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““Casual Labour«

“Casual” klingt ja eigentlich ganz gut. So ein bisschen nach lassig ge-
kleidet am Pool abhangen. Wie viele englische Worte hat es aber noch
eine Menge anderer Bedeutungen, darunter ,gelegentlich und ,unre-

gelmaBig®.

So ist“Casual

Labour” leider
keine ,coole Ha-
cken” sondern

Gelegenheitsar-
beit, deuglisch

auch ,Freelan-
cen” genannt.
Siegfried Lenz ~ Friiher hatte

ACA-Vi asident
CA-Vizeprasiden man Gelegen-

heitsarbeiter
wohl als ,Tagelohner” bezeichnet,
aber ,FlexWork” hort sich weniger
elend an....

Leider ist Osterreich auf dem Gebiet
des “Casual Labour” viel deutlicher
im europaischen Spitzenfeld als bei
der Umsetzung

Mit dem Boom der Business-Fliege-
rei ab den 90er Jahren gab es mehr
zu fliegen, als mit Freelancern abzu-
decken war. Mehr Pilotenstellen gab
es deshalb noch lange nicht. Die
aufstrebenden ,aircraft management
companies” boten flugwilligen aber
flugunerfahrenen Flugzeugbesitzern
ein ,Susi-Sorglos-Paket” zum Betrieb
von Flugzeugen an, das nicht nur
Wartung und Dispatch sondern auch
Piloten inkludierte. Die wurden aber
in vielen Fallen nicht angestellt, son-
dern als Leasing-Personal von einer
weiteren Firma bereitgestellt.

Das konnte man auch ,Trennung
des Arbeiters von der Arbeit” nen-
nen. Urspriinglich furr die Abdeckung

fliegen kann, nicht mehr gebraucht
wird.

Was haben Airline-Piloten (iber-
haupt mit der geheimnisvollen Welt
der Business Aviation zu tun? Wir
teilen nicht nur denselben Himmel,
sondern zunehmend auch Beschif-
tigungsmodelle. So gibt es in Oster-
reich eine gar nicht so kleine Airline,
die kaum eigenes Personal beschaf-
tigt. Die meisten Piloten arbeiten fiir
eine Leiharbeitsfirma und werden an
die Airline verliehen. Damit halt man
sich neumodische, sozialromantische
Dinge wie Kiindigungsschutz elegant
vom Leibe. Wer nicht so fliegt, wie der
Chef es will, wird einfach nicht mehr
ausgeliehen. Diskussionen Uber Kiin-

digungsgriinde

von EU-Richt-
linien oder der
Sicherstellung

“There's a sucker born every minute*

fallen weg. Nor-
male Angstellte
kénnen zB nicht

einer von der . . . gekiindigt  wer-
wsiz unab- | (P-T. Barnum, Zirkusbetreiber zugeschrieben) | gen, wenn sie
hangigen Flug- einer  Gewerk-

unfalluntersu-

chung. Der ,Freelancer” hat bei uns
lange Tradition. Im friher aufkom-
mensschwachen Business-Aviation-
Bereich war es schon immer Ublich,
dass flugbegeisterte Angestellte oder
Freiberufler gegen ein (versteuertes?)
Taggeld mit Gerdten fliegen durf-
ten, die sie sich privat nicht geleistet
hatten. Wenn man nicht vom Fliegen
leben muss, und am nachsten Tag
wieder im Biro sitzt, ist es ja auch
kein grofles Problem, am Abend in
Moskau ein paar Stunden langer als
vereinbart auf Gaste zu warten, die
noch ein paar Wodkas kippen mis-
sen. Fallt irgendwie unter ,Abenteuer
im Alltag”.
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von Spitzenbedarf gedacht, wird
Leiharbeit haufig dafiir verwendet,
Verpflichtungen gegeniiber dem
Personal auszulagern oder ganz
zu vermeiden. Wer nicht mehr ge-
braucht wird, wird einfach nicht mehr
ausgeliehen. Das mag bei Tischlern
oder Schlossern kein Problem sein.
Fir sie gibt es immer wieder Bedarf.
Dagegen lassen sich die moglichen
.Beschaftigerbetriebe” fiir zB Pilo-
ten mit Citation X-Rating am linken
Daumen abzdhlen. Also wird die
Leiharbeitsfirma den Uberschissi-
gen Piloten kiindigen oder von ihm
verlangen,(wieder) ein neues Typera-
ting zu bezahlen. Ist halt Pech, wenn
das einzige Flugzeug, auf dem man
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schaft oder der
ACA beitreten. Einen Schutz gegen
«Nichtausleihen” gibt es nicht. Dis-
kussionen (ber flugbetriebliche Ent-
scheidungen eines Kapitans sehen
vor so einem Hintergrund gleich ganz
anders aus. Gegen eine Kindigung
wegen einer Ricklandung koénnte
man sich (sogar o&ffentlichkeitswirk-
sam) wehren, aber eine bloBe ,Nicht-
mehr-Ausleihung” ohne Nennung
von Griinden ist doch kein Thema fiir
die Medien. Wer mit dem ,Nichtmehr-
ausgeliehenwerden” rechnen muss
(und zum Gutteil nach Blockzeit be-
zahlt wird), verkneift sich Beschwer-
den Uiber zu lange Dienste, schlech-
te Plane, usw. Schon haben wir den
anspruchslosen Piloten, den Traum



Mitglied
wirbt
Mitglied!

Fir jede Werbung
gibt es eine Pramie
von drei Monatsbei-
tragen

Es ist wichtig, einen mdglichst
hohen Organisationsgrad zu
haben. Wir kénnen erst zufrie-
den sein, wenn wir 100% der
Berufspiloten in Osterreich ver-
treten! Je mehr Mitglieder eine
Vereinigung hat, desto groRBer
ist der Einfluss, den sie nehmen
kann.

Das ist unser Vorteil: ein Ge-
winn an Einfluss- und Gestal-
tungsmoglichkeiten.

Fir Dich gibt es noch einen
ganz personlichen Nutzen:
Fir jedes Mitglied, das du uns
bringst, werden dir drei Mo-
natsbeitrage gutgeschrieben!

Wir freuen uns auf viele neue
Gesichter!

Wenn Du Mitglieder geworben hastt,
sende uns bitte ein E-Mail mit den
Namen der Mitglieder und Deiner
Bankverbindung, damit wir Dir die
drei Monatsbeitrage tberweisen
konnen.
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jedes Personalchefs. Es erlibrigt sich
wohl zu erwahnen, dass Senioritat in
diesem System keinen Platz hat.

Laut AOCV hat jedes Flugunter-
nehmen eine ausreichende Anzahl
von Piloten bereitzustellen. Wahrend
die deutsche Behorde verlangt, dass
diese Piloten angestellt werden, und
andere europdische Behorden Leih-
arbeit nur im Ausnahmefall erlauben,
begniigt sich unsere Behdrde mit
Leiharbeitskraften.

Die ,Golden Handshakes” der letz-
ten Jahre tragen auch nicht dazu bei,
das Problem zu verkleinern. Kollegen,
die ihre Friihpension mit ein bisschen
Fliegen auffetten wollen, werden an-
dere Bedingungen akzeptieren als
Piloten, die den Beruf tagaus-tagein
aushalten mdussen. Wer tageweise
fliegt hat naturgemafl auch weniger
Interesse daran, den Betrieb lebens-
wert zu gestalten. Allerdings haben
die letzten Jahre auch gezeigt, wie
wechselhaft das Schicksal als Leih-
pilot sein kann. Nicht alle, die in den
letzten Jahren im Vertrauen auf einen
boomenden Markt fiir Piloten mit
einem goldenen Handedruck ausge-
schieden sind, haben heute den er-
hofften Arbeitsplatz.

Je schlechter der Arbeitsmarkt fir
Piloten, desto leichter lassen sich
arbeitslose Nachwuchspiloten aus-
beuten. Da gibt es zB Anbieter, die
ahnungslosen Flugschulabsolven-
ten einreden, dass sie mit einem
Airbus-Rating um 30.000 EUR ihre
Jobchancen massiv verbessern kon-
nen. Wenn sie dann draufkommen,
dass Ratings ohne Flugstunden
nichts wert sind, gibt es etwas noch
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perfideres: ,Training on the Job". Im
Verbund zwischen Flugschule und
Airline wird Piloten ein Ausbildungs-
paket ,mit Linienflugerfahrung” an-
geboten. Nach dem ATPL ,darf” der
fliegerische Nachwuchs dann noch
fuirs Typerating zahlen und entweder
um ein Taschengeld ein paar hundert
Stunden am rechten Sitz absolvieren
oder sogar flr dieses Privileg zahlen.
Dauerhafte Jobs gibt es danach na-
tirlich nicht, weil die ,Ausbildungs-
platze” ja fur neue Kunden bendtigt
werden. Betriebswirtschaftlich eine
klassische ~Win-Win-Situation. Die
Fluglinie hat keine Personalkosten fiir
Kopiloten und die Flugschule bietet
»das gewisse Extra”. Bis es sich herum-
spricht, dass solcherart erworbene
+Flugerfahrung” wenig bringt, klingelt
die Kasse.

Kopiloten, die umsonst arbeiten
unterminieren unseren Arbeitsmarkt
genauso wie Piloten, die alles flie-
gen missen, was ihnen heute ange-
boten wird, weil sie nicht wissen, ob
sie morgen noch Arbeit haben wer-
den. Es liegt an uns, sich dagegen zu
wehren. Das beginnt schon damit, im
Bekanntenkreis darauf aufmerksam
zu machen, wie die Personalpolitik ei-
nes Osterreichischen Nationalhelden
in Wirklichkeit aussieht. Wir kampfen
auf europaischer Ebene daftir, dass es
in Zukunft keine Airlines ohne Piloten
mehr geben darf. Wenn wir uns nicht
wehren, dann werden wir friher oder
spater wieder Tagel6hner sein, die
jede Arbeit akzeptieren missen. Zs
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