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Die Wealhnachtsgeschichte 1998

Schon zur Tradition geworden,
betrachtet der Verfasser zur
Weihnachtszeit das abgelaufe-
ne Jahr. Was gibt es bemer-
kenswertes zu berichten ?

Beginne ich mal bei unserem
Unternehmen Lufthansa:

Auch 1998 war wieder
mal sehr fruchtbar. Kin-
der, Enkel und Urenkel
wurden geboren, manchmal

— der Biologie zum Trotz —
sogar im gleichen Quartal. So-
gar in Ubersee machen sich
einige Kinder breit.

Beispielsweise hat Tochter
Lufthansa Technik AG bereits
wieder 13 Toéchter und 3 En-
kel... Hoffentlich kann Mutter LH
noch so viele Kinderchen tber-
blicken. Schon das blof3e Auf-
zahlen bereitet Probleme. Sind
doch mache schon fremd ge-
worden und wollen nicht mehr

Wie kommen die nur wieder
auf derart rickstandige Ide-
en...?

mitgezahlt werden.

Einige, kiihne Schéatzungen
gehen von fast genauso vielen
Betrieben aus, wie das Jahr Wie dem auch sei, ein grol3er
Teil der Beschaftigten arbeitet
in scheinbar tariflich abgesi-
cherten Betriebsteilen und
hofft, dal3 auch das neue Jahr-
tausend nichts daran andert.
Man darf gespannt sein, ob die
Mutter es fertigbringt, sich
auch vom bisher als Kern
beschriebenen Teil zu ver-
abschieden... (Stationen,
Kabinenbesatzung, Cock-
pitbesatzung...)

Anerkennen mufd man,

Tage hat. dal3 es trotz der Verkom-
plizierung der Konzern-

Ein Blick ins struktur insgesamt zu

Mutterland des Kapi- einem grandiosen Ergebnis

gekommen ist. Uber zwei Milli-
arden vor Steuern — das kann

sich schon sehen lassen. Ge-
rade die vielen Kinder haben

talismus — die USA — sei hier
sehr empfohlen. Dort mihen
sich einige GroBunternehmen
wieder um ,Insourcing".




Seite 2

VL-Info

Dezember 1998

immer brav, wie sich das ge-
hort, ihre Ersparnisse bei
Mama abgeliefert. Was nun
dazu fuhrt, daf’ deren Bilanzen
nicht gerade rosig aussehen.

Anstatt also zu sagen: Es geht
uns gut. Wir sind stolz auf die-
sen Gewinn. Nach vielen Jah-
ren der schmalen Kost gibt es
jetzt etwas zu verteilen, reden
schon wieder ,mahnende Stim-
men“ vom ,,...sehr knappen
Ergebnis”, was ,,...jederzeit
wieder wegbrechen® kann. Billi-
ger Treibstoff und ein erhdhter
Sitzladefaktor hatten zum gu-
ten Ergebnis beigetragen.

Das ist zwar richtig, aber bei
weitem nicht der gréR3te Teil
des Gewinns. Vielleicht neigen
aber bestimmte Herren im An-
gesicht einer kommenden Ta-
rifrunde zum professionellen
Wehklagen.

Gerade die Lufthanseaten ha-
ben es immer verstanden, auf
die schwierigsten Situationen
richtig und somit auch tberle-
bensfahig zu reagieren. Sogar
Ubertrieben wurde es an man-
chen Stellen: So haben sie
selbst eine absurd lange Lauf-
zeit des Vergutungstarifvertra-
ges halbwegs klaglos ge-
schluckt.

An diesem Weihnachtsfest ist
nun diese lange Zeit vorbei.
Sicherlich macht es keinen
Sinn mit Ubersteigerten Erwar-
tungen in die laufende Tarifrun-
de zu gehen. Aber unseren
gerechten Anteil am Unterneh-
mensergebnis sollten die Ge-
werkschaften schon fordern
durfen.

Wenn die Mitarbeiter schon
aufgefordert sind, unternehme-
risch zu denken, dann ist es
auch ein unverzichtbarer Be-
standteil, die Mitarbeiter am
Unternehmenserfolg zu beteili-

gen. Und kdnnte es diesmal
nicht so sein, dafd wir auch ein
Stiick ,Mutter” besitzen wollen?

Den Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern sei an dieser Stelle ge-
raten, Uber solche Dinge ver-
starkt Uber die Weihnachtszeit
nachzudenken.

Viele Anteile in Mitarbeiterhand
bedeuten auch Macht. Entspre-
chend gebtindelt - wiinsche ich
mir - vielleicht sogar einen oder
mehrere Aufsichtsratssitze auf
der Anteilseignerbank fir die
Belegschatft.

DieGewer kschaften, wohin ?

Was haben 1998 eigentlich
unsere Gewerkschaften ge-
macht ?

Zunéchst einmal kam am 1.
April eine automatische Lohn-
erhdhung — schon 1996 ausge-
handelt. Sonst nichts ?

Doch, und zwar etwas ganz
entscheidendes! Ganz im Ge-
gensatz zu Mutter Lufthansa,
ist man bei den Gewerkschaf-
ten massiv auf Fusionskurs.
Es ist mURig zu diskutieren,
wer hier wen ,insourced, denn
am heutigen Stand der Ver-
handlungen haben alle betroffe-
nen Gewerkschaften ihre Ideen
mit einbringen kénnen. Nach
dem derzeitigen Stand der Pla-
nungen wird es im nachsten
Jahrtausend keine OTV und
auch keine DAG mehr geben.
Mit einigen anderen Gewerk-
schaften wollen sie sich zur
Dienstleistungsgewerkschaft
zusammenschlief3en.

Die Uberlegungen zur gemein-
samen, neuen Satzung sind
noch nicht endgtiltig abge-
schlossen. Die Vereinigung

Luftfahrt nimmt Uber ihre Ver-
treter an dieser Meinungsbil-
dung teil.

Wenn sich wesentliche Teile
unserer Vorstellungen von zu-
kunftiger Zusammenarbeit in
dieser Satzung wiederfinden,
so ist die Vereinigung Luftfahrt
auch bereit, mit dieser neuen
Gewerkschaft zusammenzuar-
beiten.

Es darf jedoch nicht dazu
kommen, dald wir unsere Ei-
genstandigkeit aufgeben
mussen, denn ohne Eigen-
standigkeit wirden wir zum
willfahrigen ,Mitgliederbeschaf-
fungsverein®.

Ein groRRes Problem dieser
Verbindung aus beiden - noch
bei Lufthansa vertretenen - Ge-
werkschaften dirfte aber die
Uberaus unterschiedliche Mit-
gliederstruktur werden.

Aus bestimmten, berufsspezifi-
schen und vielleicht auch ein-
kommensspezifischen Gege-
benheiten heraus, waren und
sind die Interessen in der Mit-
gliedschaft beider Gewerk-
schaften nicht unbedingt in je-
dem Punkt gleich.

Sicherlich 1aRt sich mit gutem
Willen und dem Wunsch nach
einer groRen, schlagkraftigen
Gewerkschatt einiges an Diffe-
renzen bereinigen. Dort jedoch,
wo aus heutiger Sicht grundle-
gendere Interessen beruhrt
sind, wird es schwierig sich zu
einigen.

Diese Einigung wurde in der
Vergangenheit vom mehr oder
weniger ,freien Spiel der Kréaf-
te" herbeigefiihrt. Da dies in
einer gemeinsamen Gewerk-
schaft so nicht mehr stattfinden
kann, ist die Vereinigung Luft-
fahrt gespannt, wie dies mit der
Hilfe von Satzungsrecht mog-
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lich sein soll.

Wenn sich also die Verhand-
lungen um eine gemeinsame
Satzung soweit verfestigt ha-
ben, daf? man von einem end-
gultigen Resultat nicht weit ent-
fernt ist, dann wird der Vor-
stand der VL eine abschliel3en-
de Stellungnahme zur Zusam-
menarbeit abgeben.

Bis zu diesem Zeitpunkt wer-
den wir versuchen, den Vor-
gang gestalterisch mitzube-
stimmen, um am Ende nicht
vor vollendete Tatsachen ge-
stellt zu werden.

Konstruktiv Mitgestalten und
Mitbestimmen ist eine Sache —
nur besondere Weihnachts-
freude kommt im VL-Vorstand
beim Gedanken an die Auflo-
sung der DAG nicht gerade auf.

Arbeitsplatzgefahrdung
durch EU-Kommission

Und wer hat sonst noch 1998
von sich reden gemacht ?
Karel van Miert, zum Beispiel.
Hat er doch der Lufthansa die
aus unserer Sicht falsche Be-
hauptung vorgelegt, die Star-

Alliance wirde gegen den Arti-
kel 85 der EU-Vertrage versto-
Ren.

Dieser Artikel wendet sich ge-
gen,...Verhinderung, Ein-
schrankung oder Verfalschung
des Wettbewerbs...".

Die Meinung der Vereinigung
Luftfahrt zu diesem Thema
haben wir in unserer letzten,
sowie in dieser Ausgabe verof-
fentlicht. Wahrend der Druckle-
gung dieser Ausgabe wird der
Bundesvorstand der VL nach
Briissel reisen, um der EU-
Kommission unsere Ansicht
Uber dieses ,Husarenstiick”
des Herrn van Miert zur Kennt-
nis zu bringen. Auch dieses
Thema ist somit nicht angetan,
die Weihnachtsfreude zu befli-
geln.

Kommt 1999 die JAR 66 ?

Aus Brissel kam die Anwei-
sung an die nationalen Regie-
rungen, in der Mitte diesen Jah-
res die JAR 66 in Kraft zu set-
zen.

(Diese Joint Aviation Regulation
beschreibt das Ausbildungsver-
fahren fur technisches Perso-
nal)

Da jedoch die Bundesrepublik
foderal strukturiert ist, miissen
zunachst die einzelnen Bun-

deslander tber die Schulungs-
inhalte der JAR 66 debattieren.

Derweil glauben jedoch schon
einige Herren bei Lufthansa zu
wissen, was aus der Debatte
wird.

Fazit: Es wirde sich fur den
Mitarbeiter praktisch nichts an-
dern. Man darf gespannt sein,
ob’s so ist.

Die Vereinigung Luftfahrt
mdchte an dieser Stelle noch-
mals deutlich machen, daf3 wir
an unserer Forderung zur Ein-
fuhrung der JAR 66 Vollizenz
festhalten werden.

In den nachsten Tagen wird
das letzte Jahr in diesem Jahr-
tausend beginnen.

Der Beirat und der Bundes-
vorstand der Vereinigung
Luftfahrt wiinscht allen Mit-
gliedern und Ihren Angehdri-
gen ein geruhsames Weih-
nachtsfest und ein friedli-
ches und glickliches neues
Jahr 1999.

Werner Zielina

Bundesvorsitzender

Die zweifelhafte Analyse der EU-
Kommission zur Star-Alliance.

Am 30.07.1998 wurde von der
EU-Kommissionunter Leitung
des Kommissars Karel van
Mierteine Analyse zum Thema
Star-Alliance veroéffentlicht.

Genaugenommengehtes hier-
bei um den Vorwurf der EU-

Kommission, daf3 die Allianz-
partner Lufthansa, United Air-
linesund SAS aufbestimmten
Streckenim Zuge ihrer Allianz-
bildung eine Monopolstellung
ausubenunddadurchdem Ar-
tikel 85 EG-Vertrag zuwider-
handeln.

Das Prekare an dieser Analy-
se ist, dal3 sie eine vorlaufige
Aburteilung der Lufthansa, Uni-
ted Airlines und SAS enthaélt,
obgleich die Kommission nur
von ,Vorschlagen“spricht,um
die angebliche Monopolbil-
dung zu unterbinden.
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Im Art. 85 heiRtesu.a.:

~.Mitdem Gemeinsamen Markt
unvereinbarundverbotensind,
alle Vereinbarungen zwischen
Unternehmen...”, ,...welche
eine Verhinderung, Einschran-
kung oder Verfalschung des
Wettbewerbs innerhalb des
Gemeinsamen Marktes be-
zwecken oder bewirken...”.
Als Grundlage fur den Van-
Miertschen Kahlschlagwurde
die Anzahl einiger Frequenzen
aus dem Jahr 1997 zugrunde
gelegt.

Auf den Strecken Frankfurt-
Washington und Frankfurt-
Chicago betrieben die drei
Star-Alliance-Partner 1997im
Schnitt pro Woche 17 bzw. 19
Verbindungen. Die Anzahl al-
lerangebotenen Flige aufdie-
sen Strecken betrug pro Wo-
che 19 bzw. 27.

Die Kommission konstruierte
nunanhand nichtnachvollzieh-
barer Argumente, dal3 die Alli-
anzpartner aufdengenannten
Strecken nur noch 45% min-
destens aber Uber 12 Verbin-
dungen pro Woche haltendir-
fe.

Den Mitbewerbern soll
also55% der Flige aufdiesen
Strecken garantiert werden.
Die Allianzpartner sollen
demnach in Zukunft nur
noch jeweils 12 mal pro
Woche die Strecken Frank-
furt-Washington  bzw.
Frankfurt-Chicago bedie-
nen durfen.

Sollte im Zeitraum von sechs
Monaten kein anderer Carrier
die frei werdenden Frequen-
zenbeanspruchen, wirdensie

bei der Allianz verbleiben.

Angesichts einer extrem ho-
hen Auslastung der betreffen-
den Strecken, ein schier la-
cherliches Angebot.

Die von der Kommission ge-
forderten MaRnahmen erwek-
ken hier den Eindruck, dal3 die
Kriterien zur Bestimmung der
maximal zulassigen Fluge fur
die Allianzpartner willkdrlich
und ohne halbwegs plausible
Grinde festgesetztwerden.

Jedenfalls ist der Analyse au-
Rer Zahlenspielen und verwir-
renden, burokratischen For-
meln nichts zu entnehmen.

Im Gbrigen verkennen die Da-
menund Herrender EU-Kom-
mission hierbei, dal3 der zah-
lende Kunde nicht ohne Be-
dacht einen Flug mit Lufthan-
sa, SAS bzw. United nach
Ubersee wabhlt.

Andere Mitbewerber auf den
oben genannten und anderen
USA-Routen bieten billigere
Ticketsan.

Trotzdem ist die Auslastung
der Star-Alliance-Maschinen
auf den USA-Routen immer
noch ansteigend.Oderwissen
die Kundenvielleichtnicht, daf3
es auch billigere Tickets gibt?
Herr van Miert sollte mal zum
Flughafen Frankfurt kommen
und die Kunden Uber die M6g-
lichkeiten des verbilligten Flie-
gensmitanderen Gesellschaf-
tenaufklaren.

Mit anderen Worten: Es wird
lediglich eine Nachfrage sei-
tensderzahlenden Kundschaft
bedient. Die Allianzpartner im

Star-Alliance-Verbund bieten
dem Kunden ein qualitativ
hochwertiges Produkt.

Wenn der zahlende Kunde
dieses Produkt anderen,
ohne Zweifel vorhandenen
Angeboten, vorzieht, hat
das seinen Grund.

Von Monopolbildung oder
Verfadlschung des Wettbe-
werbs auf einigen Strecken
kann nicht die Rede sein.

Wer glaubt, daf3 die EU-Rege-
lungsbessenheit mit dem bis-
her berichteten ein Ende hat,
derirrt.

Fur die Strecken

Frankfurt— San Francisco,
Frankfurt—Boston,
Frankfurt—Dallas,
Frankfurt—Los Angeles,
Frankfurt—Miamiund
Kopenhagen—New York

soll die Star-Alliance Zeitni-
schen (Slots) an Mitbewerber
abtreten, die nur fir die jeweili-
ge Strecke genutztwerdenduir-
fen.

Beispielsweise benutzt die
Star-Alliance auf der Strecke
Frankfurt — San Francisco im
Schnitt pro Woche 14 Zeitni-
schen, die Wettbewerber hin-
gegen 0.

Die Kommission schlagt nun
vor, dafd die Star-Alliance auf
dieser Strecke 17 Zeitni-
schen abtreten muf3, die nur
fr diese Strecke genutzt wer-
dendurfen.

Mitanderen Worten: Es sollen
fur eine Strecke mehr Zeitni-
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schen abgetreten werden, als
selbstgenutztwerden.

Dasklingt nicht nur unlogisch,
dieser "Vorschlag" ist unlo-
gisch.

Mit den anderen genannten
Strecken verhalt es sich &hn-
lich. Insgesamt sollen nach
der EU-Analyse 93 Zeitni-
schenin Frankfurtund 15in
Kopenhagen von der Alli-
anz ersatzlos abgetreten
werden. Diese omingse Zahl
der 108 Slots, istindenletzten
Monatendurchdie Presse ge-
geistert und hat vielerorts flr
Aufsehen und Entsetzen ge-
sorgt.

Indiesem Zusammenhang sei
darauf hingewiesen, dal3 vor
nicht allzu langer Zeit ein gro-
Rer US-Carrier (Delta Airlines)
massiv und mit immensem
Werbeaufwand versuchte, in
Frankfurt Fu3 zu fassen.

Jeden Vormittag standen von
diesem Carrier zwischen 15-
20 Maschinen auf dem Vor-
feld. Der Uberwiegende Anteil
waren Langstreckenjets, die
Routen von Frankfurt in die
USA bedienten. Es sah auf
unserem Flughafen um zehn
Uhrmorgens ungeféahrso aus,
wie auf der Homebase der
Deltain Atlanta.

Delta Airlines hatte damals,
nach der Lufthansa in Frank-
furt, die meisten Flugbewegun-
gen. Diese Anzahl Ubertraf so-
gar die der Condor.

Als die Maschinen des US-
Carriers relativ leer blieben,
entschlof3 sich die Airline,
Frankfurt als europaisches

Drehkreuz aufzugebenund nur
noch einige Strecken zu be-
dienen.

Der zahlende Kunde hingegen
zogvielmehrinsbesonderedie
Lufthansavor.

Wo waren denn damals die
Huter aus Brissel? Hatte die
EU-Kommission damals das
Ruckgrat, zugunsteneinesLan-
desderEU einzugreifen? Nein,
hatte sie nicht; eswére jaauch
ein Eingreifen ausschliel3lich
gegen die USA gewesen.

Entweder stand die EU unter
zu grofem Druck der U.S.A.
oder sie hat die Lage einfach
verpennt.

Schlief3lich mul3te Delta sei-
nerzeit, wie jede andere Air-
line auch, die erforderlichen
Slots im Wege des Ublichen
Zuteilungsverfahrens bekom-
men haben.

Zu diesem Verfahren hat die
EU eine Reihe von Verordnun-
gen erlassen, die die Slotver-
gabe regeln, wenn ein Carrier
Z. B. bestehende Dienste er-
weiternwill. Genau daswar bei
Deltadamalsder Fall. In Bris-
sel haben aber anscheinend
die zustandigen Burokraten
tiefund fest geschlafen.

Dartber hinaus ist in diesem
Zusammenhang von Bedeu-
tung, daf? die Bundesrepublik
Deutschland mit den USA
nach wie vor ein denkbar
schlechtes Luftverkehrsab-
kommen hat. Es bevorteilt US-
Fluglinien gegentber der Luft-
hansaimmernochrecht stark.
Von einem Luftverkehrsab-
kommen, wie es zwischen

Grof3britannienund den U.S.A.
besteht, kdnnen wir derzeitnur
traumen.

(Anmerkung: Den britisch-
amerikanischen Nordatlantik-
marktteilen sich zwei US-und
zwei britische Carrier. Den
deutsch-amerikanischen
Nordatlantikmarkt teilen sich
vierzehn Carrier!!).

Insofern kann man nur hoffen,
dal die jetzige Bundesregie-
rung dieses Thema mdglichst
bald angeht und Verhandlun-
gen mitden U.S.A. aufnimmt.

In Anbetracht der erlauterten
Hintergriinde, entbehrtdie Ana-
lyse der EU jedweder Grundla-
geundwiurdeim Falle derUm-
setzung die Stellung der Luft-
hansaim Nordatlantikverkehr
schwéchen.

Es kann nur gehofft werden,
daf3 die Kommission noch ein
Einsehen hat, ansonsten dro-
hender LH Streckenstreichun-
gen und vielleicht sogar Flug-
zeugstillegungen. Das dies
ganz erhebliche Auswirkungen
auf unsere Arbeitsplatze hat,
kann sich wohljeder denken.

Marc Traut

Anmerkung der
Druckerei

Offsetpapier ist ein Natur-
produkt, bestehend aus Zell-
stoff, Holz und Kaolin, und
hat somit keine schadigen-
den Einflisse auf die Um-
welt; ebenso die Druckfar-
be, bestehend aus Ruf® und
Firnis.
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Fortschritte auf dem Weg zur
Dienstlastungsgewer kschaft

Vor gut einem Jahr hatten wir
uber die ,Politische Plattform*”
als Startschul3 zu einergemein-
samen neuen Dienstleistungs-
gewerkschatft berichtet.

Diese Plattform wurde in 12
Forenwahrend des Sommers
mit Vertretern der Signatar-Ge-
werkschaften diskutiert.

Die Ergebnisse sindin die Be-
ratungen des Lenkungsaus-
schusses eingegangen. Inder
Zwischenzeitwaren viele Fort-
schritte, aberauch einige Ruck-
schritte zu verzeichnen. Von
denurspringlichen Interessen-
ten sind einige abgesprungen.
Verblieben sind bis heute die

OTV (Offentliche Dienste,
Transport und Verkehr),

HBV (Handel, Banken und
Versicherungen),

DPG (Deutsche Postge-
werkschaft),

IG Medien,

und die DAG (Deutsche An-
gestellten Gewerkschatft).

Das,grune Licht* zur Fortset-
zung des Prozesses liegt vor.

Imkommenden Frihjahr sollen
die Daten uiber Mitglieder und
Vermdgen ausgetauschtwer-
den und die politischen Ziele,
z.B.auchinder Tarifpolitik be-
raten werden. Die einzelnen,

ehrenamtlichen Gremien be-
gleiten jeden Schritt des Pro-
zesses und werden voraus-
sichtlich im November den ei-
gentlichen Grundstein fur die
neue Gewerkschaftlegen.

Dieswird aller Wahrscheinlich-
keit nach Uber die Griindung
einer Kartellgesellschaft nach
dem Umwandlungsgesetz er-
folgen. Aus dieser Gesellschaft
heraus soll dann bis zum Jahr
2001 die neue Gewerkschaft
entstehen.

Seit Herbst werden nun diver-
se Vorschlage zu Modellstruk-
turen beraten, geandert und
verfeinert.

Die beteiligten Gewerkschatf-
tensind sichdariber einig, daf3
esindervertikalen Ebene zwi-
schen 9 und 15 Fachbereiche
geben soll, die wiederum in
einzelne Fachgruppen geglie-
dert werden. Uber die Fein-
struktur und die horizontale
Ebene, d.h.in der DAG-Spra-
che auf Bezirks- und Landes-
ebene, gibt es noch erhebli-
chen Beratungsbedarf.

Um die Struktur nicht zu sehr
im Detail zu beschreiben, wird
hier nuraufdie zuletzt erstellte
DAG-Variante und insbeson-
dere aus Luftfahrt-Sichteinge-
gangen.

Dergewahlte Bundesvorstand
wird sich aus den Leiter/innen
der Zentralfunktionenund den

Fachbereichsleiter/innen zu-
sammensetzen. In diesen
Fachbereichen wird es Fach-
gruppen geben, deren Leiter/
innenwahrscheinlichauch ge-
wahltwerden sollen.

Diese (Bundes-)Struktur soll
sich auf einer noch nicht end-
gultig bezifferten Anzahl Regio-
nenwiederspiegeln. Darunter
wird es eine Bezirksebene
geben.

Uber die Anzahlund GroRe der
Bezirke gibt es noch unter-
schiedliche Auffassungen. Alle
Ebenen sollendurch ehrenamt-
liche Vorstande reprasentiert
werden.

Als oberstes Gremiumwird es
wohl eine Art Gewerkschafts-
ratund ggf. auch wieder einen
Beirat geben.

Die Luftfahrtwird nach derzei-
tigem Sachstand im Fachbe-
reich Verkehr als Fachgruppe
Luftfahrtangesiedelt sein. Als
weitere Fachgruppenkénnten
die Schiffahrt/Fischerei, das
Personenverkehrsgewerbe
und ggf. die Eisenbahn die-
sem Fachbereich zugeordnet
werden.

Aufdiesem Kenntnisstand hat
unsere DAG-Bundesberufs-
gruppe Luftfahrtim November
folgenden, erganzungsfahigen
Vorschlag unterbreitet:

Die Zuordnung einer Fachgrup-
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pe Luftfahrtin den Fachbereich
Verkehr stol3t nicht auf grund-
satzliche Bedenken undlaf3tin
dieser Konstellation auch die
Fortfiihrung von Kooperations-
vertragen (z.B. mitder Vereini-
gung Luftfahrt, der Vereinigung
Cockpitund ggf. anderen) zu.

Die Fachgruppe Luftfahrt maf-
te allerdings gegentiber den
bisherigen Vorstellungen min-
destensdie Bereiche Luftfahrt-
konzerne, Linien-, Charter-und
Frachtfluggesellschaften, incl.
Catering sowie die Flugsiche-
rung, integrierte Touristikkon-
zerne und das sonstige Luft-
verkehrsgewerbe abdecken.

Aus Sicht des BBG-Vorstan-
des Luftfahrtkann, ohne Prgju-
diz fir andere Fachgruppen,
auf die Landes- und Bezirks-
ebene verzichtetwerden, wenn
eine zentrale Vertretung der Mit-
gliederinteressen gewahrlei-
stetist.

Wir werden die weitere Ent-
wicklung durchunsere Vertre-
terim Gewerkschaftsrat, Heinz-
Peter Schwarz (Landesver-
band Hamburg) und Werner
Langendodrfer (DAG-Bundes-
berufsgruppen-Vorsitzender),
der auch Mitglied der DAG-
Strukturkommission ist, auf-
merksam und kritisch weiter
begleiten und demnéachstwie-
derberichten.

Interessierte Mitglieder, die
Uberweitere Details informiert
werden méchten, kdnnensich
gerne an den Autor des Be-
richtswenden.

Werner Langenddrfer

Delegiertenver sasmmlung
der Vereinigung L uftfahrt
wahlt neuen Beir at.

Nach zweijdhriger Tatigkeit
war die Amtszeit des Beirates
mit der Delegiertenversamm-
lung 1998 beendet. Somitwur-
de wahrend der Delegierten-
versammlung vom 22. Okto-
ber 1998 ein neuer Beirat ge-
wahilt.

Zur Wahl des aus 11 Sitzen
bestehenden Beirates stellten
sich 21 Delegierte und Mitglie-
derzurWahl. Bereitsim ersten
Wahlgang kames zueinerkla-
ren Mehrheitfirfolgende Kan-
didaten:

Reinhard Bind, Friedhelm Bek-
ker, Klaus Wohlmacher, Bernd
Michel, J6rg Thaysen, Mirgha-
ni Khiri, Jochen Jénsson, Jo-
hann Prifer, Gerhard Grimm,
Gudrun Bemmé und Dirk Bor-
gas.

Zu Ersatzmitgliedern wurden
folgende Kandidaten gewabhlt:

Ernst Kohrt, Albert Ott, Prenk
Daniund Herbert Gibbert

Am 25. November 1998 wurde
der neu gewéhlte Beirat vom
Bundesvorstand zur konstitu-
ierenden Sitzung eingeladen.

Wahrend dieser Sitzung wur-
de Herr Reinhard Bind ein-
stimmig zum neuen Beirats-
vorsitzenden gewéhlt. Die
HerrenJochen Jonsson aus

Hannover und Dirk Borgas
aus Hamburg wurden zu
gleichberechtigten, stellver-
tretenden Beiratsvorsitzen-
den gewabhlt.

Der Bundesvorstand der Ver-
einigung Luftfahrt beglick-
winschtdie gewahlten Beirats-
mitglieder zu lhrer Wahl und
wunscht Ihnen auf dem Weg
ins neue Jahrtausend viel Er-
folg beider Vertretung der Mit-
gliedsinteressen.

Impressum

Die VL-Info ist ein Informati-
onsblatt der Vereinigung Luft-
fahrt fir Mitarbeiter in der
Luftfahrt.

Die VL-Info erscheint unregel-
mafig in einer Auflage von
3500 Exemplaren. Angestrebt
wird eine viermalige Ausgabe
pro Jahr.
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Vereinigung Luftfahrt eV.
Adolf-Kolping-Straite 4
64521 Gross-Gerau
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Gross-Gerau: VR 912
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E+K, Ettner und Karst
Stockstadter Stralle, Riedstadt
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BEITRITTSERKLARUNG

& Hiermit erkléare ich meinen Beitritt als Mitglied und erkenne die

( L Satzung der VEREINIGUNG LUFTFAHRT an.
NG T=TNS

Name: Vorname:

(PL2) Wohnort:

StraBe: Haus-Nr.:
Geb.-Datum: Tel. priv.:

Beschttigt als: Dier || Tel:

Betrieb: Beitragshdhe: DM
Eintritt ab Monat: 19

Unterschrift

BEITRITTSERKLARUNG
Deutsche Angestellten-Gewerkschaft
Name: Vorname:
(PLZ) Wohnort:
StraBe: Haus-Nr.:
Geb.-Datum: Krankenk
Beschattigt als: Dier !
Betrieb: Beitragshdhe: DM
Eintritt ab Monat: 19

Unterschrift

Ich bitte den Beitrag VL/DAG mittels Lastschrift monatlich/vierteljéhrlich von dem Girokonto/Postscheckkonto

Nr.: bei:

in: (BLZ ) Kontoinhaber:

abbuchen zu lassen und erteile hierzu jederzeit durch mich widerruflich Vollmacht.

Datum: Unterschrift:

Diese Daten werden EDV-maBig gespeichert.




