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Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

nach einem Jahr Corona ist es Zeit fiir ein neu-
es Logbook mit einem sehr besorgniserregen-
den Thema. Um es vorweg zu nehmen, es geht
schlichtweg um unsere berufliche Zukunft und
damit um unsere Existenzen!

Wie man am Beispiel der WISAG in Frankfurt
sieht, wird die aktuelle Lage vermeintlich scham-
los ausgenutzt, um Arbeitspliatze abzubauen,
bzw. zu verschlechtern.

Leider zeigen die vermeintlichen Absicherungen
innerhalb der abgeschlossenen Krisentarifvertra-
ge bei der Lufthansa nach vier Monaten noch et-
was ganz anderes. Sie sind das Papier nicht wert,
auf dem sie gedruckt worden sind.

Waihrend beider Lufthansa andere Berufsgruppen
finanziell scheinbar anders gestellt werden als die
tariflichen Bodenbeschiftigten, wird hier trotz
massiver finanzieller Zugestiandnisse schon jetzt
offen ein Abbau produktiver Stellen besprochen.

Wo soll das hinfithren ?

Wir haben die letzten Monate auch etwas ande-
res gelernt, sich auf die Politik zu verlassen scheint
nicht zielfithrend. Unsere Luftfahrtwelt der letz-
ten 30 Jahre ist eine andere geworden und es ist
mehr denn je an der Zeit, diesen Wandel aktiv
mitzugestalten. Die Hinde in den Schofd zu legen,
und Kdmpfen und Widerstand anderen zu iiber-
lassen, wird hochstwahrscheinlich zu Ergebnissen
flihren, die wir nicht bejubeln werden. Denn eins
ist klar—wer nicht kimpft, hat schon verloren!

Werdet aktiv und gestaltet mit.

Herzliche GriifRe
Daniel Wollenberg

TGL

Technik
Gewerkschaft
Luftfahrt



Liebe Mitglieder,

liebe Kolleginnen und Kollegen,

Wir haben uns in den letzten Monaten damit be-
schiftigt, ganz genau die Entwicklungen der Air-
lines zu betrachten sowie die Auswirkungen in
den MRO-Betrieben zu analysieren. Unsere Ana-
lysen haben ergeben, dass sich ein gewaltiger
Abwartstrend der sozialen und wirtschaftlichen
Bedingungen insbesondere in den wertschop-
fenden produktiven Bereichen abzeichnet, wenn
nicht jetzt und in der Zukunft massiv gegenge-
steuert wird. Nicht allein die Pandemie ist dafiir
verantwortlich, sondern der schon weit vor der
Pandemie liegende Trend in der Gesellschaft im-
mer billiger Fliegen zu konnen. Low Cost Airliners
schossen wie Pilze aus dem Boden und untergra-
ben Tag fiir Tag das Preissegment um sich Anteile
am Markt zu sicheren. Welche Methoden in dem
harten Wettbewerb die ein oder andere Airline
im Kampf um Marktanteile anwendet, weif$ be-
reits jeder in der Luftfahrt aus den gangigen Me-

dien. Vermutete illegale Preisabsprachen, bizarre
Arbeitsvertrage oder durch den Gesetzesgeber
verankerte und gewollte Schlupflécher bei Leih-
arbeit, bei Werksvertragen, mit Scheinselbststan-
digkeit, unmoglichen Arbeitszeiten, sowie das
gegenseitige Ausspielen auf tariflicher oder be-
triebsverfassungsrechtlicher Ebene sind mittler-
weile die gangige Praxis.

Dies wird unserer Ansicht nach nicht ohne
Folgen bleiben!

CORONA die CHANCE ftir das
Management?!?

Die Corona-Krise ist in der Luftfahrt wirtschaft-
lich fatal — keine Frage. Die Vergangenheit zeigt
jedoch auf, dass in jeder Krise durch die Arbeit-
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geber bzw. das Management grofde Chancen
gesehen werden. Einige Airlines und MRO's wer-
den die Krise nicht tiberstehen und diejenigen,
welche besser aufgestellt waren, werden frei
gewordene Anteile (ibernehmen kénnen. Hier
muss jeder seine Hausaufgaben machen um zu
iberleben. Der Markt wird entsprechend neu
geordnet oder anders gesagt neu positioniert.
Fiir das Management bedeutet eine Krise nicht
nur das »wie schlecht es der Firma gerade geht«
zum Ausdruck zu bringen, sondern sie wird auch
als ein Beschleuniger genutzt, um vieles an Vi-
sionen, welche schon lange in ihren Schubla-
den lagen, im Rahmen einer gut vorbereiteten
Change Story umzusetzen. Durch eine Krise
sorgt die meist finanziell angespannte Lage
eben fiir Griinde, diese und neue Mafdnahmen
auf einfachem Weg (z.B. im Insolvenzverfahren
in Eigenverwaltung) zu legitimieren. Schafft es
das Management zu lberleben und Anteile zu
sichern, so wird sich verdient auf die Schultern
geklopft, die Champagnerkorken knallen gelas-
sen und sich gerithmt das Unternehmen gerettet
zu haben. Evtl. bekommt der jeweilige Manager
noch eine Auszeichnung und kann damit seinen
eigenen Wert hohen.

Die Mitarbeiter, die ebenfalls stark an dem
Unternehmenserfolg beteiligt waren, sind die-
jenigen, welche direkt an der tatsichlichen
Wertschopfungskette arbeiten und nun entwe-
der arbeitslos, bzw. nicht mehr im eigentlichen
Betrieb tatig sind, oder enorme eigene soziale
und wirtschaftliche Einschrinkung langfristig
in Kauf nehmen miissen.

Die aktuell herrschende Wirtschaftsordnung
heifdt bei uns (soziale) Marktwirtschaft, und ist
ein Fluch und ein Segen zugleich. Ein Fluch des-
wegen, weil der Markt—also Angebot und Nach-
frage den Preis bestimmt (bspw. LOW COST
AIRLINES), wobei grundsatzlich eine gewisse
Gewinnmarge zu erzielen ist, um immer gro-
3er wachsen zu kdnnen (gesetzl. vorgegebene
Gewinn-Erzielungsabsicht). Ein vermeintlicher
Segen aufgrund der bei uns noch angesiedelten,
sozialen Rechtsordnung in Deutschland (Sozial-
recht, Arbeitsrecht und Betriebsverfassungs-
recht). Hier muss aber deutlich gesagt werden,
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dass soziale Instrumente und die damit verbun-
den sozialen Errungenschaften, eben durch die
Prinzipien der Marktwirtschaft, welche ein Ma-
nagement in erster Prioritit gemafd ihrer Lehre
umzusetzen hat, immer weiter brockeln. Unter
anderem auch, und das muss wiederum deut-
lich gesagt werden, weil durch die Arbeitneh-
mer aufgrund der guten und »fetten« Jahre in
Vergessenheit geraten ist, was es heifdt sich fir
den kollektiven und damit auch fiir den eige-
nen Wohlstand einzusetzen. Bei der fortschrei-
tenden Arbeitsverdichtung fiir den einzelnen
Arbeitnehmer bleibt immer weniger Energie um
fiir seinen eigenen Wohlstand Sorge zu tragen.
Trotz dieser Arbeitsverdichtung ist es wichtiger
denn je, die eigenen und damit auch die kollek-
tiven sozialen und wirtschaftlichen Verbesse-
rungen voranzutreiben, wenngleich hierbei ab
und an auch mit Wiederstanden zu rechnen ist
und es aus Arbeitgebersicht nicht immer in das
erwilinschte Leistungsspektrum im Sinne der
Arbeitsverdichtung passt.

Eine grundlegende Ursache: Wachs-
tumszwang fir Unternehmen,
Arbeitnehmer und Politik

Um mitdem technischen Fortschritt mitzuhalten,
dem Wettbewerbsdruck standzuhalten und so
ihre Existenz zu sichern, sehen sich Unternehmen
nach den marktwirtschaftlichen Regeln gezwun-
gen, standig zu investieren und zu expandieren.
Bei technischen Entwicklungen wie Autos, Com-
putern oder Smartphones miissen auch Arbeit-
nehmer »mithalten« konnen, um nicht 6kono-
misch und sozial abgehdngt zu werden. Solche
technischen Innovationen vernichten im Mittel
Arbeitsplatze und Arbeitseinkommen. Da aber
die Norm des Leistungsprinzips fordert, dass je-
der grundsatzlich flr seinen Unterhalt selbst
sorgen muss, entsteht hier in Zukunft ein gesell-
schaftliches Dilemma.

Ein Teufelskreis der durchbrochen werden
muss! Wir konnen als TGL/IGL die Markwirtschaft
nicht auflésen, jedoch werden wir versuchen mit
dieser Veroffentlichung wieder ein Verstindnis
fiir gewerkschaftliche Arbeit zu erreichen.
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MRO = Maintenance Repair Overhaul —
WAS GEHT?!I?

Aktuelle Geschehnisse im MRO Sektor in
Deutschland lassen, wie schon oben erwihnt,
nichts Gutes erahnen. Gemafd unserer Recherche
findet eine noch starkere Verschiebung statt.
Aufgrund der schwierigen Geschaftsbedingun-
gen »nach« der Corona-Krise und aufgrund der
nach marktwirtschlichen Grundsatzen immer zu
erzielenden Gewinnabsichten.

Nachdem grofdten Teils aus wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten schon eine Verschiebung des Base
Maintenance Sektors in das Ausland umgesetzt
wurde, fragten wir uns, woran es eigentlich liegt,
das kleinere Betriebe immer noch C-Checks in
Deutschland durchfithren. Im Ergebnis sehen
wir eine schlanke Aufstellung mancher Betriebe,
welche sich gezielt nur auf das eine Geschaft »der
Base & Line Maintenance« oder getrennt konzen-

Kostensenkung durch
Automatisierung
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triert haben. Teilweise sind unterschiedliche Ta-
rifvertrage, oder Hausvertrage, mit einer flexiblen
Arbeitszeitgestaltung sowie niedrige Overhead-
kosten vorhanden, die ein glinstigeres Angebot
fiir Kunden erwirken. Aber auch den wirtschaft-
lichen Druck in diesem Low-Cost Marktsegment
wissen die Arbeitgeber gekonnt auf ihre Mit-
arbeiter umzusetzen. Hier sind und werden die
Erwartungen an die Belegschaft gekonnt als
Druckmittel eingesetzt. Wenn diese Leistungser-
wartung durch geschulte Fiihrungskrafte an den
Mitarbeiter in Zukunft ein Standard wird, um sich
im Wettbewerb am Markt behaupten zu kénnen,
dann haben wir in den ndchsten Jahren massive
Auswirkungen auf die SICHERHEIT IN DER LUFT-
FAHRT. Momentan konnten dank redundanter
Systematik Unfélle vermieden werden und es ist
dadurch »nur« zu Stérungen und beinahe Unfal-
len durch technische Arbeitsfehler gekommen. Es
konnten aus unserer Ansicht frither oder spater
dadurch vermehrt Stérungen und ggf. Flugunfal-
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le zu verzeichnen sein. Wir sehen auch, die ver-
meintlichen Einzelfille hdaufen sich im Moment
und die Vermutung liegt nahe, dass hier Angst vor
Arbeitsplatzverlust oder Karriereende besteht.

Wenn Eure Fiithrungskrafte diesbeziiglich
Druck ausiiben bzw. entsprechende Erwar-
tungen stellen oder ihr euch anderweitig ge-
notigt seht, meldet euch bitte bei uns und
nutzt hierfiir auch die anonyme Meldeseite
mit der Selektion fiir Deutschland direkt iiber
die Europaische Kommission ECCAIRS: https://
e2.aviationreporting.eu/reporting/personal

Wir fordern hier zugleich unseren Gesetzgeber
auf, bessere Kontrollinstrumente und stéarkere
Sanktionen umzusetzen und zu verankern, sowie
sich nicht durch die Lobbyisten in der Luftfahrt-
Industrie, welche bspw. der durch den BDLI—Bun-
desverband der deutschen Luft- und Raumfahrt-
industrie mit Sitz in Berlin massiven Einfluss auf
die Regierung und deren Gesetzgebung nehmen
konnen. Dies ergibt sich schon alleine aus der Sat-
zung unter §2 genannten wichtigen Kernaufgabe
des Bundesverbandes:

»Mitarbeit bei der Vorbereitung behordlicher
Verfiigungen, Verordnungen und Gesetze, wel-
che die gemeinschaftlichen Interessen der Mit-
glieder betreffen.«

Gemafd der Satzung §3 Punkt 2 werden:

Ordentliche Mitglieder konnen Unternehmen
mit Sitz in Deutschland werden, die sich ge-
werbsmaflig mit der Entwicklung, Herstellung,
Betreuung, Instandhaltung, Reparatur und
Dienstleistung auf dem Gebiet der Luft- und
Raumfahrt oder der Ausriistung betitigen.

Wir glauben wir missen euch nicht weiter er-
klaren welcher Einfluss hier ggnommen werden
kann und wird. Nur soweit — diese sind rein wirt-
schaftlich begriindet! Natiirlich macht dieser
Bundesverband auch Sinn um viele Innovationen
in der Luft- und Raumfahrtindustrie umzusetzen
und damit die Industrie und deren Unternehmen
voranzubringen. Nur bleiben hierbei die Interes-
sen der Arbeitnehmer klar auf der Strecke.

T

Die Line Maintenance der Lufthansa
Technik!

Auch hier missen wir feststellen, es sind schwarze
Wolken bei dem grofsten MRO-Betrieb Deutsch-
lands aufgezogen. Zunichst fragen wir uns nach
der Konzernstrategie, aufgrund der durch unsere
Mitglieder/innen an uns herangetragenen Ge-
schehnisse bei der Lufthansa Technik AC. Hierbei
sind insbesondere die am 15.02.2021 beschlosse-
ne Richtungsweisung des LHT Vorstands zur Line
Maintenance (LM), sowie die durch den AG am
18.02.2021 Uber einen Podcast verkiindete Erlau-
terung der wirtschaftlichen Situation und die da-
raus resultierende Richtungsweisung von Wich-
tigkeit. Die langfristige Strategie, welche uns
durch die seit 2018 laufenden, internen Analysen
der TGL (iber Veranderungeninder LHT vermuten
lasst, werden hierdurch bekraftigt!

Diese Richtungsweisung sieht eine notwendige
Verkleinerung der LM vor. Begriindet wird dies
anhand der durch den Arbeitgeber durchgefiihr-
ten Analysen des Marktes bis ins Jahr 2025. Die
schon weit vorher versuchten aber gescheiterten
Mafinahmen zur weiteren Flexibilisierung der
Produktion und die durch die Krise vorherrschen-
de geringe Einlastungen sollen hierbei die Haupt-
griinde sein.

Stellenabbau von ca. 500 Mitarbei-
ter/innen in der LM notwendig

Konkret bedeutet dies einen nachhaltigen Stellen-
abbauvon ca.500 Mitarbeiter/innen tiberwiegend
in den produktiven Bereichen und vereinzelt in
den produktionsnahen ADMIN Bereichen der LM.
Grundsatzlich sollen zunachst die internationalen
Drehkreuze FRA, MUC und BER aufrechterhalten
werden, da man hier noch externes Kundenge-
schaft erwartet. In unserem Verstandnis heifst das
nichts anderes, als das eine SchliefSung aller an-
deren Stationen im Jahr 2022 vorbereitet werden
soll, ahnlich dem Vorgehen in TXL. Jedoch miisse
jede Station einzeln betrachtet werden. Wie kos-
tenginstig eine Station sein muss, um einen Pro-
fit noch erwirtschaften zu konnen, ist natiirlich
berechtigt. Nach unserer Einschdtzung ist dies
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nur eine Frage der Zeit, bis die Line Maintenance
Stationen geschlossen oder komplett ausgelagert
werden, um ein Entgegenkommen der Fluggesell-
schaften und des immer kostengiinstiger wer-
denden Marktes sicherzustellen. Nattrlich und
besonders auch des eigenen Marktes im Hause
der LH, wie zum Beispiel der EUROWINGS oder
OCEAN (Eurowings Discover).

Eswurde unseren Informationen nach besonderes
in der Kommunikation herausgestellt, dass diese
Information bereits dem Gesamtwirtschaftsaus-
schuss und dem Cesamtbetriebsrat mitgeteilt
wurde und somit als Erstinformation nach §90
BetrVG zahlt. Das bedeutet nichts anderes, als
die Aufforderung einen Interessenausgleich
und Sozialplan mit der Mitbestimmung zu ver-
handeln um den Personalabbau fiir die LM zu
regeln. Es wurde in der Verkiindung der Rich-
tungsweisung aber auch deutlich gemacht, dass
dies eine Richtungsweisung und noch keine Ent-
scheidung Uber einzelne Standorte ist. Sie neh-
men jetzt Cesprache mit der Mitbestimmung
auf und werden entsprechende Mafinahmen
verhandeln. Es bedeutet, dass damit der Druck
auf die Betriebsrate, Tarifpartner und Belegschaft
hierdurch erhéht wird, weil es flr eine endgliltige
Entscheidung mafigeblich sei wieviel an Kosten-
reduzierung tatsachlich erreicht wird. Wird keine
ausreichende Kostenreduzierung erreicht, konne
sogar ein Abbau von mehr als 500 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern moglich sein, damit der
Arbeitgeber seinen Kostenpunkt erreicht.

Ebenfalls wurde erwdhnt, dass die Stationen
wegen den unterschiedlichen Kostenstrukturen
einzeln betrachten werden miissen. Dieses lasst
Hoffnungen aufkommen, dass wohl noch die
eine oder andere LHT Station in Deutschland auf-
rechterhalten werden kann. Diese Hoffnungen
werden unserer Ansicht nach enttauscht wer-
den, wenn man das grof3e Ganze versteht.

Um Line Maintenance durchzufiihren, bedarf es
Airlines die fliegen und ihre Flugzeuge entspre-
chend warten missen. Gerade jetzt und auch spa-
ter nach der Krise wird das nicht zu100% der Fall
sein, da sich der Markt neu ausrichtet. Hier erfolgt
dadurch ein scharfer Preiswettbewerb, welcher

bereits jetzt schon voll im Gange ist. Ein Beispiel
hierfiir — aktuell 50% Reduktion auf die Mann-
stunde bei Bostonair um Mitarbeiter in Beschaf-
tigung zu halten. Also stehen momentan und vor
allem nach dem maximal moglichen Kurzarbeits-
zeitraum, sofern dieser nicht nochmals durch die
Regierung verlangert wird, die Beschaftigungs-
verhaltnisse vieler Kollegen auf dem Spiel.

Die LHT fordert im LM-Ceschaft in Deutschland
zunachstdie Umsetzungvon 3 Handlungsfeldern,
um ihre ambitionierte vorgegebene Gewinnmar-
ge von 9% nachhaltig zu erreichen:

1. Arbeitszeitflexibilitiat der pro-
duktiv Beschaftigten verstarken

2. Massive Senkung der Overhead-
und Infrastrukturkosten

3. Tarifabsenkung von mindestens
16 % —abhangig von der erfolg-
ten Umsetzung der Handlungs-
felder1 und 2 gemafd Arbeitge-
bererwartungen

> Punkt1:

Arbeitszeitflexibilitit bedeutet in erster Linie
immer und jeden Ortes mit ausreichend qualifi-
zierten Personal am Produkt zu sein. Was unserer
Ansicht, im Zielszenario der LHT praktisch Arbeit
auf Abruf bedeutet. Jedoch Arbeit auf Abruf kann
gemafs &2 TzBfG (Teilzeitbefristungsgesetz)
nicht auf betriebsverfassungsrechtlicher Ebene
geregelt werden. Es bedarf hierzu einem indi-
viduellen Arbeitsvertrag, welcher aktuell nicht
besteht. Der Arbeitnehmer ist nur zur Arbeits-
leistung verpflichtet, wenn der Arbeitgeber ihm
die Lage seiner Arbeitszeit jeweils mindestens
vier Tage im Voraus mitteilt. Von Abs. 1 & 3 kann
zu Ungunsten des Arbeitnehmers abgewichen
werden, wenn der Tarifvertrag Regelungen (ber
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die tagliche und wochentliche Arbeitszeit und
die Vorankiindigungsfrist vorsieht. Das heif3t
in unserem Verstandnis, dass Regelungen der
Arbeitsflexibilisierung < 96h nur einvernehmlich
mit dem Mitarbeiter zu vereinbaren sind.

Ein grofles Paradoxon der Flexibilitat ist, dass
vermeintlich nur durch eine hohere Flexibilitat
in Zukunft der Arbeitsplatz nachhaltig gesichert
werden kann. Wir behaupten jedoch, dass genau
das Gegenteil eintreffen wird, dies ist bereits an
der Ankiindigung des Abbaus von 500 Mitarbei-
tern zu erkennen. Eine hohere Flexibilitat be-
deutet auch, man benétigt weniger qualifiziertes
Personal fiir die gleiche Arbeitsmenge. Wiirden
nun die Betriebsrate alle Arbeitgeberforderun-
gen der Flexibilitat umsetzen, wiirde sich folglich
ein noch grofderes Abbaupotenzial entwickeln.
In guten Zeiten mag das wohl zu Gunsten der Er-
gebnismarge wirken und damit den Fortbestand
und das Wachstum des Betriebes sichern. In der
jetzigen Zeit, raten wir allen Betriebsraten jedoch,
eine weitere Flexibilisierung (wenn (iberhaupt)
mit Bedacht zu verhandeln und wenn doch sollte
ein fairer Flex-Bonus fiir eine Erschwernis des Ein-
bruchs des sozialen Umfelds beriicksichtigt wer-
den. Als weiteres gilt hierbei stets zu beachten,
dass die unternehmerischen Risiken nicht auf die
Mitarbeiter umgelegt werden.

T

> Punkt 2:

Overhead- und Infrastrukturkostenreduzierung
sollte schon in mehreren Projekten innerhalb der
LHT umgesetzt werden. Die LHT ist sehr gut ver-
netzt und aufgestellt, was die Komplexitaten und
Verantwortlichkeiten eines gesamtheitlichen
Wartungs-, Reparatur- und Herstellerbetriebes
betrifft.Jedoch beruht diese Komplexititaufdem
damaligen biirokratischen staatseigenen Betrieb
»Lufthansa« der sich vor allem in den héher do-
tierten administrativen Bereichen sowie falscher
Tarifpolitik weiter ausgebreitet hat. Seit der Pri-
vatisierung und Auslagerung der Technik in die
Lufthansa Technik AG hat man es durch viele ein-
zelne Projekte nicht verwirklicht sich schlank und
kostengiinstiger aufzustellen. Uberwiegend hat
eine Locher-Wanderung in durch neu gedffnete
Geschaftsfelder zu besetzenden Stellen stattge-
funden. Man schldgtja nichtden eigenen Stuhl zu
Bruch. Zumindest unterblieben die tatsachlichen,
rechnerischen Nachweise der nachhaltigen Um-
setzung, zu den vorab theoretisch berechneten
Projektvorlagen vergangener Projekte. Nur der
Projektverantwortliche ist dann oft die Karriere-
leiter nach oben befordert worden. Die Leitragen-
deist iberwiegend die Belegschaft, aber auch die
Leitenden Angestellten, die mit Arbeitsverdich-
tungen und einer Vielzahl von Burnouts bis heute
zu kampfen haben. Anstelle nach der Umsetzung



zur Stabilitat am Ball zu bleiben, folgt immer ein
Projekt dem anderen, um sich beruflich gemafd
der LHT Talent Management Philosophie weiter
zu entwickeln. Dennoch muss die Frage gestattet
sein. Was bendétigt man um ordentliche Arbeit
am eigentlichen, zu verkaufenden Produkt ge-
winnbringend zu verwirklichen. Das Erste ist eine
motivierte und loyale Mannschaft! Leider wurde
in einer Erkenntnis von fast 20 Jahren das Erste
durch die Verantwortlichen bei der LHT zum letz-
ten Punkt priorisiert. Fiir alles Weitere muss das
Management Sorge tragen, denn dafiir steht es
in Verantwortung und dies méchten wir an dieser
Stelle auch nicht absprechen.

> Punkt 3:

Tarifabsenkung istimmer zuletzt das notwendi-
ge Mittel den Kostenpunkt und das Ergebnisziel
fiir die Aktionare zu erreichen, wenn betriebsin-
tern gemachte Hausaufgaben dieses Ziel nicht
erreichen. Normalerweise ist der Tarifpartner
fur die Verbesserungen der sozialen und wirt-
schaftlichen GCegebenheiten seines Mitglieds,
sprich des Mitarbeiters, zustindig. Solange es
dem tarifierten Betrieb oder Unternehmen wirt-
schaftlich gut geht sind logischer Weise soziale
und wirtschaftliche Verbesserungen moglich.
Aber auch der Erhalt der Beschaftigung ist eine
sehr wichtige satzungsgemafle Aufgabe einer
jeden Gewerkschaft, jedoch, nicht zu jedem
Preis — hier miissen deutliche rote Linien gezo-
gen werden. Denn nicht der Tarifpartner ist der
Schuldige fiir Arbeitsplatzverlust, sondern oft
sind es schon vorher falsche unternehmerische
Entscheidungen die aufgrund von schlechtem
Management getroffen wurden.

Anders sieht es bei einer wirtschaftlichen Krise
aus, bei der alles Mogliche arbeitgeberseitig ver-
sucht wird, um eine Tarifabschmelzung mit dem
Tarifpartner umzusetzen, in dem er mit Personal-
abbau und Auslagerung droht. Bestes Beispiel
hierzu sind die langst vorangegangen massiven
Verschlechterungen bei den LHT-Vergiitungs-
gruppierungen fiir Spezialfacharbeiter Trieb-
werkstechnik, um Teile am Standort Hamburg
halten zu konnen. Ein anderer Teil wurde dann
trotzdem nach Polen ausgelagert.

Ein weiteres Beispiel ist die damalige Beseitigung
der technischen Kontrolle aufgrund der neuen
EASA Verordnungen mit der Umsetzung der CAT
ABC Berechtigungen, welche vorsah die dem LBA
unterstellte technische Kontrolle nun durch ein-
fache Doppelkontrollen mit CAT A oder komplexe
Doppelkontrollen mit CAT B durchzufiihren und
zu bescheinigen ohne in der heutigen VG 4C/4D
zu sein. Es ergibt sich hierbei ein grofes vergii-
tungstechnisches Einsparungspotential, welches
die zugehorigen industriellen Lobbyisten in der
EASAeinheitlichangepasst hatten. Leider hattees
der damalige Tarifpartner aus politischen Solida-
rititsgriinden versiumt, diese zusitzliche Uber-
nahme der Kontrollaufgaben in der Vergiitung
anzupassen, obwohl sich dieser dariiber hatte
bewusst sein miissen. Dies war einer der Haupt-
faktoren zur Griindung der damaligen A.RT.E.um
hierdurch die Interessen der Spezialisten beim
Tarifpartner starker anzubringen. Spater musste
A.RT.E. jedoch als TGL umformiert werden, weil
eine detaillierte, intensive Abstimmung mit dem
Tarifpartner aus strategischen Griinden abge-
lehnt wurde.

Eine nicht so schone, aber verpflichtende Auf-
gabe des Tarifpartners ist eine notwendige Ver-
handlung zur Kosteneinsparung wahrend einer
wirtschaftlichen Krise einzugehen. Diese Ab-
schliisse werden zumeist als freiwillige und ge-
nau definierte Leistung, lediglich fiir eine be-
stimmte Zeit, zur wirtschaftlichen Erholung oder
zur sozialvertraglichen Abbaumafinahmen (ATZ
oder Abfindungen) umgesetzt. Dies halten wir
fur zeitlich befristet richtig, sofern es alle Be-
schaftigtengruppen bis hoch zum Management
im gleichen Verhaltnis betrifft. Eine Tarifabsen-
kung, in der eine dauerhafte Abgruppierung
bestimmter Tatigkeiten erfolgen soll ist unver-
antwortlich. Wir halten es fiir dufRert wichtig,
vor allem den Wert der Tatigkeit und soziale
Errungenschaften zumindest zu erhalten und
nicht abzuschmelzen. Das muss an dieser Stelle
nochmals deutlich gesagt werden.

SIND DIE AUFGELISTETEN FORDERUNGEN EIN-
MALBEIDERLHTUMGESETZT, WIRD DAS AUCH
AUSWIRKUNGEN AUF DIE TECHNIK-MITARBEI-
TERIM LHATECHNIK BEREICH HABEN.

——



Wenngleich auch schon eigene interne Technik
Rationalisierungsvorhaben in der Airline paral-
lelin der Umsetzung sind.

Die mogliche LH/LHT Strategie

Nach unserer Ansicht ist eine klare Strategie
durch Grofsaktiondre und damit den LH Vor-
stand vorgegeben, indem man sich nur noch auf
das eigene Airline-Geschaft und dessen (berle-
ben konzentriert. Alle anderen Konzernbereiche
mussen noch starker selbststindig gewinnbrin-
gend tiberleben kdnnen oder werden verdufert.
Zunachst benotigtdie LH nach eigenen Aussagen
einen gewaltigen Cash-In um die Lufthansa Air-
line wieder flott zu machen und ihre Schulden zu
tilgen. Dafiirsollen die momentan zu100% in Be-
sitz der LH stehenden Aktien der LHT AG, antei-
lig oder sogar, wenn man den nun verstorbenen
GrofRaktionar Herrn Thiele zitiert, mehrheitlich
auf dem Aktienmarkt zum Verkauf angeboten
werden. Betrachtet man sich nun das aktuelle
Projekt »RISE«,unserer Information nach ein Pro-
jekt zur Overheadkostenreduzierung durch Re-
organisation von 8 auf 5 Abteilungen, etwas ge-
nauer wird zu jeder betroffenen PD immer ein
wichtiger Punkt genannt: »Bereit flir einen Part-
ner werden« oder im englischen »Investor ready«!
Bisher hatte die LHA stets an den 100% Anteilen
festgehalten, was nun die Zukunft bringt steht
derzeitin den Sternen.

Einwichtiges strategisches Vorgehen der LHA war
unabhangig der Corona-Krise ein Projekt namens
»das Projekt«, welches mit Sicherheit die Unab-
hangigkeit zur LHT AG und somit die Sicherung
der technischen Wartung der eigenen Flotte ab-
seits der LHT bedeutet.

Von dieser Verantwortung fiir LHT will man
sich nun teilweise oder sogar ganzlich entledi-
gen, obwohl die fetten LHT Gewinne der letz-
ten Jahre dem Unternehmensergebnis stets
beigetragen haben und in kleineren Krisen die
LHA mit positivem Cash-In geschiitzt hatte! Bei
der Belegschaft wird vermerkt, deutlich aus-
gesprochen und vermutet, dass kein Interesse
besteht die Line Maintenance weiter unter LHT
zu betreiben.
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Ansage ist nun, jede eigene Abteilung wird ge-
trennt betrachtet und muss zu einem wirtschaft-
lich positiven Ergebnis in Form einer positiven
Marge beitragen, um somit auch fiir die zukiinfti-
gen Investoren eine attraktive Renditeerwartung
und Dividende erfiillen zu kénnen. Es liegt nahe,
dass ein spaterer Verkauf oder eine weitere Aus-
lagerung aus der LHT AG inkl. der kompletten LM
vorgesehen ist, um marktwirtschaftlich nattrlich
durch Tarifflucht hohere Renditen zu erzielen,
und auch die eigenen Billigflieger, als auch exter-
ne Kunden durch glinstigere Kostenpositionen in
positive Margen zu bringen.

Und stetig diktiert der Markt den

Preis! —Was aber ist, wenn die grofse
LHA der Markt ist?

Da man sich nun lediglich in der LM auf die inter-
nationalen grofien Drehkreuze Deutschlands
konzentriert, so stellt sich hier die Frage wie man
in Zukunft die eigene Wartung auf den Stationen
durchfithren mochte.

Eine Strategie kann sein, man verzichtet in Zu-
kunft ganzlich auf den kostspieligen Zubringer-
flugverkehr, operiert nur aus FRA, MUC und BER
und verlagert mehr Zubringer, auch als Klima-
schutzbeitrag, auf die Bahn. Das wiirde bestimmt
im Interesse der Regierung im Bereich Verkehr
und der Klimapolitik sein und wir vermuten, dass
dies auch bestimmt schon so oder in dhnlicher
Weise mit der Regierung abgesprochen wurde.
Denn beispielsweise sucht die Bahn gerade mas-
siv Fachpersonal und Lufthansa Technik vermit-
telte Arbeitsangebote fiir die von Schliefiung in
TXL betroffenen Mitarbeiter an die Bahn und Tes-
[a? Wahrscheinlich nicht nur, weil sie vermeintlich
sozial sind. Die Netzwerke sind eng zwischen Re-
gierung und der Lufthansa geknlipft, allein schon
durch das Rettungspaket.

Eine andere Strategie konnte eine sehr ausge-
dehnte Flexibilisierung bedeuten, welche vor-
sieht mitdem imJahr2022in der LHT verbleiben-
den Wartungspersonal, externe Kundenanfragen
durch temporére, zeitlich befristete Entsendung
auf die Stationen abzudecken. Dieses gibt allein



schon der individuelle Arbeitsvertrag her. Bis-
her wurden diese Anfragen immer einvernehm-
lich mit dem Mitarbeiter gelost, weil man genau
wusste, dass man durch Entsendungszwang kei-
ne motivierten und sehr produktiven Mitarbeiter
bekommt. Auch sind dabei schon manche Ehen
gescheitert sowie ist das eigene wichtige soziale
Umfeld verloren gegangen.

FAZIT: Es ist sehr deutlich erkennbar, dass be-
sonders jetzt, begriindet durch die Krise eine
beschleunigte und massive Verinderung in
allen MRO Bereichen umgesetzt werden soll,
sich der MRO Markt neuformieren wird und es
dabei Gewinner und Verlierer gibt.

Und das wichtigste zum Schluss -
Was konnen wir als TGL/IGL, und lhr
als Belegschaft dazu beitragen?

Nun, wir sind bereits gut aufgestellt, die Kassen
sind voll und wir haben natirlich auch mehrere
Strategien. Im Allgemeinen kdnnen wir, sowie an-
dere Gewerkschaften, die Marktwirtschaft nicht
verandern. Und wir konnen auch, wie allen ande-
ren Unternehmen und Mitarbeiterim MRO Markt,
die aktuellen wirtschaftlichen Cegebenheiten
nicht leugnen oder sogar komplett verhindern.
Grundsatzlich kann und darf davon ausgegangen
werden, dass zum Zeitpunkt X die Anzahl der Flii-
ge wieder steigen wird und irgendwann die Fre-
quenzen wieder auf dem Niveau von Anfang 2019
und hoher liegen. In der Line Maintenance wird
es Mitbewerber geben, die hart um den Mann-
stundensatz kimpfen und sich gegenseitig unter-
bieten. Die Fluggesellschaften werden es noch
mehr als sonst billiger haben wollen, um sich
wieder schnell und gestarkt im Markt behaupten
zu konnen. Durch den bis dahin vorgesehenen
und durchgefiihrten Personalabbau wird jedoch
wahrscheinlich nicht mehr ausreichend Personal
zur Verfiigung stehen um die Fliige abzudecken,
was ja schon 2018/2019 ein grofdes Problem war.
Es wird temporar darum gehen, dltere mit neuen,
tariflich glnstigeren Kollegen auszuwechseln.
Gerade und bestimmt resultiert daraus, dass es
fur die ibrig gebliebenen MRQO's ebenfalls um ein
Ringen von qualifiziertem Fachpersonal und ganz

besonders der Priifer flir Luftfahrgerat CAT A, B
und Cin der LM geht. Es wird ein NEW NORMAL
geben, welches evtl. anders und womaéglich fle-
xibler sein wird. Genau da sind wir bereits in einer
flachendeckenden Strategie unterwegs und dies
wird unser Ansetzpunkt sein, um uns nicht mehr
gegenseitig ausspielen zu konnen.

Fiir manche mag dies keine Option mehr sehr
sein, weil sie sich aktuell oder kurzfristigin der In-
dustrie anders orientieren, oder orientieren miis-
sen, und hoffentlich attraktivere Beschaftigungs-
verhiltnisse eingehen werden.

Flir Euch, die ihrenJob als Berufung ansehen, und
euch als Einsteiger muss gesagt werden:

Wir missen wieder das KAMPFEN lernen, um die
personlichen sozialen und wirtschaftlichen Ver-
besserungen zu erreichen. Die, die hinter ihrem
erlernten und sehr interessanten Beruf stehen,
sollten sich hierfiir auch einsetzen. Ganz beson-
ders die im jlingeren und mittleren Alter in die-
sem Geschaft sollten hierfiir stehen und sich nun
gesamtheitlich organisieren und ehrenamtlich
fiir das Wohl allerim MRO-Ceschéft agieren.

Nur wenn es uns flichendeckend in nahezu allen
MRO's in Deutschland gelingt, einen hohen Orga-
nisationsgrad zu erreichen, kdnnen wir den Preis
fur diese Tatigkeiten in der Luftfahrt einheitlich
bestimmen und somit wieder eine Attraktivitat
im MRO Arbeitsleben erreichen.

Die TGL/IGL bietet eine sehr gute Verbands-Platt-
form fur die Interessen der technischen Berufe,

sowie der techniknahen, zuarbeitenden Berufs-
felderin der Luftfahrt.

UMDENKEN AUF EIN NEW NORMAL — AUGEN
AUF WAS PASSIERT!

ORANISIERT EUCH JETZT UND BEREITET EUCH
AUF EINEN HARTEN UND ERFOLGREICHEN
KAMPF VOR.

Anmeldung zur Mitgliedschaft online unter:
tgl-online.de

——
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