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Vorwort

Liebe Mitglieder und Interessierte,

zundachst mochten wir allen Leserinnen und Lesern ein gutes, gesundes und erfolg-
reiches neues Jahr wiinschen, trotz aller Negativmeldungen, die derzeit auf unsere
Branche hereinprasseln.

Mittlerweile wird der Druck auf die Technikbetriebe in Deutschland starker, da die Kos-
tendiskussion das alles beherrschende Thema ist. Dabei werden sehr oft Birnen mit
Apfeln verglichen und Fluggesellschaften spielen ihre eigenen Technikbetriebe gegen
die Konkurrenz aus. Da wird gerne mal auf die niedrigeren Stiickkosten anderer An-
bieter verwiesen, ohne ehrlicherweise auf das Zustandekommen der eigenen einzu-
gehen.

Zum Beispiel verlieren groBe 145er Betriebe wie die Lufthansa Technik Ausschrei-
bungen um Line Maintenance Vertrage, weil Freelancer wie z.B. Boston Air zu einem
Kostensatz von ca.55 EUR anbieten. Das ist erst mal sogenannter Wettbewerb, aber bei
naherer Sicht iiberhaupt nicht vergleichbar.

Gro3e MROs wie die LHT bieten eben nicht nur,nackte” Letterchecks an, sondern leis-
ten dariber hinaus einen 24/7 Service vom Engineering Uber Aircraft Support Teams,
Uberholung und vor allem Infrastruktur, das die Bearbeitung von komplexen Themen
Uberhaupt erst zuldsst.

Anyway, dieses Heft ist gepragt durch die bevorstehende Aufsichtsratswahl im Luft-
hansakonzern, menschlichen Fehlerfaktoren und anderen nicht unwichtigen Themen.
Wir wiinschen viel Spal3 beim Lesen und wiirden uns freuen, wenn lhr uns mitteilt was
in diesem Magazin verstarkt behandelt werden soll.

Manfred Hierold \#:;\
T

Technik
Gewerkschaft
Luftfahrt

vorsitzender@tgl-online.de
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Dieses in der &ffentlichen Wahrnehmung eher unscheinbare
Gremium ist dem deutschen Aktiengesetz (AktG) geschul-
det, das diese Kontrollfunktion zwingend fiir Aktien- oder
Kommanditgesellschaften vorschreibt. Sogar fiir Genossen-
schaften ab einer bestimmten GroB3e ist dies nach Gesetz er-
forderlich. Diese zweite Instanz soll nach Vorstellung des Ge-
setzgebers dafiir sorgen, dass es keine Misswirtschaft oder gar
eigennitziges Verhalten von Vorstanden gibt und sowohl der
Aktiondr aber auch - und das ist nur in Deutschland so - die

Arbeitnehmervertreter die Geschaftsfiihrung tberwachen.

Daneben hat der Aufsichtsrat (nachfolgend AR genannt) auch
noch die Aufgabe, den Konzern- und Jahresabschluss zu pri-
fen und den Vorstand zu beraten.

In der Grafik auf der nachsten Seite haben wir die wesent-
lichen Informationen komprimiert zusammengefasst. Eine
Aufsichtsratswahl ist kompliziert und nicht mit einer politi-
schen Wahl in Deutschland vergleichbar. Der AR setzt sich
paritatisch aus Vertretern der Kapital- und Arbeitnehmerseite
zusammen.

Wir erklaren hier nun kurz den Wahlvorgang, bewusst nur die-
sen. Es gibt auch die Mdglichkeit, eine sogenannte Ur-Wahl
durchzufiihren, in der die Beschiftigten die Aufsichtsrate
direkt wahlen, doch dazu ist es in der Vergangenheit nie ge-
kommen und auch diesmal ist es eine sogenannte,Delegier-
tenwahl”.

Wahrend die Kapitalseite seitens des Konzernvorstandes Vor-
schlage fir Kandidaten erhalt und diese dann auf der Haupt-
versammlung gut finden soll, werden die Arbeitnehmerver-
treter Uber Delegierte gewahlt. Hier haben sich nun in den
vergangenen Wochen verschiedene Listen um Zustimmung
bei den Mitarbeitern beworben und unter anderem hat sich
auch TGL damit zur Wahl gestellt. Dabei erleben die Mitar-

logbook_4

beiter immer wieder, dass sich Gruppierungen um Stimmen
bewerben und mit Versprechungen um sich werfen, die bei
naherer Betrachtung keinen Bestand haben. So gibt es allen
Ernstes Vereinigungen, die zwar nicht viel Mitgliedsbeitrag
verlangen, aber au3er Wortmeldungen alle 5 Jahre — wenn
AR-Wahlen anstehen - nichts Greifbares leisten. Es ist bisher
noch keiner noch so gro3en Vereinigung/Gewerkschaft ge-
lungen, Outsourcing-Geliiste der LH wirklich zu unterbinden;
das Sterben der LSG-Gesellschaften fiihrt uns das immer
deutlicher vor Augen.Wir, die TGL, haben uns wenigstens kla-
re Ziele auf die Fahne geschrieben und wir wollen unseren
eigenen Tarifvertrag in der Technik! Dieses Ziel werden wir
notfalls auch mit KampfmalBnahmen durchsetzten, dazu sind
unsere Mitglieder bereit.

Damit es nicht falsch verstanden wird: Wir finden ein derar-
tiges Aufsichtsgremium gut.Am Ende muss man sich aber vor
Augen fiihren, welche Moglichkeiten der Einflussnahme es
tatsachlich hat, da die Kapitalseite immer an der Steigerung
des Aktienkurses interessiert ist,und da kann auch schon mal
die Meldung von Arbeitsplatzabbau - weil Effizienzsteige-
rung — den Kurs beschleunigen.

Zurlick zur Wahl der Arbeitnehmervertreter: Ab 21. Januar
2013 werden von den Beschaftigen der Lufthansa innerhalb
von zwei Wochen die Delegierten gewahlt. Das ist dann der
Zeitraum, in dem alle Mitarbeiter, die unsere TGL unterstiitzen
wollen, zur Wahl aufgerufen sind.

Aus diesem Grund appellieren wir an alle Mitglieder, Leser/in-
nen und Interessierte, die TGL zu férdern und unseren Kandi-
daten fur den Aufsichtsrat der LH AG zu unterstitzen.

Dieser Konzern braucht eine Stimme der Technik, der TGL im
Aufsichtsrat, denn Technik ist die Basis in einem Aviation-Kon-
zern!
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Am 8./9.03.2013 wahlen die Delegierten in getrennten Wahlgangen
die 10 Arbeitnehmervertreter

Diese setzen sich zusammen aus:
* 6 Arbeitnehmerinnen
* 3 Gewerkschaftsverteterinnen
* 1 leitende/r Angestellte/r

Nach der Konstituierung am 07.05.2013
wahlt das Gremium aus seiner Mitte
die/den Vorsitzende/n und den/die Stellvertreter/in.

Am 07.05.2013 werden in der Hauptversammlung der LH AG
die vom Konzernvorstand den Aktionaren - auch Anteilseigner ge-
nannt - vorgeschlagenen Vertreter der Kapitalseite gewahit.

10 Vertreterinnen der Kapitalseite

JANUAR 2013 logbook_5



Herr Kreis setzt
sich im Rahmen
seiner Aufgaben
stark fir die
Wertigkeit des
produktiven
Personals am
Flugzeug ein und
reprasentiert
dadurch einen
elementaren
Baustein - die
Technik - eines
Luftfahrtkon-
zerns.
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Unser Kandidat fiir den

Lufthansa AG Aufsichtsrat

Wie im vorherigen Bericht erwdhnt, tritt die TGL bei den diesjcihrigen Wahlen mit eige-
nen Kandidaten an, um die Technik deutlich im Konzern zu reprdsentieren. Aus diesem
Grund stellen wir Euch hier unseren Spitzenkandidaten kurz vor.

Daniel Kreis wurde am 28.04.1968 in Vechta ge-
boren. Nach seiner schulischen Ausbildung absol-
vierte er eine Lehre zum Elektroinstallateur bzw.
Energieanlagenelektroniker. Nach kurzen Zwi-
schenstationen bei verschiedenen Zeitarbeitsfir-
men und Wehrdienst bewarb er sich erfolgreich im
Januar 1992 bei der Lufthansa Technik und begann
damit seine Umschulung zum Flugzeugelektroni-
ker. Bedingt durch die Kuwaitkrise und dem dar-
auffolgenden Irakkrieg wurde er im Rahmen des
Sozialplans bei der Lufthansa gefragt, ob er sich ein
Beschaftigungsverhaltnis bei der damaligen Ger-
man Cargo vorstellen kdnne und er sagte zu.In der
Folge wurde seine neue Firma 6fter umbenannt, bis
sie sich schlieBlich 2009 zur heutigen LTMI, Lufthan-

sa Technik Maintenance International, entwickelte.

In seiner beruflichen Laufbahn qualifizierte er sich
Uber die vielen Jahre zum CAT B2, CAT B1.1 fir ver-
schiedene Langstreckenmuster und hat weiterhin
die Rolle des Vormanns inne.

Herr Kreis ist vor vielen Jahren der — vormals A.R.T.E.
- heute TGL beigetreten und hat sich von Anfang
an als Vertrauensmann sehr stark engagiert und
viele Kollegen mit an Bord der TGL geholt.In diesen
Jahren ist er dem friiheren Vorstand, damals noch
bestehend aus Siegfried Trissler und Manfred Hie-
rold, positiv aufgefallen und im Rahmen der Neu-
strukturierung von A.R.TE. gefragt worden, ob er
sich auch die Tatigkeit im Vorstandskreis vorstellen
kdnne. Auf der Mitgliederversammlung 2010 wur-
de er dann im Rahmen der Vorstandserweiterung
als Vorstand zustandig fiir Tarif- und Rechtsangele-
genheiten gewahlt.

Herr Kreis setzt sich im Rahmen seiner Aufgaben
stark fir die Wertigkeit des produktiven Personals
am Flugzeug ein und reprasentiert dadurch einen
elementaren Baustein — die Technik - eines Luft-
fahrtkonzerns und ist deshalb der geeignete Kan-
didat fur den Konzernaufsichtsrat.
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VERORDNUNG (EU) Nr.1149/2011
DER KOMMISSION vom 21.0ktober 2011

Zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 (iber die Aufrechterhaltung der Luft-
tlichtigkeit von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen und Aus-
riistungen und die Erteilung von Genehmigungen fiir Organisationen und Personen,

die diese Tcitigkeiten ausfiihren.

Zugegeben, dieses Behdrdendeutsch liest sich
schwer und trotzdem haben wir uns mal durch
das Dokument gewagt und mochten Euch die
aus unserer Sicht wichtigsten Punkte nadherbrin-
gen. Diese 124 Seiten dicke Verordnung kénnt lhr
Euch auch von der Internetprasenz des Luftfahrt-
Bundesamtes runter laden und selber lesen, doch
moglicherweise gelingt es uns mit diesem Artikel,
Euch ausreichend zu informieren.
Deshalb vielleicht die einfachste
und am schnellsten zu erkldrende
Veranderung zu Beginn: Mit In- *
krafttreten dieser Verordnung gibt
es eine neue Lizenzkategorie B 3, *
die fur nicht druckbellftete Flug-
zeuge mit Kolbentriebwerken mit *
einer Hochststartmasse bis 2000 kg
gilt. Damit sollen die Leichtluftfahr-
zeuge mit ihrer geringeren Komple-
xitdt abgedeckt werden, was sich
auch in geringeren Lehrgangszeiten zeigt.So muss
z.B.ein B 1.1 Anwarter 150 theoretische Stunden
erbringen, ein B 3 kann mit weniger als 80 Stunden
auskommen.

Die weiteren Anderungen sind schon wichtiger.
Fangen wir auch hier mit den einfachen Dingen
an, die da bedeuten, dass nun Grundlagenlehr-
gange 10 Jahre und Musterlehrgange 3 Jahre gl-
tig sind. Das ist eine Verbesserung und gibt allen
Kolleginnen und Kollegen die Méglichkeit, inner-
halb eines nun gréBeren Zeitfensters die Lizenz
zu erlangen. Damit lassen sich jetzt z. B. Lebens-
phasen Uberbriicken, in denen die Ausbildung
zum Instandhaltungs- bzw. Freigabeberechtigten
aus nicht vorhersehbaren Griinden unterbrochen
wird.

Weitaus gravierender fiir die Erlangung einer
CAT B Lizenz ist jedoch, dass nach Ende der
Ubergangszeit dieser Verordnung, némlich
31.07.2013, neben der theoretischen Priifung
nun auch eine praktische erforderlich ist. Bisher
ist es so,dass nach dem Musterlehrgang ein Practi-
cal Logbook abgearbeitet wird, das dem LBA als
Tatigkeitsnachweis fur die praktische Ausbildung
zusammen mit weiteren Dokumenten zur Lizenz-
erteilung gentigt. Das wird in dieser Form nur noch
fur alle zurzeit laufenden Ausbildungen gelten, so-
fern der gesamte Qualifizierungsprozess inkl. Prii-
fung bis zum 31.07.2013 abgeschlossen ist! Sollte
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* X %

* 4 %

die Prifung nicht vor diesem Datum stattfinden
und auch erfolgreich abgeschlossen sein, greift das
neue Verfahren.
Nach dem 31.07.2013 muss fir den ersten CAT B
Eintrag neben der bereits erwdahnten theoretischen
auch eine praxisbezogene Priifung stattfinden.
Das Practical Logbook wird einem ,Arbeitsbuch”
fur das OJT (on-the-job training) weichen mussen,
das dann als Nachweis fiir die Ab-
arbeitung einer Part-66 Task Liste
gilt. Dafiir wird in der Verordnung
* ein reprasentativer Querschnitt
des Qualifikationsgebiets inklusi-
* ve removal/installation verlangt.
Weiterhin ist gefordert, dass die
* Prifung am Ende des OJT nicht
von dem Ausbilder durchgefiihrt
werden darf, der dem Aspiranten
bei der Abarbeitung der Task List
unterstiitzend zur Seite stand, son-
dern von einer anderen, unabhdngigen Person.
Diese Anderungen bedeuten fiir viele Kolleginnen
und Kollegen neue Hiirden, da nicht in allen Tech-
nikbetrieben gentigend Personal fiir Ausbildung
und Prifung vorgehalten wird und damit der CAT
B Anwarter einen deutlich héheren administra-
tiven Aufwand hat. Es bleibt abzuwarten, ob diese
Verordnung auch sinnvoll umgesetzt werden kann,
gerade dann, wenn man sich an die zahlreichen
Freelancer oder Zeitarbeitnehmer erinnert.
Damit wir uns nicht falsch verstehen, TGL unter-
stUtzt jedweden Prozess, der die Sicherheit des
Flugzeuges und damit die der Passagiere auf Num-
mer 1 priorisiert und dazu gehort nun mal bestens
ausgebildetes Personal. Die Frage muss aber er-
laubt sein, wann reguliert und wann tberreguliert
wird. Wir unterstellen jedem Mitarbeiter, der an
Flugzeugen arbeitet, dass er sich stets der Verant-
wortung bewusst ist — rechts ranfahren, wenn was
nicht funktioniert, geht ja nicht.....
Schwarze Schafe, wie in jeder Branche, wird man
auch durch noch so strenge Regelungen nicht
ausrotten.
Wir werden dieses Thema weiter begleiten und
daritiber berichten, wie sich in der Praxis die neue
Verordnung umsetzen lasst. Dazu bitten wir Euch
Betroffene, uns Eure Erfahrungen mitzuteilen.

I G LYechmk
Gewerkschaft

Luftfahrt
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airberlincom

Auch wurde
sehr positiv
aufgenom-
men, dass es
sich bei der
TGL und den
handelnden
Personen um
keine Vollblut-
Gewerkschaf-
ter handelt,
sondern um
voll im Berufs-
leben stehende
Personen, das
schaffte eine
vertrauensvolle

Gesprachsbasis.

logbook_8

Dabei wurde von den Kollegen mehr oder weniger
Uberraschend zur Kenntnis genommen, dass die TGL
entgegen mancher Darstellung in der Offentlichkeit
keine ,Lufthansa Gewerkschaft” ist, sondern fir alle
technischen Mitarbeiter in den Instandhaltungs-/
Wartungsbetrieben eintritt. Auch wurde sehr posi-
tiv aufgenommen, dass es sich bei der TGL und den
handelnden Personen um keine Vollblut-Gewerk-
schafter handelt, sondern um voll im Berufsleben
stehende Personen, das schaffte eine vertrauensvolle
Gesprdchsbasis.

Im weiteren Verlauf war natlrlich eine der span-
nendsten Fragen, welche Ziele die TGL verfolgt und
wie sie diese zu erreichen gedenkt.Hier hatten unsere
Reprasentanten die Gelegenheit, den weiteren Weg
unserer Gewerkschaft vorzustellen.Wir erklarten den
Kollegen, dass wir zuerst bei der Lufthansa Technik
unseren Anspruch stellen, da wir, die TGL, zum einen
dort aus Griinden der ungerechten Vergltungsstruk-
tur im Tarifvertrag entstanden sind und zum anderen
dieser Arbeitgeber als kapitaler Gegner die Messlatte
fur alle zukinftigen Verhandlungsaufforderungen
sein wird.

In der Vergangenheit hatte sich die LHT mit anderen
Technikbetrieben wie z.B.der Air Berlin Technik dari-
ber geeinigt, dass im Streikfall Mitarbeiter des einen
Unternehmens den anderen Arbeitgeber unterstiit-
zen.Wenn diese Vorgehensweise mal flr einen ,dai-
ly” oder,weekly” machbar erscheint, wird es bei gro-
Beren Checks schon fragwiirdig, ganz zu schweigen
von Kapazitdten, die zuriickgestellte Beanstandun-
gen abarbeiten sollen. Hier ist eindeutig Aufklarung
und Solidaritat notwendig! Nattirlich kann und wird
sich erstmal kein Mitarbeiter eines Technikunterneh-
mens der Anweisung seines Arbeitgebers wiederset-
zen, immerhin kann ihn das seinen Arbeitsplatz kos-
ten! Doch miissen wir uns immer vor Augen fiihren,
welche Konsequenzen ein solches Verhalten hat.Der
Unternehmer spielt damit die Arbeitnehmer gegen-
einander aus und bringt sie dazu, nicht mehr fiir die
eigentliche Sache zu kdmpfen. Wir als Gewerkschaft
stehen dafiir, dass die Tatigkeiten entsprechend ih-
rem Wert durch Ausbildung und Erfahrung eine ent-
sprechende Bezahlung erfahren.

Selbstverstandlich muss die Frage gestellt werden,
warum die Kollegen ausgerechnet der TGL ihr Ver-

Alr Berlin Technlk

Am 1 9.10.2012hat sich die Technik Gewerkscha% Luftfahrt den KEH@En‘dETAIr Berlin Techni
in Desseldorf vorgestellt. Unser Vorstandskollege Daniel Kreis hat es sich nicht nehmeén lassen,
persanlich die Interessierten vor Ort tiber unserejunge Gewetkschaft zu informieren.

trauen schenken sollen,wenn es doch schon etablier-
te Gewerkschaften gibt.Wir sind der festen Uberzeu-
gung, dass Gewerkschaften, die einen ganzheitlichen
Anspruch vertreten, dem einzelnen Mitarbeiter ein-
fach nicht mehr gerecht werden kénnen. Wir wollen
dabei nicht Berufsgruppen hervorheben und ein
unfaires Verguitungssystem installieren, doch muss die
Frage nach dem Wert einer Aus- und Weiterbildung ge-
stellt werden duirfen. Wir eignen uns permanent neue
Flugzeugmuster an, lassen uns mehr oder weniger
regelmafig auditieren und stehen einer Behdrde wie
dem Luftfahrt-Bundesamt Rede und Antwort. Welcher
Handwerker muss sich einer derart umfangreichen
Uberpriifung unterziehen, bis er dann tiberhaupt am
Objekt schrauben darf? Wer sonst muss eine so um-
fangreiche Uberpriifung wie beispielsweise der ZUP bis
hin zum Flihrungszeugnis Uber sich ergehen lassen?
Als deutliches Zeichen, dass die TGL eben nicht eine
LLufthansa Gewerkschaft” ist, hat sich Andreas Schack-
mann als unser Vertrauensmann bei Air Berlin Technik
in die Offentlichkeit gewagt und hat unsere ganze Un-
terstlitzung dabei. Bei Fragen zu TGL kann und wird er
gern Auskunft geben, so wie wir seitens der TGL jeder-
zeit fiir Antworten zur Verfligung stehen.

Allerdings gibt es eine neue Entwicklung fiir unsere
Kollegen bei ABT.Am 15.01.2013 wurden sie von ihrer
Geschéaftsleitung informiert, dass das neue Sparpro-
gramm der Air Berlin , Turbine” auch Auswirkungen
auf die Technik hat. So ist unter anderem geplant,
die Flotte von heute 158 A/C auf 142 zu verkleinern,
C-Checks nicht mehr in DUS machen zu lassen, Dop-
pelstrukturen abzuschaffen und Tarifvertrage zu har-
monisieren. Dabei darf davon ausgegangen werden,
dass die angestrebte Harmonisierung garantiert
nicht zu Gunsten besserer Tarifvertrage gehen wird.
Méglicherweise wird sogar das 13.Gehalt in diesem
Jahr gestrichen. Das komplette Schreckensszena-
rio ist noch nicht in Ganze sichtbar, aber deutlich
alarmierend! Wenngleich die TGL derzeit nicht der
Verhandlungspartner ist, rufen wir Euch auf, euch zu
organisieren.Nur wer als Arbeitnehmergemeinschaft
zusammensteht und einen starken Partner mit im
Ring hat, kann derartigen Schreckgespenstern wir-
kungsvoll entgegentreten.

TG Lz
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Murphy’'s Law -

Ursprung des Risikomanagements

Eigentlich jede Person, die in der Luftfahrtindustrie arbeitet oder sich fiir Luftfahrt in-
teressiert kennt Murphy’s Law. Es ist Grundlage fiir das Risikomanagement in der
Luftfahrtindustrie sowie in vielen weiteren Branchen und beeinflusst entscheidend die
technische Gestaltung moderner Verkehrsflugzeuge. Nahezu 70% der Unfalle und St6-
rungen im Luftverkehr werden durch menschliche Faktoren verursacht, dicht darauf
folgt technisches Versagen.

Zumeist sind es Verkettungen mehrerer Fehler
hintereinander, die dann schwere Auswirkungen
haben kénnen. Murphy’s Law besagt in der ver-
einfachten Form: ,Alles, was schief gehen kann,
wird auch irgendwann schiefgehen.”

Murphy’s Law entstand im Jahre 1949 auf der
Edwards Air Force Base. Es geht auf den Ingeni-
eur Captain Edward A. Murphy zuriick, welcher zu
diesem Zeitpunkt auf dem kalifornischen Testge-
lande an einem Raketenschlittenprogramm zur
Erforschung der Auswirkungen von Beschleuni-
gungskraften am menschlichen Korper teilnahm.
Er entwickelte die zur Erforschung benétigte
Messapparatur. Bei einem sehr kostspieligen Ex-
periment wurden am Koérper der Testperson 16
Messsensoren befestigt. Sie konnten auf zwei
Arten angebracht werden, auf die Richtige und
um 90° verdreht. Das Experiment schlug fehl, da
ein anderer Techniker methodisch alle Sensoren
falsch anschloss.

Daraufhin machte Edward A. Murphy folgende
Aussage:“If there are two or more ways to do so-
mething and one of those results in a catastro-
phe, then someone will do it that way.” In Deutsch
also: ,Wenn es zwei oder mehr Mdglichkeiten
gibt, etwas zu tun, und wenn eine dieser Mdglich-
keiten zu einer Katastrophe fihrt, dann wird sich
irgendjemand flir genau diese Moglichkeit ent-
scheiden.” Einer der Projektmanager gab diesem
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Ausspruch den Namen ,Murphy’s Law”, er wurde
einige Tage spater von Major John Paul Strapp auf
einer Pressekonferenz zitiert.

Nach dieser Devise werden heutzutage Risikoana-
lysen im Rahmen des Qualitdtsmanagements zur
vorbeugenden Fehlervermeidung durchgefiihrt.
Es werden dabei mogliche Risiken identifiziert,
analysiert und bewertet, um daraus bendtigte
MaBnahmen zur Reduzierung von Fehlern abzu-
leiten. Da sich Fehler jedoch nie ganzlich verhin-
dern lassen, bedarf es des Weiteren neben einer
hohen individuellen Kompetenz der Mitarbeiter
auch einer gelebten offenen Fehlerkultur in den
Unternehmen.

Beiluftfahrttechnischen Entwicklungsfirmen wird
dieses Gesetz bei der Konzeption von Flugzeu-
gen angewandt. So ist zum Beispiel die Ausfall-
sicherheit durch Redundanz wichtiger Systeme
(Fail-Safe-Prinzip) eine praktische Anwendung
von Murphy’s Law. In der Flugzeugwartung be-
gegnet es uns taglich in Form von ,Safety Critical
Items”, also Arbeiten welche zur gleichen Zeit nur
durch verschiedene Personen ausgefiihrt werden
durfen, um einen methodischen Fehler an iden-
tischen Bauteilen zu vermeiden.

Dies beweist, dass dieses scheinbar witzige ,Ge-
setz” auf einer sehr ernsthaften Basis steht.

»Wenn es zwei oder mehr
Médglichkeiten gibt, etwas
zu tun, und wenn eine die-
ser Moglichkeiten zu einer
Katastrophe fiihrt,dann
wird sich irgend Jemand
fiir genau diese Moglich-
keit entscheiden.”
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Kurz darauf
meldete die
Kabinenbe-
satzung, dass
an Engine

# 1 grofB3¥fla-
chig Ver-
kleidungen
fehlten, wor-
auf die Crew
die Riickkehr
zum Start-
flughafen
entschied.
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Wir haben uns wieder einen Untersuchungs-
bericht der Bundesstelle fir Flugunfalluntersu-
chung BFU angesehen und nehmen dies zum
Anlass, auf die nicht zu unterschatzende Wich-
tigkeit der Human Factors hinzuweisen. Wir alle
haben einen sehr hohen Anspruch an die Qua-
litat der von uns abgelieferten Arbeitsleistung
und dennoch geraten wir aus unterschiedlichen
Griinden immer wieder in diese Fallen.

Im Jahr 2007 fand an einem A330 im Nightstop
ein A-Check statt, bei dem abschlieBend auch
ein Run-Up gefahren wurde. Als das Flugzeug
mit 114 Passagieren und 11 Besatzungsmit-
gliedern an Bord auf dem Weg nach Thessalo-
niki FL 105 durchquerte, gab es einen lauten
Knall verbunden mit sich verandertem Flugver-
halten. Die Besatzung kontrollierte daraufhin
alle Turen auf Verschluss, ohne Befund. Auch
auf ECAM waren keine Abnormalitdten festzu-
stellen bzw. wurden keine Fehlermeldungen
angezeigt. Kurz darauf meldete die Kabinenbe-
satzung, dass an Engine # 1 grof3flachig Verklei-
dungen fehlten, worauf die Crew die Riickkehr
zum Startflughafen entschied. Bei den anschlie-
Benden Untersuchungen wurden erhebliche
Beschadigungen gefunden, bis hin zu Einschla-
genin die Fligelstruktur und damit verbundem
Kraftstoffaustritt. Bruchstlicke durchschlugen
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auch eine Belly Fairing und die dahinter liegen-
den Hydraulikleitungen des blauen Hydrau-
licsystems. Beide Fancowls von Triebwerk # 1
waren fast vollstandig abgerissen und wurden
zum Teil in der Umgebung des Startflughafens
gefunden. Glicklicherweise kam es zu keinem
Personenschaden.

Bei den darauf eingeleiteten Untersuchungen
wurden auch Versuche unternommen, welches
Verhalten die Verschlisse der Cowling je nach
korrektem oder inkorrektem SchlieBen zeigen.
Auch wurden die Cowlings selbst auf mog-
liche Verschleillerscheinungen oder Wasserein-
schluss Uberprift. Um es kurz zu machen, es
wurde mit hoher Wahrscheinlichkeit angenom-
men, dass die vorderen beiden Verschliisse der
Fancowls nicht verriegelt gewesen sein konn-
ten, einzig der hintere Latch war im korrekten
Eingriff. Erwdhnenswert erscheint uns auch die
Tatsache, dass sowohl das Crewmitglied, das
den Pre-Flight-Check durchfiihrte, als auch das
den Push-Back begleitende Personal die nicht
korrekt verriegelten Fancowls bemerkten.

Es gab in der Vergangenheit immer wieder Vor-
falle bei Airbus-Flugzeugen, die hauptsachlich
bei der A320 vorkamen. Dort kam es immer
wieder zu sich selbst 6ffnenden Cowlings, die
allesamt auf nicht korrektes VerschlieBen der
Latches zurtickzufiihren waren.
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Wieso kommt es gerade bei derart einfach
anmutenden Arbeiten zu diesen schwerwie-
genden Fehlern? Haufigster Grund fir Ar-
beitsfehler ist der Zeitdruck. Wir alle kennen
die Situation - die Bereitstellungzeit sitzt uns
im Nacken, schnell noch eine Dichtkontrol-
le durchfiihren, Klappen zu und klarmelden.
In dieser Hektik wird sehr schnell Gbersehen,
dass die Sicherungslasche nicht korrekt ver-
riegelt hat, vielleicht eine Feder gebrochen ist
0.4. Wenn wir uns da nicht die Mihe machen,
den Haken nochmals auf sicheren Verschluss zu
Uberprifen, ist das der Beginn einer moglichen
Katastrophe. Mittlerweile haben die Herstel-
ler auch verschiedene MaBnahmen bis hin zur
farblichen Kennzeichnung der Verriegelungen
eingeleitet, doch fir unsere Aufmerksamkeit
sind wir selbst verantwortlich!

Meistens ist es nicht nur ein Faktor, der zu Ar-
beitsfehlern fuhrt, und der Sachverhalt im
beschriebenen Fall ist von uns auch nicht ab-
schlieBend zu beurteilen.

Dennoch ist dieser Vorfall sehr gut geeignet,
wieder mal die ,dirty dozen” in Erinnerung zu
rufen.
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Aus all diesen zwolf Faktoren lassen sich Ketten
bilden, die unter Umstéanden zu Arbeitsfehlern
fUhren.

Ein Beispiel: der Mechaniker kommt nicht
wirklich ausgeruht zur Arbeit (Human Factor
5), soll einen umfangreichen Check ohne aus-
reichende Ressourcen (10) innerhalb begrenz-
ter Zeit durchfiihren, glaubt sich der Aufgabe
gewachsen (2) und gerat zum Abschluss unter
Zeitdruck (1).Wenn er jetzt nicht in der Lage ist,
durch Mangel an Durchsetzungsvermégen (8)
eine Entscheidung zu Ungunsten der piinkt-
lichen Bereitstellung zu treffen, kann das gra-
vierende Folgen haben.

Selbstverstandlich wissen auch wir um diese
sehr theoretischen zwolf Themen, wobei die
Praxis sehr oft anders aussieht und lhr nicht nur
gute, sondern auch punktliche Arbeit abliefern
wollt. Trotzdem wird Euch am Ende der Staats-
anwalt fragen, weshalb ihr gegen diese Regeln
verstoflen habt, bitte haltet Euch dies immer
wieder vor Augen!

Quelle: BFU 1X002-07

Trotzdem wird
Euch am Ende
der Staatsan-
walt fragen,
weshalb ihr
gegen diese
Regeln versto-
Ben habt, bitte
haltet Euch
dies immer
wieder vor
Augen!
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In unserem
Berufistes
wichtig, die
Fahigkeiten
jedes einzel-
nen auf ein
hochstmog-
liches Niveau
zu heben,um
dem Mitar-
beiter ein
hohes Maf3
an Selbstsi-
cherheit und
Verantwor-
tungsgefiihl

zu geben.
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Stress gefallig?

In diesem kleinen Artikel méchten wir uns, bezogen auf den Arbeitsplatz in der
Flugzeugwartung, dem Thema Stress etwas eindringlicher widmen. Stress ist eine
Wechselwirkung zwischen Personen und ihrer Umwelt. Man unterscheidet dabei

die Begriffe Stressor und Stressaktion.

Als Stressor bzw. Stressausldser sind alle Reize ge-
meint, die in unserer Umwelt von Personen oder
bestimmten Situationen ausgehen. Das kann z. B.
Dauerlarm sein, der Vorgesetzte, aber auch jeder fiir
sich selbst. Letztlich ist es ein Gefiihl, welches einen
gewissen Druck auf uns austbt, in diesen Fallen ei-
nen negativen!

Die Stressreaktion ist jedermanns Antwort auf
den Stressausloser.

Eine korperliche Reaktion ware z.B. Schwitzen auf-
grund von Geflhlen der Angst oder Wut oder auch
wegen Gedanken wie:” Das schaffe ich nicht.” Darauf
folgt ein entsprechendes Verhalten, das sich wieder
auf unsere Umwelt zurtickspiegelt und so entwickeln
sich Situationen, die kein Mensch braucht.

Man kann durchaus dem Stress durch Trainings, per-
sonliche Einstellung etc. begegnen, denn wir haben
ja nicht ausschlieBlich Stress auf der Arbeit. Auf der
anderen Seite erleben wir auch positiven Stress, Eus-
tress genannt, wenn wir bestimmte Stresssituationen
fur uns positiv werten und darin eine Herausforde-
rung sehen. Um die geht es hier gerade aber nicht,
denn der Stress im Zusammenhang mit dem Human
Factor ist sicherlich der Distress, der negative Stress.
Er entsteht hauptsachlich im taglichen Kontakt mit
anderen Menschen, also in unserem Fall mit den Kol-
legen und Vorgesetzten oder durch fahrlassigen Um-
gang mit uns selbst sowie Zeitdruck.

Stress im Kontakt mit unseren Kollegen und Vor-
gesetzten.

Wir haben am Arbeitsplatz ein gemeinsames Ziel:
Alle ziehen an einem Strang. Allerdings fiihren je
nach Personlichkeit, persdnlichen Bediirfnissen und
Wiinschen des Individuums, verschiedene Wege
dorthin. Jeder Mensch hat andere Leistungsgren-
zen oder definiert sie schlicht anders. Das begegnet
uns im Umgang miteinander beinahe taglich. Mit
den meisten Situationen kdnnen wir auch gut um-
gehen. Wie bereits erwdhnt, wird es kritisch, wenn
es uns nicht gelingt, unsere Situation zu verbessern.
An der Stelle ist es wichtig, gerade in so verantwor-
tungsvollen Berufen wie in der Flugzeugwartung, of-
fen mit der Situation umzugehen, mal NEIN zu sagen
und seine Ansichten selbstbewusst zu vertreten. Das
ist leider nicht immer ganz so einfach, daher vertraut
Euch anderen Personen an,denen ihr wiederum Euer
Vertrauen schenken konnt. Im besten Fall ist es der
Vorgesetzte, wenn es um arbeitstechnische Dinge
oder Konflikte in der Gruppe geht.Aber auch er kann

Ausloser sein, so dass bis hin zum Betriebsrat alle an-
deren Kollegen in Frage kommen.

Selbst - Stressausloser.

Wir Menschen sind nun mal auf unterschiedlichste
Art gestrickt und erzogen worden. Der eine eher ex-
trovertiert, der andere eher in sich gekehrt, leise und
brav. Das soll nicht hei3en, dass das eine besser ist als
das Andere, nur fallt es manchen Personen leichter
anzuecken, eben mal offen zu sagen, dies schaffe ich
gerade nicht...() mir ist da was passiert, da brauche
ich Hilfe.

Stress durch Zeitdruck.

Das Gefiihl,zu wenig Zeit zu haben fiir die Aufgaben-
bewaltigung, ist einer der Hauptursachen fiir Stress.
In der heutigen Zeit ist dies vermehrt geschuldet
durch den Versuch, die Prozesse stetig effizienter zu
gestalten, weil wir in Deutschland als Hochlohnland
auf diese Weise dem globalisierten Markt Paroli bie-
ten wollen bzw. miissen. Dennoch gelingt dies nicht
immer oder man stellt durchaus fest, dass neu aufge-
legte Prozesse auf Dauer das Gegenteil bewirken und
dann fehlen Kapazitaten, also insgesamt die nétigen
Ressourcen. Dazu gehoren die personliche Entwick-
lung des einzelnen und der entsprechende Ausgleich
durch Erholung von der Arbeit.

In unserem Beruf ist es wichtig, die Fahigkeiten jedes
einzelnen auf ein hochstmaogliches Niveau zu heben,
um dem Mitarbeiter ein hohes Mal3 an Selbstsicher-
heit und Verantwortungsgefiihl zu geben. Nebenbei
bemerkt sind das auch die Mitarbeiter, die am effizi-
entesten agieren kdnnen. Moglicherweise kostet so
eine Entwicklung der Mitarbeiter etwas mehr Zeit
und Ressourcen, denn Erfahrung und die eigentliche
Ausbildung findet nicht in der Schule statt, sondern
dort, wo die Arbeit ist, zahlt sich aber am Ende umso
mehr aus.

Also liebe Kollegen, geht mit offenen Augen durchs
Arbeitsleben, geht auf den anderen ein ohne Euch
selbst zu verkaufen, redet miteinander und schlagt
Alarm, wenn ihr feststellt — gerade fiir Kollegen, die
das selbst nicht so kdnnen - das da etwas aus dem
Ruder lauft. Dem Unternehmen ist gut daran getan,
Fuhrungskraften und Mitarbeitern die Kompetenzen
an die Hand zu geben, die sie fir ihre Arbeit unbe-
dingt bendtigen. Zu viel Blrokratie und Arbeitsteilig-
keit ist flr unsere Arbeitsplatze und den Menschen
dahinter nachteilig.

I Technik
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Wer braucht die TGL?

Diese provokante Frage richtet sich weniger an unsere treuen Mitglieder als viel
mehr an alle Unentschlossenen bzw. Unzufriedenen beim technischen Personal.
Es ist schon fast egal, wo wir unsere Ohren reinhalten, bei vielen 145 er Betrieben
herrscht Frust liber die unterschiedlichen Tarifbedingungen. Sei es die Lufthansa-
oder Air Berlin Technik, wo uns die Mitglieder (iber die verschiedenen Tarifvertréige
in einem Unternehmen berichten. Auf die Spitze wird dies dort getrieben, wo sich
Bewerber in einem Unternehmen besonders gut verkaufen und einen guten Lohn
zu ihren Arbeitsvertréigen verhandelt haben. Da bleibt auf lange Sicht der Arger

nicht aus.

Wir akzeptieren bedingt die Tatsache, dass sich ver-
andernde Marktsituationen in der Branche auch
Uber Zugestandnisse bei den Arbeitnehmern wie-
derspiegeln, doch ist das nur die halbe Wahrheit.
Wenn wir mal die kleinen Betriebe ausklammern,
die sehr stark am Gangelband ihrer Kooperations-
partner hangen, zeigen die groReren Unternehmen
doch starke Verwerfungen innerhalb ihrer Struktu-
ren. Sei es durch Verschmelzung von Betriebsteilen
und der verpassten Chance, die Tarifvertrage fiir alle
Mitarbeiter im gleichen Unternehmen zu harmo-
nisieren oder anderen Griinden. Die Arbeitgeber
werden nicht mide, uns zahlreiche Griinde fur die
Notwendigkeit von unterschiedlichen und immer
schlechter werdenden Tarifvertragen aufzuzeigen.

Doch was steckt hinter diesen Forderungen? Viele
Betriebe sind beherrschte Unternehmen, die zur Ge-
winnmaximierung durch ihre Mutter-Unternehmen
gezwungen werden bzw. der Befriedigung von Ak-
tionarsgellsten dienen. Damit es richtig verstanden
wird: ein Aktionar darf zu Recht auf eine Verzinsung
seines eingesetzten Kapitals hoffen, das steht auf3er
Frage.Es muss aber erlaubt sein,nach dem,, wie viel”
zu fragen! Dass in fetten Jahren auch fette Gewinne
eingefahren wurden und dies dann zu Recht auch
Uber die Tarifvertrage bei den Mitarbeitern ange-
kommen ist, hei3t nicht automatisch im Umkehr-
schluss, dass zuerst bei den Arbeitnehmern gespart
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werden darf, wenn sich die Gewinne mal nicht so
stark entwickeln!

Damit raumt die TGL nun auf. Wir setzen uns fir
einheitliche Tarifvertrage in den Unternehmen ein!
Diese Ungleichbehandlung muss aufhéren; kein
verniinftiger Mensch kann begreifen, warum zwei
Kollegen mit der gleichen Qualifikation und Erfah-
rung unterschiedlich viel Geld nach Hause tragen!
Wenn wir Gber den Wert einer Arbeit reden, stellt
sich dann gerade die unterschiedliche Bezahlung
gleicher Tatigkeit selber ad absurdum. Das muss
aufhoren und deshalb gibt es die TGL.Wir lassen uns
nicht zu Lasten andere Unternehmensteile, die viel-
leicht tatsachlich andere Note haben, zu Kompen-
sation zwingen. Ein erfolgreiches Unternehmen wie
z.B. die Lufthansa Technik muss ihre Mitarbeiter fair
und einheitlich bezahlen! Und da ist die Forderung
nach Gleichstellung von Ost- und Westvertragen
schon selbstverstandlich — der Mitarbeiter in Berlin
muss genauso 1,60 EUR fir den Liter Superbenzin
bezahlen!

Aus diesem Grund gibt es die TGL und deshalb geht
unser Appell an Euch, sich zu organisieren, Eure Ge-
werkschaft — die TGL - zu stérken und damit den
Arbeitgebern gestarkt gegeniberzutreten. In der
Starke liegt die Macht und die Macht seid lhr!
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Wir haben den
ernsthaften
Willen, ge-
meinsam an
einem Ergeb-
nis zu arbeiten,
dass zum einen
die Unter-
schrift unter
den Tarifver-
trag bringt
aber ander-
seits auch der
derzeitigen
wirtschaft-
lichen Situati-
on im Luftver-
kehr Rechnung
tragt.
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Wie bereits liber verschiedene Wege kommuni-
ziert, hat die TGL im November 2012 die Lufthansa
Technik AG zu Tarifverhandlungen aufgefordert
und mittlerweile auch eine Antwort erhalten.
Dabei zeigt sich der Arbeitgeber grundsatzlich
durchaus gesprachs- bzw.verhandlungsbereit und
schlagt seinerseits einen gemeinsamen Dialog mit
der Gewerkschaft ver.di vor.

Obwohl in der letzten Mitgliederversammlung
sehr deutlich die Aufforderung an den TGL-Vor-
stand ergangen ist, nun endlich den Weg zum ei-
genen Tarifvertrag — notfalls auch mit Kampfmag-
nahmen - zu gehen, haben wir uns entschieden,
auch und gerade im Sinne des Betriebsfriedens
den alternativen Weg einer gemeinsamen Ver-
handlungslésung mit der ver.di zu versuchen. Dies
ist weniger selbstlos als manche meinen kénnten
— denn letztlich ist eine vergleichsweise schnelle
und konfliktarme Offnung der Pforte zum Tarif-
tisch auch im Interesse unserer Mitglieder, die auf
die vielfach diskutierten Verbesserungen warten.
Nur: Ein konzertiertes Vorgehen setzt allerdings
voraus, dass dies mit erkennbarer Ernsthaftigkeit
auch seitens der ver.di wirklich gewollt ist!

Im Moment sehen wir das leider nicht. Mit Blick auf
die bevorstehenden Aufsichtsratswahlen im Luft-
hansa-Konzern beschleicht uns eher der Eindruck,
dass seitens der ver.di-Verantwortlichen hier auf
Zeit gespielt wird und uns als TGL keine andere
Wahl bleibt, als die Interessen unserer Mitglieder
im Alleingang durchzusetzen.

Wir haben den ernsthaften Willen, gemeinsam
an einem Ergebnis zu arbeiten, das zum einen
die lange angestrebte TGL-Unterschrift unter den
Tarifvertrag bringt, anderseits aber auch der der-
zeitigen wirtschaftlichen Situation im Luftverkehr
Rechnung tragt. Das alles hat aber seine Grenzen,
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wir werden uns nicht mehr langer hinhalten lassen.
Es kann nicht sein, dass der Arbeitgeber in Gestalt
des LHT-Vorstandes positive Signale sendet und
es dann innerhalb eines tiberschaubaren Zeitfens-
ters aus fir uns nicht nachvollziehbaren Griinden
innerhalb der ver.di nicht gelingt, eine tragfahige
Zusammenarbeit mit der TGL zu regeln. Unser Vor-
schlag hierzu liegt den ver.di-Offiziellen bereits seit
Jahresanfang vor.

Die TGL hat mittlerweile einen nicht mehr weg-
zudiskutierenden Vertretungsanspruch beziiglich
des technischen Personals, das berechtigterweise
nun langsam mal Ergebnisse sehen mochte. Wir
betteln keineswegs um Zusammenarbeit, sondern
fordern aus Sach- und Vernunftgriinden die betei-
ligten Parteien auf, endlich ergebnisorientiert in
Gesprache einzutreten und mit der Hinhaltetaktik
aufzuhoren!

Wir sind keine Freunde davon, etwas mit der hei-
Ben Nadel zu machen oder Uibers Knie zu brechen.
So arbeiten wir auch sonst nicht und das Tarifge-
schaft vertragt dies ebenso wenig.Jedoch hat alles
seine Zeit, es gibt gute Zeitpunkte, schlechte Zeit-
punkte und zu letzteren gehéren auch verpasste
Zeitpunkte. Wir haben unseren langen Weg nicht
zurlickgelegt, um jetzt den richtigen Zeitpunkt zu
verpassen — und die Zeit ist jetzt reif flr den Ein-
stieg in Inhalte und Sachthemen mit dem Ziel von
tarifvertraglich geregelten Verbesserungen.

Falls sich innerhalb der nachsten vier Wochen
nicht eindeutig klaren lasst, dass dies mit der ver.di
funktioniert, werden wir den Hebel umlegen. Wir
zdhlen auf eure Unterstiitzung!
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Beitrittserklarung
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Hiermit erklare ich meine Mitgliedschaft im Berufsverband TGL Technik Gewerkschaft Luftfahrt
Mit meiner Mitgliedschaft erkenne ich die derzeit giiltige Satzung an.
Der monatliche Beitrag betrdagt gem. Satzung 1 % vom Brutto-Grundgehalt.

Name: Vorname:

StraRe: Hausnummer:

PLZ: Wohnort:

Telefon: Geb. Datum:

E-Mail: Beitrittsdatum:

Firma: Bereich: Tatig als:

Ich bin davon unterrichtet, dass nach der Satzung des Verbands ein Austritt zum Quartalsende mit dreimonatiger
Kindigungsfrist moglich ist.
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Einzugsermachtigung (widerruflich)

Ich ermachtige TGL widerruflich, meinen Mitgliedsbeitrag in Hohe von ........................ € von meinem nachstehend
aufgefiihrten Konto abzubuchen. Kontodnderungen melde ich unaufgefordert.

Kontoinhaber: Bankinstitut:

Kontonummer: Bankleitzahl:

(O] PR D F- 1 (U] o PO TS

UNterschrift: .....ooeeeveeeieiiievcce e

Bitte senden Sie mir ein vorgefertigtes Kiindigungsschreiben flir........c.cccccvveveee e eeveicecieeceeeee e Zu.

Das nachste Logbook erscheint im Mai 2013



nser Redaktionsteam
sucht Verstarkung!

raut sich an eine neue und spannende Aufgabe?

ch vorstellen, seine Ideen im Magazin zu verwirklichen?

Unterstitzung garantiert!

Meldungen an:
redaktion@tgl-online.de

Uber die anderen bekannten Kommunikationswege!

Wir freuen uns auf Dich!

TGL=Deine Gewerkschaft



