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EDITORIAL

"Die Welt gehort denen, die lauter denken, als andere schreien!"

Januar 2014

So kirzlich gelesen, klingt der Satz banal und eigentlich logisch. Den-
noch sind es leider vor allem in Politik, Medien aber auch in der Wirt-
schaft oft die "Lauten", die die Themen vorgeben, Szenarien herbei-
beschworen, Stimmungen machen, so dass Denker und Probleml&ser
fast als Spielverderber oder Querulanten dastehen.

Probleme zu schaffen ist ja auch einfacher als sie zu l6sen. Das erle-
ben wir als Vertreter der fliegenden Arbeitnehmer der Condor fast
tagtdglich, seit Monaten aber verstarkt.

Die Integration der CIB in die CFG ist auf allen Fronten noch nicht ab-
geschlossen, doch sogleich stiirzt man sich bei Condor mit blindem
Gehorsam auf die Harmonisierung und Angleichung an die TC Group.
Dass solch eine Gleichmacherei Gber Grenzen hinweg z.B. bei der TUI
schon einmal nicht geklappt hat, wird natirlich ignoriert, denn die
"Synergien" locken. Theoretische Einsparungen sind als Zielvorgabe
der handelnden Manager fest verankert und werden sicher entspre-
chend belohnt.

Was bleibt uns Mitarbeitern? Was ist seit Zusammenlegung CIB/CFG
besser geworden?

Wenn Euch etwas einfillt, schreibt bitte an cfgpv@condor.com, damit
wir von unserer Schwarzmalerei erlost werden!

Die "Verbesserung des Jahres 2013" bekommt einen extra Platz in der
nachsten PVinfo und wird rosa unterlegt. Unter den Einsendungen
verlosen wir vielleicht

a) 100 "Sunny heart"-Aufkleber (Version "FAZ Solidaritat"),

b) den Duft "Sunflowers" (Elisabeth Arden, 100ml),

c) eine mobile FuBbodenheizung fiir Airbus,

d) eine vom Flottenchef handsignierte, gebundene Ausgabe des neu-
en FCOM Airbus,

e) ein Landetraining auf B757 oder
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f) einen unbezahlten freien Monat im Winter.
(Je nach Verfiigbarkeit, Wiinsche bitte angeben)

Was stort aktuell? Was beschaftigt uns und Euch?
Wir wissen, dass vieles durch Euch bereits wahrend der derzeitig stattfindenden Cockpit/Purser-
Meetings adressiert wird. Da gehort es auch hin!

Wir hatten dafiir noch ein paar eher allgemeine Anregungen:

e 2.B. werden Mitarbeiter, die Bedenken haben, weggelacht, "alles nicht so schlimm!" Die Flug-
zeuge fliegen doch! Handbiicher und Verfahren werden tiberbewertet.

o Einige Mitarbeiter haben sogar noch einen Rest an Motivation. Der "Condor Berlin Spirit" ist
schon platt gemacht worden. Gibt es (noch) einen "Condor Spirit"?!

e Lohn wird lGberwiesen, und zur Not wird durch’s Amt "aufgestockt" (FAZ-Thema).

e Bonuszahlung fir's Erreichen des gesteckten Zieles? Autsch, das kost' ja was!

e Bordverkauf? Gibt's doch noch!

e Essen fiir Passagiere? Wollen die das Gberhaupt?

¢ Bedenken bei der Sicherheit? Nein. Dafiir gibt's aber Appelle an unsere "Pflichten und Sorg-
falt"!

e Pilotenausbildung? Landetraining?! Vorsicht vor dem 2g-Aufschlag!

¢ Bedenken bei der Gesundheit und Kabinenluft? Nein. Es gibt doch immerhin Ozonfilter ...bald.
Kalte im Flugzeug!? Sind 6°C tiberhaupt kalt?

e Private-Travel Regelung? Gibt's! Oh, nur fiir ehemalige CIB Mitarbeiter...

e neue Stationierungsorte? Wir haben doch "Planungsorte"! Muss reichen.

e ausreichend Touren im Requestsystem? Hmm...

¢ Hotels? Alles schon. Wer braucht schon Ruhe und Erholung!?

e Layover auf Kurz-/Mittelstrecke? Nein, wir haben doch Paderborn.

e Urlaub? Ja, gibt's! ;-)

Wer uns hier Zynismus unterstellt oder nicht versteht/verstehen will, muss wissen, dass uns das
Wohl der Condor wie auch das Wohl aller Mitarbeiter mit Abstand das Wichtigste tGberhaupt
sind!

Die Beteiligung der Mitarbeiter und ihrer Vertreter kann ein Weg aus einer Problemfalle sein, die
man sich selbst gebaut hat und die auch sichtbar wird (siehe Mitarbeiterbefragung). Die vielen
Themen mit den knappen Ressourcen per Konflikt zu l6sen -wie zur Zeit- kann nur scheitern.

Quo vadis Condor? Das haben wir in einer adlteren Ausgabe schon einmal gefragt, und die Antwort
ist weiterhin unklar. Die einzige Vision der Geschaftsfihrung bleibt die steife Fixierung auf die
Steigerung des Ergebnisses (dem sogenannten "Planziel"), auch in 2014. Wie beim Hochspringern
wird die Latte immer hoher gelegt, wenn ein Sprung erfolgreich war. Bis dann irgendwann was
passiert ...?

Die Balance zwischen wirtschaftlichem Wohl der Firma und den Anliegen der Mitarbeiter muss
wieder hergestellt werden!

So lautet UNSER dringlichstes Ziel fiir 2014!

In diesem Sinne, mit Sonne im Herzen,
Eure Personalvertretung.

Axel Viohl



OM-A : Refueling

In der OM-A Rev 59 ist bei der Veroffentlichung und Harmonisierung der Boeing und Airbus Vari-
ante ein kleiner Fehler passiert.

Es heildt im Kap. 1.4.2. unter Punkt 7 bei ,Prior to flight“, dass der Kapitan (oder vertretungsweise
der FO) das externe Fuelpanel bedienen muss, soweit kein trainiertes Personal zur Verfligung
steht. Dies stimmt so fur den A 321 (-AB).

Bei der Boeing entfallt diese Pflicht, da das Fuelpanel schwer zuganglich ist. Der Arbeitgeber hat
uns zugesagt, dies zum schnellstmoglichen Zeitpunkt durch eine temp. Revision zu andern.

Reserve 12, Aktivierungszeitraum

Wenn eine RE12 im Dienstplan steht, bis wann kann mich die Firma aktivieren?

Die Anfrage eines Kollegen zu diesem Thema hat uns veranlasst, beim Arbeitgeber bzw.

der Abteilung HE einmal nachzufragen.

Erfreulicherweise hat uns die Abteilungsleitung von HE die Antwort gegeben, die der Interpretati-
on der PV zu diesem Thema entspricht.

Im MTV 2a Cockpit heiRt es in der Protokollnotiz 1 zur Reserve/Stby- Regelung:

Reserve ist die Zeit, in der ein Mitarbeiter nach Ablauf einer Karenzzeit nach Abruf fiir einen Flug-
einsatz zur Verflgung steht:

Reserve 3 nach Ablauf von 3 Stunden

Reserve 12 nach Ablauf von 12 Stunden fiir einen Einsatzbeginn am selben Tag

Die letzten Worte sind hierbei entscheidend, ,Einsatzbeginn am selben Tag“. Tatsachlich ist es
also so, dass man bei RE12 durch einem Anruf der Dispo nach 12:00 LT (mangels 12 Stunden Vor-
laufzeit) nicht mehr aktiviert werden kann!

Die Annahme eines Einsatzes (und somit einer Dienstplandnderung) bei einem Anruf nach 12 Uhr
auf freiwilliger Basis bleibt selbstverstandlich jedem selbst Gberlassen.

Bei einer Aktivierung zu einem legalen Zeitpunkt muss ein Dienst, der in den ndchsten Tag hinein
dauert, akzeptiert werden. Dies jedoch natiirlich nur, wenn der folgende Tag kein OFF, ORT oder
U ist.

Wichtig: Da auch die Reserve 12 Dienste bis 00:00 gehen, muss bis zu dieser Zeit zumindest eine

telefonische Erreichbarkeit gewahrleistet sein. C
10 hoch -8 oder wie viel geht noch? (FCOM-Airbus)
Auch wenn wir aufgefordert wurden, nicht immer die ,Safety-Keule” zu benutzen, sehen wir in-

zwischen den Punkt erreicht, wo wir genau diese heraus holen miissen, insbesondere da die bei-
den anderen schlechten Gewissen derzeit wohl auf der Insel sind.

Beide Flotten erkennen selbst, z.B. im Weihnachtsanschreiben, dass sich im letzten Jahr wohl ir-
gendetwas verandert hat und die Leute anscheinend nicht mehr ganz so ,fit“ sind. Das ,, Warum?“
wird mit der Vielzahl an Anderungen durch die Fusion und vor allem mit den Vorgaben (Druck)
aus England erklart.

Anstatt aber diesen Vorgaben etwas entgegen zu setzen und evtl. etwas Druck raus zu nehmen,
schiirt man das Feuer noch mit einer FCOM-Anderung, die nicht nur allein vom Umfang her ein-
zigartig erscheint. Es wurde erwartet, dass man in seinen freien Tagen oder auf einem Kanaren-
flug mal eben nebenbei eine komplette Philosophie-Anderung einstudiert und beherrschen lernt.

Uns stellt sich, auch aufgrund der jlingeren Vorkommnisse, die Frage, ob hier nicht der Bogen
Uberspannt wird und die Piloten letztendlich lGberfordert werden. Bisher wurde seitens des Ar-
beitgebers auch nicht anerkannt, dass Anderungen in Arbeitsabldufen mitbestimmungspflichtig



sind und uns wurde bisher nur angeboten, ,wir kdnnten uns ja die Anderungen mal im Flottenbii-
ro anschauen®... Da haben wir uns aufgrund der Dringlichkeit in der Januarsitzung entschlossen
die Problematik mittels einer einstweiligen Verfligung bei Gericht priifen zu lassen.

Als erstes Ergebnis wurde ein Update des FCOM-Anschreibens zugesagt (nein, auf einer ,, Kanare’
ist es nicht sinnvoll, ein komplettes FCOM zu studieren!) und es wird fir die Vorbereitung jedem
Airbus Piloten ein DT-Tag gewahrt. Des Weiteren ist dem Arbeitgeber aufgegeben worden unsere
Anregungen, Bedenken und Vorschlage anzuhoéren (,,Gber die MaBnahmen zu beraten®).

‘

Wir gehen davon aus, dass sich viele von Euch die Verfahren bereits angeschaut haben. Daher

wiirden wir uns freuen auch von Euren Anregungen, Bedenken und Vorschldagen zu erfahren.

Bitte nehmt Euch kurz die Zeit und verfasst hierzu einen Flightreport(Copy an PV nicht verges-

sen) oder eine E-Mail an cfgpv@condor.com. Da die Umsetzung des neu
geplant ist, bitten wir um eine schnellstmégliche Nachricht von Euch.

Recognition Scheme - die zweite

Wie in der letzten PV Info erwdhnt, |duft das Recognition Scheme seit Dezember auch bei der
CFG. Bis vor kurzem befand sich im Portal ein , Alert” bezliglich des Mitarbeiter Recognition Pro-
gramms. Wir begrifRen ja, dass uns die Firma Informationen zur Verfligung stellt, fragten aber
nach, ob das denn einen "Alert" sein soll. Dieser ist nun aus dem Portal entfernt.

Uns erreichten auBerdem zahlreiche Anfragen von Kollegen, die sich vielleicht etwas vorschnell
angemeldet haben und sich nun wieder aus dem System austragen wollen.

Hierzu genigt ein einfacher Drei-Zeiler an die zustdandige Personalabteilung in Frankfurt oder Ber-
lin, mit der Bitte um Entfernung der Daten aus dem Recognition Scheme.

»...jetzt flthle ich mich aber ungerecht behandelt!”

oder: Wie ich mich beschweren kann

Es kommt leider immer mal wieder vor, dass man sich als Mitarbeiter eines Unternehmens unge-
recht behandelt fiihlt. Sei es von Kollegen/innen, Vorgesetzten, Abteilungsleitern oder anderen.
Hinweise, wie ich als Mitarbeiter mit solch einer Situation aktiv umgehen kann, sind nirgendwo zu
finden, auBer im Tarifvertrag Personalvertretung unter dem Bereich ,Mitwirkungs- und Be-
schwerderecht des Mitarbeiters” :

Anhorungs- und Erdrterungsrecht des Mitarbeiters

Ist etwas vorgefallen, was einen selbst betrifft, hat man zunadchst einmal das Recht angehort zu
werden und die ,,Sache” zu erértern. Man kann aulRerdem verlangen, dass einem etwas von der
entsprechenden Abteilung erldutert wird. So zum Beispiel Lohnabrechnungen, Beurteilungen o-
der auch die berufliche Entwicklung.

Selbstverstandlich hat der betreffende Mitarbeiter das Recht ein Mitglied der Personalvertretung
hinzuzuziehen.

Beschwerderecht

Jeder Mitarbeiter hat das Recht, sich bei den zustdandigen Stellen des Betriebes zu beschweren,
wenn er sich von der CFG oder Angehorigen des Bordpersonals der CFG ungerecht behandelt
oder in sonstiger Weise benachteiligt flhlt. Auch hier kann man ein Mitglied der Personalvertre-
tung zur Unterstiitzung oder Vermittlung hinzuziehen.

Die CFG hat den Mitarbeiter tGber die Behandlung der Beschwerde zu informieren und, soweit die
Beschwerde flir berechtigt erachtet wird, ihr abzuhelfen.

Selbstverstandlich diirfen dem Mitarbeiter wegen der Beschwerde keine Nachteile entstehen!



mailto:cfgpv@condor.com

Behandlung von Beschwerden durch die Personalvertretung

Mitarbeiter kénnen sich auch bei der Personalvertretung beschweren, diese hat die Beschwerde
entgegen zu nehmen und falls sie sie flir berechtigt erachtet, bei der CFG auf Abhilfe hinzuwirken,
zum Beispiel auch: Bezahlung von SB Betragen bei Nichtaktivierung, Einsatzverglitungen etc.
Kommt die Personalvertretung mit der CFG nicht zu einer einvernehmlichen Losung, so kann die
Personalvertretung eine Einigungsstelle zu dem Thema einberufen.

Also, wenn einem etwas nicht ,,schmeckt” hat man drei festgesetzte Moglichkeiten sich Luft zu
machen oder zu einer zufriedenstellenden Losung zu kommen.

Ein Teil des zugeteilten Urlaubs konnte vorlaufig durch das Einwirken der PV wieder aus den PIa-
nen genommen werden, so dass diese Urlaubsteile gemall BVB in der 2. Vergaberunde - begin-
nend ab Februar 2014 — noch einmal neu requestet werden kénnen. Kolleginnen und Kollegen,
deren Winsche durch Nachbesserung nicht erfiillt werden kdnnen, bleibt dann nur noch der
Weg, gegebenenfalls mit ,fachlicher” Unterstitzung zu versuchen, die individuellen, nicht erfiill-
ten Urlaubswiinsche durchzusetzen.

Der eine sieht nur Baume, Probleme
Der andre Zwischenraume und das Licht.

Krankriickmeldung am letzten Krankheitstag

Die bislang angewandte Praxis, dass am letzten Tag einer Krankmeldung die Riickmeldung bis
15:00 Uhr bei der Crew Dispo zu erfolgen hat, war unserer Auffassung nach nicht rechtens. Wir
stellten uns Fragen wie: Was, wenn ein Crewmember an diesem Tag erst um 16:00 Uhr einen
Arzttermin bekommt?

Nun hat ein Gericht unsere Auffassung bestatigt, und diesen einseitig bestimmten Zeitpunkt der
letzten moglichen Riickmeldung fiir unrechtmaRig erklart.

Die neue Regelung lautet nun, die Riickmeldung am letzten Krankheitstag hat ,,schnellstmoglich”
zu erfolgen. Man sollte sich also umgehend nach dem Arztbesuch melden.

Bye bye, Image Ticket?

Das “alte” Image Ticket war eine bei allen Kollegen sehr beliebte betriebliche Praxis, die

es nicht- Insidern ermoglicht hatte, die Tagestour einer Flightcrew zu begleiten und einmal die fir
Nicht- Flieger vollig ungewohnte Perspektive zu erleben und zu genielSen. Fast jeder von uns hat
die Erfahrung gemacht, mit welcher Begeisterung Gaste diese Fllige im Cockpit und in der Kabine
erlebt haben, und welch gute Werbung diese auch fiir die Condor waren. Im Wortsinne haben sie
unser Image noch weiter verbessert.

Wieso schreiben wir das in der Vergangenheitsform? Weil es das geliebte Image Ticket nicht
mehr gibt. Um einen Gast mitnehmen zu kénnen, muss nun ein "Kapitans Ticket" gekauft wer-
den, welches urspriinglich dazu gedacht war, einen Umlauf, also auch eine Ubernachtung zu be-
gleiten. Somit ist dieses natirlich und verstandlicherweise deutlich teurer, als das Tagestouren
Image Ticket.

Weit weniger verstandlich ist deshalb, wieso wir jetzt den "Kapitans Ticket" Preis auch fur Gaste
einer Tagestour bezahlen miissen.

Wir haben den Arbeitgeber aufgefordert zu priifen, ob eine Wiedereinfiihrung des Image Tickets
moglich ist. Dies ware eine kleine, aber feine Geste der Wertschatzung. Mal sehen, was passiert.
Wir werden berichten.



Frither Checkin nach OFF/U (die 21ste)

Nach wie vor herrscht eine gewisse Uneinigkeit zwischen dem Arbeitgeber und der Personalver-
tretung lber die Einplanung von Einsdtzen mit friihen Checkin Zeiten nach den OFF Tagen. Die
Regelung im MTV beinhaltet den Ausdruck ,,soweit betrieblich moglich” und ist somit als Softrule
zu verstehen.

Die Abteilung HE teilte uns in der vergangenen PV Woche mit, dass sie die Regelung im Falle Che-
ckin nach Urlaub als ,,Hardrule” versteht, nach OFF jedoch als ,Softrule”.

Wieso eigentlich? Beide Falle werden im MTV in ein und dem gleichen Absatz zu gleichen Bedin-
gungen genannt. Es heildt:

(4) Im Rahmen der Einsatzplanung wird nachrangig zu den sonstigen betrieblich
beachteten Planungsparametern (z. B. OFF-Tage-Request) nach einem Urlaub
oder den 4 OFF-Tagen - soweit betrieblich méglich - ein unmittelbar an-
schlieender Einsatz nicht mit Check-in vor 6 Uhr Local Time vorgesehen.

Nach wie vor stehen wir auf dem Standpunkt, dass:

erstens die "betriebliche Notwendigkeit" eines C/I vor 06:00 LT nach OFF (und ggf. U) der PV in
jedem Falle nachgewiesen werden muss

und zweitens ein Mitarbeiter nicht schlechter gestellt werden darf, wenn die OFF Tage gesplittet
(2+2) vergeben werden. Denn, dass dann nach der Auffassung der Abteilung HE diese Regel gar
nicht gilt, ist fragwdrdig.

Es heillt im MTV zwar ,,nach den vier OFF Tagen®, aber wir haben ja auch nur vier! Es steht aus-
dricklich nichts von den vier zusammenhangenden OFF Tagen in der Regelung! Somit ist ein Mit-
arbeiter, der die OFF Tage splittet, in zweierlei Hinsicht benachteiligt, durch die schlechtere Re-
quest Prioritat und durch die vom Arbeitgeber so interpretierte Regel.

Eine denkbare und gerechte Losung ware es, wenn es im MTV beispielsweise heilen wiirde (oder
die Planung das konsequent schon jetzt so planen wiirde), dass bei gesplitteten OFF Tagen zu-
mindest einmal danach kein C/I vor 06:00 eingeplant werden darf.

Dieses zu l6sen ist aber nun Aufgabe unserer Tarifkommission, da der MTV ohnehin gekiindigt ist
und neu verhandelt wird. Hoffentlich bleiben uns in Zukunft dann weitere Artikel zu dem Thema
erspart...

Zu guter Letzt noch einen Hinweis passend zu dem Thema.

Da es die Aufgabe der PV ist die Einhaltung von Tarifvertragen zu tiberwachen, flihren wir ja u.a.
jeden Monat eine Legalitatskontrolle der Plane vor Ver6ffentlichung durch. Dabei fallt immer mal
wieder auf, dass sich Kollegen MTV VerstolRRe selbst requesten, wie z.B. beim o.g. Thema. Es fallt
dann schwer VerstolRRe korrigieren zu lassen, wenn die Planer -und das zu recht - argumentieren,
dass Mitarbeiter VerstoRe bewusst akzeptieren, ja sogar selbst requesten und sich an anderen
Stellen beschweren.

Bitte versucht bei Eurem Requstverhalten selbst darauf zu achten MTV-konform zu bleiben.

Das ist dann auch ein Ausdruck von Respekt vor der Arbeit der Tarifkommission, die solche Re-
geln in harten Verhandlungen versucht zu erreichen. Danke!

Hotelbuchung LE] nach Nachflug HRG

Es erreichten uns mehrere Reports zu diesem Thema. Beim Verlassen des Hotels abends vor dem
Flug musste die Crew auschecken. Bei Ankunft morgens im Hotel, nach einer sehr langen Flug-
dienstzeit, waren dann keine Zimmer beziehbar.

Es ist zu Wartezeiten in Uniform von bis zu ZWEI STUNDEN in der Lobby gekommen! So etwas



geht gar nicht! Wir haben den Arbeiteber aufgefordert, hier unverziiglich eine Losung zu finden.
Wir haben die Zusage erhalten, dass mit dem Westin Hotel folgende Absprache getroffen wurde:
Ist das Hotel ausgebucht, so bleiben die Crewzimmer durchgebucht und miissen nicht verlassen
werden. Bei nicht ausgebuchtem Hotel checken die Crews abends aus und morgens wieder ein,
aber dann sind ja - laut Hotel- in jedem Falle Zimmer verfligbar.

Mal sehen, ob das so funktioniert. Wir sind gespannt und bitten Euch in jedem Fall um Riickmel-
dungen!

Berichte aus Arbeitssicherheit- und Gesundheitsausschuss:

Temperatur

Seit langerer Zeit fordern wir den Arbeitgeber dringend auf dafiir Sorge zu tragen, dass auf unse-
ren B767 und A320 Temperaturmessungen stattfinden, da die Kalte insbesondere auf den refur-
bishten Fliegern (z.B. -UC ) und in der vorderen Galley des A320 unertraglich und gesundheitsge-
fahrdend ist.

Wir mochten uns fir die zahlreichen Reports von euch bedanken und wiinschen uns, dass ihr
weiterhin auf die Missstande aufmerksam macht. Obwohl wir den Arbeitgeber mehrfach aufge-
fordert haben Messungen durchzufiihren und endlich Abhilfe zu schaffen, ist es immer noch kalt.

ArbeitsschutzmaBnahmen heit fiir unseren Arbeitgeber lediglich zwei Kdltemantelchen fur die
B767 zur Verfligung zu stellen, welche nicht nur Ihren Zweck nicht erfiillen sondern unser Produkt
eher fragwiirdig erscheinen lassen.

Die Wertschatzung des Arbeitgebers flr die Mitarbeiter/innen wird im Airbus sogar noch ge-
toppt: Hier gibt es nur Kalteschutzdecken, die keine fiihlbare Verbesserung erwirken.

Wir erinnern uns: Im Jahre 2006 war unsere D-ABUZ so kalt, dass die Personalvertretung in einer
Einigungsstelle erwirkte, dass die D-ABUZ nur noch Fliige bis 6 Stunden durchfiihren durfte. Muss
es wieder soweit kommen?

Ozonfilter

Aus der Presse konnten wir entnehmen, dass unser Unternehmen der Vorreiter bei Einbau von
Ozonfiltern im deutschen Airline Business ist.

Nachdem B767 und B757 alle mit Ozonkonvertern ausgestattet wurden, sind jetzt unsere A 320/1
an der Reihe.

Damit ware die Gefahr einer Ozoneinwirkung auf all unseren Flugzeugen gebannt. Fir den Fall
einer Verzogerung des vorgesehenen Einbaus auf der Airbusflotte haben wir mit dem Arbeitgeber
bei den Gespriachen zum Einbau auf B757 bereits ein Ubergangsverfahren vereinbart:

Zur Vermeidung einer Ozonbelastung wahrend des Fluges wird die maximale Flughohe unterhalb
der Tropopause geplant!

Kontaminierte(?) Kabinenluft

Beim Thema Kontaminierte(?) Kabinenluft gibt es ein internationales Netzwerk an dem VC / UFO
federfiihrend beteiligt sind .

Wie ihr wisst ist dieses Thema schon langst in der Politik angekommen, hier verweisen wir gerne
auf die diversen Anfragen im Bundestag .

Es ist davon auszugehen, dass es Initiativen des Gesetzgebers geben wird und wir sind uns sicher,
dass sich bald mit diesem Thema auseinandergesetzt werden muss.

Bis dahin ist es zwingend notwendig, dass ihr weiterhin eure Erfahrungen und Zwischenfille
mitteilt und die notwendigen Reports erstellt.

Im Anhang findet Ihr noch einmal unsere lberarbeitete PV Veroffentlichung und die VC Checklis-
te ,Smell-Incident-Guide”



Airshoppen

Wie schon in diversen Publikationen intern veroffentlicht, findet seit dem 15. 01. 2014

ein Testlauf statt, in dem Gaste vom TC Veranstalter und CFl Giber das Internet BVK Ar-

tikel fiir bestimmte Condor Fliige ab Frankfurt vorbestellen kénnen.

Wir als PV konnten uns vor Beginn des Testlaufes leider kein allumfassendes Bild zu die-

sem Testlauf machen, da uns nicht alle Unterlagen vorlagen. Nach Priifung aller Voraussetzungen
haben wir in der Januar Sitzung einem zwei monatigen Probelauf zugestimmt. Dies allerdings un-
ter der Voraussetzung, dass alle vorbestellten Artikel voll in die Provisionierung einflieRen.
Wahrend und nach dem Probelauf sind wir auf Euer Feedback angewiesen, in wie weit ein Vertei-
len und Kassieren der vorbestellten Artikel zu Mehrbelastung fiihrt. Die PV begriSt diesen neuen
Versuch den BVK Umsatz zu erhéhen. Sollten diese Art des BVKs zu mehr Erlésen fihren und die
Mitarbeiter weiterhin mindestens wie bisher an der Provisionierung beteiligt sein, kann dies fir

alle Beteiligten nur von Vorteil sein.

EURE PERSONALVERTRETUNG
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Anhang

KONTAMINIERTE KABINENLUFT ?
Liebe Kolleginnen und Kollegen,

Zusammenfassend moéchten wir euch gerne nochmals Informationen zum Thema Kontamination der Kabi-
nenluft geben:

Wie kommt es zu einer Kontamination der Kabinenluft?

Alle Verkehrsflugzeuge, bis auf die B-787 (,Dreamliner®), verwenden von den Triebwerken angesaugte und
aufbereitete Luft (Bleed Air) fiir die Frischluftzufuhr im Flug. Die komprimierte Luft wird am Triebwerk abge-
zapft (Zapfluft), aufbereitet und in die Kabine geleitet. Diese wird dann mit recycelter Luft, die zuvor mit HE-
PA-Filtern gereinigt wurde, vermischt.

Chemische Substanzen, wie sie in Abgasen, Enteisungs- und Hydraulikfliissigkeit, Triebwerks-Olen oder
naturlichen Ursprungs wie bei Ozon aus der Umgebungsluft vorkommen kénnen, gelangen bei einer Konta-
mination jedoch ungefiltert in die Kabinenluft und werden Uber die Lunge und die Haut aufgenommen.

Bei einem Bleed Air Event gelangt Triebwerks-Ol (z.B. bei Problemen mit Dichtungen im Triebwerk) in die
Turbine und wird verdampft. Die dlverschmutzte Zapfluft wird nun Gber das Beliiftungssystem in der Kabine
verteilt. Im Extremfall ist dies als transparenter, blaulicher Dunst wahrnehmbar, der die Schleimhaute stark
reizt und zu Ubelkeit und Atemnot sowie Bewusstseins- und Wahrnehmungsstérungen fiihren kann.

Meist handelt es sich aber um reine Geruchsvorkommnisse, die auch mit einer Reizung der Schleimhaute
oder Kopfschmerzen einhergehen kénnen. Der Geruch wird mit dem von alten Socken, Erbrochenem, ver-
branntem Ol, nassem Hund oder auch einfach als ,chemisch* beschrieben. Meist tritt der Geruch in der
Startphase bis ca. 15 min danach oder in der Landephase auf. Allerdings sind die giftigen Substanzen nicht
notwendigerweise die Geruchsverursacher, sondern diese sind vielmehr ein Indikator dafir, dass etwas
nicht in Ordnung ist.

Welchem Risiko bin ich ausgesetzt?

Das Risiko, durch einen einzigen Vorfall oder durch haufige Vorfalle krank zu werden, fliegt immer mit. Je-
der Mensch reagiert unterschiedlich sensitiv auf Giftstoffe. In den letzten Jahren sind vermehrt Berufsunfa-
higkeitsverfahren von Cockpit- und Kabinenpersonal mit Verdacht auf Organophosphatvergiftung in
Deutschland bekannt geworden, wobei Organophosphate nur ein Teil des Problems mit kontaminierter Ka-
binenluft darstellen. Bei einer Olkontamination handelt es sich um ein Gemisch giftiger Substanzen, wel-
ches neben starken Nervengiften auch potenziell krebserregende und stark reizende Stoffe enthalt.

Symptome des Aerotoxischen Syndroms:

Als akute Symptome wer den unter anderen die Reizung von Schl ei:

Geschmack im Mund, Ubelkeit mit Erbrechen, Wahrnehmungsstérungen, Verlust der Farbwahrnehmung,
Sehstdérungen, Taubheitsgefiihle, Konzentrations-Schwierigkeiten, Gleichgewichtsstérungen und Bewusst-
seinstribung bis hin zur Bewusstlosigkeit beschrieben.

Zu den chronischen Symptomenz 2 hl en unter anderen der Verlust des Ku
le im Extremfall massive Stérungen des autonomen Nervensystems, Mudigkeit, Depression, Schlafstérun-

gen, Atemnot, Herzprobleme, Schmerzen in den Weichteilen, Muskelzittern, Muskelschwache und Kon-
zentrationsstorungen.

Es besteht sowohl das Risiko, durch einen einzigen Vor

den.
Was wird aktuell getan?

Bei mehreren Fluglinien wurden/werden bereits erste Messungen der Kabinenluft durchgefiihrt und ausge-
wertet. Hier wurden auch im Regelbetrieb geringe Konzentrationen von Organophosphaten und berhdhte
Konzentrationen von anderen Giftstoffen gefunden. Es muss aber klar sein, dass Giftstoffe in der Luft am
Arbeitsplatz nicht zu suchen haben und unberechenbar bleiben. Langzeitschaden sind moglich.

Das Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin (BAuA) bestatigte dieses (Zitat):

ADer Arbeitgeber ist dazu verpflichtet den Arbei
dung fir die Arbeitnehmer mehr vorliegt. Dies ist vom jeweiligen Arbeitsplatz abhangig und muss individuell
festgelegt werden, so dass eine allgemein giltige Antwort nicht mdglich ist. Grundsatzlich ist davon auszu-
gehen, dass die o. g. Stoffe Uberhaupt nicht in der Kabinenluft vorkommen sollten. Es sollten
daher Malinahmen ergriffen werden, die die Freisetzung aus den Triebwerken verhindern, bzw. die Einlei-
tung entsprechender Stoffe in die Kabinenbereiche unterbinden.”
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Was muss ich wissen?

Das Problem kann bei allen Flugzeugmustern der CFG auftreten. Allerdings gibt es eine Haufung von Vor-
fallen bei der B 757 Flotte .

Dokumentiere fir dich den Vorfall. Ort, Zeit, Art der Symptome, wer ist alles betroffen, wie lange war die
Exposition wahr zu nehmen und schreibe einen Flight Report.
Achtung : Symptome kdnnen bis zu 21 Tagen danach oder spater auftreten!

Nach Information, tber Geriiche und evtl. Symptome einzelner Crewmitglieder, an die Piloten und den
Purser, wird der Kommandant Uber das weitere Vorgehen entscheiden. Hierzu gehort der Eintrag in das
technische Logbuch fiir die Technik und das Smell/Smoke/Reporting Sheet, welches ein abgesprochenes
Verfahren auslést. In jedem Symptomfall sollte ein Unfallreport ausgefullt werden!

Fir die Meldung der Stérung bzw. des Unfalles bei der Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung BFU ist
hier laut EU-OPS jedes Crewmitglied selbst verantwortlich und dazu verpflichtet. Hier sollte man sich immer
mit den Cockpitkollegen absprechen und nur ausnahmsweise selbst aktiv werden und die BFU informieren.

Die Erreichbarkeit der BFU in Braunschweig i st
w2 hr | eliedt.et +49 .531 3548 0
Das Mel deformular f¢r BFU/LBA Mel dungen findet |

Wir wissen selber, wie haufig unsere Flieger nach dem Start, insbesondere im hinteren Bereich nach z.B.
Kerosin riechen. Seid euch bewusst, dass diese ,Normalitat® eben nicht unbedingt normal ist. (Stellt euch
vor ihr startet euer Auto und es riecht beim Anlassen jedes Mal nach Benzin)

Der Eigenschutz hat oberste Prioritat. Bei Schleimhautreizungen und anhaltendem Ublen Geruch ist die

Rauchschutzhaubedas erste Mittel der Wa hl . Das Verfahren

gang mit unbekannten chemischen Substanzen sei hier erwahnt.
Aktuelles:

Bei Messungen der Kabinenluft in unseren Flugzeugen wurden erhéhte Werte der VOC (Fluchtige Kohlen-
wasserstoffe) Konzentration gemessen. Hierbei wurde der Grenzwert, insbesondere beim Start der Trieb-
werke, um ein vielfaches Uberschritten.

VOC sind eine Gruppe von ca. 220 verschiedenen Chemikalien wie z.B. Aldehyde .
Diese sind teilweise als krebserregend eingestuft.

Was haben wir als Personalvertretung getan:

Die PV der Condor ist im engen Austausch mit den Verbanden UFO und VC, um eine Grof3politische Lo-
sung des Problems zu erreichen.
Dazu sei Verwiesen auf die Anfragen an die Bundesregierung zum Thema Kabinenluft.

Die steigende Anzahl unserer betroffenen Kollegen ist alarmierend, deshalb
fordern wir seit Jahren, dass geeignete Schutzmalinhahmen umgesetzt werden.
Der Schutz vor krebserregenden Stoffen des fliegenden Personals muss oberste Prioritat haben.

Hier unsere Forderungen:
Ausstattung bestehender Flotten mit Filtern (sobald funktionsfahig und verflgbar)
Permanente Uberprifung der Kabinenluftqualitat mittels Sensoren

Konstruktionsbedingte Abkehr von der sogenannten ,Zapflufttechnik® fir Kabinendruck- und Luftsyste-
me an Bord von Passagierflugzeugen.

Forderungen zu Gesundheitspravention und gesundheitlicher Nachsorge bei fliegendem Personal
Gewahrleistung eines ausreichenden Atemschutzes fiir jedes Kabinenmitglied (etwa in Form von
Rauchschutzhauben bzw. Atemschutzgeraten) im Fall eines sog. Smell-/ Smoke-Events

Einrichtung speziell ausgerichteter Kliniken und Arzte firr Betroffene

Kostenfreie Bluttests fir das fliegende Personal (Bio Monitoring)

Einrichtung eines Entschadigungsfonds durch die Industrie

Anerkennung von Schadigungen durch Schadstoffe in der Kabinenluft als Berufskrankheit durch die
Berufsgenossenschaft

QOO0 OO OO0O0L0

Weitere Forderungen zur Aufklarung
Q Verstarkte Schulung und Information des fliegenden Personals zu Risiken und mdglichen gesundheitli-
chen Folgen von Vorfallen mit Schadstoffaustritt (besonders bei Einstellungsbeginn und dann in regel-

mafigen Abstanden)
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Q \Verstarkte Aufklarung dber die non-punitive Meldepflicht bzgl. Vorfallen mit Schadstoffaustritt bei den
zustandigen Behoérden (LBA und BFU) sowie bei der Berufsgenossenschaft (besonders bei Einstel-
lungsbeginn und dann in regelmaRigen Abstanden)

Fir weitere Informationen steht euch eure Personalvertretung zur Verfligung.
Was macht unsere Geschaftsfiihrung:

Unsere GL versucht dieses Thema ,auszuschweigen®. Es erfolgt keinerlei Information an die Besatzungen.
Selbst bei auller planmafigen Zwischenlandungen wird einfach weitergeflogen, ohne die Mdglichkeit einer
arztlichen Untersuchung fiir die betroffenen Crews anzubieten.

Wir beobachten mit gro3ter Sorge auch die steigende Zahl von Diversions und Unféllen (Wie z.B. unsere
AOCiA auf LPA) Die Problematik der defekten Dichtungen

Wir sind gespannt, wann und wie der Arbeitgeber seiner Fursorge- und Informationspflicht in Zukunft nach-
kommt.
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