch die Mitbestimgaregelungen
entsprechend 887(1) BetrVG zu Arbeits-, Flugdienstd Ruhezeiten,
mithin der Dienstplangestaltung sowie der Vertalwon freien Tagen
und Urlaub. Die Mitbestimmungsrechte der Persomak#ingen sind in
diesen Fragen oft anders formuliert, in nahezunaHallen von geringe-
rer Qualitat als die Regelungen des BetrVG. Bei déschliissen der
Personalvertretungs-Tarifvertrdge auf Basis von7§)1BetrVG scheu-
en sich die Unternehmen, eine hohe Qualitat debddtimmung in die-
sen Fragen zuzugestehen.

Die Crew-Einsatzplanung unterliegt einerseits eidarahl von Re-
gelungen, die nur mit EDV-Unterstltzung von Spézt@h bei der Be-
satzungsumlauf- und Dienstplanerstellung berickigictverden kénnen.
Andererseits missen die Crew-Mitglieder, besondkesPiloten, alle
diese Regelungen aus Flugsicherheitsgriinden elenfalDetail ken-
nen. Einer Zusammenarbeit ,auf Augenhéhe' steht algentlich nichts
im Wege. Allerdings geht es bei diesen Planungenenorme Kosten,
die die Crew-Planung minimieren muss. Dieses Istesteht oft den
Interessen des Bordpersonals nach stabilen, eméafsn geregeltes
Privatleben ermdglichende und aus seiner Sicht dliegbaren' Einséat-
zen, also der Crew-Belastungsminimierung, diamedraigegen. Hier
liegt der Grund flr die oben genannte Haltung detethehmen.

Hilfreich ist, und dies geschieht auch sehr hawiignn die Personal-
vertretung speziell fur diese Mitbestimmungsarbeiten Ausschuss
bildet und mit Handlungskompetenz ausstattet. Amdst diese sehr
komplizierte Aufgabe nicht zu bewaltigen. Schon dbei Beurteilung der
Personalbedarfsplanung auf Basis des Flugplansiediese Arbeit,
geht Uber Schulungs- und Crew-Umlaufplanung bis zuin Gestaltung
bzw. Uberwachung der erstellten Dienst- und Urlalibse. Es sollte
niemanden wundern, dass es bei dieser Mammut-Aafgadht immer
gelingt, die Interessen ohne Einigungsstelle ausitigen, gelegentlich
auch nicht ohne ein Arbeitsgerichtsverfahren.

Die Mitbestimmung in personellen Angelegenheiten 8892ff des
BetrVG ist meist analog in den PV-Tarifvertragemelbildet. Auswahl-
richtlinien und Umschulungskriterien sind dabeBatriebsvereinbarun-
gen festgelegt, fir das Cockpitpersonal oft aufiBamer Senioritats-
Regelung, deren Einhaltung von der PV zu tiberwa@ien

343



10. Die Rolle der Betriebspartner in Flugbetrieben

Die Mitbestimmung bei personellen EinzelmalRnahm&etr{yG
§899ff) und bei Betriebsanderungen (BetrVG 8§811%if)d fur Perso-
nalvertretungen ebenfalls ahnlich geregelt. Offtfehden TV-PVs al-
lerdings eine Zwangsgeldregelung entsprechend EBef101.

Personalvertreter neigen gelegentlich dazu, sichikicen klar defi-
nierten Mitbestimmungsrechten zu entfernen, ihrelleRgolitisch
auszufullen und zu ,Prinzipienreitern* zu werderabigi spielt der politi-
sche Einfluss der Gewerkschaften auf das VerhalerPersonalvertre-
ter des Bordpersonals, anders als in anderen Uftaren, eine eher
untergeordnete Rolle. Ob der Personalvertretungv&grag den Bord-
Personalvertretern ein Werkzeug in die Hand gilgtradcht, sie wollen
handeln, wenn sie eine Notwendigkeit dazu sehen.

Verstarkt, wenn nicht ausgelést, wird dieses of¥@émweigerungshal-
tung endende Personalvertreter-Verhalten geleghnduch durch die
Einstellung des Managemen®Vir sehen die tarifvertraglichen Maxi-
malwerte von oben und das Personal sieht sie véentinso der Stand-
punkt eines ehemaligen Airline-GeschéftsfuhrerserHiegt der Grund
fur haufig in massivem Streit eskalierende Ausedeasetzungen. Gele-
gentlich wird vor allem der Grundsatz der rechigeit und umfassenden
Information (z.B. in 8111 BetrVG zu Betriebsdndegen) kaum oder
nicht eingehalten. Besonders Piloten-Personalvertriéihlen sich da-
durch ausgegrenzt. Unabhéngig von ihrem Rechtrdafrhation erwar-
ten sie immer die Einbindung in unternehmerischiséheidungen, auch
weil sie sich, berechtigt oder nicht, fur entsperwhkompetent halten.

Wo ,Henne und Ei* bei diesen Auseinandersetzungesurhen sind,
ist dann schon nach kurzer Zeit nicht mehr nachigdibar. Oft sind die
Dissonanzen auch durch personliche Animositatenriineigt. Mehr
Empathie und Bereitschaft zur Zusammenarbeit safdagt. Bei Miss-
achtung der geforderten ,vertrauensvollen Zusamnheita (82(1)
BetrVG), oft von beiden Seiten, entsteht ein Klindas unbedingt zu
vermeiden ist. Der Streit der Betriebspartner vdathn in Mitarbeiterin-
formationen betriebsoffentlich von beiden Seitemtglesetzt. Bei den
Mitarbeitern bleibt von den Inhalten wenig, vom giéieten Klima aber
viel zurtick. Ergebnis: Demotivation und im Extrethfanere Kindi-
gung mit - nicht messbarem - negativem Einflussdag Betriebsergeb-
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nis. Die Verantwortung der Betriebspartner ist haod wird von beiden
Seiten oft nicht angemessen beachtet.

Auseinandersetzungen gibt es zudem haufig auctchaisden Pilo-
ten- und den Flugbegleiter-Vertretern. Diese ehtsteaus vollig unter-
schiedlicher Wahrnehmung ihrer beruflichen Tatigkeinerseits und
andererseits aus tatsachlichen Unterschieden irbéerflichen Belas-
tung. Ist z.B. ein Hin- und Ruckflug zu den Kanehien Inseln fir Pilo-
ten relativ wenig belastend, erweist sich dersé&llog fir Flugbegleiter
tatigkeitsbedingt als sehr anstrengend. Wollen Béateiter moglichst
lange Streckenaufenthalte an attraktiven Zieloserd Piloten mit Fami-
lie lieber schneller wieder zurtick. Derartig unthisdliche Perspektiven
fuhren z.B. zu Auseinandersetzungen bei Flugum&fiehmigungs-
verfahren. Weitere Streitpunkte ergeben sich dutiehSelbstwahrneh-
mung des Cockpitpersonals als deutlich kompetenieht nur in flugbe-
trieblichen Fragen. Tatsache oder nicht - diestfziiStreit.

Wie im vorigen Kapitel beschrieben verhindern niebthandene Ta-
rifvertrage auf Basis von §117(2) BetrVG, die diesZmmenarbeit der
Personalvertretungen und Betriebsrate regeln sodleme institutionali-
sierte Kommunikation zwischen Bordpersonalvertretemd Betriebsrat.
Bestehende Interessendivergenzen werden wedertidigkuoch ausge-
glichen. Damit wird dieser Interessenausgleichatin Vor- und Nach-
teilen dem Management zugeschoben. IThm obliegt IKlasmerfunkti-
on, die es nur unzureichend wahrnehmen kann, oft aicht will.

Bedingt durch die Verselbstandigung der Vereinig@urkpit zur
Gewerkschaft im Jahr 2000 gibt es zwischenzeithdk, schon erwahnt,
auch unterschiedliche Personalvertretungs-Tarif@get fir das Cockpit-
und Kabinenpersonal, die deren Zusammenarbeit etnieblicher Ebe-
ne, auch mit dem Management, zusatzlich erschweren.

Das Betriebsverfassungsgesetz lasst durch seingn &l Airlines
mithin drei Mitarbeiter-Interessenvertretungen #stien: Fur im ,Land-
betrieb* Beschéftigte den Betriebsrat, hier gils d2etrvVG 8§117(1), fur
das Bordpersonal durch die Freiheiten des 8§11 &)k eine oder zwei
Personalvertretungen, die meist nur unzureichendimainder bzw. gar
nicht mit dem Betriebsrat zusammenarbeiten. So ldas nicht vom
Gesetzgeber gewollt sein; einigen Piloten- und Ibdggeiter-Vertretern
ist der Zustand aber offensichtlich ganz rechtssbitten sie sich gegen
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separate Tarifvertrdge gewehrt bzw. hatten siet gjefordert und abge-
schlossen.

Gelegentlich kommt es auch zu Spannungen z.B. hetsdBord-
Tarifkommissionen und -Personalvertretungen. Eioblm, auf der
Betriebsebene schon langer ergebnislos diskutierti von der Tarif-
kommission auf die Tarifebene ,gehoben’, da es hidr mehr arbeit-
nehmerseitigem Druck bzw. durch Verknipfung mit emed Tarifthe-
men einer Losung zugefiihrt werden kann oder sdidiebhalb, weil sich
die Tarifkommissionare fir kompetenter halten. &tzteren Fall gibt es
dann Streit, der so weit gehen kann, dass diekbamimissionsmitglieder
im Extremfall unsachlich damit argumentieredass es EucHdie PV)
ohne uns gar nicht gabelivegen 8§117(2) BetrVG). Fur ersteren Fall sei
als Beispiel ein ,Tariflicher Sozialplan genaniWieder wegen, auf
Basis von 8§117(2), fehlender Konzern-Personalvemigen und ihrer
Klammerfunktion kann die Gewerkschaft hier in deat ©ft bessere
Lésungen erreichen; z.B. durch Personalverschiedruity andere Kon-
zernflugbetriebe mit Hilfe von gewerkschaftlichemubk auf zwei Ge-
schaftsleitungen und dadurch verhinderter Beendjgkimdigungen.
Das BAG sieht ubrigens einen tariflichen Sozialdimrechtmafiig an:

,88111, 112 BetrVJund besonders analoge TV-PV-Regelungen, da
sie tarifvertraglich vereinbart sindchranken die Befugnis von Tarifver-
tragsparteien zum Abschluss eines Tarifvertraggsemem sozialplan-
ahnlichen Inhalt nicht ein*

Die Griinde, aus denen sich ein Pilot oder Fluglitegleum Perso-
nalvertreter wahlen lasst, sind prinzipiell dieigien wie bei Betriebsra-
ten. Es gibt grundsétzlich vier Typen, deren Eighafien gelegentlich
auch in einer Person erscheinen:

1. Der lIdealist. Er sieht die Notwendigkeit betriebhke Mitbestim-
mung, ist dann oft das ,Arbeitstier' der Personethetung und lasst
sich ungern abwéhlen, weil er die Kontinuitdt debdit dann ge-
fahrdet sieht. Oft wird er zum Personalvertretezil wr objektiv oder
nur aus seiner Sicht benachteiligt ist, sich ineeiGruppe von

! Bundesarbeitsgericht, Urteil vom 6.12.2006, 4 AZR 798/05
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Kollegen sieht, die sein Schicksal teilen und dietherch Téatigkeit in
der Personalvertretung andern will.

2. Der Pragmatiker. Er sieht, besonders in wirtsciehftiunsicheren
Zeiten, den fur Personalvertreter wie fur Betriébsrverbesserten
Kindigungsschutz (KSchG §15). Zudem kann ein Paisertreter
Uber Freistellungen zur PV-Arbeit einen fir ihn giigen Einfluss
auf seinen Dienstplan nehmen.

3. Der Manager. Er hat es nicht geschafft, in Flhrpogiionen des
Unternehmens aufzusteigen, will sich nun tber dieAprbeit profi-
lieren und gegebenenfalls fir ,héhere Aufgaben' fahlen, indem er
dem Management zeigt, was er kann. Gelingt ihm iigist, wird er
oft zum oben beschriebenen ,Prinzipienreiter’ unddwzusammen
mit dem Idealisten zum ,Berufspersonalvertreter’.

4. Der Unterforderte. Nach vielen Jahren der Fliegenatier Umstédnden
ohne Umschulung auf einen neuen Flugzeugtyp odeindertes
Streckennetz, reicht diesem die reine Fliegereihtnimehr als
Betatigungsfeld; er sucht neue Herausforderungesiner vollig an-
deren Betéatigung. Ohne Beruf, Betrieb oder Einkommvechseln zu
mussen, findet er risikofrei ein solches Feld im Bersonalvertre-
tung.

Niemand sollte sich zum Personalvertreter wéhlesda, wenn er in
seiner Hauptbeschéftigung als Flugbegleiter, Copmitter Kapitan nicht
mindestens zwei Jahre Erfahrung im Unternehmenngesdt hat. Auch
sollte er mindestens zwei Jahre lang alle berudlicBhecks problemlos
bestanden haben. Er muss von dieser Seite herastétesein, bevor er
in die sehr anstrengende Personalvertretungsasinsieigt. Es ist schon
vorgekommen, dass bei Fehlen dieser VoraussetzuAgesonalvertre-
ter-Kollegen oder Vertreter der Geschaftsleitungtéri vorgehaltener
Hand feststellen:,Fliegen kann er ja auch nicht* Eine schlechte
Voraussetzung dafir, eigene Positionen durchzusetze

Mitglieder des Bordpersonals, die sich zum Pers@ntakter wéhlen
lassen,,um es denen im Management einmal zu zeigend dieses a
priori als Gegner und nicht als Betriebspartnehtsigibt es leider auch,
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genauso wie Manager, die die Ideen des BetrVG riligeim und eine
Personalvertretung ebenso selbstverstandlich ala€sesehen.

Neue Personalvertreter mussen sich einarbeitenu Beshen ihnen
auf Antrag Schulungen zu, meist arbeitsrechtlicleer betriebswirt-
schaftlichen Inhalts. Einerseits sollte dieser Agtgestellt werden, was
nicht immer der Fall is{,brauche ich nicht, ich weif3, was zu tun ist";
siehe auch Kapitel ,Berufsbild‘), andererseits tgoir vom Management
genehmigt werden,Die kennen ihre eigenefrechtlichen]Werkzeuge
nicht ausreichend, das nervt besonders dann, wehneingegangene
Schreiben beantworten muss mit: ‘Hier sind die Béspartner nicht
zustandig'.“ Der Personalleiter, der hinter dieser Aussagedstaat
nahezu jede Personalvertreterschulung genehmigt.

Wie die Tarifarbeit ist auch die Arbeit als Perduagreter vollig un-
vergleichbar mit der taglichen Arbeit im Cockpitft@ehr langfristige
Strategien und Durchhaltevermégen Uber manchmalrere@hMonate
sind gefordert. Das mussen Mitarbeiter des Bordeds als Personal-
vertreter neben den meist berufsfremden Regelurgshihismen ler-
nen, um die anstrengende Arbeit erfolgreich leigterkdnnen. Sehr gut
arbeitende Personalvertreter sehen ihre Flugemsatz regelrechte
Erholung nach z.B. tagelangen Verhandlungen eirerigbsvereinba-
rung an.

Und: Personalvertreter bendtigen wie ihre Kollegenden Tarif-
kommissionen ein dickes Fell. Die von ihnen err&ohErgebnisse sind
immer Kompromisse, die es an die vertretenen Kellegu verkaufen'
gilt. Dabei erhalten sie oft nur ,Steine statt Br&tankbarkeit kbnnen sie
nicht erwarten. Da ihre Klientel die vorausgegamgeiverhandlungen
nicht miterlebt haben, sind die Ergebnisse fir sgien befriedigend.
Personalvertreter missen lernen, mit standigeikkzit leben, was be-
sonders fir langjahrige Flugkapitdne meist sehewadnt ist.

Wie jeder demokratisch gewahlte Vertreter missasdpalvertreter
wie auch Tarifkommissionsmitglieder aufpassen, @icthrer Wahrneh-
mung nicht von der Wahrnehmung ihrer Klientel zarlstzu entfernen.
Wer sich standig mit betrieblichen Problemen undrtbedeten Stand-
punkten des Managements auseinandersetzt laufthGefan eigenen
Blickwinkel auf die Dinge stark zu veréndern. Befért wird diese
manchmal zu beobachtende ,Management-Nahe' vonrbdieervertre-
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tern gelegentlich gern durch Geschéftsfuhrer, die beilaufig einen
Mitarbeitervertreter zur Seite ziehen und ihn mindwWorten,lhnen
kann ich es im Vertrauen ja sagerérsuchen, Management-Positionen
zu transportieren. Einige Mitarbeitervertreter fithkich dadurch in ihrer
Bedeutung aufgewertet und Gbernehmen diese ,Tratfigpktion* dann
auch (besonders Personalvertreter ,Typ 3, s.dr).&egenmittel gegen
den Verlust der ,Mitarbeiter-Wahrnehmung' ist diérgdige Kommuni-
kation mit den vertretenen Kollegen; ein andereshnspatestens zwei
Legislaturperioden mindestens eine Periode ausarset

,Berufspersonalvertreter' haben das gleiche Problendas Mana-
gement: Sie verlieren den Blickwinkel des Persorfder genau darauf,
diesen Blickwinkel zu kennen, sind sowohl die Peabeertreter wie
auch das Management angewiesen, um erfolgreicheeBspartner zu
sein. Andernfalls rutscht einem Manager schon eirdaa Totschlagar-
gument heraus;Sie vertreten ja nur lhre Interessen, und niche dies
Personals”. Eine denkbar schlechte Voraussetzung fir gute Rakso
vertretungsarbeit. ,Berufspersonalvertreter’ halgegenuber den (meist
viel zu schnell) wechselnden Geschéftsfuhrern dilhg)s einen deutli-
chen Vorteil: Sie haben langjahrige, teilweise iahntelange Erfahrung
in einem schwierigen Geschéaft und kennen die zamddinden Themen
und ihre (betriebs-) politischen Auswirkungen afsber. Das gleiche gilt
fur langjahrige Arbeitnehmer-Tarifkommissionsmitgier, die es eben-
falls haufig gibt.

Es kommt gelegentlich vor, dass ehemalige Mitaebedtrtreter ins
Management wechseln. Fir sie gilt wie fur Politikdie in Unterneh-
mensfiihrungen wechseln, dass sie sehr misstrauischrer bisherigen
Klientel, den Wahlern, bedugt werden. Neiddenkdmtfidu der Annah-
me, dass ,der bestimmt in seiner bisherigen Funktmrrupt war, wie ist
dieser Wechsel anders zu erklaren'. Derartige f&dlstsgen sagen uber
den Kritiker oft mehr als tber den Kritisierten ndusind offensichtlich
eine typisch deutsche Einstellung.

Dass die Betroffenen auch weiterhin ihren Lebereshalt bestreiten
mussen oder schlicht eine (die vielleicht einzigejufliche Chance nut-
zen, wird von den Kritikern dabei nicht (an)erkanienn es denn tber-
haupt ein Aufstieg ist, wird ein solcher Vorgangdien USA zum Bei-
spiel als vollig normal angesehen. Auch in den Mitthden ist ein sol-
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cher Wechsel viel unkritischer als hierzulande.rHs¢ weniger Aufge-
regtheit angezeigt, einzig ein angemessener zatlidbstand zwischen
den Tatigkeiten ware ratsam, kann aber nicht imenggehalten werden,
der Lebensunterhalt will verdient werden.

Wer immer derartige Wechsel aktiv verhindern williss die Kosten
tragen, wie Konkurrenzklauseln in Arbeitsvertradeitender Angestell-
ter zeigen. Infolge mehrerer Diskussionen um derchdel von Politi-
kern in die freie Wirtschaft wurde im Januar 2014 arenzzeit-Gesetz
mit ,Ubergangsgeld* diskutiett

Fir den Wechsel von Bordpersonalvertretern / Betriten ins Un-
ternehmens-Management wére ein Konkurrenzklausel bme solche
Karenzzeitvorschrift unsinnig - und es gibt sietanicht. Der wechseln-
de Mitarbeiter dient weiterhin demselben Ziel waher - einem erfolg-
reichen UnternehmenArbeitgeber und Betriebsrat arbeitep..] ver-
trauensvoll[...] zum Wohl der Arbeithehmer und des Betriebs zusam-
men.*

! http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/18/002/1800285.pdf (10/2014)
2 §2 BetrVG und entsprechende Vorschriften in Personalvertretungs-Tarifvertragen
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Regelungsgegenstédnde von Betriebsvereinbarungen fittas Bord-
personal - einige typische Beispiele:

Einstellungs- und Beférderungsbedingungen
Standard-Besatzungsflugumlaufe, Flugdienst- undeReitien
Dienstplanvergabe und —Inhalte

,Requestverfahren’, Regeln fiir die Beantragung @edehmigung
von freien Tagen und Flugumlaufen

Vergaberegeln von Jahresurlaub
Teilzeitarbeit

Beférderung der Crews mit Taxen, Bahn, Bus, eigeder Fremd-
Airlines

Kriterien fur Streckenaufenthalts-Hotels

Bordverpflegung des Fliegenden Personals

Uniformen

Vereinbarungen uber die Durchfiihrung von Gefahrdanglyseh

Datenschutz, z.B. Auswertungsregelungen von Flagdathreibern,
Datenverarbeitung bei der Crewplanung, Personabiéumg etc.

Umschulungen bei z.B. (komplettem) Wechsel dert&lot
Crew-(Um-) Stationierungen

Interessenausgleiche und Sozialplane

! Nach §5 Arbeitsschutzgesetz, siehe Kapitel 3. ,Arbeitsplatz*
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~Wer in einem gewissen Alter nicht merkt,
dass er hauptsachlich von Idioten umgeben ist,

merkt es aus einem gewisgerunde nicht.”
Curt Goetz, dt. Schriftsteller und Schauspieler

Gesetzliche Altersgrenzen des Cockpitpersonals

Das Mindestalter fur die Erteilung einer Verkehlsgin-Lizenz
(ATPL) ist das 21. Lebensjahr (MPL 18), die Aushitd kann vorher
begonnen werden, aber frihestens nach Vollendusdl delLebensjah-
res. Da es neben den ,Direkteinsteigern‘ z.B. iiber\déekehrsflieger-
schule der Lufthansa auch viele Pilotenschiler dmieren privaten
Flugschulen gibt, die ihre Ausbhildung selbst finengn (missen), kann
das tatsachliche Eintrittsalter in den Beruf deskebrsflugzeugfuhrers
im Durchschnitt etwa mit dem 22. bis 25. Lebensgigenommen wer-
den.

Es folgen im Durchschnitt etwa acht bis flinfzehhrdaals Copilot,
der Rest des Berufslebens wird dann auf dem ,liriézi im Cockpit als
Kapitan verbracht. Neben diesem Wechsel zum Kagdkyen im Lauf
des Piloten-Berufslebens etwa zwei bis sechs Unhscben auf ein
anderes Flugzeugmuster, je nach Airline.

Man kann davon ausgehen, dass dabei etwa 20% descten Pilo-
ten wahrend des Berufslebens auch einen Arbeitgelotisel durchfih-
ren, meist unterhalb des 30. Lebensjahres (siebriq8tat’ in Kapitel
4). Wann endet die Piloten-Karriere?

Das gesetzliche Renten-Eintrittsalter wird in Debtand derzeit
schrittweise vom 65. auf das 67. Lebensjahr angafidlvird sich sicher
bald weiter erhéhen miissgnParallel dazu wird fiir Berufe mit besonde-

! LuftPersV aus 12/2014, §4 und §17

% 6. Sozialgesetzbuch (§§35 ff)

% Das ,Wahlgeschenk: der grolzen Koalition 2014, Rente ohne Abschlag nach 45
Versicherungsjahren ab dem 63. Lebensjahr, ist gesellschaftspolitischer Unsinn
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rer Belastung die vorgezogen Regelaltersgrenzes@osuf 62 erhdht, so
fir Feuerwehrleuteund Beamte der BundespolizeFir Vertragsarzte
war das Erreichen des 68. Lebensjahres die Grelizeseit 1. Oktober
2008 aufgehoben iStFiir Notare gilt das 70. Lebensjahr als Altersgren
ze. Deutsche Reedereien lassen Seeschifffahrtakapauch Gber dem
65. Lebensjahr weiterfahren. Im SeearbeitsgeseteAHG) und im
entsprechenden Mantel-Tarifvertfatpr deutschen Seeschifffahrt gibt es
keine besondere tarifliche Altersgrenzen-Regelatigrdings kann man
ab dem 56. Lebensjahr versorgt aus dem aktivensbarssteigen

Fluglotsen werden bislang ab dem 57. Lebensjatuh(Bd/erfG eine
unzulassige Beschrankuignicht mehr eingesetzt, bei der Deutschen
Flugsicherung ist die tarifvertragliche Altersgrendas 55. Lebensjahr
(nach Rechtsprechung unzulagsignit anschlieBender Ubergangsver-
sorgung (etwa 70 Prozent der letzten Vergltungginbart.

Bei der Bundeswehr gilt als Piloten-Altersgrendee,Vollendung des
41. Lebensjahres fur Offiziere, die strahlgetriebenen Kampfflugzeu-
gen als Flugzeugfiihrer oder Waffensystemoffizier vede¢ werden.®
Daher ruhrt sicher die 6ffentliche Meinung, dasetBn weit unterhalb
der gesetzlichen Rente aufhéren zu fliegen.

(Berufliche) Altersgrenzen unterliegen immer zweadgen:

- Wie langedarf gearbeitet werden, ohne anderen Uberwiegenden -
oft auch 6ffentlichen - Interessen zu widerspre@hen

- Wie langemussgearbeitet werden, bis ein Anspruch auf erworbene
Versorgungsanspriche besteht?

! § 51 Abs. 3 BBG (Bundesbeamtengesetz)

2§ 5BPoIBG (Bundespolizeibeamtengesetz)

® SGB V §95(7), die Grenze war erst am 1. Januar 1999 eingefiihrt worden

4 Verband Deutscher Reeder e.V. — Ver.di, MTV-See*, giiltig ab 1. Juli 2002

® www.kbs.de/DE/14_seemannskasse/seemannsnode.html

® Bundesverfassungsgericht, Beschluss vom 9. Marz 2007, Az.: 1 BvR 2887/06
" inzwischen rechtlich unwirksam, LAG Dusseldorf 09.03.2012, 12 TaBV 81/10
® Soldatengesetz § 45(2) 6.
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Wann erfolgt der Ausstieg aus dem zivilen PilotendBsleben?

Beim Cockpitpersonal ist die Altersgrenzen-Regeluagdem Hin-
tergrund dieser beiden Fragen kompliziert, besanreden letzten Jah-
ren viel diskutiert und dann schlussendlich erh#btden. Flugsicher-
heitsrelevante, arbeitmarktpolitische, tariflickellektivarbeitsrechtliche
sowie individuelle Hintergriinde und Interessen gindetrachten.

Bis Ende August 1998 galt in der Bundesrepublikférkehrspiloten
eine Soll-Vorschrift auf Basis von ICAO-Regelungd®.70 hatte diese
im Annex 1 zum Abkommen Uber die internationaleildiftfahrt festge-
legt, dass die Erlaubnis eines Luftfahrers, derGfad ebensjahr vollen-
det hat, so zu beschranken ist, dass er als Vespiirnicht mehr arbei-
ten darf. In den USA gab es diese Regelung schiori889 und war
wohl Basis fur die ICAO Vorschrift. Interessant, istie die urspriingli-
che ,Age 60 Rule' in den USA entstand.

Es ging damals kaum um Flugsicherheit, niemancketdas Endalter
60 aus diesem Grund gefordefEs gab ein anderes Problem: Die Um-
schulung auf die neuen Boeing B-707 Jets bei Araar&irlines war fir
altere Piloten angeblich langwieriger und kosteamstver als fiir jinge-
re. In der Folge wurde diskutiert, dass Piloteteréals 55 Jahre, nicht
auf die neuen Jets umgeschult werden und dassral6@. Lebensjahr
kein Pilot mehr diese Jets fliegen sollte. Das Umimgshochstalter fiel
wahrend der langer dauernden Diskussion weg, die pgge 60 Rule’
blieb. Die US-ALPA, damals vertrat sie die Americainlines Piloten
noctf, opponierte sehr stark gegen diese Regel undessizh damals
auch erfolgreich gegen medizinische bzw. Flugsiohigsargumente
durch. American Airlines weigerte sich, die ,Age Baile’ aufzugeben.
Da sie am Tarifverhandlungstisch nicht durchsetzbar, bat er einen
langjahrigen Freund bei der soeben gegriindeten iRA&inem Schrei-
ben vom 5. Februar 1959 sehr suggestiv, die ,AgR6ie‘ als nationale
Piloten-Altersgrenze einzufihren: ,[..the pilot's associatior{is] un-
willing to agree to the company’s policy concernnetjrement of airline
pilots at age 60. | have no specific recommendatdmake to you at
this time. It appears obvious that there must bemessuitable age for

1 US-ALPA, ,Origins of the Age 60 Rule*, http://tinyurl.com/It2hxf6
2 die American Airline-Piloten sind heute in einem eigenen Verband organisiert
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retirement. It appears equally obvious that as nbecome older the
result of the usual physical examination becomss @®nclusive. It may
be necessary for the regulatory agency to fix semitable age of re-
tirement.” Der Freund handelte prompt. Wahrend des Diskussafah-
rens (NPRM, Notice of proposed rulemaking) modéfiti so dass sie nur
Verkehrspiloten betraf, wurde die Regel am 5. Ddmmi 959 veroffent-
licht und trat am 15. Méarz 1960 in Kraft. Im Jand#®62 wurde der
Freund Elwood R. (Pete) Quesada bei der FAA peiesioond kurze
Zeit spater in das American Airlines’ Board of Diters berufeh- so
geht das gelegentlich.

Die ICAO folgte dieser ,Age 60 Rule' wie bereitswéthnt dann
1970. Die Bundesrepublik Deutschland hat diese 18Ag@schrift durch
eine abgeschwachte ,Soll-Bestimmung’ fur die Aenim (heute nicht
mehr geltenden) 841 Abs.1 der Betriebsordnung fiftfahrtgerat tber-
nommen: Gemal diesesollte ein fliegerischer Einsatz als Verkehrspilot
bei einem Alter von tber 60 Jahren nicht mehr genl Eine harte 1:1
Ubernahme der ICAO-Vorschrift scheiterte am Einsprdes Bundes-
ministers fur Arbeit und Soziales, der, frei zitideeine Mdglichkeit sah,
fur das Cockpitpersonal die gesetzliche Rentensteesung ab der Voll-
endung des 60. Lebensjahres wirksam werden zunlgss¢ Nach mei-
ner Ansicht muss es deshalb den Tarifpartnern éleen bleiben, durch
tarifvertragliche Regelungen einen Ausgleich dafiischaffen, dass das
Bordpersonal nicht tGber ein bestimmtes Lebensdibeaus beschaftigt
wird.“?

Der Bundesminister fir Arbeit hat also die Richéglder damaligen
ICAO Bestimmung bestatigt, jedoch entschieden, disd-olgekosten
durch die Luftverkehrsunternehmen zu tragen sig,Gt63enordnung
Uberliel3 er den Tarifpartnern. Aus diesem Grunddemrentsprechende
Ubergangsversorgungs-Tarifvertrage abgeschlossém,ufthansa/ Con-
dor im Juli 1972, etwas spéater bei Hapag-Lloyd Rheute TUIfly), und
bei LTU 1986 (Piloten heute bei Air Berlin bescltjt

1 US-ALPA, ,Origins of the Age 60 Rule*, http://tinyurl.com/It2hxf6
? Zitate aus ,VC-Info* 1998
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Nach Einfilhrung der JAR-OPS$m September 1998 fiel genannter
841 LuftBO weg. Es gab dann hinsichtlich des gdisben Hochstalters
fr das Cockpitpersonal bis zur Einfiihrung der JAR- (Joint Aviation
Regulation Flight Crew Licensing), umgesetzt in tdehes Recht in
84 der 1. DV LuftPers¥am 15. April 2003, eine Regelungsliicke. Die
heute geltende RegeluhdgU-FCL.065 (inhaltlich gleich der vorher
geltenden JAR-FCL 1.060) lautet wie folgt:

.Einschrankung der Rechte von Lizenzinhabern, didd&re oder alter
sind, im gewerblichen Luftverkehr

a) Altersgruppe 60-64 Jahre. Flugzeuge und Hulzdber. Ein Inha-
ber einer Pilotenlizenz, der das Alter von 60 Jaheereicht hat, darf
nicht als Pilot eines Luftfahrzeugs im gewerblicherftverkehr tatig
sein, aul3er:

(1) als Mitglied einer Besatzung mit mehreren Rifotnd

(2) unter der Voraussetzung, dass ein solcher Iehdber einzige Pi-
lot in der Flugbesatzung ist, der das Alter vonJabren erreicht
hat.

b) Altersgruppe ab 65 Jahren. Ein Inhaber einepfihlizenz, der das

Alter von 65 Jahren erreicht hat, darf nicht alddPieines Luftfahr-

zeugs im gewerblichen Luftverkehr tétig sein.”

Damit ist seit 2003 das gesetzliche Beschaftiguigsstalter fir
Verkehrspiloten faktisch auf das 65. Lebensjahihigesetzt. Die Crew-
Einsatzplanung muss allerdings darauf achten, rdoli Piloten Uber
dem 60. Lebensjahr einzusetzen. Da Copiloten nseikt viel jlinger
sind, stellt sich dieses Problem selten.

In einigen Landern, namentlich Frankreich, gabaegé Widerstand
der Gewerkschaften gegen die Erhdhung des Besghddishochstalters
fur Piloten. Die franzdsische Nationalversammlumdtdn im November
2008 beschlossen, dass Piloten auf eigenen Wumnsthi¢ 65 Jahren in
Rente gehen kdnnen, das gesetzliche Hochstaltedewentsprechend
vom 60. auf das 65. Lebensjahr angehoben.

! JAR = Joint Aviation Regulation fiir Europa, am 12.12.06 ersetzt durch EU-OPS
2 Verordnung tiber Luftfahrtpersonal
% EU-FCL gilt seit dem 9. April 2013 durch VERORDNUNG (EU) Nr. 1178/2011
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Grundsatzlich hat sich das 65. Lebensjahr inzwischeltweit als
Hoéchstaltersgrenze fir Piloten durchgesetzt. Am I28vember 2006
erhoéhte die ICAO das Hochstalter fir Verkehrspitoten 60 auf 65 In
den USA wurde Kraft Unterschrift durch Prasidenbfge W. Bush der
so genanntgFair Treatment of Experienced Pilots Actim 13. De-
zember 2007 zum Gesetz. Bei Fliigen innerhalb dek d&fen nun
sogar beide Piloten &lter sein als 60, allerdingsh&einer Uber 65. Bei
internationalen Fligen gilt fur die US-Airlinesedjleiche Regelung wie
in Europa.

Die Pilotenverbande IFALPA und in Europa die EGfowie deren
nationale Mitgliedsverbande hatten sich heftig gedee Anhebungen
der Altersgrenze von 60 auf 65 gewehrt. In Deutsathlhat die Vereini-
gung Cockpit aber erst im Dezember 1999, als diéliirng in Europa
schon absehbar bzw. beschlossen war, dazu eineheath giiltige ,Po-
licy' erlassen, die eine Beschaftigung tber dem 60. lsjden aus-
schlieRt. Viel zu spéat, um sich erfolgreich gegen die Himfing der
Erh6hung zu wehren. Im ,Industrial Manual‘ der IFAA stand 12/2013
ebenfalls noch immetr;The holder of a pilot licence, who has attained
the age of 60 years, shall not act as a pilot ofaamraft engaged in air
transport operations” Die Piloten-Berufspolitik tut sich sehr schwer,
der Rechtslage zu folgen — ein aussichtsloses Rgskefecht.

Fur die Versorgung des Cockpitpersonals entstancheues Prob-
lem, als das allgemeine Rentenalter in Deutsch20Q¥ per Gesetz ab
dem Jahr 2012 vom 65. sukzessive auf das 67. Lgtenasngehoben
wurde. Ab Jahrgang 1964 (Renteneintritt 2029) kdann die volle ge-
setzliche Altersrente erst ab dem 67. Lebensjaboden werden. Selbst
wenn Piloten bis zur Vollendung des 65. Lebensgfitegen, haben sie
ab dem 65. Lebensjahr ohne tarifvertragliche odsridgbliche Versor-
gung fiir den Ubergangszeitraum von bis zu zweielakeinen bzw. nur
einen verminderten gesetzlichen Rentenansprucl@éésetzgebungsver-
fahren diskutierte Ausnahmen fir besonders beldst®&erufe wurden
fallengelassen; an Piloten mit gesetzlichem Besichifgshochstalter

1 |CAO Annex 1, tenth edition 2006, Chapter 2.1.10 (ICAO amendment 167/2006)
2 International Federation of Airline Pilots Associations und

European Cockpit Association
® http://www.vcockpit.de/themen/policies-positionspapiere.html, - ‘Hochstalter*
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hat offensichtlich niemand gedacht bzw. es wurde der Politik (wie-
der, s.0.) darauf vertraut, dass die Tarifpartrses@hon richten. Wieder
sind sie gefordert, diese Liicke zu schlieRen, sl 1972 bis 2003 die
zwischen dem 60. und 65. Lebensjahr. Diese Rertkalbetragt z.Zt.
max. etwa €160 monatlichin der Praxis werden sich Piloten ohne tarif-
liche Ubergangsversorgung ab dem 65. Lebensjakitsids melden und
im Normalfall fur bis zu zwei Jahre (jedenfalls Eam gesetzlichen
Renteneintritt) Arbeitslosengeld | von etwa €1.868 €2430 monatlich
beziehen, in etwa so viel wie gesetzliche Rentéh reshr langjahriger
Einzahlung der Hochstbeitrage zur gesetzlichendtmirsicherung.

Geflihrte Diskussionen Uber die potentiellen Ausunigen auf die
Flugsicherheit gingen der der Anhebung des Hodestalon 60 auf 65
voraus. Der Auszug aus einem Schreiben der ECA ien EU-
Kommission dazu als ein Beispiel:

»The primary concern is not sudden incapacitationt lsubtle inca-
pacitation associated with increasing age. ICAO AEAnd IFALPA all
have a common policy on this issue to restrictlgeeage to 60. It would
seem sensible and logical that the EU does liketise

! Abzug z.Zt. 0,3% pro Monat x 24 = 7,2% fiir die gesamte Rentenbezugsdauer

2 Bei Gehalt mindestens = Beitragshemessungsgrenze (2014 = €71.400 p.a.),
3. Sozialgesetzbuch §§149ff, Stand 12/2014: ALG | monatlich bei St.-KI. | ohne
Kinder €1.857, bei St-Kl. lll ohne €2.173 bzw. mit Kindern €2.427

Der Anspruch auf ALG | besteht aber nur Uber einen Umweg: Hierzu findet man
in SGB Il 8136(1): ,Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer haben Anspruch auf
Arbeitslosengeld [...] bei Arbeitslosigkeit* max. bis zum Eintritt der Regelalters-
rente. In 8138(1) wird definiert: ,Arbeitslos ist, wer [...] den Vermittlungsbemd-
hungen der Agentur fir Arbeit zur Verfiigung steht (Verfigbarkeit).* §138(5) sagt
dazu ,Den Vermittlungsbemiihungen der Agentur fiir Arbeit steht zur Verfigung,
wer [...] eine zumutbare Beschéftigung unter den ublichen Bedingungen des fir
sie oder ihn in Betracht kommenden Arbeitsmarktes ausiuben kann und darf [...]."

Piloten dirfen ab 65 im in fur sie in Betracht kommenden Arbeitsmarkt keine Be-
schéftigung (mehr) ausuben. Hierdurch wirde der Anspruch auf ALG | entfallen.
Um ALG | gleichwohl erhalten zu kénnen, missen — Zitat — ,alle Mdglichkeiten
der beruflichen Eingliederung genutzt werden und jede zumutbare Beschaftigung
angenommen werden, die nicht unbedingt der bisherigen Tétigkeit und Ausbil-
dung entsprechen muss“ — damit ab 65 auRerhalb des Cockpits. (Zitat dieses
Absatzes aus ,Merkblatt fur Arbeitslose”, Stand Marz 2014)

% inzwischen ICAO seit 2006, FAA (USA) seit 2007 nicht mehr, siehe oben
4 VC-Info 1998
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Anders als die US-ALPA 1959 bemihten die Pilotebh@iede also
die Flugsicherheit als Gegenargument, vor allemAdiswirkungen ak-
kumulierter Belastungen mit zunehmendem Alter, umnzeitiges ver-
sorgtes Ausscheiden fiir altere Piloten zu erhalteth damit Beftrde-
rungsmaoglichkeiten sowie Neueinstellungen zu ermbigh. Das Haupt-
problem der gesamten Sicherheitsdiskussion was, eagben wegen der
vorherigen jahrzehntelangen Beschréankung auf dakedfensjahr keine
Erfahrungswerte gab, um negative Auswirkungen descBaftigung
alterer Piloten auf die Flugsicherheit bestatigdaraviderlegen zu kon-
nen. Insgesamt war der Widerstand der Pilotenveldaricht nur des-
halb begrenzt. Viele ihrer alteren Mitglieder welitschon immer langer
fliegen. Sie fihlten und fuhlen sich fit genug, deruflichen Anforde-
rungen bis zum 65. Lebensjahr gewachsen zu seiu Bia Auszug aus
der Zeitschrift ,Flight International' vom Novemb2006 (gekurzt):

“Just before that ruleg[ICAO, Hochstalter 65jcame into effect, the
medical committee of the European Joint AviatiorthArities (JAA)
revealed it had come to the conclusion that thems mo medical reason
to prevent airline pilots from working past age 68viation medical
consultant Dr. lan PernfUK] reportedly told the conference that the
JAA medical committee has agreed that a fit 70-y@drshould not be
prevented from commanding a commercial air transparcraft on
medical grounds. Another speaker, Dr. Jarnail Sin§mgapore]said
that in studies of the alertness of crewmembenglwa-long-haul flights,
age wasn't a factor.”

Auf der Konferenz sah man nach der Aussage zunl&Bensjahr
sehr erstaunte Gesichter unter den teilnehmendeteiertretern. Der
Hintergrund solcher Aussagen ist der verbreiteen®tunkt der Luft-
fahrtmediziner zum so genannten ,functional agéeses ist nichts ande-
res als das biologische Alter eines Menschen, @#ms réicht aus dem
Geburtsdatum im Pass bestimmen lasst und das Kggmain und im
Durchschnitt langsam aber stetig erhoht.

Eine Studie der Stanford University aus dem Jalif72¢ Pilot age
and expertise predict flight simulator performanae3-year longitudinal
study) kam zu einem interessanten ErgebriRegarding age, even

! Stanford University, http://tinyurl.com/nemdbjk ~ (01/2015)
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though older pilots initially performed worse thgounger pilots, over
time older pilots showed less decline in flight suamy scores than
younger pilots. Secondary analyses revealed thatdldest pilots did
well over time because their traffic avoidance parfance improved
more vs. younger pilots.Friihere Untersuchungen des ,Civil Aeromedi-
cal Institute Oklahoma City‘fir die US-Luftfahrt-Aufsichtsbehérden
hatten 2003 keine signifikante Zunahme der Unfedlramit zunehmen-
dem Pilotenalter ergebepMedical science found no justification for
Age 60 in 1959... it finds none in 2006. The ICAG®Hdard improves
safety by keeping the most experienced in thergirdalitional 5 years?
Haben die Mediziner Recht, wird sich das Unfalkiésdurch die Anhe-
bung des Hdochstalters fir die Beschaftigung im @dakicht erhéhen.
Vor allem auch deshalb nicht, weil das ,functioagk’, die berufliche
und medizinische Tauglichkeit der Piloten durchfémgen in Simulator
und Linienbetrieb und medizinische Untersuchungageimaiig festge-
stellt wird.

Mit der Einfihrung von JAR-FCL-3 2003 wurde die Regbge-
schafft, dass Verkehrs-Piloten ab dem 40. Lebendjatbjahrlich, und
nicht nur jahrlich, zur Tauglichkeitsuntersuchungssen, was vor dem
beschriebenen Hintergrund zumindest verwundern nhogker seit April
2013 geltenden EU-FCL wurde diese Regelung mitMig8gabe beibe-
halteri, ab dem 60. Lebensjahr wieder halbjéhrlich die irieische
Tauglichkeit nachzuweisen.

Die Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahrtdesamt (heute
BFU) empfahl schon 1992 dringéhgStarten Sie nicht zu einem Flug,
wenn Sie sich nicht fit fiihlen. Haben Sie den hit,dem Fliegen auf-
zuhéren, wenn aus Altersgriinden oder wegen Krahkine Belastbar-
keit stark abgesunken ist. Eine gro3e Flugerfahrkagn den Riickgang
der Leistungskurve nicht unbegrenzt ausgleich&id' unbedingt richti-
ger Hinweis auf dasfunctional age! Allerdings muss man auch die
Mdglichkeit dazu haben. Wer geht schon freiwilligdie Arbeitslosig-

! “pilot Age and Accident Rates Report 4: An Analysis of Professional [...] Pilot
Accident Rates by Age”, www.faa.gov (abgerufen 08/2013)

2 FAA Age 60 Aviation Rulemaking Committee 2006

¥ EU-VO 1178/2011 - EU-FCL MED.A.045 a)2.ii , auch nach § 24d(2) LuftvzO

* Ein Appell an die Piloten tiber 50, V 104 - Braunschweig, Juni 1992
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keit mit anschlieRendem Hartz 1V-Bezug? Zum Versogsstreit fir
diese Falle spater mehr.

Ob Piloten durch die besonderen medizinischen Tehigitsanfor-
derungen und durch die regelmaiigen Untersuchumngéerder Folge
gesundheitsbewussteren Verhaltens besonders altemermnalysierten
bislang nur sehr wenige Studien. Eine bei Amerigalines zeigte 1995,
dass ,retired pilots’ im Schnitt 83,5 Jahre alt dea, der Durchschnitt
der Bevdlkerung (weil3/ ménnlich) hingegen war zu deit mit 78,5
Jahren geringér Wie sich jahrzehntelanges Fliegen in Jets beekun
mender Belastung (siehe Kapitel 6 ,Produktivitat)d das Fliegen bis
zum 65. Lebensjahr auswirkt, konnte diese Studerdihgs noch nicht
bertcksichtigen. Eine neuere derartige Studieig$tt toekannt.

Tarifvertragliche Altersgrenzen - Diskriminierung

Mit der Betrachtung des Sicherheitsaspekts istQigkussion aber
langst nicht beendet. Vergleicht man z.B. Deutsuhland die USA, so
zeigen sich Unterschiede im Umgang mit dem Alté@4lwurde in den
dort, mit wenigen Ausnahmen, die Altersgrenze figdevBerufe abge-
schafft, in Deutschland dagegen gibt es noch \Addersgrenzen. Prof.
Warner Schaie aus den USA, Mitglied des DZFA-Kutiatos® dazu:
.Die Altersgrenzen sind ein Berufsverbot. Das solihan auch so nen-
nen." Genau auf diesen Aspekt haben sich Uber vieleeJahoten und
Flugingenieure in Deutschland berufen, wenn sie iArbeitgeber auf
Weiterbeschaftigung Uber das Alter 60 hinaus vetklaaben. Dazu
wurde lange Zeit vornehmlich der Art. 12(1) Grurnsiglg bemuiht;Alle
Deutschen haben das Recht, Beruf, Arbeitsplatz Augbildungsstatte
frei zu wahlen."

Geklagt wurde zumeist gegen die tarifvertraglicHeersgrenze 60.
Viele Mantel-Tarifvertrage fir das Cockpitpersoeaithalten noch im-
mer die Klausel,Das Arbeitsverhéltnis endet, ohne das es einerdin
gung bedarf, mit Erreichen des 60. Lebensjahr&a% Bundesarbeitsge-
richt hat tarifliche und einzelvertragliche Altersgzen von 60 Jahren fur

1 “A Longevity and Survival Analysis for a Cohort of Retired Airline Pilots”
DOT/FAA/AM-95/5, Office of Aviation Medicine Washington, D.C. 20591,
February 1995, Final Report, www.dtic.mil/cgi-bin/GetTRDoc?AD=ADA292060

2 Deutsches Zentrum fir Alternsforschung (DZFA)
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Piloten bis 2010 fiir wirksam gehalten und angenomrfig die Befris-
tung auf das 60. Lebensjahr bestehe ein sachli@hand im Sinne von
814 Abs. 1 Satz 1 TzBfG. Diese Vorschrift laut@lie Befristung eines
Arbeitsvertrages ist zulassig, wenn sie durch eisaohlichen Grund
gerechtfertigt ist[...]"! Die Gerichte inklusive Bundesarbeitsgericht und
Bundesverfassungsgericht hatten in standiger Reretisung basierend
darauf aus zwei Grunden die Weiterbeschéftigung @Beim Cockpit
abgelehnt:

1. Wenn aus Flugsicherheitsgriinden das Beschaftigdegstealter auf
das 60. Lebensjahr festgelegt ist (alter 841 AbefiBO, s.0.) und

2. eine, wenn auch nicht lippige, tarifliche Ubergaegsorgung fiir die
Versorgungsliicke bis zum Renteneintrittsalter teste

so haben die Tarifparteien bei der Festlegung aesslftigungshdchst-
alters ihr Ermessen nicht Uberschritten. Dazu &litteilung des Bun-
desverfassungsgerichts (BVerfG) aus dem Jahr 2004arifvertragli-
chen Altersgrenze von 60 Jahren von Piloten:

»[---] Art.12 Abs.1 GG ist durch die tarifliche Altersgeenregelung
fur Piloten nicht verletzt. Die Altersgrenze diemiem besonders wichti-
gen Gemeinschaftsgut, néamlich dem Schutz von Leh@rGesundheit
einer Vielzahl von Personen, die bei einem Versadges Piloten auf
Grund von Ausfallerscheinungen geféhrdet sein lgmnbDie Tatigkeit
eines Piloten stellt hohe Anforderungen an die &diphe und geistige
Leistungsfahigkeit. Es entspricht der Lebenserfabrudass die Gefahr
einer Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit minghmendem Alter
gréRRer wird. Der Schutz von Leben und Gesundhedit ein besonders
wichtiges Gemeinschaftsgut dar, das selbst erhiebliEinschrdnkungen
der Berufsfreiheit rechtfertigen kann[...] Solche Altersgrenzen-
Regelungerj...] sind zur Sicherung der Leistungsfahigkeit der teio
geeignet und erforderlich. Die Tarifvertragsparteig..] kénnen]...]
auf der Grundlage von Erfahrungswerten eine gelisesiende[Alters-
grenzen-] Regelung erlasserf-“Soweit das Bundesverfassungsgericht
noch 2004, obwohl seit dem 15. April 2003 bereiteriiein Jahr das
gesetzliche Hochstalter 65. Lebensjahr der JAR-E@IE0 galtIn einer

! Gesetz liber Teilzeitarbeit und befristete Arbeitsvertrage
2 Bundesverfassungsgericht, 25. November 2004 — 1 BvR 2459/04 — Rn18
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2007-er Entscheidung des BVerfG musste sich dagl@dereits mit

der neuen 65-er Grenze auseinandersetzen. EinsBiletterte mit seiner
Beschwerde; er wollte tiber das 65. Lebensjahr birfikegen. Noch in

diesem Urteil bestatigte das BVerfG seinen Stankiputass eine tarifli-
che Altersgrenze 60. Lebensjahr nicht dem GG wjataist’.

Nach der Einfihrung des Allgemeinen Gleichbehargigesetzes im
August 2006, basierend auf der EU-Antidiskriminiggs-Richtlinie
2000/78 vom 27. November 2000, anderte sich diehRprechung.
Einige Lufthansa-Pilotérkamen auf die Idee, neben der Argumentation
Uber Art. 12 GG auch eine Altersdiskriminierung famifvertraglichen
Hochstalter 60. Lebensjahzu sehen. Zudem war ja bereits 2003 das
gesetzliche Hochstalter auf das 65. Lebensjahrherhidrden, Sicher-
heitsbedenken damit grundséatzlich obsolet. Das ésawbeitsgericht
Frankfurt (Az.: 17 Sa 809/07) lehnte aber einent@év/beschaftigungsan-
spruch wiederum ab. Die Richter sahen keine Altsksiinierung im
tarifichen Beschaftigungshochstalter 60, weil debeitgeber (Lufthan-
sa) mit der friiheren Verrentung ihrer Piloten gégitimes Ziel' verfol-
ge. So seien gesundheitliche Beeintrachtigungerdéeialternden Pilo-
ten zumindest nicht véllig auszuschlieRen und damitFlugsicherheits-
problem. Der 7. Senat des Bundesarbeitsgerichtsnbder Sache mit
Beschluss vom 17. Juni 2009 den Gerichtshof deof&ischen Gemein-
schaften (EuGH) um eine Vorabentscheidung zur Vibegkeit der tarif-
lichen Regelung Uber eine Altersgrenze von 60 Jafiie Piloten mit
EU-Gemeinschaftsrecht. Zitat aus der Pressemeldesd@AG:

,Der Siebte Senat des Bundesarbeitsgerichts hahebigarifliche
Altersgrenzen von 60 Jahren fiir Piloten in standigechtsprechung fir
wirksam gehalten. Nach Inkrafttreten des Allgemeil@&eichbehand-
lungsgesetzes (AGG) am 18. August 2006 und nacRetgrtsprechung
des Europdaischen Gerichtshofs zu dem gemeinsobetitichen Grund-
satz des Verbots der Diskriminierung wegen degsAliéngt es von der
Auslegung vot...] EU-Richtlinie 2000/78 ab, ob die bisherige Recht-
sprechung des Senats aufrechterhalten werden kann."

! 26. Januar 2007, Az. 2 BvR 2408/06
2 spater auch bei anderen Airlines
® Lufthansa Cockpit Manteltarifvertrag 5a § 19 Abs.1
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Am 13. September 2011 hat dann der Ed@®Htschieden, dass die
im Lufthansa Cockpit-Manteltarifvertrag enthalteddtersgrenze 60.
Lebensjahr nicht mit EU-Richtlinie 2000/78 vereinlgt. Dazu aus dem
Urteil (stark gekuirzt):

JArt. 2 Abs. 5 der Richtlinie 2000/78/EG des Ratesn 27. Novem-
ber 2000][...] ist dahin auszulegen, dags.] eine Malinahmd,..] die
die Altersgrenze, ab der Piloten ihrer beruflich&atigkeit nicht mehr
nachgehen durfen, auf 60 Jahre festlegt, wéhremrdndtionale und die
internationale Regelung dieses Alter auf 65 Jalestlégen]...] keine
MalRnahme, die fur die 6ffentliche Sicherheit und &shutz der Ge-
sundheif...] notwendig ist. Art. 4 Abs. 1 der Richtlinie 20@i3t dahin
auszulegen, dass er einer tarifvertraglichklausel entgegensteht, die
wie die im Ausgangsverfahren in Rede stehendeltiesgrenze, ab der
Piloten als kdrperlich nicht mehr fahig zur Austuihrer beruflichen
Tatigkeit gelten, auf 60 Jahre festlegt, wahrend dationale und die
internationale Regelung dieses Alter auf 65 Jabstiégen. Art. 6 Absatz
1 Unterabsatz 1 der Richtlinie 2000/78 ist dahirsaudegen, dass die
Flugsicherheit[deshalb]kein legitimes Ziel im Sinne dieser Vorschrift
ist".

Klare Worte! Wenn das Luftrecht Fliegen bis zum B&bensjahr er-
laubt, kénnen die Tarifpartner die Grenze nicht Blugsicherheitserwa-
gungen herabsetzen, da dies ein altersdiskrimimiz® Beschaftigungs-
verbot darstellt. Das Bundesarbeitsgericht hatteséiine Entscheidung
des Falles damit eine klare Vorgabe; tariflicheefdgrenzen fir Piloten
(auch Flugbegleiter, s.u.) in Deutschland sind ndtigi nicht mehr halt-
bar. Die Vereinigung Cockpit hat noch am Tag deteildr die EUGH-
Entscheidung bedaueHs gebe gewichtige Griinde fir eine Altersgrenze
von 60 Jahren, sagte ein VC-Spreéhér verwies auf die extremen
Belastungen im Schichtdienst und bei interkontialemt Fligen. Diese
Argumentation, wenn sie denn richtig ist, wurde d@m Pilotenverban-
den wie oben beschrieben viel zu spéat und zu weadhndricklich vor
Erhéhung der gesetzlichen Altersgrenze auf dat.@&Bdensjahr im April
2003 ins Feld gefihrt; wohl deshalb, weil die nenstGewerkschafts-
mitglieder ihre tarifvertraglichen AltersgrenzenO(6Lebensjahr) als

! EUGH Rechtssache C-447/09 , http://tinyurl.com/md6tks4
2 der Nachrichtenagentur dpa in Frankfurt
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unantastbar sahen. Damit hatten sie die Rechnurmg alie EU-
Richtlinie 2000/78 (Anti-Diskriminierung), das dafabasierende AGG
und ihre damit argumentierenden Kollegen gemaadht,lahger fliegen
mochten - und deren Zahl zunimmt.

Der 7. Senat des BAG folgte am 18. Januar 2@&2 Entscheidung
des EuGH:,Das Ziel der Flugsicherheit unterfallt nicht.. den Aus-
nahmemdglichkeiten de#AGG. Diese Vorschriften sinEU-] richtli-
nienkonform dahin auszulegen, dass die Flugsicliektesn legitimes
Ziel i.S.v. 810 Satz 1 AGG i$t..] Die tarifliche Altersgrenz¢...], die
schon eintritt, bevor das gesetzliche Rentenaltegieht ist, verstofRf..]
gegen das Benachteiligungsverbot wegen des Akegs iAbs. 1 i.V.m.
81 AGG. Sie ist nach §7 Abs. 2 AGG unwirksamie der EuGH
schloss damit auch das BAG die Flugsicherheit @gréndung fir die
Ausnahmemadglichkeit von der Gleichbehandlung nathRichtlinie
2000/78 und AGG aus.

Grafik 1 Altersverteilung Verkehrspiloten in Deutschlar@Dg
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! BAG 18.01.12, 7 AZR 112/08, analog am 15.2.12, 7 AZR 904/08 (Flugingenieure)

? Die relativen Minima von 32 bis 40 Jahre entstanden nach der Luftfahrtkrise
Anfang der 1990-er Jahre. Nach LBA-Jahresbericht 2002/03 (Seite 10) brachen
die Zahlen der (ATPL-) Erst-Prufungen nach 1992 stark ein (Min. 1994) und
Uberschritten den 1992-er Wert erst 1997 wieder
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Durch das Fallen der tariflichen Altersgrenze, galunverziglich fir
die Dauer von bis zu finf Jahren bis 2017 wenigar nu besetzende
Cockpit-Arbeitsplatze. In der Folge werden vielepllmten erst spater
zum Kapitan befdrdert, bis zu etwa 200 Copilotem jahr. Entsprechend
weniger neue Copiloten miissen geschult und eidfjeséxden. Vor der
Aufhebung der tariflichen Altersgrenze 60 waren 15% der Ver-
kehrspiloten Uber 60 Jahre alt (siehe Grafik 10426ur 1,0%. Dieses
wird sich nach den EuUGH/BAG-Urteilen zuigig &ndern.

Die Airlines mussen ihre Cockpit-Personalkosten maikulieren.
Einerseits amortisieren sich (Um-) Schulungskodibar langere Zeit,
andererseits mussen sie aber Kapitdne in der l@ici@&thaltsstufe lan-
ger beschaftigen. Airlines mit nennenswerter Ubeggaersorgungsleis-
tung sparen in diesem Fall gegengerechnet dereteiKein. Diese Kos-
tenanderungen sind fir jede Airline anders und kéinhier pauschal
nicht benannt werden. Die Tarifparteien miissen t@anze Versor-
gungskonstruktionen neu verhandeln (s.u.).

Aus diesen Uberlegungen heraus hatten die Pilotbénde haupt-
séchlich gegen eine Erhdhung des Beschéftigungsaifgoniert, nach
aullen mit Flugsicherheitsargumenten, im Innenvarisalbeschafti-
gungspolitisch mit dem Erhalt des mdglichen selfisiterten Berufsaus-
stiegs und von Beférderungsmdglichkeiten fir ihapiten-Mitglieder
sowie damit einhergehender Mdglichkeit fir Neueitishgen junger
Piloten. Die gro3e Mehrheit ihrer Mitglieder istegbdeutlich junger als
60 Jahre; meist sind auch mehr als 50% der Mitgliesbch Copilot mit
der Erwartungshaltung, mdglichst bald Kapitéan zudea. Bei der Rege-
lung tariflicher Altersgrenzen hatte sich in Detland allerdings auch
schon in den Jahren vorher einiges bewegt.

Trotz harterEndalter 60-Policiesron VC und IFALPA hat die VC
schon vor einigen Jahren Manteltarifvertrage mitsdftigungs-
Hochstalter 65. Lebensjahr abgeschlossen, so bdnaeischen in der
Air Berlin aufgegangenen DBAund der Lufthansa CityLife spater
auch fiir die Air Berlii. Die VC hatte keine Wahl, weil die betreffenden

! DBA-Cockpit-MTV §32 vom 1.2.2001
% CLH-Cockpit-MTV §23 vom 1.4.2004
® Air Berlin Cockpit MTV §28 vom 1.7.2007
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Arbeitgeber nicht bereit waren und sind, die falttibereits seit Septem-
ber 1998, rechtssicher seit April 2003 nicht mebstbhende Versor-
gungslicke zwischen dem 60. Lebensjahr und denmitEités Rentenal-
ters per tariflicher Ubergangsversorgung zu schhef

Bei Lufthansa galt bis 2005 die tarifliche Regeledgrenze 55. Le-
bensjahr. Auf Antragund bei korperlicher Eignungkonnte ein Pilot
seinen Vertrag jeweils um ein Jahr verlangern, btiets aber eben bis
zum 60. Lebensjahr. Seit 2006 gilt nun eine umgekeRegelung. Die
Piloten mussen/kdnnen nach Tarifvertrag bis zuniLéBensjahr fliegen,
auf Antrag aber ab dem 55. Lebensjahr bei dannngemen Versor-
gungsanspruchen vorzeitig ihr Arbeitsverhaltnis noes. Tatsachlich
schieden Piloten der Lufthansa 2013 im Durchsclenitt mit 58,9 Jahren
aus, Tendenz sicher steigend.

Tarifvertraglich Piloten-Altersgrenzen in anderamapaischen Lan-
dern waren ahnlich wie in Deutschland geregelt untérliegen ebenso
Veranderungen.

Der Anspruch auf Beschaftigung SWISS-PilStevurde 2011 vom
57. auf das 58. Lebensjahr hochgesetzt, mit deneitkishmerrecht auf
Beschaftigung bis zum 59. LebensfaHm neuen GAV wurde ab Mai
2015 nunmehr grundséatzlich das 60. Lebensjahr Wéssfyrenze (min.
58, max. 62 mit Zustimmung des Arbeitgebers) fdsgge Da die
Schweiz kein EU-Mitglied ist, greift die EU-Richile 2000/78 und das
0.g. EuGH-Urteil mit Anspruch auf Beschéaftigung 6&hier nicht, wohl
aber das gesetzliche Héchstalter 65, da die EU-R@.auch andere
luftfahrtrechtliche Vorschriften der EU per Luftkehrsabkommen aus
dem Jahr 1999 auch in der Schweiz Anwendung fihden

In Norwegen kiindigte SAS 2008 betriebsbedingt Rileten ab dem
60. Lebensjahr, da deren Flotten verkleinert wurdemJahr 2011 hat
der dortige Supreme Court in der Folge entschiedass‘dismissal of
all pilots over the age of 60 did in fact consttuage discrimination.
However, the Court came to the conclusion thats#lection was objec-

! Lufthansa Pressemitteilung vom 28.03.2014

2 der durch die AEROPERS vertretenen Airbus-Piloten

® Cockpit-GAV 2011 SWISS — AEROPERS, Praambel Ziffer 11

4 Cockpit-GAV 2015 SWISS Abschnitt 1l Ziffer 11. Pensionierung

® vom 21.06.1999: http://www.admin.ch/ch/d/sr/i7/0.748.127.192.68.de.pdf
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tively justifiable. The reason was that the mainpase was not to harm
older workers. It was, rather, aimed at selectihgge employees who
would be least affected. SAS had a very good perssibeme, and the
employees who were the least affected were thugitbes who had
reached the pension age of 60 years. The Supremeg G&msidered this
a social consideration which was relevant for tlkéestion” und weiter:
“[...] a dismissal could have serious consequences forger pilots, as
they would risk long-lasting unemployment and hdnose their pilot's
licence.” Die Entscheidung des Gerichts ist mit dieser Beduitg sehr
gut nachvollziehb&r

Die Sozialpartner KLM und VNV argumentierten vomadédchsten
niederlandischen Gericht ganz anders als die Lofheébei BAG und
EuGH nicht mit Flugsicherheits-, sondern mit saalGriinden. Die
beiden Vertragspartner bei KLM waren durch das Eu@Gtgil vom 3.
September 2011 gewarnt. Sie trugen vor, dass dabdthiter 56 aus
sozialen Grunden gerechtfertigt sei. Man erreicamitl einen regelma-
Rigen Wechsel zwischen den Beforderungsstuferrjasbe eine bessere
Personalkostenkontrolle und man erreiche einen wdier und Erfah-
rung ausgeglichenen Personalkorper, einschlief3licdgeglichener For-
derungsmdglichkeiten. Einige KLM-Piloten hatten gegdas tarifver-
tragliche Hochstalter 56 (geregelt in Art. 5.4 CA®ollektivvertrag fiir
KLM-Piloten) geklagt. Ein spéateres Ausscheidendstt bis maximal
zum Erreichen des 60. Lebensjahres nur dann mggliehn die (relativ
hohen) Versorgungsanspriiche aufgrund von vorherigglzeitarbeit
noch nicht voll erreicht wurden. Das Gericht, therge Raad der Neder-
landen akzeptierte im Juli 2012 die Begrindungen von KuMl VNV
und lehnte den Weiterbeschaftigungsanspruch degeklal. Das Ge-
richt folgte der Ermdglichung gerechtfertigter Ugighbehandlung in
EU-RL 2000/78 Artikel 6, dass Ungleichbehandlungen wegen des Al-
ters keine Diskriminierung darstellen, sofern skge&tiv und angemes-
sen sind und...] durch ein legitimes Ziel, worunter insbesonderehte

! International HR Briefing: Norway - 12.07.2011

% In einem nur ahnlichen Fall bei schwedischen SAS-Flugbegleitern hat der
,Swedish Labour Court’ anders als das norwegische Gericht entschieden

% Collectieve Arbeidsovereenkomst, entspricht etwa deutschem Tarifvertrag

4 LIN: BW3367, Hoge Raad, 10/04128
http://zoeken.rechtspraak.nl/detailpage.aspx?ljn=BW3367 , abgerufen 06/2014
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mafige Ziele aus den Bereichen Beschéaftigungdpotitbeitsmarkt und
berufliche Bildung zu verstehen sind, gerechtfersigd und die Mittel
zur Erreichung dieses Ziels angemessen und erflictesind.” Zusam-
men mit der als ausreichend erachteten Versorgendilbten, die laut
Gericht im Ubrigen haufig anderswo weiter ihrem WBenachgingen,
hielt die KLM-Altersgrenze 56 den Klagen stand.

Im deutschen AGG sind besonders in 810 wie in défRichtlinie
Ausnahmen der Gleichbehandlung zugelasseimgeachtet des 88 ist
eine unterschiedliche Behandlung wegen des Altech aulassig, wenn
sie objektiv und angemessen und durch ein legitifirdsgerechtfertigt
ist. Die Mittel zur Erreichung dieses Ziels mussergemessen und er-
forderlich sein.“Es folgt eine nicht abschlieBende Aufzéhlung vorgmao
lichen Ausnahmen.

Wohl auf dieser Basis und hoffend, dass deutscheisgerichte bei
ahnlicher Argumentation — eben nicht mit der Flaberheit — auch
ahnlich wie die niederlandischen Gerichte entsareiderden, hat die
Vereinigung Cockpit im Juni 2013 eine Klage einggre um die
RechtméaRigkeit tarifvertraglicher Altersgrenzensfiasondere bei Luf-
thansa) wiederherzustellen — die Hoffnung stirbétzt. Arbeitsrechtlern
zufolge ist das sicher wieder beim 7. Senat des B@ende Verfahren
ziemlich aussichtslos, allerdings hatte der Semabig. Urteil wie der
Hoge Raad der Nederlanderuch folgendes festgestellt (Rn 41): ,[...
Ziele die] eine Ausnahme vom Grundsatz des Verbots von Digkgim
rungen aus Grunden des Altdrs.] rechtfertigen, sind sozialpolitische
Ziele wie solche aus den Bereichen Beschaftigutitigpdrbeitsmarkt
oder berufliche Bildung.”

Die VC war am BAG-Verfahren 2012 nicht - andersihlsSchwes-
terverband VNV in den Niederlanden - Verfahrenstigte. Die Beklag-
te Lufthansa argumentierte allein und ausschlif3fiit Flugsicherheits-
grinden — in Hinblick auf die auf 65 angehobenetishe Altersgren-
ze, zumindest aber aus spéaterer Sicht juristisekiehitslos. Da Lufthan-
sa in der Folge des BAG-Urteils den Tarifvertragetifangsversorgung
2013 kiindigte und auch dessen Nachwirkumit der Begriindung be-

! Tarifvertrags-Gesetz § 4, Wirkung der Rechtsnormen, Abs. 5: ,Nach Ablauf des
Tarifvertrags gelten seine Rechtsnormen weiter, bis sie durch eine andere Ab-
machung ersetzt werden.”
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stritt, dass die Geschaftsgrundlage fiir eine Ubggsieersorgung nach
den EuGH und BAG-Urteilen entfallen sei (dazu spétehr), muss die
Frage erlaubt sein, ob Lufthansa die Weiterbesichéfy bis zum 65.
Lebensjahr tberhaupt verhindern bzw. die Verfalgeaminnen wollte.

Bei den bislang ublichen Versorgungsleistungerdéirtsche Pilotén
ist nach Ubergangsversorgungsleistungen bis zunritEides allgemei-
nen gesetzlichen Rentenalters einerseits und ansééseden betriebli-
chen Altersversorgungsleistungen zu unterscheidendie gesetzliche
Rente aufstocken.

Es gibt in Deutschland Airlines ohne jegliches Ugaggs-
Versorgungsmodell. Bei diesen Airlines ist (tarifértraglich vereinbart,
dass die Piloten bis zum 65. Lebensjahr fliegeierddn sind zurzeit
etwa 40% der deutschen Piloten betroffen. Nennemewgbergangs-
Versorgungehgibt es (Stand 12/2014) firr das Cockpitpersonalirfi
thansa-Konzern einschlie8lich Lufthansa-Cargo umdn@nwings, bei
Condor, TUIfly (friher Hapag-Lloyd Flug) und fir UFPiloten, die seit
1. April 2011 alle bei Air Berlin fliegeh damit firr etwa 60% der deut-
schen Verkehrspiloten. Die Leistungen dieser Ubmygaersorgungen
reichen von circa 30% bis zu max. 50% der letzé=ten Vergltung als
aktiver Pilot, monatlich etwa €3.500,- bis €11.500utto, prozentual
und besonders absolut existieren mithin wie bei @ehaltern auch hier
enorme Unterschiede.

Vereinbarungen (meist in Tarifvertragen), die fimeeAufstockung
der gesetzlichen Rente sorgen, gibt es in dentbagenannten und wei-
teren Airlines, seit 2010 bei Air Berlin, ab 2016ch fiir Eurowings-
Piloten. Piloten zahlen im Lauf ihres Berufsleban$grund der relativ
hohen Gehélter fast durchgéngig die Hochstbeitr&gre gesetzlichen
Rentenversicherung, in vielen Fallen mehr als 3#elJlang. Die Hochst-
rente lag 2013 bei monatlich etwa €2.200, die deglkhittlich erreichte
gesetzliche Rente betrug €770 (Manner €1.030, Rr&660), wobei nur
0,3% der gezahlten Altersrenten héher als €2.00@ntaDas durch-
schnittliche tatséchliche Renteneintrittsalter sigh inzwischen auf das

'in anderen (EU-) Landern gibt es dhnliche Regelungen

% ab vollendetem 60. Lebensjahr, bei Lufthansa frilhestens ab 55. Lebensjahr
® Tarifvertrag in der Nachwirkung, im Herbst 2012 durch Air Berlin gekiindigt
* www.bmas.de - Publikationen: Rentenbestandsstatistik 2013
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63,5-te Lebensjahr erhdhtEinem Piloten ohne betriebliche Zusatz-
Altersversorgung wird vor Schreck wahrscheinlich &m stocken; ein
Normalverdienerhingegen wird eine gesetzliche Rente von €2.2@0 ni
erreichen kénnen.

Es gab vor vielen Jahren einmal zaghafte BemuhyrdgnCockpit-
personal in ein eigenes gesetzliches Versorgunigsaysu bringen und
von der allgemeinen Rentenversicherung abzukoppstima wie bei
Arzten und Anwaélten. Der Versuch ist gescheitbrtFrankreich z.B.
gibt es eine derartige Abkopplung, wodurch die BBgi¢ zur gesetzlichen
Altersversorgung des Fliegenden Personals fur fisiszhe Arbeitgeber
sehr hoch sind. Bei den meisten VerkehrspiloteBéutschland - etwa
85% - wird dieRentenlickeumindest teilweise durch betriebliche Ver-
sorgungen auf (Tarif-) Vertragsbasis aufgefillt, imfthansa-Konzern
bis auf maximal etwa 40% der letzten Vergutung.

Wie wird uns Deutschen seit der Sichtbarkeit deseggichen Ren-
tenversorgungsproblematik durch Banken und Versiolgen standig
nahegebracht,Wir schlieBen lhre ,Versorgungsliicke’, nachdem wie
berechnet haben“Wie dargestellt, ist diese Licke gerade fur saftr g
verdienende Piloten ein Thema. Hier geht es nichtwenige hundert
€uro monatlich, sondern um deutlich mehr. Nur etWé6 bis 25% des
letzen Brutto-Gehalts sind bei Piloten durch disegeliche Rentenversi-
cherung abgedeckt.

Fur die Airlines ist die gesamte (Cockpit-) Veraamg natirlich ein
Kostenthema. Vor allem dann, wenn sich die Versogghdhe nach dem
letzten erzielten Gehalt richtet (wie bei Beamtégistungsorientiert,
neudeutsch:defined benefjit und nicht beitragsorientiertdé¢fined
contribution) nach viel besser kalkulierbaren festen monatiicBeitré-
gen wahrend des (Piloten-) Berufslebens. Auch eitlgergangsversor-
gungsmodelle, wie das der Lufthansa, sind derneith{) leistungsorien-
tierte Systeme.

Einige Versorgungsmodelle fir das Fliegende Pefstmaaieren
schon auf festen Beitrdgen, einige sind zumindsistdéise bereits umge-
stellt. Es gab US-Airlines, die durch leistungsotierte Versorgungen

! Deutsche Rentenversicherung 2012
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wirtschaftlich stranguliert wurden, Folgeln, the US[Pilot] Defined
Benefit plans gone the way of the Dinosatir.

Da die Lufthansa-Mitarbeiter friiher Angestellte esinStaatsunter-
nehmens waren, erhielten sie auch Rentenaufstoekumgpalog der
VBL-Renté. Die Umstellung auf ein anderes Versorgungsmoaadh
der Lufthansa Privatisierung von 1994 bis 1997 saawierig — und hat
Staat bzw. Steuerzahler ab 1995 insgesamt etwdi&37&uro gekostet.

Der allgemein bekanntBensionierungsschodkt (auch) fur Piloten
ein Problem. Der altersbedingte Ausstieg aus dewk@bfallt schwer,
einigen sehr schwer. Dieses liegt nicht nur anutiéerschiedlich grof3en
Versorgungslicke Menschen in Berufen mit hohem Image-Wert
und/oder hoher Verantwortung lassen sich nur sagewrn auf das Ab-
stellgleis stellen. Der Zeitpunkt kommt wie Weihhten immer zu
schnell und nicht rechtzeitig vorbereitet. Dabenkien viele Piloten
tarifvertragliche Teilzeit-Regelungen in Anspruclehmen, um Uber
einen langsamen Ausstieg diesen Schock abzumildenah derversor-
gungsliickerSchock durch langsames Gewdhnen an niedrigereggezi
Piloten, die oft ihr Hobby zum Beruf gemacht habeird mit der Al-
tersgrenze oft auch ihr Hobby genommen. Es gideyidie schon nach
zwei Wochen Urlaub sehnsiichtig Kondensstreifenolgeh oder zur in
den Ferien Privatflugzeuge fliegen. Sie definietee Personlichkeit zu
oft nur Uber dieserlobby-Beruf was den Ausstieg besonders erschwert;
der Lebensinhalt geht verloren. Sie kénnen es @nfacht lassen. Viele
sind schon friiher, zu Zeiten der geltenden Altensge 60, trotz Gppiger
Ubergangsversorgung in das meist asiatische Auslandder Alters-
grenze geflichtet und dort weiter geflogen.

Durch die Anhebung des gesetzlichen Hochstaltergldg Cockpit-
personal wird das Problem nicht behoben, sondermmudrei bzw. finf
Jahre verschoben. Die Vereinigung Cockpit bietetifiie Mitglieder
Retirement Seminaran, um ihnen den Berufsausstieg zu erleichtern.
Darin geht es um Themen wie Versorgungsleistungaeldanlagen,
Sport und die emotionalen Folgen des Berufsausstiegchte materielle
Sorgen wie Altersarmut dirften dort eher nicht dtikt werden.

! FAA ‘Age 60 Aviation Rulemaking Committee’ 2006
2 Versorgungsanstalt des Bundes und der Lander
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Altersgrenze des Kabinenpersonals

Das Beschéftigungshdchstalter ist - und war schandr - auch fur
Flugbegleiter ein Thema. Noch in den 1960-er Jalerfeten die Ar-
beitsvertrage der Flugbegleiter bei vielen Airlimag dem 32. oder 35.
Lebensjahr automatisch, bei vorheriger Heirat sofatamals weltweit
ublich! Das Flugbegleiter Altersgrenzen-Problem ist déatireen Zahl
der Betroffenen nach heute deutlich geringer aisdee@ Kollegen im
Cockpit. Nur relativ wenige Flugbegleiter wollersldum Erreichen der
(tarifvertraglichen) Altersgrenze beschaftigt werdesie steigen im
Durchschnitt viel friher aus diesem Beruf aus. kuapp 5% der deut-
schen Flugbegleiter sind alter als 50 Jahre (sigtadik 4 im Kapitel 4
Arbeitsmarktentwicklung). Einige Airlines bieteden Flugbegleitern
(nicht regelméaRig) nach einer bestimmten Beschiiftigzeit Aufhe-
bungsvertrage mit verhaltnisméaiig hohen Abfindurgenum ihnen den
freiwilligen Ausstieg zu versiflen. Inzwischen gés auch tarifliche
Altersteilzeitmodelle. Fur die Altersversorgung didugbegleiter gibt es
genau so unterschiedliche Regelungen wie im Coclgihon 2001 ur-
teilte das BAG, dass das tarifvertragliche Hochetafllir Flugbegleiter
im MTV der Hapag-Lloyd-Fluggesellschaf(heute TUIfly) sachlich
unbegriindet und unwirksam %isDie vom BAG damals noch fiir das
Cockpitpersonal aus Flugsicherheitsgrinden fir sgirk erachteten
tarifvertraglichen Altersgrenze kénne fir Flugbdgie nicht gelten, so
das BAG:,Beim Kabinenpersonal eines Passagierflugzeugeiistder-
artiges Sicherheitsrisiko in nicht annahernd glechNVeise wie beim
Cockpitpersonal gegebep..] Falls ein Mitglied des Kabinenpersonals
tatséchlich wahrend eines Fluges einmal altersbgidausfallen sollte,
werden dadurch Leib und Leben der Flugpassagietedes Flugperso-
nals und sonstige wichtige Rechtsguter nicht gefétit Die beklagte
Fluggesellschaft verwendete folgendes Argumenttnigher auch das
ware unzureichend, so das BASEin etwaiges Interesse der Beklagten

 www.femininityinflight.com/index.html

% Der damalige MTV-Text:
.Das Arbeitsverhéltnis des Kabinenpersonals endet, ohne daR es einer Kiindi-
gung bedarf, grundsatzlich mit Ablauf des Monats, in dem das 55. Lebensjahr
vollendet wird. Die Mitarbeiter erhalten die Moglichkeit, das Beschaftigungsver-
héltnis zweimal bis max. zur Vollendung des 57. Lebensjahres zu verlangern.”

% BAG, Urteil vom 31. 7. 2002 - 7 AZR 140/01
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an einem jungen Erscheinungsbild des Kabinenpeisownéire [...]
ebenfalls kein Sachgrund, der eine AltersgrenzeS&dahren zu recht-
fertigen geeignet ware

Auch ein Lufthansa Flugbegleiter, der sich wie seiRiloten-
Kollegen inzwischen auf das AGG beziehen kofhrttat auf Weiterbe-
schaftigung Uber die Lufthansa MTV-Altersgrenzeahis geklagt. Der
Fall wurde, wie auch die oben erwéahnten Falle irakpd, vom Bundes-
arbeitsgericht an den EuGH verwiesen.

Dazu der BAG-Beschluss vom 16.10.2008, Aktenzeichen: 7 AZR
253/07 (A):

»1. Die Altersgrenze von 60 Jahren fir das Kabinergonal in §19
Abs. 2 Satz 3 des Manteltarifvertrags Nr. 1 fir dabinenpersonal der
Deutschen Lufthansa AG ist wegen Fehlens eineseshgfertigenden
Sachgrunds unwirksam.

2. Der [7.] Senat hat den Gerichtshof der Europaischen Gemein-
schaften gem. Art. 234 Abs. 3 EG um eine Vorableseitteng zur Ver-
einbarkeit von 814 Abs. 3 Satz 1 TzBfG in derzbim 30. April 2007
geltenden Fassung mit dem Gemeinschaftsrecht arsuch

Wie im friheren Lufthansa Cockpit Manteltarifvegretnnen Flug-
begleiter ab dem 56. Lebensjahr ihr Arbeitsverliglauf Antrag jeweils
um ein Jahr verlangern. Auch in diesem Fall gehtirasdie Frage der
Diskriminierung wegen des Alters und die Ausleguieg EU-Richtlinie
2000/78 vom 27. November 2000, insbesondere auahmjab fortge-
setzte befristete Arbeitsvertrage nach § 14 Ab§zBfG (Teilzeit- und
Befristungsgesetz) Unionsrecht widerspricht, dag3nNr. 1 der Rah-
menvereinbarung Uber befristete Arbeitsvertragemavissbrauch un-
tersagt. Den Fall findet man beim EuGH unter dechi&esache C-109/09
wieder. Das Urteil der 2. Kammer des EuGH vom 1@GrAaR011 stellt
im abschlieBenden Satz fest, dass derartige aunfiénfmlgende Befris-
tungen unzuldssig sindDas BAG folgte dieser Argumentation am

! siehe auch Flugbegleiter-Arbeitsmarkt in Kapitel 4
% inzwischen gibt es mehrere Falle, auch bei Air Berlin
® hach §14 Abs. 3 Satz 2 TzBfG in der bis zum 30.04.07 geltenden Fassung
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19.10.2011 Die tarifliche Altersgrenze des Kabinenpersonstisiamit,

da sie eines rechtfertigenden Sachgrunds entbstot),(wie fir das
Cockpitpersonal endgultig gefallen, luftfahrtreaitl gilt fir Flugbeglei-
ter auch kein Beschaftigungshdchstalter — sie kdratgo bis zum Ein-
tritt der gesetzlichen Rente fliegen.

Die EuGH/BAG-Urteile zur Unwirksamkeit tariflicheéltersgrenzen
fuhrten noch zu einem erwahnenswerten Streit desnaligen LTU-
Personals bei Air Berlin, das weiterhin unter demrifVertrag-
Ubergangsversorgung der LTU fallt. Der Weiterbe#tiguingsanspruch
ab dem 60. Lebensjahr galt jetzt auch fur diesesitmehmer (ihr MTV
hatte eine inhaltsgleiche Befristungsregelung ziml&bensjahr, nun-
mehr wie bei Lufthansa ebenfalls unwirksam), ihreefgjangsversor-
gung besteht allerdings anders als bei Lufthansae@mer mit Erreichen
des 60. Lebensjahres ausgezahlten Versicherungssybmeitragsorien-
tierte Versorgung). Es gab in der Folge viele Falledenen die Versi-
cherungssumme ausgezahlt und ein Anspruch auf Wegehéftigung
gleichwonhl realisiert wurde. Rechtsstreite waremidasorprogrammiert,
da etwa 2/3-tel der Versicherung durch den Arbbitgdinanziert waren
und dieser daher fur seinen Anteil eine ungeredigfe Bereicherung
durch gleichzeitigen Bezug von Gehalt und Ubergaag®rgung der
Arbeitnehmer sah. Im Fall einer Flugbegleiteringfel das BAG dieser
Auffassung:

.Die 88§ 812 ff. BGB dienen der Korrektur irreguldar&ermogens-
verschiebungen|...] Der Zweck der tariflichen Ubergangsversorgung
kann bei einer Fortsetzung des Arbeitsverhéaltniseesh Erreichen der
Altersgrenzelnicht erreicht werden][...] Die Verpflichtung zur Rick-
zahlung [der erhaltenen Ubergangsversorgungsleistisg]...] Folge
der [...] selbst initiierten Fortsetzung des Arbeitsverhidkas nach
Erreichen der tariflichen Altersgrenze Ein schwer nachvollziehbares
Urteil, denn die Vermdgensverschiebung — der ErteitUbergangsver-
sorgung — erfolgte auf Basis eines gltigen regulararifvertrages, der
durch die Tarifpartner sehr fahrlassig allerdinghhan die neuen recht-
lichen Hintergriinde angepasst wurde. Zur Zeit (064 sind mehrere

1 7 AZR 253/07 und im Urteil vom 15.2.2012, 7 AZR 756/09
2 BAG-Urteil vom 12.12.2012, 5 AZR 93/12
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11. Altersgrenzen des Fliegenden Personals

Piloten-Verfahren zum gleichen Tarifvertrag in @elnstanz. Es hat den
Anschein, dass die Landesarbeitsgerichte dem BA@HUolgen.

Der Streit um Versorgungsregelungen geht am Tarifsch weiter

Gerichte kdnnen Tarifverhandlungen nicht ersetx&m mindestens
einem LAG wurde deutlich und sehr nachvollziehbageamahnt, die
bestehenden Ubergangsversorgungen am Tariftischndaan rechtli-
chen und tatsachlichen Gegebenheiten schleunigapassen. Seit 1998
schon, mindestens seit 2003, spatestens seit deMai®011, an dem
der EuGH Generalanwalt seine Schlussantrage ziflicteen Alters-
grenze fur Verkehrspiloten stellte, hatte allenifpartnern klar sein
miissen, dass sich der rechtliche Hintergrund bestih (Ubergangs-)
Versorgungen andert. Die Arbeitgeber Air Berlimd Lufthansa kiindig-
ten 2012 bzw. 2013 die entsprechenden Tarifvertrage

Bei Air Berlin fanden bislang (12/2014) gar keinerflandlungen
zum Thema statt. Weder die VC noch Ver.di habenAieBerlin an-
scheinend ein Interesse daran, die fir das ehesnaliyy-Personal (etwa
1/5-tel der Bordmitarbeiter) geltende Ubergangswensng allen Mit-
gliedern des Bordpersonals zuganglich zu machemitDiguft dieser
Vertrag in der Nachwirkung langfristig automatisars.

Anders die Gewerkschaftsinteressen bei LufthansahMerfolglosen
Verhandlungen kam es dort vom 02. bis 04. April 2&um bislang
gréRten Streik in der Airline und zu etlichen wette Streiks, da die VC
die bestehende Ubergangsversorgung fiir die Piletealten und Luf-
thansa das sich aus den bisherigen RegelungeneaideiDurchschnitts-
alter beim Ausscheiden (58,9 Jahre, 2013) mdoglievest nach oben
verschieben wollte, um die fiir die Ubergangsvensoggnotwendigen
Ruckstellungen deutlich reduzieren zu kdnnen.

Die Lufthansa hat ihre Flugsicherheitsargumentaaia der Sozial-
partner Lufthansa und VC, der sich die deutscheicRaegg dem An-
schein nach anschloss), in den o0.g. Arbeitsgericimd EuUGH-Verfahren
vorgetragen, inzwischen offensichtlich aufgegell@azu ein Zitat aus
dem EuGH-Verfahren 20%1

! Vertrag firr das ehemalige LTU-Personal, fiir andere AB-Mitarbeiter gilt er nicht
® EUGH C 447/09, Rn 51
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»Aus den Erlauterungen des vorlegenden GeridBt8G] geht her-
vor, dass die Sozialpartner die automatische Bepndj der Arbeitsver-
trage der Piloten im Alter von 60 Jahren mit derel Xiorgesehen héatten,
die Flugsicherheit zu gewahrleisten. In ihren Erlddgen vertritt die
deutsche Regierung die Ansicht, dass die Alterggreiiber die die Sozi-
alpartner sich geeinigt hatten, zum Schutz der Gdiseit erforderlich
sei. Der Ausschluss der Uber frigen Piloten vom Flugverkehr er-
mogliche namlich, das Risiko von Unfallen zu vedaeiund die Ge-
sundheit der Piloten, der Passagiere und der Bewolder tUberflogenen
Gebiete zu schitzen.”

Nun haben EuGH und BAG inzwischen zwar (sicher tigchund
nachvollziehbar) entschieden, dass ein ,Zwangsaegden' mit dem 60.
Lebensjahr wegen Altersdiskriminierung unzuldssity Blieben die
Sozialpartner dem vor Gerichten vorgetragenen kdhgsheitsargument
treu, wirden sie sich aber der bisherigen bzw. rsogiglichst guter
Ubergangsversorgung nicht entgegenstellen, um 2areum freiwilli-
gen Ausscheiden ab dem 60. Lebensjahr zu gebedamid - ihrer bis-
herigen Argumentation folgend - so sicher wie liiglau fliegen.

Das individuellefunctional age das biologische Alter, steht aber
eben nicht im Personalausweis. Die-l/& PA fought to overturn the
[age-60]rule for more than 20 yeafbis etwa 198Q]taking the position
that mandatory retirement should be based on at’pilactual mental
and physical capabilities rather than an arbitraage“.* Genau hier liegt
auch heute die Losung des Problems. Die Kollektiviige der Austrian
Airlines und Tyrolean Airways z.B. enthalten Regegjan, nach der fir
Piloten ab dem 55. Lebensjahr eine nicht bestandengeschriebene
Prifung zur Lizenzerhaltung als unverschuldeteehzxerlust gewertet
wird und Versorgungsanspriiche auslost

Sinnvoll waren deshalb Vertrage mit Regelungenewdglichen Al-
tersgrenzen (&hnlich der beschriebenen bisheri§@ésb&Regel bei Luf-
thansa) und pro rata angepasster Versorgung dagmm win Pilot vor
dem 65. Lebensjahr nicht mehr in der Lage ist, lt#ren Anforderungen
zu geniugen oder aus flugmedizinischen Griinden hegsEn muss.
Dieser Fall ist auch deshalb zu regeln, weil Vémsiangsunternehmen

! www.alpa.org , ‘Origins of the Age 60 Rule’: http://tinyurl.com/It2hxf6
2 Unverschuldeter Lizenzverlust', AUA KV2010, 62.2., Tyrolean KV2008 §10 1.3.2
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den Lizenzverlust aus medizinischen Griinden ab @6mLebensjahr
nicht mehr versichefn Dabei ist zu beriicksichtigen, dass schon beste-
hende Ubergangsversorgungen fiir die Firmen je dactn Konstrukti-
on nicht bzw. nicht deutlich teurer sind, als alRifoten das Fliegen bis
65 aufzuzwingen, da mit dem 60. Lebensjahr die sigcWergitungsstu-
fe regelmaRig erreicht ist und weiter gezahlt werdwiss, wahrend ein
ausscheidender Kollege als Folge sehr langer Gethia¢llen durch ei-
nen deutlich gunstigeren ersetzt werden kann, zudemndadurch zum
Kapitan beforderte teure Copilot durch einen deBéhaltsstufe Dieser
Gewinn ist um die auf kirzere Zeit umzulegenden {JUathulungskos-
ten zu reduzieren.

Mindestens aber ist die Versorgung zwischen demfalutgesetzli-
chen Hochstalter 65. Lebensjahr und dem Eintritt glssetzlichen Re-
gelaltersgrenze 67 zu vereinbaren (Ausgleich vonbigrzu €160 redu-
zierter monatlicher gesetzlicher Rente, 0,3% x 2dndfe, s.0.), da der
Gesetzgeber diesen Verlust nicht ausgleicht.

Wichtig ist allerdings, alle betrieblichen Versongssysteme kalku-
lierbar beitragsorientiert zu gestalten und eberhtnivie bei Beamten
leistungsorientiert auf das letzte Gehalt zu besiefBeamte 70%) —
diese finanzielle Belastung halt eine Airline wiech unser Stahtvegen
des demografischen Wandels und auch der seit langeangen Verzin-
sung von sicheren Geldanlagen auf Dauer nicht aus!

Zum Vergleich: Ein Bezieher von nur gesetzlichenteeder DRV
bekommt eine Versorgung bezogen auf seine Beittanyde - damit
etwa auf sein Lebens-Durchschnittsgehalt - undtnitf sein letztes
Gehalt, zudem gedeckelt durch die Beitragsbemesgoegze und tber
Kassenlagen bezogene Prozentsatze hiervon. Melirsgibst dieser
(dringend reformbedurftigefsenerationenvertragicht her, eine Folge
des viel zu kurzfristigen Denkens in Politik und IM&wirtschaft der
letzten mindestens 30 Jahre.

! nach Kenntnis des Verfassers, Stand 06/2014

% siehe Grafik 8 in Kapitel 5, Gehalter von Flugzeug-Besatzungen

% wobei staatliche Versorgungen fatalerweise zudem mangels Riickstellungen
meist aus laufenden Steuereinnahmen finanziert werden mussen
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12. Entwicklung des Mensch-Maschine-Systems Flugzeu ¢

.Die Technik ist auf dem Weg,
eine solche Perfektion zu erreichen,

dass der Mensch ohne sich selber auskommt.”
Stanislaw Jerzy Lec, poln. Schriftsteller

Faszinierende Entwicklung

Technik ist sicher faszinierend, besonders im Grnof3at wie Flug-
zeugtrager, Trager-Raketen fir die Raumfahrt odiggZeuge vom Typ
Boeing B-747 und Airbus A-380. Am 14.06.2013 faret &rstflug des
Airbus A-350 XWB statt und wurde auf der Airbus-Vgeb mit,fantas-
tic... impressive... sensational... advanced ... ecoegffici intelli-
gent“! beschrieben, Werbung fiir ein neues Produkt, dieli@se Faszi-
nation setzt. Der Erstflug wurde zeitgemaR live lnternet Ubertragen
und laut Airbus auf mehr als 50.000 PCs gesehen.IDage des Flie-
genden Personals, besonders der Piloten, zehrt wi&ckor auch von
dieser Technik-Faszination.

Immer gréRer, schneller, weitevar lange Zeit das einzige Credo der
Flugzeugentwickler ziviler Verkehrsflugzeuge. Di&t 80% der Schall-
geschwindigkeit seit den 1950-er Jahren fliegengs der ersten Gene-
ration wurden schon Ende der 1960-er Jahre durehBdeing B-747
(viel groRer, etwas schneller, Mach 0,85), die @ode und die TU-144
(kleiner, aber viel schneller mit Mach 2,2) Ubenpft. Geblieben ist
davon die heutige Version der Boeing B-747, die-8@@, Ubertrumpft
durch den Airbus A-380 (deutlich groRdmmer weiterschaffte es 1976
zuerst eine Spezialversion der B-747, die VerS&etwa 14 m kdrzer,
dafir mit 15.800 km gréRRere Reichweite und schnetfid Mach 0,9).
Der heutige Airbus A-340-500 hat eine maximale Reieite von etwa
16.700 km. Das entspricht einer maximalen Flugzmit fast 19 Stunden.
Immer gréRer reduzierte den spezifischen Treibatoffrauch pro Passa-
gier und 100 km im Lauf der Jahre, immer weiter wadieser Hinsicht
kontraproduktiv. SchlieBlich muss der Treibstoff flie jeweilige Rest-

! erste Auslieferung 12/2014 an Qatar, Details auf www.a350xwb.com (12/2014)
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strecke verbrauchserhéhend mitgeschleppt werdes,dieaUmweltdis-
kussion und, besonders in Zeiten hoher Treibstefpr; die Kosten treibt
(siehe unten, Grafik 1&)Nun gibt es im Pazifik nicht sehr viele ,Tank-
stellen’, aber Reichweiten von Uber 12.000 km setbst hier selten
erforderlich, es sei denn, man will z.B. nonstop Y@kio nach Santiago
de Chile fliegen (17.200 km). Der z.Zt. (10/201d)dste Non-Stop-Flug
- Sydney nach Dallas/Fort Worth, 13.800km, maxgEé&it 16:50 Std. -
wird von Quantas mit A-380 durchgefiihrt. Zum Thelxremlangstre-
cke gehort auch die seit einiger Zeit gefuhrte Dgson Uber das - statis-
tisch extrem geringe - Thromboserisiko bei sehgéan Sitzen, niedri-
gem Luftdruck und sehr geringer Luftfeuchtigkeitilugzeugen. Schét-
zungen zufolge sterben daran nach Langstreckemflingdtweit bis zu
zwei Dutzend Passagiere im Jahr. Die Thromboserhemasich dabei
meist erst drei bis 14 Tage nach der Reise bemerkizes die kausale
Zuordnung erschwert.

Was ist ausmmer schnellergeworden? DieSST die Supersonic
Transport Aircraft Concorde und TU-144, relativ 2@irZeit vor der ers-
ten Olkrise Anfang der 1970-er Jahre entwickelts{fiige 1968/69),
hatten neben technischen Schwierigkeiten auch dalsldh enormen
Kraftstoffverbrauchs. Die Tupolew TU-144 kampftet ndrheblichen
technischen Problemen und der regulare Betrieb evd@78 nach nur
drei Jahren eingestellt. Wie die Concorde flog meié etwa 2,2-facher
Schallgeschwindigkeit. Beider Flugzeuge Hauptpnobiearen die Kos-
ten, nicht nur die Treibstoffkosten. Die Concorda wicht nur mehr als
doppelt so schnell wie herkémmliche Jets, sie \artinte auch mehr als
doppelt so viel Treibstoff, pro Passagier und 160dtwa 15 Liter, das
Uber Dreifache heutiger Langstreckenjets (vgl. i&raé und 1b). Hinzu
kam der erhebliche Larmteppich wahrend des Ubelificiges, der tiber
Land deshalb vermieden wurde. Einziger Vorteil: Mamnte in 3:30
Stunden von Paris nach New York reisen und hate fif Stunden
kostbare Reisezeit gespart. Boeing hatte nachJaleren 1971 die Ent-
wicklung seinesSST der mit 2,7-facher Schallgeschwindigkeit (deshalb
B-2707) noch schneller und auch gréRer sein sditegits am Reil3brett
eingestellt, u.a. wegen uniberwindlicher Materialipeme, aber vor

! Strecken wie Newark-Singapore (>15.500 km) sind unrentabel
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allem aus Kostengriinden. Die Concorde stellte 28@hl bei British
Airways wie bei Air France nach 27 Jahren ihrenri@btein, auch we-
gen Sicherheitsmangeln einer inzwischen veraltdechnik. Wirklich
Geld verdient haben beide Gesellschaften mit il@rConcorde kaum,
es sei denn, man lasst die durch die SteuerzabldebLénder Uber-
nommenen Entwicklungskosten und weitere Quer-Suiman aullen
vor. Die Concorde war fir beide GesellschaftenRyiestige-Objekt, das
niemand trotz standig auflaufender Verluste redtigzeingestellt hatte
16 Fluggesellschaften stornierten anlasslich deuwri€d bereits Anfang
der 1970-er Jahre ihre Bestellungen (auch Lufthansa

Neuere NASA-Studien zu Uberschall-Verkehrsflugzeugen wurden
1999 abgeschlossen. Sie haben erneut gezeigt, Utssschallflug zu
Uberproportional hohen Kosten durch Materialprol@éfithren. Irgend-
wann einmal wird es vielleicht wieder Uberschalledehrsflugzeuge
geben. Neben den technischen und wirtschaftlichemrdnissen ist
derzeit allerdings keine Marktnische zu erkennémsek fiillen kdnnten,
auRer vielleicht fiir sehr zahlungskraftige Passagie kleineren Uber-
schallflugzeugeh Airbus teilte im September 2014 mit, dass mah sic
an der technologischen Entwicklung des UberschatliBess-Jetderion
ASZ (max. Mach 1,6) beteiligen wolle. Concorde und T4# lassen
sich u.a. im Technikmuseum Sinsh&iomd an anderen Orten bewun-
dern, eine Concorde steht z.B. vor dem Terminabindon HeathroW

Die Uberschallflugzeugtechnik ist sicher faszinigre Sie war es
auch fur die Cockpit-Besatzungen, die diese Flugedlogen. Das Flie-
gen dieser Flugzeuge war fir sie eine besonderaudfarderung, vor
allem auch firr die Flugingenieure. Abienmer schneller, gréRer und
weiter muss sich wirtschaftlich eben auch lohnen.

Nur der Gesichtswahrung wegen haben England und Frankreich auch dann das
Projekt nicht eingestellt, als bekannt war, dass sich der Betrieb nie rechnen wiir-
de. Derartiges wirtschaftliches Fehlverhalten wird tblicherweise als ,Sunk Cost
Fallacy” bezeichnet, seit den Concorde-Fehlentscheidungen aber inzwischen
auch als ,Concorde-Effect". Es wird weiter investiert, nur weil man schon so viel
investiert hatte und nicht, weil man Gewinne erwartet.

% (US-) National Aeronautics and Space Administration - www.nasa.gov

3 www.telegraph.co.uk , ‘The return of supersonic flight’ (30.01.14)

4 www.aerionsupersonic.com/as2.aspx

® http://sinsheim.technik-museum.de

® www.concordesst.com/model1.html
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Anders als bei den ,Spielzeugen’ der Militérs, die Steuerzahler fi-
nanzieren, werden die Entwicklungsingenieure koramebter Flugzeuge
im heutigen harten Wettbhewerb durch Kaufleute gmste wenn die
Kosten nicht mehr durch Ticketpreise gedeckt werki&men. Boeing
hat aus diesen Griinden davon abgesehen, dem Ad389 statt der
B-747-8 eine teure Neuentwicklung entgegen zu estelBoeing sah
mittel- bzw. langfristig einen héheren Bedarf audzleugen mittlerer
GrolRe mit gleichwohl groRer Reichweite. Vom A-38@dsseit dem
Erstflug 2005 in neun Jahren insgesamt erst 31&dien bestellt und
144 ausgeliefert wordénab 2012 stagnierte die Auftragslage. Etwa 530
mussen es mindestens werden, um die etwa 12 Mrd.Euwicklungs-
kosten zu amortisieren. Beifirbus global investor forurrm Dezember
2014 widersprachen sich Airbus-Manager bei Aussaidpan die mogli-
che Zukunft des A-380 ab 2078 Programm einstellen oder aufwandig
eine etwa 10% weniger verbrauchende Version A-3B®Nentwickeln.
Das koénnte ein weiteres Beispiel fur @enk Cost Fallacys.o., Con-
corde) werden. Die Skepsis von Boeing bestatidt. $dort sieht man fir
die Jahre bis 2033 lediglich einen Marktbedarf weax. 620 Flugzeugen
der GréRenordnung A-380 und B-74%-8on der B-747-8 hat Boeing in
acht Jahren lediglich 119 verkauft, davon nur 5Rassagier-Versién

Die Technik der neuen Boeing B-787 mittlerer Gré&@e&zt wie alle
Neuentwicklungen auf sehr leichte Werkstoffe ungersium 20% ver-
ringerten Treibstoffverbrauch im Vergleich zu dérfkegenden Flug-
zeugen gleicher GroReAirbus versucht, mit der Entwicklung des
A-350-XWB (Erstflug 14.06.13) sowohl Boeings B-7{12.06.94) wie
auch der neueren B-787 (15.12.09) auf deren Mantktegien zu treten.

Das Credammer grol3er, schneller, weitevurde im Lauf der Zeit
abgelost durchimmer treibstoffeffizienter und leisedamit umwelt-
freundlicher, nachdem der Uberschallflug ad actagievar und Reich-
weiten gréRer als etwa 16.000km praktisch nichtmmaithgefragt wur-
den. Alle drei Ziele korrespondieren. Treibstoffafinte Triebwerke

! Airbus,com ,Orders and Deliveries' Oktober 2014, http://tinyurl.com/q9mtv23
2 Aviation Week 11.12.14: http://tinyurl.com/p63fqed

% www.boeing.com/boeing/commercial/cmo

* http://active.boeing.com/commercial/orders/

® http://tinyurl.com/kssmyvo
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werden nahezu automatisch leiser, Flugzeuge mitnggter Aerodyna-
mik ebenfalls. Beide MaRnahmen sorgen fiir geringéreeibstoffver-
brauch und damit fir geringere Belastung der Umdaeifth Larm, CQ@
und NG,. Das alles hat seinen Preis. Faszinierende Tedg$tnikirchweg
teuer - sehr teuer, vor allem die Entwicklung netlegzeuge. Di&eatt-
le Timesschatzte die Boeing-Ausgaben fiir die Entwicklueg B-787
auf 32 Milliarden Dollar (etwa 23,2 Milliarden EYfo Eine B-787-8
kostet bis zu 220 Mill. US$

Reduktion des Treibstoffverbrauchs

In der Tat ist es eindrucksvoll, wie Entwicklungggmieure und Kon-
strukteure in den letzten 100, besonders aber eteteh 50 Jahren, die
Luftfahrt-Welt verandert haben. Die Flugzeugkonsteure haben, abge-
sehen von den oben genann&SiT allein in den letzten Jahrzehnten z.B.
den spezifischen Treibstoffverbrauch erheblich rézttt Abhangig von
der Streckenldange und dem Flugzeugtyp liegt debiaeich inzwischen
bei etwa 3,0 | bis 7,0 1/100km. Bei deutschen Bhsgllschaften z.B.
betrug der Verbrauch 2013 durchschnittlich 3,6@lfiro 100 Passagier-
KilometeP. Seit 1990 (bis 2012) wurde dieser spezifischebkéarch mit
den Jets der dritten und vierten Generation um 8W9a gesenkt. Damit
konnte das Wachstum des Treibstoffverbrauchs vonthétam der
Transportleistung deutlich entkoppelt werden. Ménd Airbus A-380
werden 3,0 I/Passagier/100km angesftefnit der Boeing B-787 und
A-350XWB etwa 2,7 bis 2,4 1/100km. Grafik 1a gteirealistische
Werte verschiedener Flugzeugtypen und Strecken.

Neben Verbesserung der Triebwerke wurde die Vedmsreduktion
durch aerodynamische Verbesserungen und Verwenlgictgerer Ma-
terialien erreicht, beim A350XWB (ahnlich wie beerdB-787) z.B.
durch ,combining 53% of composite structures with titaniwatdvanced
aluminium alloys and a ,Carbon Fibre Reinforced ftlas' (CFRP)
fuselagq...].*®

! http://seattletimes.com/html/homef/index.html 24.September 2011, $-Kurs 09/11
2 siehe Tabelle der Verkehrsflugzeugpreise im Anhang

% hach Report ,Energieeffizienz und Klimaschutz' 2014, www.bdl.aero/de

* nach Lufthansa Angaben im 1. Betriebsjahr 3,41 Liter pro Passagier und 100km
® nach www.Airbus.com
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Grafik 1a Spezifischer Treibstoffverbrauch, Liter pro 10G8&gier-km

Mittelwert gesamt _ I 4, | .
Mitteiwert Longstrocke : 20 Itr. pro 100 Passagier-km
A-350 2,7 Verbrauch bei 80%
= B-787 2,7 Auslastung und typischer
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i
&g A-330-300 T ] 40 Langstrecke dreiklassig
852 B-767-300 43
= [ I
=2 MD-11 : —1 45
B-747-800 : : 1 46
A-340-300 ‘ ‘ 5,0
B-747-400 x . 15,2
-y Mittelwert Europa : =] 4,2
£ — [ !
R A-321 i “3.9
g2 B-737-800 142
Frd [ I
33 A-320 14,2
ga B-757-200 ! Tas
2 e I I
e A-319 : 43
Mittelwert I ‘ ‘ ‘ ‘ 7,0
'E = E-190 ‘ ‘ ‘ ‘ 16,1
£ CRJ-900 : : : 64
£ Dash-8-400 : : : s
[y CRJ-700 17,0
53 \ \ \ \
X ATR 72-500 : : : : 171
[ Fokker 70 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 17,7
DO-328 TP x . - . T 1 82

Grafik 1b  Spezifischer Treibstoffverbrauch und E8usstofd
Vergleich verschiedener Verkehrstrager

Verbrauchswerte pro Passagier und 100km O min O mittel & max
Daten aus mehreren Quellen und eigene Berechnungen

kg CO,/ Pass. / 100km* O 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

Itr. / Passagier/ 100km 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Bus (Diesel) .

Flugzeug
Mittel-/Langstrecke |
>600km ‘ ‘

Bahn |

Flugzeug Kurzstrecke |
<600km

Auto, 1,4 Personen |
(Dieselfahrzeug)

! pro Liter Treibstoff etwa 2,52 kg CO, -AusstoR
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Grafik 1b vergleicht den Verbrauch pro Passagiet 160km ver-
schiedener Verkehrstrager. Verbrauchs- und,-&@sstol3-Vergleiche
mit Autos sind allerdings zwar interessant, aber lImegrenzt aussage-
kraftig. Ist ein Auto mit vier Personen besetzt, és pro Person erhebli-
che Umweltbelastungsvorteile. Wie bekannt, fahrienaber meist mit
nur einer Person (europaischer Durchschnitt etwld. Auf extremen
Kurzstrecken, unterhalb von 400 km, erhdht die rarbhsintensive
Startphase von Flugzeugen sowie die hier mehr iewicht fallenden
Ab- und Anflugrouten die spezifischen Werte erhablauf bis zu 10
Liter pro Passagier und 100km bzw. 26,5 kg,@@sstol3. Der Ge-
schwindigkeits- und Reichweiten-Vorteil der Fluggeuwgeht auf langer
werdenden Strecken also mit sinkender Umweltbetgsteinher. Auf
Strecken Uber etwa 600 km Uberzeugen Flugzeugengbge Landtrans-
porten zudem allgemein durch Geschwindigkeit unitiReeite.

Grafik 1¢ Spezifischer Verbrauch bei verschiedenen Gesamatfiten

48 ——71 Verbrauch pro Passagier und 100km 130%
47 — |+ und in Prozent vom Optimum: 127%
46 | [ Optimum = 3,70 Itr./100km = 100% 124%
as | || Durchschnitt= 4,08 Itr./100km = 110% . §

Langstreckenflugzeug (exemplarisch) —
bei verschiedenen Gesamtflugzeiten pro Flug
(jede Saule entspricht einem Einzelflug)

a4 - [+ - 119%
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in

3,9 | 7

Verbrauch

3,8 | | —

Sl
3,5
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Gesamtflugzeit pro Flugstrecke in Stunden

Mehrverbrauch durch
< Ab-und Anflug | | Gewicht des Treibstoffs fiir die Reststrecke >

Die ICAO bietet auf ihrer Internetséiteine streckenabhéngige
Online-Berechnung fiir den spezifischen J£&Xnussto pro Flugzeug-
Sitzplatz und den durchschnittlichen Treibstoffvardzh an. Etwas ge-

Verbrauch in Itr. pro Passagier pro 100km

! www.icao.int : http://tinyurl.com/mafp99w
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nauer, aber nur fur Europa und nicht objektiver e Online-
Berechnungsmaoglichkeit auf Basis einer von li¢ernational Union of
Railways(UIC) in Auftrag gegebenen Studie vom April 2610

Der Sinn extrem langer Nonstop-Flige ist aus Kestdmwelt- und
Komfort-Griinden eher zweifelhaft. Hier ergibt sidas Problem, dass
die Flugzeuge Uber sehr lange Zeit den Treibstoffife jeweilige Rest-
strecke transportieren mussen, was ihren Verbraidtéingig von der
Gesamtflugzeit bzw. -strecke ansteigen lasst, dexohder Verbrauch
bis zur optimalen Streckenléange sinkt, da der Metimmauch fur An- und
Abflug Uber eine langere Strecke verteilt wird uden Durchschnitt
senkt. Grafik 1c stellt diesen Zusammenhang exenspla dar. Jeder
Balken der Grafik entspricht einem Flug mit entspender Flugzeit.
Seit einiger Zeit wird deshalb lber die Luftbetamzwie bei Militarjets
nachgedacht. Demnach lasst sich der Verbrauch .Q@006NM mit Be-
tankung auf halber Strecke um 11% bis 23% sefken.

Gleichzeitig mit der deutlichen Verbrauchssenkungden die Flug-
zeuge erheblich leiser. Beides ist u.a. ein Resdé#a immer weiter er-
hohten Nebenstrom-Verhéltnisses (Bypass-Ratio) debofan-Trieb-
werke. Dies ist das Verhdltnis der nur durch digteeiStufe, den Fan,
angesaugten und um die Core-Engine, das eigentlittiebwerk,
herumgeleiteten Luft einerseits und andererseitsLdéanteile, die in
der Core-Engine auch fir den Verbrennungsprozesgenelet werden.
In Verkehrsflugzeugtriebwerken wird heute ein Nedteymverhaltnis
von 9:1 erreicht. Um den Treibstoffverbrauch zukigniveiter zu redu-
zieren, wird mit Untersetzungsgetrieben fir den, kand bei einem an-
deren Hersteller mit zwei gegenlaufigen Fans, gatab Der Airbus A-
320neo wird ab 2015 mit einem Triebwerk (PW-1000£8i€§ ausgerus-
tet, das fur den Fan ein 3:1 Untersetzungsgetfieibeein Nebenstrom-
verhaltnis von gréRer 12:1 aufweist und etwa 15%ibEtoffersparnis
gegenuber den herkdmmlichen A-320-Triebwerken ehtei

In den letzten Jahren wird mit Bio-Treibstoff expaentiert, um zu-
kiinftig die Abhangigkeit vom Erddl zu reduzierendutie CQ-Bilanz
weiter zu verbessern. Unter anderen gibt es dgimsiftkationsprobleme

! www.ecopassenger.org
%2 REsearch on a CRuiser Enabled Air Transport Environment
www.cruiser-feeder.eu/project/index.html
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zu Uberwinden. Ein erster sechsmonatiger Langazsited fand zwi-
schen Juli 2011 und Dezember 2011 auf 1.187 Fligeéreinem Luf-
thansa Airbus A-321 statt, dessen eines Triebwerkb@% mit Bio-
Treibstoff versorgt wurde zugelassen von dekmerican Society for
Testing and Material$ASTM) fir Jet-Triebwerke.

Immer in der umweltpolitischen Diskussion steht dieeibstoff-
Besteuerung, um die Umweltbelastung durch Entwigilooch weniger
verbrauchender Flugzeuge zu reduzieren. Mit deiimen Gewisseder
Wabhler lieRen sich so vor allem auch Steuereinnahenkdhen. Hierzu
muss man wissen, dass Flugzeuge immer nur so wébstoff tanken,
wie sie unbedingt bendétigen, denn das Mithehmenzwowiel Treibstoff
kostet durch resultierend erhohten Treibstoffvanbhasehr viel Geld,
und belastet die Umwelt entsprechend zusatzlicti efem 10-Stunden-
Flug erhoht sich der Gesamtverbrauch um etwa 308dvishrgewichts
(vgl. Grafik 1c), auf Europa-Strecken sind es zWwest 5% und 10%.
Wirde nun in Deutschland allein der Flugtreibstodsteuert, ware es
trotz dieses Mehrverbrauchs auf fast jedem FludtRitggy Deutschland
lohnend, vor dem Start so viel wie méglich zu tankem hierzulande
moglichst wenig oder gar keinen Treibstoff fur de#chsten Flugab-
schnitt kaufen zu missen. Die Folge: Erhéhte Unbeddistung durch
erhohten Treibstoffverbrauch. Selbst wenn man giclerhalb der EU
bei der Besteuerung einig ware, wiirden die heremmkenden interkon-
tinentalen Langstrecken-Flugzeuge immer noch Ekteabstoff mit-
bringen. Deshalb wére nur eine weltweit gleichet8ssrung umweltpo-
litisch zielfiihrend. Vorgeschlagen bzw. gefordeurde die Besteuerung
besonders auch wegen der stark expandierendeiy;Billines und des
dadurch steigenden Luftverkehr&Nahezu zweckfreies Reisen mit dem
Flugzeug wird man durch Treibstoffbesteuerung nlemaerhindern
kénnen.

Aber auch ohne diese Besteuerung wird standig fielfiedaran ge-
arbeitet, den Verbrauch weiter zu senken. Haupthdafur ist, einher-
gehend mit dem Ziel niedrigerer Umweltbelastung, @reibstoffpreis-
entwicklung.

! www.puresky.de , Projekt-Abschlussbericht 06/2014 unter:

www.aireg.de/images/downloads/Abschlussbericht_BurnFAIR.pdf

2 mehr dazu im Kapitel 13, ,Billig-Flieger* und der sehr harte Wettbewerb
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Dass Flugzeuge trotz erheblicher Reduzierung demégnission in
den letzten Jahrzehnten zu hdéren sind, ist unvelitiei Flughafen-
Nachtflugbeschrankungen und spezielle An- und Ajsfluten vermei-
den die Larmbelastigung so weit wie mdoglich. Eitarke Motivation
zum Kauf leiser Flugzeuge geben inzwischen dieiféigmt larmabhan-
gigen Landegebihren der meisten Airports, an einggadhen sich diese
Gebuhren spatabends noch einmal erheblich, in Dlw$e.B. bis zum
7-fachen der Tagesgebdihr

Nach Studien des Umweltbundesarfthat die subjektive Belasti-
gung durch Fluglarm von 2000 bis 2012 stark abgenem von 31%
auf 23%, wobei sich jeweils 17% nur ,etwas‘ belgistuhlten. Es ware
einmal interessant zu untersuchen, wie viele dagl&imgegner tatsach-
lich durch Fluglarm belastigt werden und wie vieten diesen vor 25
Jahren schon in ihrem jetzigen Haus wohnten. Eikméfen ein flug-
larmbelastetes - auch deshalb gunstiges - Grurdstiid beschweren
sich nachher Uber den Larm.

Einsparungen durch Reduktion der Triebwerkszahl

Eingespart wurde zur Reduzierung von (Wartungs-st&m und
Treibstoffverbrauch ab etwa Anfang der 1980-er daduch das dritte
bzw. vierte Triebwerk bei Flugzeug-Neuentwicklungéumch Langstre-
ckenflugzeuge wurden zunehmend mit nur zwei Triekem gebaut. Als
der erste zweimotorige Airbus A-310 Uber den Ailafibg, hérte man
von einigen Airlines noch, dass sie ihren Passagig¢von Crews war
nicht die Rede) diese Geféahrdung nicht zumuten eriiréHeute isTwin-
Engine-Longrange-Operatioder Normalzustand. Wegen der Beschran-
kungen maximaler Triebwerksleistungen fliegen necmBoeing B-747
und Airbus A-380 mit mehr als zwei TriebwerReDer Airbus A-340 -
ebenfalls noch mit vier Triebwerken ausgestatteturde zu einer Zeit
Ende der 1980-er Jahre entwickelt, zu der die Atarepder zweistrahli-
gen Langstreckenfliige bei Airlines und Passagierech zweifelhaft
war. Zu der Zeit war bei vielen noctour for longrange‘die Devise. Die

! www.duesseldorf-airport.de, ,Entgeltordnung 2014°
2 www.umweltbundesamt.de/publikationen , ,Umweltbewusstsein-in-Deutschland*
% neben den noch fliegenden DC-10, L-1011, MD-11 u.a. dlteren Baumustern
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Alternativen, der spatere dem A-34gauahnliche Airbus A-330 und das
neu entwickelte Muster A-350-XWB sowie die BoeinBs777 und
B-787, sind durchwe@weistrahler.Bis zum Beginn der Entwicklung
dieser Flugzeuge galt fir zweistrahlige Verkehgsfuge die Regel,
dass bei Ausfall eines Triebwerks von jedem PumktRbute innerhalb
von 60 Minuten ein geeigneter Flugplatz zur Landenggichbar sein
musste.

Um zweistrahlige Flugzeuge auf Langstrecken wirttich sinnvoll
und ohne zu groRe Umwege besonders Uber die Wedrflemgen lassen
zu kdnnen, musste diese Regel erweitert werden.etfalgte in Schrit-
ten von 60 min dber 90 min, dann 120 min (bzw. &88), schlieRlich
auf 180 min und in Ausnahmeféllen bis zu 207 Minutketzteres ist
eine Sondergenehmigung in eingeschrankten Fallendi@ Boeing
B-777-ER-Versionen auf Pazifik-Routen. Die erstdagsung fir Flige
nach der240-Minuten-Regetrteilte die EASA im November 2009 dem
Airbus A-330. Die Boeing B-787 mit Rolls-Royce Tte®00-Triebwerk
erhielt im Mai 2011 die ETOPS-Zulassung fur 330 idén, im Oktober
2014 wurde der Airbus A-350 von der EASA fir bisz600 NM bzw.
370 Minuten Flug nach Triebwerksausfall zugela&saitbus strebt 420
Minuten an, wodurch dieses Flugzeug praktisch ofReuten-
Einschrankungen einsetzbar ist.

Es ist davon auszugehen, dass die Beschrankungéukimft unter
bestimmten Ausriistungsvoraussetzungen ganz faledem. Urspring-
lich mit EROPS (Extended Range Operations) bezeighsetzte sich im
Lauf der Jahre die Bezeichnung ETOPS (Extended &kamgn Engine
Operations) bzw. EDTO (Extended Diversion Time @gien) fir diese
Genehmigungen duréhMéglich waren die Zulassungen fiir solch lange
Flugzeiten mit nur einem Triebwerk vor allem dudid enorme Verbes-
serung der Triebwerks-Zuverlassigkeit, daneben aucbh Anderungen
bzw. Verbesserungen einiger Flugzeugsysteme undistusgen. Wah-
rend diese Flugzeuge meist bereits eine MustersZufzg nach dek20-
Minuten-Regekrhielten, musste eine Airline nachweisen, maxizvegi
Triebwerksausfélle innerhalb von 100.000 TriebweBlktriebsstunden

! Im November 2011 kiindigte Airbus an, das A-340-Programm einzustellen
2 www.Airbus.com: http://tinyurl.com/I28rjdx
% ICAO Annex 6, Part |, 4.7 und Attachemant D
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zu haben, um die Genehmigung fur d&0-Minuten-Regetu erhalten,
die heute bereits Standard sind.

EnginesTurn Or PassengersSwim war zu Beginn der ETOPS-Ara
ein gefligeltes Wort unter Kritikern, heute hértmaen Ausspruch nicht
mehr. Wie es ,sich anfihlt', bis zu sechs Stundereimem verbleiben-
den Triebwerk ,zu hdngen’, wissen noch nicht vielloten, auch wegen
der vorgeschriebenen enormen Triebwerkszuverlésisigisleichwohl
ist es fur betroffene Besatzungen sicher unangenehim250 Tonnen
Flugzeuggewicht und 250 Passagieren an Bord fimrsge Zeit auf die
Zuverlassigkeit nur eines Motors angewiesen zu.sBiar bislang
(10/2010) langste Flug mit nur einem verbliebeneielwerk fand im
Marz 2003 lber dem Pazifik mit einer Boeing B-77atts Das Flugzeug
kam aus Auckland/ Neuseeland und sollte nach Logekss fliegen
(10.500 km). Nach Problemen im Olsystem eines Twégks etwa sechs
Stunden nach dem Start musste es abgeschaltet nvddde Flug mit
einem Triebwerk zum Ausweichflughafen Kailua/Kond Blawaii dau-
erte 192 Minuten, wegen starkem Gegenwind zwolflégn langer als
von der Crew erwartet bzw. nach der damalig&®-Minuten-Regel
eigentlich zuléssig. In den acht Jahren bis zuedie§lug hatte die be-
troffene Airline (United Airlines) eine Ausfallquetvon nur 0,21 pro
100.000 Triebwerksstunden dieses Flugzeug- bzwebWerkstyps
etwa 1/10-tel des fir die Zulassung geforderteniMakvertes.

Grenzen der Technik

Fliegen ist immer sicherer geworden. Es gibt abemgltbedingun-
gen, unter denen es nicht moglich ist. Zu starkwit&rwolken kénnen
umflogen werden; moderne Wetterradargerate zeigesedVolken zu-
verlassig an. Schwieriger ist das Vermeiden vonrldfaurbulenzen
(CAT) in Starkwindfeldern. Das Umfliegen ist bisheur nach Wetter-
vorhersagekarten und Berichten vorausfliegendegZeiluge mdéglich.
Zuverlassige Gerate zur Anzeige dieser Turbulerizgelim Cockpit
befinden sich noch in der Entwicklung, z.B. dures don der EU unter-
stutzte ProjektDELICAT (,Demonstration of Lldar based Clear Air
Turbulence detectionwobei ,Lidar' fur [UV-],Light Detecting and

' B-777 | PW-4077-90
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Ranging* steht. Das Gerat sendet in Flugrichtung kurzwellige UV-
Laserstrahlen. Aus dem gemessenen Rickstreu-Wettudnolekile
wird die Dichte der Luft bestimmt. Schwankungerdir Dichte geben
dann Aufschluss uiber herrschende Turbulehzen

Das Landen und Starten bei Nebel mit extrem geriggeht ist seit
langer Zeit kaum ein Problem. Es werden verschiedéulassungs-
Kategorien (CAT | bis CAT Ill) unterschieden, diaahm Entscheidungs-
héhe und horizontaler Sicht definiert sind. Nachtlgem Stand ist eine
Landung bis herunter zu einer minimalen Horizomthlsvon etwa 75m
(bei einer normalen Anfluggeschwindigkeit von 13&oen bzw. 250
km/h praktisch gleich Null) zuléssig.

Die von den meisten Airlines angewendete CAT ll&langt eine
minimale Horizontalsicht von 200 Metern und eineft5@twa 15m)
Entscheidungshohe, bei der ohne Sicht auf die Lzatte durchgestartet
werden muss. Voraussetzungen sind bodenseitigisasmdfreie Funk-
tionieren der beiden ILS- (Instrumentenlandesystedender, bordseitig
der entsprechenden Ausristung, besonders der IyS&ager und der
Autopiloten (fur automatische Anfliige arbeiten mastbns zwei paral-
lel) und entsprechendes Training der Piloten im ukor. Auch nach
der Landung missen die Autopiloten bei derartigafliiyen das Flug-
zeug beim Ausrollen auf der Bahnmitte halten (kimn®as alles funk-
tioniert nahezu immer problemlos. Nach dem Ausfalter Landeklap-
pen und des Fahrwerks zum richtigen Zeitpunkt uedder korrekten
Geschwindigkeit sowie korrektem Einstellen bzw. geammieren der
Bordelektronik sind bei einem solchen Anflug diéofin in ihrer Tatig-
keit auf reine Uberwachung reduziert, die es ateidh hat. Das Einhal-
ten etlicher Bedingungen ist standig zu prifen zundtzt eben das ,Tref-
fen der Bahn'. Wird nur eine der Bedingungen niginigehalten, ist der
Anflug unverziglich manuell abzubrechen. Solch@mmattischen Anfli-
ge sind deshalb relativ belastend, entgegen ddféafigen Meinung der
Pilotenunterforderung durch automatische Ablaufie Btzte Entschei-
dung liegt wie immer bei den Piloten - auch bebaudtischen Ablaufen
kann die Hard- bzw. Software bei misslungenem Apfiicht in Haftung
genommen werden.

1 www.delicat.inoe.ro
2 www.dlr.de — Suchwort Lidar (Testfliige tiber Europa im August 2013)
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Wie empfindlich das System Luftverkehr trotz modsen Technik
ist, wurde im April 2010 besonders deutlich, als d&ndische Vulkan
Eyjafjallajokull, beglnstigt durch die Wetterlageeine Asche lber
Europa verteilte. In den letzten Jahrzehnten gabirage weitere Falle
von durch Vulkanasche-Wolken verursachten techeis@®chwierigkei-
ten. Flugzeuge, vor allem Strahltriebwerke, sinthhso ausgelegt, dass
sie, je nach Asche-Konzentration, gefahrlos dureradige Aschewol-
ken fliegen kénnen. Durch Anlagerungen an den Thamschaufeln
verandern sich dort die Stromungsverhéltnisse, teedirbis zum Trieb-
werksausfall. Hohen- und Geschwindigkeits- Sensd@men verstop-
fen, Cockpit-Scheiben stark verkratzen bis zur nBlieit'. Standard-
Anweisungen fiir das Cockpitpersonal verlangen dedbe Flug in eine
Aschewolke:Triebwerke sofort auf Leerlauf stellen und im Sirkfin
die entgegen gesetzte Richtung flieg&bhangig vom Flugzeugtyp fol-
gen weitere Detailanweisungen.

Flugzeuge haben diesem Naturphdnomen bislang recig¢ggenzu-
setzen. Fir diese Wolken gibt es im Cockpit bislangh keine Anzei-
gen. Die Cockpit-Besatzungen bemerken sie, bessndachts, erst
dann, wenn sie bereits in die Wolke eingeflogei.sim Oktober 2013
wurde der erste Test eingdgrared-Detection-Systein Kooperation von
Airbus, Nicarnica Aviatioh EasyJet und der FH-Disseldotiber der
Biskaya durchgefiihrt. Dieses Syst&YOID (Airborne Volcanic Object
Imaging Detector) soll zukiinftig in der Lage sehkschewolken aus
ausreichender Entfernung aufzusptiren.

Auf Basis von ICAO-Regelungémurde der Luftraum (ber Europa
zwischen dem 15. Und 17. April 2010 vorsorglichvteise oder ganz
gesperrt — im Zweifel fur die Sicherheit! Nach wgam Tagen kritisier-
ten Airline-Manager, durch massenhafte Flugausfétiger erheblichen
wirtschaftlichen Druck geraten, diese Sperrung lkdudi verantwortli-
chen Verkehrsminister. Die Zuverlassigkeit der \&vdagemethoden
wurde durch die Fluggesellschaften angezweifelt.

Fur derartige Sondereinfliisse, in diesem Fall impa erstmals auf-
tretende Einschrankungen, gibt es naturgemali leeiseichenden tech-

! http://nicarnicaaviation.com/2014/02/article-in-airbus-magazine/
2 http://mv.fh-duesseldorf.de/ab_aktuelles_FB/PM_AVOID
% ICAO Manual 9691, section 1 and 2, 2007 sowie ICAO EUR Doc 019, 09/2009
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nischen Einrichtungen, die schnell eindeutige Agersazur Gefahrdung
zulassen. Deshalb wurde der Sicherheitspuffer duockorgliche Sper-
rung des Luftraums vielleicht zu weit gesteckt. dai® unter derartigen
Umstanden jemandem vorzuwerfen, der die Verantwgrfiir die Fol-
gen tragt, ist abwegig.

Erst am 20. April 2010 einigten sich Luftfahrtinthies und britische
Behorden auf einen bis dahin nicht definiertenideiten Grenzwert fur
die Aschekontamination der Luft von 2 mg prd laft. Am 5. Mai 2010
einigten sich die 27 EU-Staaten dann mit sofortigérkung vorlaufig
auf diesen Grenzwert, wobei uneingeschrénktes dtidgis 0,2 mg/fh
moglich ist. Damit erst konnte wieder zum in derftfahrt Ublichen
Risiko-Management, der Abwagung zwischen akzeptablgechni-
schen) Risiko und Wirtschaftlichkeit, zurlick gekelwerden, ohne das
Fliegen gar nicht méglich ware. Am 24. Mai 2011 stasder Luftraum
Uber Nordeuropa erneut gesperrt werden; wieder #emAschewolke
aus Island, aber dieses Mal vom Vulkan Grimsvotn.

Die Abwagung von Sicherheit und Wirtschaftlichkdis Systems
Luftfahrt war in diesen Fallen besonders schwielgder irgendwie mit
solchen Vorféallen befasste Politiker, Mitarbeitémez Aufsichtsbehoérde,
Luftverkehrs-Manager, Techniker oder Pilot hat eds seiner Verant-
wortung heraus unterschiedliche Sichtweiges a response to this event,
ICAO created the International Volcanic Ash Taskdeo(IVATF) in
July 2010 in order to assess the global aviatioedsein relation to vol-
canic events.”"Das Ergebnis, ein Verfahren zum Risikomanagement,
wurde 2012 veréffentlicht (ICAO Doc. Nr. 99%J4Auf eine gemeinsame
Grundlage der Verfahrensweise hatte sich die EUMai 2011 noch
immer nicht geeinigt. Wenigstens gab es ab 23. M4il auf verbindli-
chen Grenzwerten basierende Vorschriften des Buedeshrsministers
vom, auf die sich die am Luftverkehr Beteiligterzieden konnten.

Die EASA hat einen ersten Vorschlag fur Europa i 2012 auf
Basis des genannten ICAO-Papiers zur Diskussiotelfjeslas entspre-
chendeComment and Response Documenschien am 5. Oktober 2012
(CRD 2011-17). Am 25. August 2014 erschienen revitdi EASA Ser-
vice Information Bulletins (SIB) No. 2010-17R8&ir Airlines mit wort-

' 02/2012 Ergebnis: www.icao.int/publications/Documents/9974_unedited_en.pdf
2 http://ad.easa.europa.eu/ad/2010-17R6
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reichen, aber etwas hilflos klingenden und nichbirelichen Empfeh-
lungen aus der laufenden Diskussion. Weltweit gbtneunVolcanic
Ash Advisory Center (VAACh Europa London und Toulouse, die fur
Vorhersagen zustandig sind. Diese sind allerdingshnimmer sehr
schwierig und relativ ungenau.

Die letzte Verantwortung fiir die sichere Flugddiitiiung bleibt
auch in solchen Fallen beim Flugkapitédn. Menschesonders die mit
hoher Verantwortung, sollten ihre Handlungen immwem Ende her
denken'. Das gilt selbstverstandlich auch fur Vésamtliche im System
Luftverkehr wie die Cockpit-Besatzungen. Handela fihrlassig oder
gar vorsatzlich nicht nach den vorgeschriebenendsial-Verfahren, den
unzahligen Vorschriften und dem gesunden Menschstarel, miissen
sie sich dartiber im Klaren sein, dass sie dannnvaamaus ein flugbe-
trieblicher Vorfall (Incident) oder gar ein UnfalAccident) wird, gute
Erklarungen fir die Untersuchungskommissionen, lgegenfalls auch
fir den Staatsanwalt und die Gerichte, bereit hahéssen - auch fir sie
selbst, um ihr Gewissen beruhigen zu kdnnen.

Mensch-Maschine-System und ,Human Factor

Hier soll nicht gegen technische Innovation argutieen werden.
Allerdings sollte nur entwickelt und gebaut werdems fir Menschen
sinnvoll und mdglichst nachhaltig umweltvertraglic. Dariiber wird
zwar bereits immer mehr nachgedacht, aber oft macht umgesetzt.
Vor allem mussen die Entwicklungsingenieure immed gtandig an die
Menschen denken, die mit ihren Produkten spateretmery mussen.
Dieses gilt fur technische Geréte im taglichen @abh, besonders aber
fir hochkomplexe (Transport-) Systeme wie Flugzeudgdle diese Sys-
teme missen nach angemessener Einweisungs- bzwluSgseeit fir
den sie bedienenden Menschen beherrschbar seimickelt und gebaut
wird aber oft alles technisch Mégliche, nicht nasdSinnvolle. Immer
wieder wird dieses mit Recht kritisierDas Prinzip ist: Wir perfektio-
nieren die Maschinen und bornieren die Menschea,at diesen Ma-
schinen arbeiten™

! Bernd Guggenberg, Carl Hanser Verlag 1988
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Was macht efas technische Systemgnn jetzt schon wiedel®er
kennt diesen Gedankengang oder Ausspruch nichgiltHiir Waschma-
schinen, Smartphones, PCs, Autofahrer-Assisteramsygstund vieles
andere. Gilt er auch fir Flugzeuge? Ja! ModerngZ€luge fliegen nicht
nur ohne Funker und Navigator, sondern inzwischerh ahne Flugin-
genieur.Humankapitalkonnte durch technische Entwicklungen einge-
spart werden. Bemerkenswert ist dabei allerdingss dentlang dieser
Entwicklung zwar die relative Zahl der Flugunfabdgenommen hat,
aber weiterhin etwa 70% dieser Unfélle deloman Factorzugerechnet
werden (vgl. StralRenverkehr etwa 90%) und der Ades so genannten
H3-Faktors (s.u.) als Flugunfallursache sogar egptiall zunahmHu-
man Error erscheint nicht nur als Unfallursache, sonderrhaals ein
Symptom zunehmender Automatisierung und System-Kexitgt.

source Management, fehlende Disziplin und Faul2&i%b)

H2 Gleichgiiltigkeit, Vergesslichkeit, geringe Aufrksamkeit,i
mangelnde Koordination, Missverstandnisse, Verstamds-
probleme, mangelnde Unterstutzung, hohe Arbeitshﬂh@i
(20%)

H3 Unangemessenes Bedienen des Flugzeugs urma Sgisteme,;
Fehleinschatzung, mangelnde Erfahrung / Schulukgnipe-

tenz (50%)

H4 Aus physischen oder psychischen Griinden umpf&oirrekt zu :
handeln (5%) |
Eine Flight Deck Automation Working Grouimn Auftrag der US-
FAA konstatierte im November 20%3 For new systems, manufacturers
should design flight deck systems such that thieersyshould be more
understandablg...] from the flightcrew’s perspective by including hu-
man-centered design processedlie Website , The FSF Operators

! ‘Operational use of flight path management systems’ , http://tinyurl.com/p6atjxy
Report of the PARC/CAST Flight Deck Automation Working Group
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Guide to Human Factors in Aviationbeinhaltet eine Fuille von
Informationen und Trainingsmaterial Buman Factors

H3-induzierte Unfalle werden per Definition durclugbildungs- und
Qualifikationsmangel verursacht. Sjdeuteln] auf eine nicht optimale
Rollenverteilung zwischen den Piloten und den tischen Systemen
hin. Die Annahme, dass elektronische Uberwachustmssye ohnehin
das Richtige tun, kann Piloten veranlassen, sichrrmad mehr aus dem
Flugfiihrungsprozess zuriickzuziehen. Die Ursacherdiii starke Zu-
nahme dieser H3-Unfélle ab der Einfuhrung der érnttlet-Generation
[z.B. A-310, B-747-400 und MD-11, ab der Entwickiudieser Modelle
wurde auf den Flugingenieur verzichtetjva Mitte der 1980-er Jahre
konnten nicht vollstandig geklart werden. Hohe &ysKomplexitat und
mangelnde Systemawareness diirften die zentralexchis sein.?

Eine etwas andere Klassifizierung désman Factorsmach HFACS
bei Unfallen unterscheidet grundsatzlich nach ingin und Verletzung
von Vorschriften/Verfahren (errors and violationggnauer wird wie
folgt unterschieden (Angaben in Klammern Prozentsar Flugunfalle,
bei denen das Merkmal eine entscheidende Rollé&e)ie

Errors

- Skill-based mangelnde Erfahrung/Schulung/Kompeten®6,5%)

- Decision fehlerhafte Entscheidungen (36,7%)
- Perceptual fehlerhafte Situationseinschatzung 5065,
Violations Nichteinhalten von Vorschriften und Regeln  (23)1%

Die Mensch-Maschine-Schnittstelle ist seit der &mfing dieser
Flugzeuge von der Maschine weit hin zum Menschategeworden.
Sehr vieles erledigen Computer, oft ohne dass ti¢eR dieses direkt
mitbekommen. Im Normalbetrieb sehr komfortabel,dndiese Verlage-
rung der Schnittstelle in Ausnahmezustanden zunbl®m Die dann
sehr kurzfristig auftretende Informationsdichte dgtshalb fur Piloten

! www.skybrary.aerofindex.php/Portal: OGHFA

2 prof. Dr. Gerhard Faber in ,Luftschichten®, edition sigma 2008

% Human Factors Analysis and Classification System

* Human Error and Commercial Aviation Accidents: A Comprehensive, Fine Grai-
ned Analysis Using HFACS 2006, FAA DOT/FAA/AM-06/18
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schwerer als friher zu beherrschen, weil erstershdmmmer zuverlassi-
gere Technik dieser Fall seltener und unerwartedgkommt, zweitens
Trends in technischen Systemen zum grof3en Teilt modhr standig
angezeigt werden und drittens die Ausbildung fisdi Sonderfalle of-
fensichtlich nicht optimal zugeschnitten ist; sietie oben genannte
Zunahme der H3-Unfalle mit mangelnder Systemawasne

Das US-Department of Transportation hat am 4. Jag0a3 hierzu
einenSafety Alert for OperatorserausgegebénEin Auszug:
“A recent analysis of flight operations data (inding normal flight
operations, incidents, and accidents) identified inorease in manual
handling errors. The Federal Aviation AdministratigFAA) believes
maintaining and improving the knowledge and sKiis manual flight
operations is necessary for safe flight operatiodMedern aircraft are
commonly operated using autoflight systems (e.qitopélot or
autothrottle/autothrust). Unfortunately, continuouse of those systems
does not reinforce a pilot's knowledge and skitisrianual flight opera-
tions. Autoflight systems are useful tools for tsiland have improved
safety and workload management, and thus enabled precise opera-
tions. However, continuous use of autoflight systeould lead to deg-
radation of the pilot's ability to quickly recovehe aircraft from an
undesired state.”

Ein Teufelskreis: Immer moderner werdende Flugz8ysteme sind
im Normalbetrieb immer komfortabler, um die Arbbitastung der
Piloten zu reduzieren. Dadurch werden ihre manaef&higkeiten im-
mer weniger gefordert und erhalten, die gerade demsonders gefragt
sind, wenn in Ausnahmesituationen das Autoflight€sn den Dienst
verweigert.

Am 1. Marz 2008 ware es in Hamburg beinahe zu eibrfall ge-
kommen, weil bei einer Airbus A-320-Landung untéirsiischen Be-
dingungen mit starkem Seitenwind das Flugzeug tumitsdem linken
Hauptfahrwerk aufsetzte, kurz darauf wieder abhddmn unter (zu)
starker Querlage wieder aufsetzte und mit dem Taelgénende den
Boden beriihrte. Das anschlieBende Durchstartmandsrtief erfolg-

! www.faa.gov/other_visit/aviation_industry/airline_operators/airline_safety/safo
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reich und die folgende Landung problemlos. Der BBéficht dieser
schweren Storurgerklart, dass nach dem ersten Aufsetzen systembe-
dingt die Wirksamkeit der Steuerung um die Langsachim 50%
reduziert wurde und damit die Piloten der zu starkguerlage trotz
maximalem Steuerausschlag nicht ausreichend emntgédien konnten.
Bemerkenswert daran ist, daghe reduzierte Wirkung der Steuerung
[...] in der Systembeschreibung der lateralen Steuerictg dokumen-
tiert und den Piloten wie den Trainingsabteilungecht bekannfwar]”.
Der Sinn dieser System-Funktionalitat entsprictglen anderen Sys-
temmerkmalen der Steuerung dieses Flugzeugtypsumsinige’ Steu-
ereingaben der Piloten verhindern bzw. korrigieseiten. In diesem Fall
beurteilte die BFU die Systemfunktionalitds sicherheitsrelevanind
sprach die Empfehlung aus, die Logik zu antlern

AusreichendeSystemawarenesst nur méglich, wenn den Piloten
immer klar ist, warum und wie ihr Flugzeug geradagiert. Zu dem
Vorfall trugen noch weitere Griinde bei, so die hieindeutig beschrie-
benen Seitenwind-Maximalwerte, unter denen eineduag noch sicher
moglich ist; andernfalls wéren die Piloten wahrsaleh eher durchge-
startet.

Am 4. November 2014dachte’ dasAlpha-Prot-SysteniAnstellwin-
kel-Schutzfunktion gegen Stromungsabriss) einetHarfsa A-321 we-
gen zweier eingefrorener AG/Sensoren in etwa 9.000m Héhe (FL
310), das Flugzeug sei nahe einem Stromungsalisging selbstandig
in den Sinkflug, der von der Crew nur durch maxen@teuereingaben in
FL 270 und letztendlich durch Abschalten zweier @ater (ADR, Air
Data Reference) gestoppt werden kohnateine hochst kritische Situati-
on:, This condition, if not corrected, could result ioss of control of the
aeroplane.“®

Neben diesen aktiven - und manchmal unsinnigenngriffen der
Computer in die Steuereingaben der Piloten werdemadernen Flug-
zeugen Trends technischer Systeme von Sensontéer der Benutzer-

L www.bfu-web.de, Az.: 5X003-0/08 — Marz 2010

2 Empfehlung Nr. 01/2010 im genannten Bericht

3 Angle of Attack, Anstellwinkel

* Zwischenbericht BFU 6X014-14 in BFU-Bulletin November 2014, ab Seite 20

5 EASA EMERGENCY AIRWORTHINESS DIRECTIVE No.: 2014-0266-E , 09.12.2014
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oberflachezwar iiberwacht, aber den Piloten erst bei Ubeester von
Grenzwerten angezeigt. Dadurch sind sie nicht géind Loop kénnen
Trends nicht friihzeitig erkennen und werden unnpligzlich mit kriti-
schen Zustanden konfrontiert.

Ein Air France A-330-Unfall am 1. Juni 2009 Uberndatlantik hatte
sehr offensichtlich (auch) H3-induzierte Ursachemge der endgiltige
Bericht der franzdsischen Flugunfall-Untersuchumedéivde BEA am 5.
Juli 2012 zutage bractteAusgefallene (vereiste) Geschwindigkeitsmes-
ser fuhrten zu Falschanzeigen und teilweisem Ausfatomatischer
Systeme, in der Folge falscher Bedienung des FuggéNichtbefol-
gung des ,Unreliable Speed pitch-thrust“-Verfahjedisrch die Piloten
und zum Stromungsabriss, der von ihnen trotz eetsignder Warnung
offensichtlich ebenfalls zu keiner Zeit richtig ariat und das korrekte
Verfahren in solchen Fallen nicht angewandt wuidie. Frage ist, wa-
rum die Piloten nicht imstande waren diese schgégraber grundsatz-
lich beherrschbare, Lage zu meistern.

Eine Hauptempfehlung der zustandigen franzdsischdmgunfall-

Untersuchungsbehdrde BEA lautete schon im Zwisolgeit am 29.
Juli 2011 dazu, ahnlich wie oben erwahrsafety Alert for Operators
des US-DOT:

+Ausbildung in manueller Flugzeugsteuerung:

[...] empfiehlt den Regulierungsbehérden, den Inhalt Alesbildungs-
und Uberpriifungsprogramme zu Uberarbeiten und isshdere die
Einfuhrung spezifischer und regelméRiger Ubungen dié manuelle
Steuerung, eines beginnenden Strémungsabrissesdessen Beendi-
gung, einschlieBlich in hoher Flughthe, vorzusdbeai*

Der endgiiltige BEA-Untersuchungsbericht, préasenteen 5. Juli
2012, enthielt u.a. folgende Empfehlungen, die &lsnuberwiegend
auf eine zukinftige Vermeidung von H3-Fehlern (Alsings- und
Qualifikations-Méangel) abheben:

“Crew instruction and training, in order:

1. To improve crew knowledge of aeroplane systemsciuashges in
their characteristics in degraded or unusual sitaas,

! www.bea.aero/en/enquetes/flight.af.447/light.af.447.php - hier kénnen alle Unter-
suchungsergebnisse zu dem Unfall abgerufen werden (Stand 1.3.2014)
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2. To complete practical crew training and improve #Esimilation of
theoretical basics, including on performance anghfi mechanics,

3. To develop and maintain a crew resource managegapdcity,

4. To improve simulator fidelity for a realistic sinagion of abnormal
situations;

5. To improve Aeroplane ergonomics, to provide guidattccrews to
help them recognize and manage unusual situations;

6. Feedback mechanisms, to improve the analysis ofofiezational
risks related to human factors, and change proceslland training
content

Der Bericht enthalt viele weitere Empfehlungen inHRng Zulassungs-
behorde (EASA), Airline (Air France) und Hersteller (Airbus).
klare Schuldzuweisung wurde durch den Bericht nicijenommen; sie
ist auch nicht seine Aufgabe.

Empfehlungen 1., 2. und 3. gehen an die Herstellad Airline-
Schulungsabteilungen und fordern die bessere Gebuhuf die Flug-
zeugsysteme und ihr (technisches und aerodynamsisdferhalten in
unnormalen Situationen und die weiter verbessedeulBng auf Zu-
sammenarbeit (CRM, Crew-Ressource-Management). dn Igtzten
Jahren gab es eine deutliche Tendenz, technisckendunenhange hinter
der Benutzeroberflache in den Schulungen straftictvernachléassigen.
Empfehlung 4 geht an die Simulator-Hersteller, waradige Situationen
im Simulator realitdtsnah Schulen zu kénnen. Enipfeh5 geht an die
Hersteller, die dafur sorgen sollen, dass unnori8éleationen den Pilo-
ten klarer angezeigt werden. Empfehlung 6 schtéfdieht an Hersteller
und Airline-Flugbetriebe und fordert bessere Feeklt&chleifen, um die
menschlichen Fahigkeiten sowohl bei der Konstruktader Mensch-
Maschine-Schnittstelle wie auch beim Training ued Bntwicklung der
Standard-Verfahren angemessener zu berucksichiigegesamt brachte

! Dazu muss man wissen, dass in Simulatoren zwar sehr viel getibt werden kann,
ihre Simulationsfahigkeit der Flugeigenschaften mit zunehmender Flughdhe aber
derzeit unzureichend ist

% Die EASA nimmt sich des Themas in NPA 2014-15 an. Die Regeln fiir die Opera-
tion mit verstarkter Besatzung bzw. zu relief pilots werden u.a. auf Basis eines
HIRA (Hazard Identification and Risk Assessment, Requirements for relief pilots
RMT.0190 & RMT.0191 (FCL.004 (A) & (B)) — 4.11.2014)) angepasst bzw. neu
erstellt. TE.RPRO.00034-04 © European Aviation Safety Agency, Seite 27ff
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der Unfallbericht der BEA zum Unfall der AF-447 digpischen ent-
scheidenden Schwachen hochautomatisierter Systemme \@orschein:
An die menschlichen Fahigkeiten schlecht angepdsstanik und unzu-
reichende Schulung mit der Folge, dass am EndePdeten als letztem
Glied in der (menschlichen) Kette des Luftfahrt-@essystems die
Schuld zugesprochen werden muss. Auch mit diestsadlae miissen
Piloten umgehen kdnnen und sich entsprechend verhal

Die Medien berichteten folglich, wie so oft pausictiereinfachend,
wieder einmal schlicht von Pilotenfehlern. Versaden Piloten? Hier ja!
Die Frage ist warum? Menschliches Versagen befalderhaften Beur-
teilung der erforderlichen Ausbildungsinhalte aig Mensch-Maschine-
Schnittstelle in Verkehrsflugzeugen der vierten &ation, auch beim
Design dieser Schnittstelle, spielte ebenfalls gimde Rolle und - nicht
zu vergessen - der Unfall passierte mitten in dechY| im menschlichen
Leistungstief; auch der H4-Faktor (s.0.) spielthsilich eine Rolle

Wegfall des Flugingenieurs

Die Ingenieure haben sich in den letzten Jahrzehmtht nur einfal-
len lassen, wie man Flugzeuge treibstoffsparenddrleiser baut. Eine
Unmenge neuartiger Elektronik erhoht die Flugsibb&érund gestaltet
das Fliegen effizienter. Zudem wurde nach dem Fuakd dem Naviga-
tor ab Mitte der 1980-er Jahre in Jets der dritBameration auch der
Flugingenieur ,eingespart’, indem ein Teil seinarfgaben automatisiert
und ein groR3er Teil den verbliebenen Piloten aufigeét wurde.

In den Jets der zweiten Generation wurden dem iiiggiieur noch
nahezu samtliche Betriebswerte der Triebwerke, biylik-, Elektrik-,
Treibstoff- und Pneumatik- bzw. Klimaanlagen-Systestandig ange-
zeigt. Er konnte Negativtrends lange vor dem Ulessten von Grenz-
werten direkt sehen und die Cockpitbesatzung, mstets aber sich
selbst, auf ein mogliches Problem vorbereiten. Aueear der Fluginge-
nieur besser auf die technischen Systeme gesélieltnformationsdich-
te bei Auftreten akuter Probleme war langst nichhech wie heute, sie
waren durch Vorbereitung viel besser beherrschiaBerdem hatte der
Flugingenieur gerade bei nicht normalen oder Nisifabtionen tber das

! siehe auch Kapitel 6, Arbeitsbedingungen und Produktivitat
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Abarbeiten entsprechender Checklisten die AufgdieeSituation wieder
in den Normalbereich zu fihren, ohne die Pilotemitlau sehr zu belas-
ten. Hinzu kam, dass standig drei statt zwei Meesctien gesamten
Flugablauf, das Flugzeug und sich gegenseitig kbigrten. Eine Re-
dundanz, die man nur zum Teil auf Computer Ubegtndgpnnte.

Der Airbus A-310-Unfall am 12. Juli 2000 in Wienfgmnd von
Treibstoffmangel, der urséchlich auf Fehleinschédzdes Treibstoffver-
brauchs bei nicht vollstandig eingefahrenem Fahnberuhte, ware mit
Flugingenieur deshalb nicht passiert, weil diesschafiir die standige
genaue Uberwachung des Treibstoffverbrauchs zustavar und seine
Situationsbeurteilung sehr sicher zu einer frihengsh damit problemlo-
sen Landung gefiihrt hatte. Der Unfalluntersuchuegebt nannte u.a.
hohe Arbeitsbelastung mit der Folge Viooss of situational Awareness
der Piloten undfehlende oder nicht adaquate Praventivmaf3nahmén
seitens Hersteller, Zulassungsbehoérde und Luftfetternehmen zu
Problemen, welche mit der Einfilhrung von Flugzeugén modernen
Technologien aufgetreten und aufgezeigt worden mfaats Unfallursa-
chel

Zweites Beispiel: Eine B-757, im Februar 1996 ineRo Plata
(Dominikanische Republik) gestartet, stirzte wegken Fehleinschéat-
zung der Auswirkung einer fehlerhaften Geschwinditganzeige ins
Meer. Ein Flugingenieur, von seinem Platz aus hiden Piloten erstens
in der Lage, alle Geschwindigkeitsanzeigen gleitligeu beobachten
und zweitens geschult auf die Zusammenhéange depQ@mDaten fir
Geschwindigkeit und Héhe mit den Autopiloten unda detomatischen
Schubregelung hétte diesen Unfall ziemlich sichenéalls verhindert.
Laut Unfalluntersuchungsberiéhhatte die Besatzung zu geringe Kennt-
nisse uUber Flugzeugsysteme, Fluggeschwindigkeiésgen, Autopilot,
Verfahren des Flugzeugs, Auswahl eines Ausweichinstnts und Flug
mit unzuverlassiger Geschwindigkeitsanzeige.

Letztes Beispiel: Eine B-737 sturzte 2005 in déhé&lvon Athen ab,
weil die Piloten aufgrund einer fehlerhaft eingdsa Kabinen-
Druckanlage ohnmachtig wurden. Die Kabinendruckgmlavar in 3-
Mann-Cockpit-Flugzeugen im sténdigen Sicht- und tkaltbereich des

! Untersuchungsbericht vom 21. Mérz 2006: GZ. 85.007/0001-FUS/2006
2 Bericht der ,Direccion General de Aeronautica Civil' - Dominikanische Republik

402



Hintergriinde der Arbeitsplatze in Verkehrsflugzeugen

Flugingenieurs. Wenn er den Fehler, wie in diesath die Piloten, vor

dem Start Ubersehen hatte, ware er ihm spatesteistbinen der 10.000
FuR-Warnung (bei Kabinendruck entsprechend der &eekion 10.000
FuB3 (= etwa 3.000 m) aufgefallen und hatte nochteeitig korrigierend

eingegriffen.

Es gibt nattrlich Flugunfélle, die friher trotz flogenieur passiert
sind. Am 20. November 1974 stirzte kurz nach deamt 8t Nairobi eine
Lufthansa Boeing B-747 wegen Stromungsabriss ab,dieeVorfligel-
klappen (LE-Flaps) nicht ausgefahren waren. DegiRlyenieur wurde
erst sieben Jahre spéater vom Landgericht Frankfigen die Piloten
wurde kein Strafverfahren eingeleitet) vom Vorwuaér fahrlassigen
Totung freigesprochen. Boeing anderte nach dem IUAf&zeige und
Bedienung fir die Vorfligelklappen. Auch hier laiges unzureichende
Mensch-Maschine-Schnittstelle vor (Unfallberi€tdnclusion2.2 1XY).

Auch beim bisher schwersten Unfall in der Zivilfaftrt am 27. Méarz
1977 auf dem Flughafehos Rodeosm Norden von Teneriffa war in
beiden Cockpits ein Flugingenieur. Zwei Boeing B*7&KLM und
PanAm) kollidierten bei extrem schlechter Sicht alér Startbahn.
Kommunikationsprobleme fuhrten zum Start der KLMddhaine, ob-
wohl die PanAm 747 noch die Bahn blockierte. NaalfzAichnungen
des Cockpit-Voice-Recorders hatte der Flugingeniear KLM-
Maschine 18 Sekunden vor der Kollision als letggeeweifelt: Ist er
[die Pan-Am-Maschinelalso noch nicht weg?“ (,Is hij er niet af
dan?“)?. Der KLM-Kapitén tiberging diese Zweifel seines kégen mit
der Folge von 583 Todesopfern, nur 61 Menschenléliten den Crash.
Bei der KLM wurden daraufhin die Cockpit-Schulungeerstarkt auf
das damals tberall noch nicht sehr Gbliche Crevs®ese-Management
ausgerichtet.

Ein Flugingenieur hatte durch sein Insistieren nuobgrweise den
erwdhnten A-330-Unfall der Air France 447 am 1.iJ2009 mit 228
Toten verhindern kdnnen, weil die Piloten nordéktlder Kiste von
Pernambuco (Brasilien) tber dem Atlantik ausgefalé&seschwindig-
keitsmesser und Stromungsabrisswarnungen offetiskchtechnisch
falsch interpretiert und in der Folge falsch geleindaben.

! Unfallbericht CAV/ACC/26/74, 07/1976 in ICAO Circular 132-AN/93, Seite 181ff
2 Final Report October 1978, ICAO Circular 153-AN/56 , page 46 + 63
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Warum die Redundanz eines besonders ausgebildesshnik-
Spezialisten aus den Flugzeugen ,heraus entwickeittle, ist schwer zu
erklaren. AuBer dadurch, dass die Entwicklungsiregee den Kaufleu-
ten die Moglichkeit gaben, (zu) teurekimankapitaldurch technische
Innovation zu ersetzen. Aber selbst diese Erspdretisig nur etwa 1%
der operationellen Kosten pro Flugstunde. Niemaatdgkegengerechnet,
um wie viel die Flugzeuge und ihre Wartung sichteeerten, indem der
Flugingenieur teilweise durch Computer ersetzt wurdgendwann im
Lauf einer solchen Entwicklung greift leider ofedsunk Cost Fallacy
Noch weniger ist ermittelbar, ob die oben genanr#@Unfalle mit
Flugingenieur ebenfalls so stark zugenommen hatehr wahrschein-
lich wegen insgesamt hohereSystemawarenessder Cockpit-
Besatzungen nicht.

Flugingenieur-Arbeitsplatze gab es seit 1940 beiTA§A* auf dem
Flugzeugmuster Boeing 307 Stratoliner, dem erstagzeéug mit Kabi-
nen-Druckanlage. Die erhéhte System-Komplexitabreldrte ab diesem
Zeitpunkt einen technischen Spezialisten im CocHpie holléandische
BerufsbezeichnunBoordwerktuigkundige (BWHjifft dessen Aufgaben
nicht vollstandig, aber besser als der Bedfifigingenieur Die ersten
26 Flugingenieure gab es in Deutschland ab 195%5iéreneu gegrinde-
ten Lufthansa. Weniger als 30 Jahre spater efielArbeitsplatz in den
Cockpits neu entwickelter Flugzeuge sukzessive sviatlirch erhdhte
Automation der Systeme bei gleichzeitiger Erhohuhgr System-
Komplexitat. Da die Zusammenhange zwischen staadighter Cock-
pit-Automation und Wegfall des Flugingenieurs esm#s und Kosten-
anderung bzw. Unfallhaufigkeit andererseits aufdraer erheblichen
Komplexitat des Systems Lufttransport bestenfatipieisch ermittelbar
sind, stellt heute kaum noch jemand diese Entwigkin Frage.

Es ist nicht so, dass sich die Cockpitverbandetrgelgen den Weg-
fall des Flugingenieur-Arbeitsplatzes gewehrt hittBereits 1968 for-
derte der Weltverband IFALPA, dass zukinftige AeliPassagier-Jets
immer mit 3-Mann-Cockpit zu konzipieren und zu dkm sind. Politisch
problematisch an dieser Forderung war, dass dativdtleine Boeing
B-737-100, anders als die B-727, damals bereitsdemmeisten Airli-

! Trans World Airlines, im Jahr 2000 von American Airlines tibernommen
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nes mit 2-Mann-Cockpit geflogen wurde. Bei Diskassin von Piloten-
vertretern mit den US-Herstellern Boeing, Lockhaadl McDonnell-
Douglas in der zweiten Halfte der 1970-er Jahrec&te die Hersteller
standig, dass sie in der Lage waren, ihre zukimftiflugzeuge mit
Zwei-Mann-Cockpit auszuriisten, aber nur, wenn didinks es auch
wiinschten. 1979 stattete Airbus den ab 1982 flidgem-310 zwar mit
drei Cockpit-Sitzen aus, er wurde aber auch fie &xviann Operation
zugelassen. Ein vorlaufiger Kompromiss, weil Airbgish 1979 noch
nicht ganz sicher war, dass alle potentiellen Kundes auch wollten.
Der damalige Airbus Senior Vice President Flightd &upport, Bernard
Ziegler, schrieb am 19. Mérz 1979 an die US-ALEWe, as professio-
nals, are not intending to take any position in tmntroversial crew
issue”, sondern wir bauen, was den Winschen der Airlindgspeicht
und was technisch méglich igb be competitive’ Airbus versuchte zu
der Zeit mit allen Mitteln, auch mit dem Zwei-Mawockpit, gegen die
damalige Ubermacht der US-Hersteller am Markt znkpen und endlich
Geld zu verdienen - verstandlich, trotz massivelgBicherheitsbedenken
vieler Cockpit-Verbande. Noch am 17. Marz 1979 dntkin 21 Cockpit-
verbéande weltweit in einer gemeinsamen Erklatudgss sie sich wei-
gern werden, A-310 und B-757/767 mit 2-Mann-Cockait fliegen -
ohne wirksame Folgen. Auch zwischen Vereinigungkpdgc Lufthansa
und deren Cockpit-Personalvertretung gab es 197#8fébliche Diskus-
sionen mit viel ,Papieraustausch’, und in einer thgé eine 80%-ige
Ablehnung durch das Lufthansa Cockpitpersonal, dfiveEinfiihrung
des Zwei-Mann-Cockpit A-310 ab 1983 zu verhinddper Luftfahrt-
journalist Karl Morgenstern meinte dazu, dass dezeihigung Cockpit
damals die Zeichen der Zeit nicht erkannt Hatfass diese Zeichen
Ende der 1970-er Jahre bereits klar auf Wegraiiginaling des Flugin-
genieurs wiesen, ist nur in der Rickschau eindediigy Protagonisten
aller Beteiligten waren sich damals noch nicht gaither. Besonders
SWISSAIR und Lufthansa hatten allerdings starkesrésse am Airbus
A-310 und warenLaunching CustomerDie indonesische GARUDA
erhielt 1982 dann als erste Airline einen A-300E0RF mit 2-Mann-

! anlasslich der 34. IFALPA Annual Conference in Amsterdam
Zim Buch ,Airbus’, Morgenstern/Plath, Motorbuch Verlag 2003, Seite 39
% ein A-300 mit verandertem Cockpit, der bis dahin 3-Mann Cockpits hatte
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Cockpit von Airbus. Der A-310 wurde ab seiner Ehriing 1983 von
zwei Piloten geflogen, nur bei der franzdsischenlAier auf Druck der
Gewerkschaften noch einige Zeit mit zusatzlichemngiigenieur. Sehr
schnell wurde vonHeizer auf der E-Lolgesprochen. Der spater einge-
fuhrte und groRere A-300-600 erhielt dasselbe Citadpign wie der
A-310. Parallel zur Entwicklung des A-310 wurdennvBoeing die
Boeing B-767 (Nachfolger der B-707) und die kles&-757 (Nachfol-
ger der B-727) zwischen Juli 1978 und Februar 18&vickelt. Beide
nicht nur mit Zwei-Mann-Cockpit, sondern im Cockp#ayout so Uber-
einstimmend, dass sie - bis dahin ein Novum - miit €iner Typenbe-
rechtigung geflogen werden konnten, wodurch (UnehuBungskosten
gespart werden konnten. Diese Méglichkeit griffbAis erst in spateren
Produktfamilien auf. Wenige Jahre nach A-310 und58467 folgten
auch die Zwei-Mann-Cockpit Langstreckenflugzeugéds-400, MD-11
und A-340. Eine Diskussion um Flugsicherheit ge@értschaftlichkeit
war damit zu Ende, und die Flugingenieure, fastlittel des Cockpit-
personals, verloren in den Folgejahren ihren Adpddttz. Die Wirt-
schaftlichkeitsberechnung hatte sich durchgesatriNachhinein gese-
hen ohne allzu groRen Widerstand der Betroffenamrwill sich schon
vorwerfen lassen, nicht ,modern‘ zu denken wdid Zeichen der Zeit
nicht zu erkennen. Das erste Mal Uberhaupt hattmnitdingenieure
Arbeitsplatze von Berufskollegen wegrationalisi®as arbeitsrechtliche
Problem defFreisetzungder Flugingenieure wurde anschlieBend bei der
Ausmusterung der Drei-Mann-Cockpit-Flugzeuge in Beliand auf der
Betriebsebene der betroffenen Fluggesellschafteohdumschulungen
und Abfindungen nahezu geréauschlos erledigt. Oftdmats Interesse und
arbeitsmarktpolitische Diskussionen gab es nicatzd wenige Arbeit-
nehmer (insgesamt in Deutschland deutlich wenitef #00) betroffen
waren. Seit einigen Jahren fordern gesetzliche lRegen, schon langer
Tarifvertrage, auf Langstrecken eine Besatzungdren manchmal vier
Piloten. Hier entfallt die Kosteneinsparung zusammet der Expertise
des Flugingenieurs. Eine Tatsache, die niemand histerfragt:

-

Nach dem A-320-Unfall am 24.03.15 in den franzésischen Alpen, der nach ersten
Untersuchungen anscheinend durch den Copiloten herbeigefuhrt wurde, forder-
ten einige Analysten (wieder) ein Dreimann-Cockpit, um auch bei Abwesenheit
eines Piloten ein standig professionelles ,Vier-Augen-Prinzip' zu gewéhrleisten.
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Die (veranderte) Rolle der Piloten im Mensch-Masclme-System

Die grundsatzliche Problematik moderner Technik/erkehrsflug-
zeugen fasste 1992 ein Vortrag zusammen, den Heaesar, selbst
B-747-Kapitan und Uber zwanzig Jahre lang Sichespiot der Luf-
thansa, vor der Flight Safety Foundation in Long@&gKalifornien hielt.
Er sah damals schon die Gefahr, dass die Cockjbt# mehr den
Crews angepasst, sondern wesentlich nach den setiemi Moglichkei-
ten konstruiert werden, was u. a. eine grunds#izliglissachtung ele-
mentarer ergonomischer Notwendigkeiten impliziekamni. So wird
beispielsweise bei der Strukturierung komplexer &dé der Faktor
Stress nicht immer mit einbezogen, durch den abeh hei erfahrenen
Piloten andere und unter Umstanden eher instinldgese Reaktions-
muster greifen. Gruppen von Instrumenten (oderdBiirme) mit analo-
gen Anzeigen lassen sich z.B. wesentlich schnelkereine Ziffernfol-
gen ablesen. Solange Cockpits im direkten Dialogdan Crews entwi-
ckelt wurden, konnten leichter vermittelnde Lésungefunden werden.
Dies ist heute nicht zuletzt deshalb schwierigagil wiele Piloten selbst,
auch mangels entsprechender medizinisch-psychotogiisvVorbildung,
der Suggestion der Fortschrittlichkeit reiner Ingersldsungen unterlie-
gen. Die Haltung der Flugzeugentwickler brachteeltgrerwahnter Ber-
nard Ziegler, spater Vorstand und Produktionschef Airbus, einmal
wie folgt zum Ausdruck:,Wir entwickeln moderne Flugzeuge, und die
Piloten mussen lernen, damit umzugehd®ein technikzentriertes Den-
ken! Die technischen Fortschritte im Cockpitdesidgrohen insofern
kontraproduktiv zu wirken, als dadurch potenziedirivirrungen im Ma-
schine-Mensch-Umwelt-System induziert werden.

Piloten, die von Jets der zweiten auf die derehitbzw. vierten Ge-
neration umschulen, fluchen gelegentlich desha#sl s¥e nicht nur wie
bei jeder Typenumschulung anders gestaltete Systesh@nderes Flug-
verhalten erlernen missen, sondern gleichzeitig Eimgfuhrungs-
Philosophiewechsel erlernt werden muss, der ihrebeideine andere,
passivere und mehr kontrollierende statt aktivdeRalweist.

Altere Piloten haben aufgrund der altersbedingaldfden Lernfa-
higkeit des Menschen bei der Umschulung auf Jetaieigen Generation

! Siehe dazu auch der Interview-Ausschnitt mit Luigi Colani im Kapitel 3
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vor allem Probleme mit diesem Philosophiewechsee W Kapitel 11
,Altersgrenzendargestellt gab es bereits bei der EinfuhrungXigts der
ersten Generation (z.B. Boeing B-707) Ende der ¥&5Iahre bei Ame-
rican Airlines das Bestreben, Piloten Uber demL&hensjahr nicht auf
diese damals modernen Jets umzuschulen und sied8be60. Lebens-
jahr gar nicht mehr darauf fliegen zu lassen. Dgg@Bestrebungen gibt
es heute nicht mehr. Allerdings werden bei eineatt€hwechsel auf Jets
der neuen Generation Piloten, die alter als etwdaire sind, gelegent-
lich nicht mehr umgeschult und vorzeitig in den Bstland versetzt, ein
arbeitsrechtlich problematisches und fiir das Uetenmen teures Vorge-
hen. Bei Tyrolean Airways z.B. besteht ab dem ¥hdnsjahr kein Um-
schulungsanspruch auf ein anderes Flugzeugmuster.'niée Kollek-
tivvertrage der Austrian Airlines und Tyrolean Aayg enthalten eine
Regelung, nach der fir Piloten ab dem 55. Lebengiaie nicht bestan-
dene vorgeschriebene Priifung zur Lizenzerhaltuagual/erschuldeter
Lizenzverlust gewertet wird und Versorgungsanspelahslést. Besser
an den Menschen und seine Fahigkeiten adaptieugz&lige wirden
besonders auch von &lteren Piloten besser akzeptigdie Umschulung
gestaltete sich einfacher.

Was heiRimenschliches Versagewie es nach einem Flugzeugunfall
gern von den Medien gemeldet wird? Unsere Gesealfsahit einem
Uber die lange technische Entwicklung aufgebautmhrikglaubigen
Weltbild will nichts anderes héren, es ,kann niskin, was nicht sein
darf. Aber wer hat denn die jeweils benutzte Taekhauch die moder-
ner Flugzeuge, entwickelt und gebaut? Doch nicht Tchnik selbst,
sondern ebenfalls Menschen (s.o. Herr Ziegler vamus). Wenn in
einem Transportsystem ein Unfall passiert, wamaser menschliches
Versagen! Die Frage ist nur, ob es (nur) die gegetigen Benut-
zer/Bediener des Systems waren oder in der langeheveitungskette
irgendjemand, zum Beispiel ein Softwareentwickléemein Metallurge.
Dieser hat vielleicht entweder versagt oder die Zunfall fihrende
Situation nicht ,vorgedacht’, entweder fahrlassigler weil diese Sys-
temzustand nach menschlichem Ermessen nicht vorlesmwird und
deshalb auch nicht vorgesehen wurde.

! Kollektivvertrag 2008, Anhang IV, Senioritatsregelung Cockpitpersonal, 1.1.5.d)
2 Unverschuldeter Lizenzverlust', AUA KV2010, 62.2., Tyrolean KV2008 §10 1.3.2
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Bei der Entwicklung von Flugzeugen wird zu weniglbeht, dass
zwar Computer, aber nicht Menschen, ihre Starkeroutinemaligem
Handeln haben. Um die Flugsicherheit zu erhdhemd wier Mensch
immer mehr zur nach Routinen handelnden Maschirgradeert und
muss sich entsprechend anpassen; eine Aufgaber die Gegensatz zu
Computern nachgewiesenermalf3en nicht optimal aasflihnn. Es wird
versucht, alle méglichen Vorfélle durch Handelnman diesen ausge-
richteten SOP’s (Standard Operating Procedufesind Abnormal- &
Emergency-Checklisteru trainieren und zu beherrschen.

Es wurde schon einmal erwéhnt: Durch Erhéhung vomplexitat
der Algorithmen in den Computern soll der Menschegseits immer
weiter in den Hintergrund gedrangt werden, anderesrsvird versucht,
alle Eventualitaten vorzudenken und zu programmiefes wird im
Transportsystem Fliegen aber immer Dinge gebensidieder (Voraus-)
Berechnung entziehen. Menschliches Denken ladst-simd sollte sich
deshalb - nicht auf Algorithmen reduzieren, genas idt unsere Starke
und bleibt es, wenn wir uns nicht immer in das @omputer typische
berechenbare Handeln zwingen lassen. Menscherirsohet Lage, auch
bei nicht vorausberechneten Vorfallen Losungsmégiien zu finden;
Computer nie' Allerdings wird durch standiges und intensivesifirag
von Standard-Notfallenparadoxerweise die Fahigkeit von Piloten ge-
mindert, mit nicht vorhergesehenen unnormalen 8itman umzugehen.
Presst man ihr Verhalten zu sehr in die Form vondiangsalgorithmen,
Jfunktionieren* sie dann nicht mehr. Dazu ein Zitkgs friheren stellver-
tretenden Leiters der BEA Jean Pariés Rlight Internationalvom 28.
Juni 2012 in Hinblick auf den bevorstehenden Bermhm o.g. AF-447
Unfall: *[...] the problem cannot simply be reduced to ‘automatiom-
placency’ or loss of basic skill§...] Crew training aims to prepare
pilots for anticipated emergencies, not the unetgubcand[he] high-
lights the irony that the competencies needed pe eath the unexpected
‘are those that are lost in a continuous efforattticipate and respond to
all potential threats’.”Und weiter:“Investigations into a strikingly simi-
lar event to AF-447, involving an Air France A3#0July 2011, recom-
mended that pilot training include shock and swsprelements.”

! Penrose, Roger ,Computerdenken‘ 1989
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Wie bereits erwdhnt, wenn die Mensch-Maschine-Stdtelle, die
Benutzeroberflache, zu nah am Menschen ist, vemnindies seine
Moglichkeit, standigin the operational Loou sein. Uberraschungs-
momente haben eine sehr hohe, in Extremféllen mitr beherrschba-
re Informationsdichte. Von Menschen gemachte korgpeysteme wie
hochautomatisierte Verkehrsflugzeuge tendieren ight mehr vorher-
sehbaren Reaktions-Kaskaden mit der Folge zwaerselt aber gravie-
render EreignisseNassim Taleb nennt ein sehr seltenes Ereignis
Schwarzer Schwamnd sagt, dass die Wahrscheinlichkeit schwarzer
Schwéane eben nicht berechenbar sei. Sie sind progierten Algorith-
men unzuganglich,Je seltener ein Ereignis ist, desto weniger ist es
handhabbar.“ Aber ,.... desto energischer suggerieren Wissenschaftler,
dass sie der Lage schon Herr werdehDer Zufall muss bejaht werden,
um einigermafen Kontrolle Gber die Dinge zu behalf2eshalb ist es
erstens unerlasslich anzuerkennen, dass ein hoRetemationsgrad
Vorhersehbarkeit reduziert — wenn nicht gar eligini- und zweitens,
um die H3-Fehlerhaufigkeit zu reduzieren, Pilotesder als bisher auf
die Flugzeug-Systeme zu schulen, um ihnen einrésf&'erstandnis der
(meist automatisch ablaufenden) System-Vorgéngevermitteln und
dadurch Uberraschungseffekte zu minimieren. Zudemssmmanuelles
Fliegen haufiger trainiert werden, um System-Ausfébmpensieren zu
kénnen. Dies bestétigt auch ein fir die US-FAA d@ltelr Bericht aus
September 20£3 der feststellte: “[...]Jinsufficient system knowledge,
flightcrew procedure, or understanding of aircrafiate may decrease
pilots’ ability to respond to failure situationshib is a particular con-
cern for failure situations which do not have prdaees or checklists, or
where the procedures or checklists do not comglaigply. [...] Vul-
nerabilities were identified in pilot knowledge as#ills for manual
flight operations.” Es wurde u.a. folgende Empfehlung gegebi®e-
velop guidance for flightcrew strategies and praoed to address mal-
functions for which there is no specific procedur®azu sind u.a. re-

! Distiguished Professor for Risk Engineering an der New York University
% aus ,Anti Fragilitat, Taleb, 1. Auflage 2014, Seiten 26/27, btb Verlag
3 “Operational use of flight path management systems” ,
Report of the PARC/CAST Flight Deck Automation Working Group
www.faa.gov/news/fact_sheets/news_story.cfm?newsld=15434
* was in der Praxis meist der Fall ist
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gelméRige zusatzliche Simulator-Trainings erfolidbriDas kostet Geld,
welches gerade durch hohe Automationsgrade gespaden sollte. Wie
sich inzwischen sicher herausstellte, ,ging dieSelnuss zum Teil nach
hinten los".

Uns wird sehr haufig die technische Moglichkeit@bter Sicherheit,
vollstandiger Kontrolle, suggeriert, die es nictttgind auch nicht geben
kann, weil immer fehlbare Menschen schon in demitungsphase
involviert sind. Die Technikglaubigkeit ist mit deivahn, besonders
auch der deutschen Gesellschaft, sich gegen AlidsJades versichern
zu kdnnen, vergleichbar. NACH einem Vorfall bekommen bestenfalls
einen Geldbetrag, der aber nicht vor irgendetwasitzt, z.B. nicht vor
dem Versagen der Bremsen des eigenen Fahrzeugaughdnicht vor
dem eigenen H3-Problem, sich auf das benutzte Eagrausreichend
ausgebildet haben zu lassen. Man kritisiere nactneiFahrzeugunfall
einmal die fehlerhafte Mensch-Maschine-Schnittstdieim Hersteller
eines Fahrzeugs mit umfangreichéahrer-Assistenz-Systemeie, wie
z.B. schon lange das Antiblockiersystem, techn{gef) hohe Sicherheit
suggerierengFirst fly the aircraft’, und kiimmere dich erst dann um alles
andere. Wer diesen Grundsatz trotz aller AutomaitioRlugzeug oder
Auto vernachlassigt, riskiert seines und anderdrené Autohersteller
haben sehr wahrscheinlich dieselbe Einstellung Meéer Ziegler von
Airbus, sinngemal;Wir bauen moderne Fahrzeuge und die Fahrer
missen lernen, damit umzugehemenn sie es denn auch tun, Physik
lasst sich nicht betriigen!

Folgeabschatzung neuer Technologien ist, obwohlamsthwieri-
ger, mehr denn je erforderlich. Sigarf kein Schlagwort sein, sondern
wohlverstandener, fundierter Inhaft“ Sind die Folgen nicht wirklich
abschétzbar — besser ware: berechenbar -, daffedienik nicht einge-
setzt werden!Wir missen[technische]Machbarkeit wieder lernen“so

Yin der Reihenfolge: ,aviate, navigate, communicate and manage systems’

2 Auch ein aktives System entlastet nicht von der persdnlichen Verantwortung.

Aufgrund technischer Grenzen kann das System nicht in allen Situationen selbst-

tatig reagieren. Den Vorgang, das Umfeld und das Verkehrsgeschehen dauerhaft

und aufmerksam Uberwachen und ggf. aktiv eingreifen, sonst besteht Unfallge-

fahr.” Dieses konnte eine Anweisung fur Piloten sein, sie ist aber fur Autofahrer.
® Franz Fehrenbach, Chef der Bosch GmbH am 18. Marz 2011 im ,Handelsblatt'
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bemerkte der Philosoph Rudiger Safranski im Mar¥12fu den Risiken
von Kernkraftwerken sehr richtig.

Nach einem (Luft-) Verkehrsunfall geht es haufig sohnelle und
eindeutige Schuldzuweisung. Nicht nur, damit diedide eine klare
Schlagzeile haben, sondern vor allem um zu klanem, den entstande-
nen Schaden kompensieren muss, sofern er (ohnedigt nur materiell)
Uberhaupt kompensierbar ist. Die Halbwertszeit dedlektiven Er-
schreckens' ist nach schweren Unfallen anscheirsrst zu kurz, um
der herrschenden Technik-Glaubigkeit ausreichetgkgenzuwirken.

Gleichwohl wird bei Flugunféllen wie oben dargelste¢éhr genau re-
cherchiert, welche Grinde zum Unfall fuhrten. Wiehdiber die Detail-
arbeit bei diesen Untersuchungen und gleichzeliigr @ie Technik mo-
derner Flugzeuge informieren will, dem sei d&asch ,Understanding
Air France 447 oder die genaue Lektire der erschienenen Unfallbe-
richte zu dem Unfaflund zum A-320-Vorfall (s.0.) empfohl&nAuch
die technische Fakultat der Universitat Bielefedd Berichte zuCompu-
ter-Related Incidents with Commercial Aircragfesammeft Ohne diese
sehr genauen Untersuchungen ware die Unfallratehduerneffekte des
Gesamtsystems Luftfahrt nicht so stark zuriickgegangvare Fliegen
nicht so relativ sicher. Bereits zitierter Nassialéb beschreibt das Sys-
tem Luftfahrt deshalb alantifragil.> Man wiisste heute auch nicht, dass
der H3-Faktor zunehmend zur Unfallursache wurde.

In Chapter 3 (3.1) des ICAO Annex®l3nd EU-VO 996/2010 Art. 1
wird klar ausgedruckt, worum es bei Unfalluntersutden geht. Analog
dazu 83 des deutschen Flug-UnfalluntersuchungsteséELUUG), das
den ICAO Annex 13 in deutsches Recht umsetzt. Agiszu

»Zweck und Gegenstand der Untersuchung:

Unfélle und Stérungen unterliegen einer Untersuchumit dem aus-
schlieBBlichen Zweck, nach Méglichkeit die Ursaclaerfizuklaren, mit
dem Ziel, kiinftige Unfalle und Stérungen zu vemnfite]. Die Untersu-

! http://understandingaf447.com

2 zu finden unter : www.bea.aero/en/enquetes/flight.af.447/flight.af.447.php

% u.a. siehe z.B. Berichte in www.bfu-web.de

4 www.rvs.uni-bielefeld.de/publications/compendium/incidents_and_accidents/

® Anti Fragilitat', Taleb, 1. Auflage 2014, Seite 113, btb Verlag

® ICAO Annex 13, Aircraft Accident and Incident Investigation , Quelle ICAO 2010
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chungen dienen nicht der Feststellung des Versemgldder Haftung
oder von Anspriichen.”

Die Medien interessieren die genauen Unfalluntdrsngsergebnisse
nach deren Vorlage meist nur kurz oder gar nichtrm8eit dem Unfall
sind oft viele Monate oder Jahre vergangen und renBeeignisse be-
stimmen die taglichen Meldungen. Gleichwohl flihdiese genauen
Untersuchungen unter Umsténden auch zu staatséiolhett Ermittlun-
gen, Schuldzuweisungen durch Gerichtsurteile utgefalen zivilrecht-
lichen Schadensersatz-Prozessen. Fir die EU tré&. ddezember 2010
eine neue EU-Verordnuhdn Kraft, nach der in allen EU-Staaten gear-
beitet wird. Diese Verordnung ergdnzt die genanrRegelungen des
ICAO Annex 13 zum Abkommen uber die InternationZieilluftfahrt
vom 7. Dezember 1944. Wohl aufgrund des o6ffentlictidedien-) Inte-
resses an moglichst schneller Schuldzuweisung isindieser Verord-
nung die eigentliche Unfalluntersuchung mit deml,Zgnen gleichen
Unfall zukinftig mdglichst zu verhindern, und dieagrechtliche Unter-
suchung starker verzahnt als bisher (Artikel 14s.Abund 4 der Verord-
nung, Weitergabe der Untersuchungsergebnisse fieranrechtlich
zulassige Zwecke). Dies kann zur Folge haben, di&sBeteiligten (Pi-
loten, Lotsen etc.) den Unfalluntersuchern gegenithes Angst vor
Strafverfolgung zurtickhaltender als bisher Auskiggben werden mit
dem Ergebnis, dass die Qualitat der gewonnenennBthisse leiden
kénnte. Seit etwa 1999 nahm die Zahl der straftietlein Anklagen nach
Unfallen zu, obwohl die relative Zahl der Unfallerahm? Bereits am
18. Dezember 2012 legten das EU-Parlament und dereiRen Vor-
schlag u.a. zur Anderung der genannten EU-Verorgiruam. Zitate aus
den Intentionen des Verordnungs-Vorschfags

»3.1.5. Better protection against inappropriate usesafety information

The text also attempts to diminish the negativecethat the use of this
data by judicial authorities may have on aviati@iety by the obligation
to adopt advance arrangements establishing promgsiahich should

! EU-Verordnung Nr. 996/2010 tiber die Untersuchung und Verhiitung von Unféllen
und Stérungen in der Zivilluftfahrt, zu finden unter: http://eur-lex.europa.eu

% dazu: ‘Flying in the Face of Criminalization‘, Sofia Michaelides-Mateou, University
of Nicosia, Ashgate Verlag 2010, ISBN 978-1-4094-0767-6

% vom 18.12.2012 , COM(2012) 776 final, 2012/0361 (COD)
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find the right balanced between the two publicriests at stake (justice
and aviation safety).

3.1.6. Better protection of reporter to ensure toatinued availability of
information. The proposal strengthens the ruleated to the protection
of occurrence reporter to ensure that people arsfickent in the system
and that appropriate safety information is reported

Die oben beschriebenen Schwierigkeiten der bestigmeVerordnung
wurden anscheinend erkannt.

Die standig diskutierte und zu beantwortende Fragde ob die
Grundanforderungen an zukilnftige Piloten und dekesbildung auf
moderne Jets den taglichen beruflichen Anfordernngech) gentgen.
Haufig entsprechen besonders in der Piloten-Grwstiiiung die Inhalte
und geforderten Kenntnisse nicht mehr dem Standrdehnik. Als Be-
nutzer von Technik, besonders hochkomplexer wienagdernen Flug-
zeugen, sollten Piloten sich nicht einfach zurlichén und den Entwick-
lern und Herstellern, Menschen eben, zu schnelSdtauld bei Vorfallen
geben. Es ist auch ihre eigene Verantwortung, awfkreichend gute
Ausbildung zu achten und vor allem, nicht zu tekblgiubig zu sein. Der
bereits zitierte Satz von Faber (in ,Luftschichtem.) sei dazu wieder-
holt: ,Die Annahme, dass elektronische Uberwachungssysignmehin
das Richtige tun, kann Piloten veranlassen, sichrrmad mehr aus dem
Flugfuhrungsprozess zuriickzuzieheRs' liegt in der Verantwortung der
Piloten, ausreichend kritisch mit der von Mensckenstruierten Luft-
fahrt-Systemtechnik umzugehen, nachdem sie - almd¥oraussetzung
- darauf gut ausgebildet wurden. Ihr Verhalten nyesragt sein durch
,Always be aware of what is going up around yogrbunden mit der
alten US-Airforce-Weisheit fur Fliegersleutd in doubt, shout it ouf’
und nimm nicht an, dass die Computer ohnehin dahtige tun. Sollte
sich bei der anschlieBenden Unfalluntersuchungusstallen, dass ein
technischer Fehler und kein menschliches VersagerPdoten urséach-
lich war, nutzt dies den betroffenen Piloten, derigen Besatzung und
den Passagieren meist leider nichts mehr. HoherAationsgrade fuhren
haufig zuLoss of situational AwarenesBie Hersteller moderner Flug-
zeuge machten Piloten und Flugbetriebe glaubeateRilseien nunmehr
Automation ManagersUnfalluntersuchungsberichte zeigten allerdings,
dassAutomation managers are plugging themselves intwiigd all over
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this planet: Ein Zitat aus einem fiir Piloten sehr empfehlemsweSchu-
lungs-Video der American Airlinészum Thema automatische Flugfiih-
rung? Im Video wird sehr gut erklart, dass Piloten aftautomationsho-
rig geschult werden und wie mit der Automation ugehen ist, um
jederzeit Herr der Lage zu bleiben. Hierzu gehérkritischen Situatio-
nen haufig, den Automationsgrad der Flugfiihrungyauingern, bis hin
zum manuellen Fliegen. Die EASA zur AutomafiofModern aircraft
are increasingly reliant on automatidn..] This can cause problems to
senior pilots who may be less comfortable with m#ttion while the new
generation of pilots may lack basic flying skilis gase of automation
failure or when there is a need to revert to a lowatomation level,
including hand flying the aircraft.”

Ein wichtiges Werkzeug zur Verbesserung der Flingsiteit sind (in
einigen Unternehmen schon langer bestehende) pwakeldesysteme,
deren Auswertung die Erkenntnisse aus reaktiveralmtersuchungen
erganzen. Um von den Besatzungen auch tatsachbehn potentiell
gefahrliche Vorkommnisse informiert zu werden, mdas Meldesystem
non-punitivesein — Meldungen durfen nicht zu StrafmaRnahménefil
und sollten deshalb auch so weit wie méglich andsiart werden. Ein
effizientes System muss das Vertrauen der meldeRaéesonen haben.
Am 3. April wurde die EU-Verordnung 376/2014 vesifflicht, die ein
derartiges EU-weites Meldesystem regelt. Auszuge Axtikel 1:,Mit
dieser Verordnung wird sichergestellt, dass Sichigsinformationen
kontinuierlich zur Verfigung stehen, indem Regetungber die Ver-
traulichkeit und eine angemessene Nutzung derrnrdtonen eingefihrt
werden und ein einheitlicher und verstarkter Schiitzdie meldende
Person und fir Personen, die in einer Ereignismetdgenannt sind,
gewabhrleistet wird[...]. Die Erfassung von Ereignismeldungen dient
ausschlieBlich der Verhitung von Unféallen und Sigan, nicht der
Klarung von Schuld- oder Haftungsfragen.”

Die Technik wurde in den letzten Jahrzehnten exterewerlassig,
aber eben nicht absolut sicher. Worauf es hier ienkbist festzustellen,
dass die Entwicklungsingenieure die Benutzer bzeren potentielle

! Children of the magenta®, 1997, www.youtube.com/watch?v=h3kREPMzMLk
% sehr viel zum Thema zu finden unter: www.flightdeckautomation.com
% EASA ‘European Aviation Safety Plan’ 2012-2015, TE.GEN.00400-002, Seite 34
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Fahigkeiten immer im Hinterkopf haben muissen ume @inthropozent-
rische und ergonomische gestaltete Technik komstnoj die durch
Menschen auch hinreichend sicher zu beherrschesudem ist an guter
Ausbildung zu arbeiten, um diese Systembenutzer, die Piloten, auf
ihre Aufgaben so gut wie mdéglich vorzubereiten. Eiabt besonders zu
bertcksichtigen, dass Fehler sehr selten auft{sten TalebsSchwarze
Schwéng und die dann auftretende sehr hohe Informatiahsdibe-
herrschbar sein muss. Langzeitige Unterforderunghwesonst plétzli-
cher Uberforderung. Die Benutzer der Systeme soiliee Technikglau-
bigkeit deshalb stdndig hinterfragen und korrigierfginmal mehr zwei-
feln kann das Leben verldngern. In diesem Zusamarentspielt die
menschliche Unfahigkeit eine Rolle, Chancen undkBrsauf3erhalb des
eigenen Erfahrungsbereiches, der bereits genargrtigen kognitiven
Nische(Mesokosmos), richtig einzuschatzen.

Tabelle 1 Darstellung verschiedener Lebenswahrscheinlitdike
Nach: DLH-CF-Info 03-8%bearbeitet und erweitert)

(Individuelle) Wahr-
scheinlichkeit

Tod 100%
Sportverletzung 70%
Autounfall mit Verletzung 40%
Schwere Erkrankung 30%
Arbeitslosigkeit 10%
Piloten Lizenzverlustrisiko aus medizinischen Grmg ~3,7%
Bankrott durch Scheidung 3%
Todlicher Autounfall (in Deutschland) <1%
Jackpot-Gewinn eines Lottospielers (laut Werbung)| ,0000007% ( = 0,07x10)
Angestrebtes Luftfahrt-Systemausfallrisiko | 0,000019% = 107)

Einen Vergleich von verschiedenen individuellen Wgaheinlichkeiten
mit dem angestrebten Luftfahrt-Sicherheitsniveaigtz€abelle 1. Kon-
nen wir die dargestellten individuellen Lebenswaheinlichkeiten
(Ausnahme: Lotto-Jackpot-Gewinn) aus Beobachtundg &nfahrung
noch einigermafRen abschéatzen und nachvollziehesindouns Chancen

! Evidenzbasiertes Risikomanagement, LH-CF-Info 03-05, in VC-Info 01-02/06
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und Risiken groRer/kleiner als 4 intuitiv nicht mehr zuganglich.
Wenn ein Pilot durch fehlerhaftes Verhalten daseatrgbte Sicherheits-
niveau, eine Ausfallwahrscheinlichkeit von 10um den Faktor 100
verschlechtert, was er tunlichst unterlassen satbebleibt immer noch
ein Niveau von 18, das fiir das Individuum genauso wenig fassbar ist.

Daraus folgt der fir Piloten zwingende und geleligntunangeneh-
me Schluss, dass sie sich strikt an aus jahrelabhgererfahrung des
Gesamtsystems entstandene Standard-Verfahren (SaRs) mussen,
obwohl ihnen eine leichte Abweichung davon subjekticht als unsi-
cher erscheinen mag. Vor diesem Hintergrund ishaler bei Piloten
beliebte Satz,Solange du weil3t, was du tust, kannst du tun, das
willst* falsch, solang&sOP’sanwendbar sind. Eine Einschrankung der
individuellen Handlungsfreiheit, die nicht jedemhagt. SOP’sfunktio-
nieren allerdings - wie weiter oben beschriebenur bei Standard-
Normals, -Abnormals und -Emergengiatso Vorfallen, die ,vorgedacht'
werden konnten. Zum Thema gibt es mehrere inteméssArbeiten.
Hingewiesen sei auockpitautomatisierung und das erfahrungsgeleitet-
subjektivierende Arbeitshandeln von Pildten

Ein Pilot wird insbesondere dann v@OP’s abweichen mussen,
wenn die aktuelle Situation offensichtlich nicht dan erlernten Stan-
dard-Verfahren passt - und das ist besonders behigchem Versagen
haufig der Fall. Entwickler deBOP’ssind in der Lage fir viele Falle,
aber nicht jeden mdglichen Systemausfall bzw. d&@mbinationsmdég-
lichkeiten, ein optimal zugeschnittenes Verfahreorzudenken'. Flug-
zeugfihrer werden auch dann von Standardverfatremiahen, wenn
sie diesen im konkreten Fall nicht (mehr) traueie Dberlegung ist
dann in etwa;Wir haben ein (oder mehrere) technische(s) Systemp
lem(e). Ist dieselbe Technik Uberhaupt in der Lages, diese Probleme
via Cockpit-Bildschirm bzw. -Anzeige richtig daralien?* Die Folge
ist erfahrungsgeleitet-subjektives Arbeitshandeln Riloten.

Computer kénnen ihren und den Zustand von ihnemigmhter Sys-
teme anzeigen, aber nicht wirklich vor dem Hintangt der Gesamtsitu-
ation und der Umgebung einschatzen. Dazu wérerbliche Erweite-
rungen der programmierten Algorithmen, und damir &ystem-

! Tanja Cvetnic in ,Luft-Schichten’, edition sigma 2008
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Komplexitat, erforderlich. Das ist zukiinftig sicherchnisch mdglich,
allerdings mit der Folge, dass der Mensch nochewatiriickgedrangt
wird, aber weiter verantwortlich und bei Fehlerrcimaiberraschter und
damit Gberforderter ist. Dazu noch einmal JeanéBarf...] the irony
that the competencies needed to cope with the enteg ‘are those that
are lost in a continuous effort to anticipate arespond to all potential
threats™, durchSOPsund Erhéhung des Automationsgrades.

Bezogen auf die Flugzeugtechnik bedeuten die higgerBetrach-
tungen, dass jedes eingebaute System selbstvdistérthem Niveau
besser als I0Ausfallwahrscheinlichkeit entsprechen muss. Bekastn
dass Unfélle meist bei einer Verkettung voneinanoi@bhangiger nega-
tiver Einflisse geschehen. Bei nur zehn Systemerimer Ausfallwahr-
scheinlichkeit von 10 ist die Gesamtwahrscheinlichkeit schon®10
Diese Verkettung kann zeitlich vor dem Flug schagdnnen haben
und/oder sich hinter der Benutzeroberflache, demddb-Maschine-
Schnittstelle, aufbauen. Gut ausgebildete Piloténhwher Systemawa-
renesssind in der Lage, den Aufbau einer solchen Neggaétte zu
erkennen und sie zu durchbrechen bzw. zu korrigiddazu gehort ein
sehr kritisches Handhaben der Technik - und ebelnt |in Zurtickzie-
hen aufgrund zu hoher Technikglaubigkeit. UnzahNMgde haben Cock-
pitbesatzungen so Unfélle verhindert. Darliber vkiethe Statistik ge-
fuhrt, und den Medien ist diese Tatsache meistchygiltig. Solche
Nachrichten lassen sich nicht gut verkaufen.

Technik sollte so konstruiert sein, dass sie demddieen bei seinen
Aufgaben unterstiitzt und ihn nicht ersetzt, wie em letztes Mal - im
Fall der Flugingenieure geschehen ist und sehr seakinlich den Pilo-
ten passieren wird. Menschen sind besser als Cemputder Lage,
kritische Situationen durch ,schnelle interne Véroag' aller zur Ver-
fugung stehenden Informationen auf3erhalb vorprogrianter Algo-
rithmen zu erkennen und gegenzusteuern, vorauggiesiet haben dazu
ausreichend geschulte Systemkenntnis, sind niglshdalsche Schulung
nur auf systematisch prozedurales Handeln ,geduiid sind nicht zu
mide - aber das war ein anderes Kapitel (6). Coenpuerden nicht
mude, ihnen ist es am Ende aber auch egal, olbstéraen. Dies kann
jeder PC-Nutzer bestatigen.
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Wird die Technik bald auch Piloten ersetzen?

Prinzipiell gibt es zwei Wege kiinftiger Entwicklungm die Gesamt-
Flugsicherheit zu verbessern. Entweder man folgteweler Technik-
Horigkeit und ersetzt auch die Piloten, oder matwikelt die Technik
dem Menschen besser angepasst weiter. An andeléy Btrde bereits
auf ein Programm der EU hingewiesen. Sie finareieit DLR-Projekt,
das sich IFATSIfnovativeFutureAir TransportSystem) nannte. Unter-
sucht wurden die Maoglichkeiten des Cockpit- und daPioten-losen
Flugzeugs. In einem vorlaufigdtinal Reportvom 30.07.2007 liest man
unter Conclusion folgende& “For this 2050 vision, the IFATS FP6
STREP has started to pave the way through a rathdical and non-
conventional methodology. Instead of analysing tmwvolve smoothly
from the current AT$AIr Transport System}jo a potential future one,
the IFATS consortium has elected to study whatdcbalan extreme far
term solution: A fully automated ATS where pilotsl gground control-
lers would be replaced by operators in charge aihetous monitoring
functions. The qualitative results that have beletained up to the end of
the first phase of the project (June 2007) are psimy. With such a
system, capacity, efficiency, safety and enviromahdriendliness are
improved.[...] At the end of the IFATS project, high level simaola
prove that this extremely automated ATS where afirevould be operat-
ing automatically, monitored by an automatic cohtsupervised by
ground operators, is a credible option. But furthevestigation is need-
ed to identify what could be a transition phasensen the current ATS
and such a disruptive concept.”

Da ist es, das fortentwickeltéAV, dasUnmanned Air Vehicléauch
UAS?®), auch als zukiinftiges Verkehrsflugzeug ohne ®iloin diesem
Bericht ist das Ziel klar definiert, der Weg dorthvie im letzten Satz
des Zitats erwahnt noch nicht. Das gesamte Luffrarisystem soll
automatisch ablaufen. Menschen sollen nur in Auswesituationen
eingreifen. Die Mensch-Maschine-Schnittstelle watdo aus dem Flug-
zeug heraus noch weiter weg von der Maschine hitMeanschen ge-

! Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, Kéin
Zaus www.4dcogc-project.org , ,Public Documentation’
% |CAO definiert: “An aircraft which is intended to operate with no pilot on-board”
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schoben, die irgendwo in einer zentralen Steueedirgitzen. Wenn in
diesem System ,etwas schiefgeht’, stellt sich daxblém extrem hoher
Informationsdichte fir die System-Operatoren schopirisch als viel
gréRer dar als in heutigen Cockpits, da der Autmnagrad extrem viel
hoher und der Normalzustand sicher noch komfortabdén wird. Die
Beschreibung der Tatigkeit schon in heutigen moelerdet-Cockpits
,Hours of boredom and seconds of terraird fiir diese Operatoren eine
neue Dimension erreichen. Hoffentlich denken diéwkaklungsingeni-
eure an diese Menschen und besonders an die Mkegjiiction H3-
Unféallen. Man will den menschlichen Faktor als leegluelle eliminie-
ren, verschiebt ihn aber lediglich an einen andé€yen Aus Firmen und
Organisationen bestehende Arbeitsgemeinschaftendisi deutschspra
chige UAV-Dach Teil internationaler Organisationterreiben die UAV-
Idee sténdig voran. Zudem gibt es ein teilweisedmmh IFATS-Projekt
basierendes Forschungsprogramm, das 4idio-GC (Four Dimension
Contract - Guidance and Contrafiennt.

Einen anderen - moglicherweise nur den Zwischeitsatefinieren-
den - Ansatz beschreibt Frank SchlénhartMeitgehend bordautonome
Verkehrsfihrung von Flugzeugen als mogliche Petspelder Luft-
fahr. Fur Schlénhard wiirde beim vorher beschriebeneste8y,das
Pendel der Automation in eine extreme Richtungcahlagen, da es aus
heutiger Sicht zumindest schwierig erscheint, Pgissa dazu zu bewe-
gen, ein Flugzeug zu nutzen, welches keine Pilotehr im Cockpit
bendtigt. Der bislang glltige Grundsatz, dass Maesc unter der
Kontrolle von Menschen geflogen werden miussen, iseWwer einen
kulturell verankerten langen Arm.Schlénhards weitgehend bordauto-
nomes System basiert afifitomatic Dependent Surveillance-Broadcast
mit Hilfe einer Weiterentwicklung deACAS (Airborne Collision Avoi-
dance Systemfin zumXACAS Hierbei wird die gegenwartige Flugsi-
tuation und die geplante Anderung an alle andetegzEuge innerhalb
eines definierten Luftraums standig aktualisiererimhittelt, von Bord-
computern aufeinander abgestimmt - ,verhandelthd go eine sichere
Flugdurchfihrung gewahrleistet. Den Piloten werdien,Verhandlungs-

! www.uavdach.org, auch www.uvs-international.org und www.rpas-2012.0rg
2 www.4dcogc-project.org
® Ebenfalls in ,Luft-Schichten’, edition sigma 2008
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ergebnisse’ auf einentDIl (Cockpit Display of Traffic Information)
dargestellt. Wenn sie in die Flugfiihrung eingreifesllen oder miissen,
wird diese Handlung sofort gesendet und alle Flugeemiissen neu
,miteinander verhandeln‘. Lotsen greifen nur in i€xb-Situationen ein,
wie z.B. bei einem Notsinkflug wegen Kabinendruakvstes. Bei die-

sem System mit ebenfalls sehr hohem Automationsigieiblen die Pilo-

ten und die Lotsen noch als menschliche Redund#a2030 schon soll
sich der Luftverkehr verdoppelt haben. Zur Bewadltig dieser Ver-

kehrszunahme setzt Schlénhard auf die Nutzung beide Verfigung

stehender Ressourcen, Mensch und Technik, undt e&itggm vollauto-

matischen System eine klare Absage. Das folgent gasst dazu und
stammt angeblich von Albert Einsteip€omputer sind unglaublich
schnell, genau und dumm. Menschen sind unglauldijsam, ungenau
und genial. Gemeinsam sind sie unvorstellbar stailkn Kern ist dies -

ob von Einstein oder nicht - eine richtige Aussageptimalen Mensch-
Maschine-Systemen.

Wieder andere Uberlegundegehen von einem verbleibenden Pilo-
ten im Cockpit und einem weiteren aus, der vonreBwdenstation aus
gleichzeitig bis zu drei Flugzeuge betreut. Als tdamgslosung zu den
Verkehrs-UAVs wird hier vor allem wieder die Koséesparnis beim
Cockpitpersonal mit etwa 42% hervorgehoben. Zwadesm hohe Inves-
titionen in die Infrastruktur genannt, allerdings rals Einmalkosten und
wieder, ohne die aufwandigere Wartung zu erwahD@NASA forscht
seit 2011 in SPO- (Single-Pilot Operations-) Prtgak wie man den
Copiloten durch einersuper-Dispatcheam Boden ersetzen kann, der
sowohl eine Piloten- wie auch eine Dispatcher-Aldsisig hat und in
Normal OperationKapitdne in bis zu zwolf Flugzeugen tber Funk und
Datalink unterstiitzt. Kommt es bei einem betrelikry zu besonderen
Schwierigkeiten assistiert er nur diesem Flugkapitdd gibt die restli-
chen elf Flugzeuge an einen Kollegen%afhe research, while rife with
political and public ramifications that could fautweigh the technical
challenges, is far less science fiction than it Wwase years agf2011].”

' C. Borchers / M. Borchers: ,Akteure im Cockpit der Zukunft' in ,Die 4. Jetgenerati-
on der Verkehrsflugzeuge — zunehmende Automatisierung’, Gerhard Faber (Hg.);
FHP-Darmstadt

212.1.15 Aviation Week: ‘NASA Advances Single-Pilot Operations Concepts’
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Seit dem 1. Januar 2013 lauft ein ebenfalls wieadees erwahntd~ATS
durch die EU-Kommission (zu 64% = €19,5 Mio.) finartes 42-
monatiges Forschungsprojekt, dass #idvanced Cockpit for Reduction
of StreSs and workloa(hCROS$¥ nennt und der Bezeichnung zufolge
mit der Reduktion von Piloten-Stress in Situatiomemer Arbeitsbelas-
tung befasst ist. Auf der EU Website fiir Projélgimd die Inhalte eher
nebulds dargestellt. Der Projekt-Titel verdecktlemistisch die auf der
eigentlichenACROSSNebsité viel deutliche