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Die Weihnachtsgeschichte 1999
Durch die letzten "Weihnachts-
geschichten" der VL zog es sich
wie ein roter Faden:
Mehr und mehr Lufthansatöch-
ter und Enkel wurden beschrie-
ben.

Dieses Jahr will ich nichts
mehr davon berichten. Ich
habe es aufgegeben die vie-
len Neugründungen zu zäh-
len.

Vielmehr will ich über ein nicht
ganz unbekanntes, aber doch
massiver  werdendes  Phäno-
men berichten: Die vielen Fir-
men werden von der Mutter LH
derart „in die Pflicht“ genommen,
dass sie teilweise mit dem Über-
leben kämpfen.

Dies mag man bedauern – es ist
aber nun mal so. Auch die Mitar-
beiter bekommen diesen Druck
über kurz oder lang zu spüren.

Ein Unternehmen muss einen
guten Gewinn erbringen. Klein-
ste Gewinne beinhalten sehr

schnell die Ge-
fahr, dass

auch

kleinste
Störungen
diese Gewinne
zunichte machen und
sogar zu Verlusten führen.

„Nichts ist unsozialer als ein
Betrieb der keine Gewinne
macht“ hat vor einigen Tagen

ein Vorstandsvorsitzender eines
großen LH-Teilbetriebes richti-
gerweise bemerkt. Kein Arbeit-
nehmer kann sich ernsthaft dem
Gewinnstreben seines Betriebes
entgegenstellen. Der ehemals
weitverbreitete Gedanke, eine
„schwarze Null“ in der Bilanz wür-
de genügen, kann getrost ver-

gessen werden.

Vereinbarungen werden
voll "ausgefahren und
genutzt"

Beginnt es einem Unterneh-
men schlecht zu gehen,
dann hat der Arbeitgeber
selbstverständlich das
Recht, tarifliche Regelun-

gen und auch Normen der
Betriebsvereinbarungen zu nut-
zen. Unverständlich wird es al-
lerdings, wenn bereits bestehen-
de Regelungen nicht genutzt,
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sondern weitergehende Verein-
barungen mit den Arbeitnehmer-
vertretern geschlossen werden
sollen.

Veränderungen dürfen
die Mitarbeiter nicht
überbelasten.

Man kann aber den Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmern
sowie deren Vertretung nicht
zuviel auf einmal zumuten. Auf
der einen Seite sind die LH-Be-
triebe nicht bankrott und auf der
anderen Seite kann man nicht
von der einen auf die andere Mi-
nute betriebliche Abläufe in Fra-
ge stellen.

Da wird plötzlich darüber disku-
tiert, ob sich ein Mitarbeiter wäh-
rend oder nach der Arbeitszeit
waschen darf, Stechuhren (der
Inbegriff der Kontrolle) feiern fröh-
liche Urstände und Raucher
werden kurzerhand zu Zeitdie-
ben mit zu vielen Pausen ge-
macht. Derartige Auflistungen
gäbe es noch einige zu berich-
ten.

Ob aber solche Vorhaben ernst-
haft zum Überleben des Unter-
nehmens beitragen, darf bezwei-
felt werden. Vielmehr haben Vor-
gesetzte auf das Einhalten von
Pausen und sonstigen Freiräu-
men zu achten.

Bevor nun aber Arbeitgeber, wie
ehemals am Beginn der Neunzi-
ger Jahre, auf die Idee kommen,
mit den Gewerkschaften über
das Absenken von tariflichen
Normen zu diskutieren, sind Be-
triebsräte aufgefordert mit dem
Arbeitgeber über die Verwirkli-
chung bestehender betrieblicher
Regelungen nachzudenken.

Dies können auch so „heiße Ei-
sen“ wie die weitere Flexibilisie-
rung der Arbeitszeit sein.

Bedrohung mit
Arbeitsplatzverlust
bringt Arbeitnehmer
in Bedrängnis

Um solche Verhandlungen zu be-
schleunigen, werden Arbeitneh-
mer wie auch deren Vertreter,
leider zu vorschnell mit dem Ar-
gument der „...in Gefahr befindli-
chen Arbeitsplätze“ unter Druck
gesetzt. Das es bei einem sol-
chen Verhandlungsstil schnell zu
Trotzreaktionen kommt, ist ei-
gentlich nur zu verständlich. Was
soll ein Arbeitnehmer oder des-
sen Vertreter denn unternehmen,
wenn Ihm mit dem Verlust des
Arbeitsplatzes gedroht wird ?  Hat
er dann noch irgendwelche
Handlungsspielräume ?

Nur gemeinsam kann
das Ziel erreicht wer-
den. Sparen beim Ar-
beitnehmer allein führt
in die Sackgasse

Ganz wichtig in dieser Diskussi-
on ist aber die Frage der Gleich-
gewichtigkeit.

Kann es immer nur der Arbeit-
nehmer sein, der bei Sparaktio-
nen und Produktivitätsverbesse-
rungen mit weiteren Einschrän-
kungen bezahlen soll?

Sind nicht vielmehr auch viele
betriebliche Steuerungsmecha-
nismen in einem derart desola-
ten Zustand, dass hier unbedingt
auch mit dem Sparen und Ver-
bessern angesetzt werden
muss?

Eine Debatte um das Thema:
„Wer fängt an zu verändern und
zu verbessern?“ ist sinnlos.

Nur gleichgewichtig muss es
sein. Niemand wird bereit sein

sich zu verändern um produkti-
ver zu werden, wenn andere aus
Angst entdeckt zu werden die
gleichen Fehler weiterbegehen
und sich deshalb nicht verän-
dern.

Schlechte Steuerung
der betrieblichen Ab-
läufe dürfen nicht kur-
zerhand durch erhöh-
te Flexibilität der Be-
legschaft ausgegli-
chen werden.

Wenn es der Geschäftsleitung
und dem Betriebsrat gelingt, ei-
nen Gleichklang – sozusagen
eine konzertierte Aktion – herzu-
stellen, aber auch eine wirklich
Ernstgemeinte und Sichtbare,
dann habe ich keine Sorgen mehr
um die Zukunft des Lufthansa-
konzerns.

In diesem Sinne wünsche ich
Ihnen und Ihren Angehörigen im
Namen des Bundesvorstandes
der Vereinigung Luftfahrt ein fried-
liches und besinnliches Weih-
nachtsfest 1999 und ein glückli-
ches neues Jahr 2000.

Ihr

Werner Zielina
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Vom 18. bis 20. November 1999
fand der bereits 1996 vom 16.
ordentlichen Bundeskongreß be-
schlossene Sonderkongreß der
Deutschen Angestellten-Ge-
werkschaft DAG im Maritim-Ho-
tel in Magdeburg statt.

Damals war der Auftrag erteilt
worden, die DAG für das kom-
mende Jahrtausend strukturell
zu modernisieren und für ihre
Mitglieder, vor allem aber für zu-
künftige Mitglieder attraktiver zu
machen. Die dazu erforderliche
Vorarbeit war einer vom Gewerk-
schaftsrat eingesetzten Struktur-
kommission übertragen worden.

Schon wenige Monate später
wurde dieser Auftrag erweitert:
Parallel zum von nun an „Eigen-
ständige Lösung“ genannten
Kongreßauftrag, sollte der Zu-
sammenschluß von acht Ge-
werkschaften zu einer Mega-
Dienstleistungsgewerkschaft
angegangen werden. Im Laufe
des Jahres 1998 wurde der origi-
näre Auftrag, bei nur noch weni-
gen Kritikern (vor allem aus der
Luftfahrt) immer halbherziger
verfolgt. Im Frühjahr 1999 legte
die Strukturkommission dem Ge-
werkschaftsrat zwar einen Ent-
wurf zur „Eigenständigen Lö-
sung“ vor, der dort aber mit we-
nigen Gegenstimmen als nicht
mehr zukunftsweisend ad acta
gelegt wurde.

Nach der „Hamburger Erklärung“,
der „Ideenskizze“ und der „Politi-
schen Plattform“ wurde am An-
fang des Jahres 1999 vom sog.
Lenkungsausschuß, bestehend
aus den Vorsitzenden der jetzt
noch verbliebenen fünf Gewerk-
schaften (ÖTV, DPG, IG Medien,

HBV und DAG), ein Papier „Eck-
punkte zum Zielmodell“ in die
Diskussion um die Bildung einer
gemeinsamen Dienstleistungs-
gewerkschaft eingebracht. Die-
se Eckpunkte beschreiben in er-
ster Linie die Strukturumrisse der
neuen Gewerkschaft und weni-
ge Ziele. Aus der Strukturkom-
mission, später nach Eingaben
aus allen Gremien der DAG her-
aus, wurden im Gewerkschafts-
rat an die 200 Änderungs- und
Ergänzungsvorschläge disku-
tiert. Nur wenige Punkte fanden
Eingang in die, für die Kongresse
vorbereitete Version des Papiers.

Aus den berechtigten DAG-Gre-
mien ergingen über 300 Ände-
rungsanträge an den Sonderkon-
greß. In den parallel stattfinde-
nen Kongressen aller fünf Ge-
werkschaften waren über 1500,
sich zum Teil widersprechende
Anträge zu beraten. Um es kurz
zu machen: Nach eineinhalb
Tagen Beratung wurden die mei-
sten der ohnehin wenigen zur
Annahme empfohlenen Anträge
von den Delegierten des DAG-
Kongresses nur als Verhand-
lungsauftrag oder als Arbeitsma-
terial für den Lenkungsausschuß
verabschiedet. Das Eckpunkte-
papier wurde bei 14 Gegenstim-
men und vier Enthaltungen von
171 Delegierten euphorisch ge-
feiert. In den anderen vier Kon-
gressen wurden zum Teil noch
deutlichere Ergebnisse erzielt.

Der Kongress hat im Anschluß
die Satzung so geändert, daß die
DAG in einen eingetragenen Ver-
ein gewandelt werden kann. Die-
se Änderung ist notwendig, um
die DAG nach dem Umwand-
lungsgesetz, unter Beibehaltung

z.B. der Tarifverträge, mitsamt
ihrer Mitgliedschaft und den an-
deren vier Gewerkschaften in die
neue Vereinte Dienstleis-
tungsgewerkschaft
ver.di verschmelzen zu kön-
nen.

Abschließend wurde der Sat-
zungsentwurf der Gründungsge-
werkschaft ver.di beschlossen.

Im kommenden Jahr werden nun
die noch vielen offenen Themen
zu bearbeiten sein. Dazu gehö-
ren z.B. die Festlegung der An-
zahl der Bezirke, die Bildung der
Fachgruppen in den Fachberei-
chen, der eigenständige Rechts-
schutz und die völlig offenen Bud-
getierungsfragen.

Ebenso offen sind die Program-
me und die Zielsetzungen z.B. in
der Tarifpolitik.

Im Frühjahr 2001 soll dann die
endgültige Gründung von ver.di
vollzogen werden. Danach en-
det die Existenz der DAG und
der anderen vier.

Die Vereinigung Luftfahrt wird in-
nerhalb der nächsten Wochen in
einer außerordentlichen Delegier-
tenversammlung die Ergebnis-
se des DAG-Kongresses und die
Weiterentwicklung zu ver.di be-
werten und ihre eigene Position
festlegen.

Die DAG-Medien und die VL-
INFO werden über den Fortgang
weiter berichten.

Werner Langendörfer

DAG-Sonderkongress in
Magdeburg
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Als überzeugter Gewerkschaf-
ter engagiere ich mich seit lan-
ger Zeit in allen Gremien der DAG-
Hierarchie für die Belange unse-
rer Mitglieder aus der Luftfahrt.

Eines meiner besonderen Ziele
war der Erhalt einer natürlich
deutlich modernisierteren, noch
attraktiveren und stärkeren DAG
außerhalb des DGB. Meine opti-
mierte DAG des neuen Jahrtau-
sends sollte sich, unter Verzicht
auf ihre bisherige Spitzenver-
bandsfunktion, zum Vorteil der
Mitglieder auf die gewerkschaft-
lichen Stärke und die bewährte
Alternative zu den DGB-Gewerk-
schaften bewusst werden. Ich
träumte von einer reinen berufs-
gruppenorientierten Organisati-
on mit breiten Bezirksebene zur
Mitgliederbetreuung und ohne
hemmende Landesebene. Mei-
ne neue DAG sollte ihre Positio-
nen zunächst dort ausbauen, wo
sie stark ist. Eine so initiierte
positive Mitgliederentwicklungs-
initiative sollte als erfolgreiches
Beispiel in den eher noch schwa-
chen Bereichen dienen. Das
Ganze sollte unter Beibehaltung
der „reinen Lehre“ des demokra-
tischen Ehrenamtsprinzips statt-
finden. In dieser Zukunft war Platz
genug zur Bildung neuer bzw.
Fortführung von bereits bewähr-
ten Kooperationen in Sachfra-
gen und zur Bündelung von Kräf-
ten gegen die Arbeitgeberfront.

Bei der Verfolgung dieses Zieles
wurde ich in den letzten zwei
Jahren heftig kritisiert und mit
wenigen anderen als Förderer
eines „Traditionsvereins DAG“
bezeichnet.

Die einzige Zukunft wurde und
wird nun in der Verschmelzung
von fünf Gewerkschaften und ih-
ren Mitgliedern gesehen. Die
Fusion soll nicht nur den Mitglie-
derschwund beenden helfen son-
dern auch die bisherige (durch-
aus befruchtende) Konkurrenz
beenden.
Der Konkurrenzabbau scheint
schon mal mit ver.di nicht so
ganz zu funktionieren, wenn man
das Wildern der IG Metall im bis-
herigen DAG-Industriebereich
und dem Service-Bereich Tele-
kommunikation beobachtet.

Die Chance (vielleicht unter Mit-
hilfe einer Beraterfirma) eine
neue, gemeinsame Gewerk-
schaft zu bilden, ohne auf Alt-
backenes zurückzugreifen, ist
vertan. Jetzt wurden Traditionen,
Ideologien, Programme, Struk-
turen und politische Bastionen in
einen Topf geschüttet, unter
höchster Kompromissbereit-
schaft umgerührt und das Er-
gebnis als modern und innovativ
den Mitgliedern serviert. Nach
dem bisherigen Stand des Eck-
punkte-Papiers werden wir zwar
eine Fachbereichs- und Fach-
gruppen-orientierte Struktur ha-
ben, die aber viel zu stark durch
die regionale, insbesondere
durch die Länderebene dominiert
wird. So strukturiert wird ver.di
sich auf die sog. Fläche und die
sog. Weißen Flecken konzen-
trieren. Wir DAG-Mitglieder müs-
sen die Kröte schlucken, dass
die zukünftigen Landesbezirks-
leiter/innen Stimmrecht im Lan-
desvorstand und der zukünftige
Bundesvorstand Stimmrecht im
Aufsichtsgremium Gewerk-
schaftsrat haben werden.

Alle Delegierten haben mit ihrem
grundsätzlichen JA zu ver.di ei-
nen Freibrief erteilt, ohne die vie-
len offenen Themen gelöst zu
sehen: Wie viele Bezirke wird es
endgültig geben? - Wie und mit
welchen Fachgruppen setzen
sich die Fachbereiche zusam-
men? - Wird die Budgetierung
allen Ebenen ausreichend Frei-
raum geben? - Wie wird der
Rechtsschutz gestaltet? -  Wie
sieht die Tarifpolitik von ver.di
aus? usw. usw..

Als Demokrat akzeptiere ich na-
türlich das deutliche Ergebnis
des DAG-Kongresses und das
Votum der anderen vier Gewerk-
schaften. Sehr nachdenklich
gestimmt hat mich allerdings die
Euphorie, mit der die Delegier-
ten aller fünf Kongresse für ihre
bisherigen Organisationen den
Grabstein bestellt haben!

ver.di ist nun auf den Weg ge-
bracht - die Alternativen heißen
nur noch „drin oder draußen“. Ich
werde den Prozess weiterhin
kritisch begleiten...

Euer

Werner Langendörfer

 DER KOMMENTAR

 ver.di Wahl hat, hat die Qual...?!
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Anmerkung der
Druckerei

Offsetpapier ist ein Natur-
produkt, bestehend aus Zell-
stoff, Holz und Kaolin, und
hat somit keine schädigen-
den Einflüsse auf die Um-
welt; ebenso die Druckfar-
be, bestehend aus Ruß und
Firnis.

Tarifarbeit aktuell
Die DAG-Tarifkommission-Boden für den Lufthansa Konzern ist für den 17.12.1999 einberufen
worden. Die Kommission wird sich in dieser Sitzung eine Meinung zu den Forderungen zur
anstehenden Vergütungsrunde 2000 bilden. Daneben wird der Sachstand zum geplanten
Entgelt-Rahmentarifvertrag als Ablösung des überalterten Vergütungsrahmentarifvertrages, unter
Einbeziehung der geplanten Stationsstruktur und der Zukunft der AKK-Zulage zu beraten sein. Zur
Sondierung und den anstehenden Verhandlungen zum Tarifvertrag „Neue Bundesländer“ muss
das weitere Vorgehen erörtert werden.

Vorrangig aufgrund der Zeitschiene steht eine Verlängerung des Tarifvertrages „Altersteilzeit“
und dessen Anpassung an die gesetzliche 10-Jahres-Regelung auf der Tagesordnung.

Der in den letzten Wochen erkennbar massiv vorgetragene Angriff auf die manteltarifvertraglich
vereinbarte Wochenarbeitszeit von 37,5 Stunden im Zusammenhang mit der Zukunftssicherung der
Lufthansa Technik AG und der vom Betriebsrat der DLH in Köln initiierten Standortsicherung werden
weitere Schwerpunktthemen sein. Die Tarifkommission wird die Aktionen der LHT-Betriebsräte in
Hamburg und Frankfurt zum Abschluß von Betriebsvereinbarungen zur Flexibilisierung der Arbeitszeit
im Rahmen des MTV würdigen. Die Ergebnisse des Spitzengespräches zwischen DLH, ÖTV und DAG
zur Standortsicherung Köln werden zu beraten sein.

Diese Themen werden in der anschließenden Sitzung der ÖTV- und DAG-Tarifkommissionsmitglieder
gemeinsam behandelt.

Werner Langendörfer
VL-Arbeitsgruppe Tarif

Am 8. November 1999 fand im
Airport Conference Center am
Flughafen Frankfurt eine Mitglie-
derversammlung des Ortsver-
bandes Frankfurt der VL statt.

Auf der Tagesordnung stand, ne-
ben anderen Themen,
die wirtschaftliche Situation der
LHT,
die Verlängerung des Altersteil-
zeittarifvertrages,
die Neufassung des Vergütungs-
rahmentarifvertrages
und die Neuwahl der Delegierten
der VL.

Die anwesenden Mitglieder dis-
kutierten leidenschaftlich über die
anstehenden Themen. Insbeson-

dere das Thema Altersteilzeit
wurde erregt diskutiert, läuft doch
die bestehende ATZ-Vereinba-
rung mit Jahresfrist aus. Kollege
Langendörfer berichtete über den
derzeitigen Sachstand zur Ver-
änderung des Rahmentarifver-
trages.

Für die im Januar 2000 anste-
hende außerordentliche Dele-
giertenversammlung der VL wur-
den während der Versammlung
die Delegierten gewählt. Sie wer-
den im Januar über den Weg der
VL in der Zukunft zu befinden
haben. Wichtig ist eine Neuori-
entierung deswegen, weil sich

unser Kooperationspartner DAG
mit anderen DGB-Gewerkschaf-
ten zur neuen Dienstleistungs-
gewerkschaft „VER.DI“ zusam-
menschließt.

Werner Zielina

Mitgliederversammlung des Ortsverbandes
Frankfurt der Vereinigung Luftfahrt
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Was in aller Welt läuft bei Boeing
falsch, einer Aktiengesellschaft,
die über Jahrzehnte Symbol war
für beste, amerikanische Pro-
duktion, aber allem Anschein
nach in den letzten paar Jahren
nur das schlechteste vorzuwei-
sen hat.

Lassen wir, für den Augenblick,
das neueste Boeingunglück, den
Absturz der EgyptAir 767, bei-
seite. Es wird wahrscheinlich
noch Wochen oder Monate dau-
ern, bis man die Ursache für den
Absturz in den Atlantik bei Nan-
tucket Island herausfindet und
ob Boeing an dieser Tragödie
irgend eine Schuld trifft.

Nein, die beängstigenste Nach-
richt über Boeing ist die der letz-
ten Woche, als ein interner Be-
richt an die Öffentlichkeit kam, in
dem es um die gleichen Tank-
probleme ging, die wahrschein-
lich auch für den Absturz des
TWA Fluges 800 im Juli 1996
verantwortlich waren.

Dieser interne Bericht ergänzte
eine Reihe von Gerüchten über
massive Produktionsschwierig-
keiten und eines orientierungslo-
sen Managements bei Boeing –
eine enthüllende Geschichte die,
wie das Fortune Magazin im
Frühjahr dieses Jahres schrieb,
wirklich unappetitlich ist.

Für die Anwälte, die die Familien
der 230 Passagiere, die beim
Unglück des Fluges TWA 800

umgekommen sind, vertreten,
könnte sich dieser Tankbericht
in barer Münze auszahlen.

Man kann schon beinahe das
magische Wort „Fahrlässige
Tötung“ aus dem Munde der An-
wälte der Kläger vernehmen, das
es ihnen ermöglichen wird, eine
horrende Schadensersatzforde-
rung aus Boeing herauszupres-
sen.

Aber normale Menschen, die
sich ums Geschäft kümmern und
in Boeingflugzeugen fliegen, fra-
gen sich etwas anderes:

Warum machen gute Firmen
Dummheiten?

Wie konnte eine Firma die über
die Jahre ein hohes Ansehen
aufgrund ihres guten Rufes
genossen hat, einen Bericht
übersehen, der auf einen töd-
lichen Missstand hinwies?

Das Problem in der Entwicklung,
für  denjenigen,  der  es nicht
kennt, dreht sich um die Plazie-
rung des Center Fuel Tanks in
der Boeing 747, der in unmittel-
barer Nähe der Klimaanlage sitzt.

Die Klimaanlage kann so heiss
laufen, dass es in dem nebenlie-
genden Center-Tank zu hochex-
plosiven Kraftstoffverdunstungen
kommen kann.

Ein 1980 erstellter Bericht be-
schäftigte sich mit diesem Pro-

blem bei einer Militärversion der
747, aber dieser Bericht blieb in
der Schublade.

Dort blieb er und setzte Staub
an,
- auch nach einer Explosion

im  Tank eines Boeing Jets
in Manila 1980 und

- nach dem Absturz der
TWA 800 und

- sogar noch als das Natio-
nal Transportation Safety
Board sich intensiver mit
dem Tank beschäftigte als
der wohl wahrscheinlich-
ste Grund für den TWA Ab-
sturz.

Es wurde bis Juni nicht an das
NTSB übergeben, was dort „Un-
mut“ und „Unverständnis“ auslö-
ste.

Wie konnten verantwortungsbe-
wusste Menschen diesen Be-
richt übersehen. Boeing besteht
darauf, diesen Bericht nicht ab-
sichtlich unterschlagen zu ha-
ben, was die ganze Angelegen-
heit noch mysteriöser erschei-
nen lässt.

Das Böse lässt sich immer bes-
ser erklären als Dummheit.
Die Antwort auf das Boeingmy-
sterium beginnt mit der dortigen
Bürokratie.

Charles Peters, Reporter des
"Washington Monthly", machte

Was läuft falsch bei Boeing?
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seine Leser immer wieder dar-
auf aufmerksam, dass  es eine
grundsätzliche Frage  jedweder
Organisation ist, ob es die Fir-
menkultur zulässt, dass der Chef
auch schlechte Nachrichten hö-
ren darf.

Würden die Angestellten unter-
stützt werden, wenn sie schlech-
te Nachrichten verbreiten wür-
den, wie zum Beispiel die des
Sprittanks?

Werden sie ermutigt, solche Pro-
bleme nach oben weiterzuge-
ben und auf Aufklärung beste-
hen, auch wenn das Ergebnis
die Verärgerung von Kunden
wäre.

Werden sie denn belohnt, wenn
sie lästig werden um ihre Aufga-
be um Genauigkeit und Sicher-
heit nachzukommen oder wer-
den sie unter Umständen abge-
straft?

Die Luftfahrtindustrie rühmt sich
selbst, eine Kultur der „Sicher-
heit geht vor“ Politik zu leben,
aber warum hat sie hier versagt?

Dies sind die Fragen, die sich
Boeing intensiv in ihrer Zentrale
stellen sollte. Nicht um die An-
wälte der Kläger auszutricksen
und einem Schadensersatz zu
entgehen, oder um einen Weg
zu finden durch eine PR-Aktion
ihren guten Ruf wieder herzu-
stellen.

Sie müssen sich fragen:
Was ist schiefgelaufen und
warum?

Wenn wir ehrlich sind, dann wis-
sen wir, dass den meisten Un-
glücken Warnsignale vorausge-
gangen sind, die die verantwort-
lichen Leute nicht zu deuten wus-
sten.

Nachdem eine Frachttür einer
Türkisch Airlines DC-10 in den

frühen 70er Jahren aufging und
einen fatalen Absturz verursach-
te, stellte sich heraus, dass es
ein paar Jahre zuvor einen ähnli-
chen Vorfall über Windsor, On-
tario gegeben hatte.

Der Pilot konnte  das Flugzeug
jedoch sicher landen und nie-
mand kümmerte sich im An-
schluss darum diesen Defekt zu
beheben.

Nach der spektakulären Explosi-
on des Challenger Space Shutt-
les 1986, stellte sich heraus,
dass NASA Techniker heraus-
gefunden hatten, dass bei einem
Versagen der "O-Ringe" es kein
Sicherheitssystem mehr gibt,
welches eine solche Tragödie
verhindert hätte. Die Techniker
jedoch stießen beim Top-Mana-
gement der NASA auf taube Oh-
ren.

Boeings Probleme reflektieren
den Umstand, dass „...diese In-
dustrie in der Vergangenheit
durch enorme Erschütterungen
ging, ausgelöst durch große Ent-
lassungswellen...“ an denen in
den letzten 10-12 Jahren über
1.5 Millionen Menschen be-
teiligt waren, sagt Norm Augu-
stine, Ex-Chef von Lockheed
Martin.

„Hinterher wissen immer alle
warum etwas schief ging. Die
neuen Technologien sind derart
kompliziert und unerbittlich, dass
es immer schwerer wird, Fehler
im Vorhinein zu erkennen."

Der Schlüssel, sagt Augustine,
ist eine Firmenpolitik in der die
Angestellten wissen, dass sie
ihren Kopf nicht verlieren, wenn
sie ihrem Chef schlechte Nach-
richten überbringen. Seine Re-
gel:

„Wir können mit Pro-
blemen leben, aber wir

können nicht damit le-
ben, diese Probleme zu
verschweigen.“

Dies ist der Punkt, an dem Boe-
ing ansetzen muss umzustruk-
turieren. Das schlimmste Gefühl
in der Welt, - und einer der Boe-
ing Manager muss es in diesen
Tagen fühlen - , ist es zu entdek-
ken, dass es einen Weg gege-
ben hätte, ein Unglück zu ver-
meiden, wenn man nur die Fak-
ten gewusst hätte.

Aus "Washington Post",
David Ignatius
November 1999
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