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Publikation der AEROPERS, Vereinigung des Cockpitpersonals der Swissair, erscheint
alle zwei Monate.

Obwohl die rundschau das offizielle Organ der AEROPERS darstellt, widerspiegeln die in
den einzelnen Artikeln zutage tretenden Ansichten nicht notwendigerweise die Meinung
des Vorstandes.

Die Wiedergabe von Artikeln und Bildern (auch auszugsweise) ist ohne die schriftliche
Einwilligung der Redaktion untersagt.

Ausgabe 6/95

3 Editorial
7 Seite des Prasidenten
9 Interview: Rob Mcinnis, President IFALPA
12 Yawspin
15 Pressekonferenz: 50 Jahre AEROPERS / Vollversammlung
17 Grande Fiesta-Ball im Kongresshaus Zirich
29 Typensalat bei AUA
35 Uber Mitbestimmung zur Selbstverantwortung
39 Isthere life after 557
40 Man sollte...
41 Leserbriefe
43 SU-27: Die Adrenalin-Maschine
47 Kaleidoskop
53 From other publications: «Eins zu null» oder «Eigengoal»
59 AEROPERS monthly
63 Neuaufnahmen
64 Termine

Redaktionsschluss fiir die nachste Nummer: 25. Januar 1996

PR-Info-Gruppe/Redaktion

Peter Clausen (Vorsitz)
Henry Luscher

Beat von Tobel

Felix Kuster

Franz Mller (Del. Vorstand)
Doris Leuzinger (Sekretariat)

Redaktions-Adresse
und Versand

AEROPERS

Ewiges Wegli 10

8302 Kloten

Telefon (01) 8141515
Telefax (01) 814 16 86

Druck und
Inseratenannahme

THUR DRUCK AG
Zlrcherstrasse 179
8500 Frauenfeld
Telefon (054) 21 1845
Telefax (054) 2221 00

1



VZ st Ihr Pensionskassen-Kapital «ready for take-off»?

Bei der Planung der «take-off»-Phase in die Pension sollten Sie sich folgende Fragen

stellen:

* Wann soll ich Uber die Verwendung meines Pensionskassen-Geldes entscheiden?

* Was spricht fiir eine Pensionskassen-Rente, was fir einen Kapitalvorbezug?

* Wieviel meines Pensionskassen-Anspruches soll ich mir als Kapital auszahlen
lassen?

Folgende Check-Liste sollten Sie Uberprifen, bevor Sie lhren Entscheid fallen:
1 Sicherstellung des Einkommens

1 Flexibilitat bei Vermdgen und Einkommen

{1 Steuerliche Vor- und Nachteile

1 Geeignete Anlageméglichkeiten

1 Héhe der Netto-Rendite

(1 Absicherung der Familie und Erbschaftsplanung

Wir unterstiitzen Sie gerne bei lhrer Entscheidung tiber die Verwendung des Pensions-
kassen-Kapitals. Denn als unabhéngiges Dienstleistungsunternehmen vergleicht das
VZ samtliche Marktangebote von dber 20 Banken und 25 Lebensversicherungs-
gesellschaften. So kénnen wir Ihnen die gesamte Information liefern, die Sie fiir lhre
Entscheidung benétigen — objektiv und neutral.

Nutzen Sie die Méglichkeit fir ein kostenloses Beratungsgespréch.

Wir freuen uns darauf, mit Ihnen einen Termin vereinbaren zu durfen.
lhre Kontaktperson: Andrea Dinevski, Tel. (01) 202 27 37, Fax (01) 202 28 35

VZ Das Banken- und VersicherungsZentrum, Beethovenstrasse 20/24, 8002 Zirich

Editorial

Firmenkultur

Die Fachzeitschrift «Aviation Week & Space Technology» hat in der Ausgabe
vom 20. November 1995 die Firmenkultur in der Luftfahrtbranche zum Haupt-
thema gewahlt. Der Chefredaktor David North, er war von 1960 bis 1968 Pilot
und Flight Engineer bei PanAm, macht sich im Editorial unter dem Titel «People
make the difference at airlines» Gedanken Uber das Wohlbefinden der Ange-
stellten einer Fluggesellschaft.

Die Direktionen vieler Fluggesellschaften seien ob der fanatischen Bemuhun-
gen, gute Quartalsabschllsse und weitere massive Einsparungen zu erreichen,
betriebsblind geworden. Der «shareholder value» z&hle fir die Strategien mehr
als die Zufriedenheit der Kunden, die einen sicheren, effizienten, freundlichen
Service erwarten. David North hat auf seinen Geschéftsreisen ein Auge auf den
Boden- und Bordservice geworfen und erwahnt Swissair, Singapore Airlines,
British Airways und Southwest Airlines als gute Beispiele; auch United Airlines
gibterbessere Chancen seit der Ubernahme durch die Angestellten. Southwest
und Virgin Atlantic Airways sind flr ihn Firmen mit einem echten Leader an der
Spitze, mit dem sich die Angestellten identifizieren kdnnen, zudem sei deren
Grosse ideal, die kurze, effiziente Informationswege ermdgliche. Sanierer, die
vonaussen als Strahlemé&nner in eine Fluggesellschaft gehievt werden, kénnen
die Angestellten selten hinter sich und ihre Ziele scharen. Aus der Zeit bei der
PanAm st David Northimmer noch ein Spruch prasent, den ein Manager einmal
gesagt haben soll: «If morale costs a dime, we do not need it.» Von den
Besatzungen sei erwartet worden, dass sie ihre Flige ausfuhrten, sich aber
sonst nicht um die Geschéfte zu kimmern hétten.

Im nachsten Jahr werden in den USA 25 Vertrage zwischen Gewerkschaften
und Fluggesellschaften auslaufen. «Aviation Week» bezeichnet die momenta-
ne Lage als die ruhigste seit der Deregulierung, ist aber der Meinung, dass die
Angestellten nun auch wieder ein Stlck des Kuchens fordern werden. Koope-
ration zwischen Gewerkschaften und Fluggesellschaften sei der Schliissel zum
Erfolg, wobei lobend festgehalten wird, dass die Gewerkschaften die momen-
tane Situation bei den Fluggesellschaften durchaus begreifen und geméssigt
handeln wirden. Das Mittragen von Verantwortung durch die Gewerkschaften
sei ein entscheidender Faktor beim Verimitteln der getroffenen Abmachungen
an ihre Mitglieder.

«Die Entscheide mlissen in Zukunft ausschliesslich beim Management liegen»
wurden anfangs Dezember die Herren Moritz Suter und Philippe Bruggisser
zitiert. Wollen sie wohl auch auf das Ziel zugehen, dass die Angestellten nur
noch ihre zugewiesene Arbeit zu erledigen und sich sonst nicht in die Belange
der Firmen einzumischen haben? Moritz Suter scheint aber doch zwei Seelen
in seiner Brust zu haben, denn in einem Interview bekannte er sich zu einer
breiteren Einbindung der Angestellten in die Firma, die nicht nur eine transpa-
rente Strategie und Finanzpolitik mit Ausschittung von Gewinnanteilen umfas-
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sen soll, sondern auch Mitbeteiligung am Aktienkapital und Einsitz im Verwal-
tungsrat. Dafiir soll, wer streikt, entlassen werden. (Aus eigener Erfahrung
weiss er aber sicher noch, wie lange sich eine Kiindigung mit juristischen Mitteln
verzdgern lasst).

Ich finde es grossartig, wie sich Moritz Suter - als einziger des Swissairkonzerns
- in der Offentlichkeit fiir seine Piloten, Hostessen, Mechaniker und anderen
Angestellten einsetzt. Nie kdme ein kritisches Wort (ber seine Lippen, immer
noch ist er vordergriindig Uberzeugt, sie alle stehen voll hinter der Crossair und
liebten das «Familienunternehmen», das den unbestreitbaren Vorteil hat, dass
jeder jeden kennt. Vor zwanzig Jahren hatte er gesagt, dass er ausziehen
werde, sobald seine Crossair Uber 100 Leute zahle. Die heutige massive
Expansion, die ohne Aufstockung des Managements und der Administration
bewerkstelligt werden soll, kénnte wohl ohne Moritz Suter nicht reibungslos
Uber die Buhne gehen.

Die Regionalfluggesellschaften wurden bis vor kurzem - vor allem in den USA
- als Einsteigegelegenheit flr wenig erfahrene Piloten angesehen, die dort
Flugstunden akkumulieren und spater zu einer grossen Fluggesellschaft wech-
seln konnten. Aus diesem Grund akzeptierten sie auch eine schlechtere
Bezahlung, war es doch Teil ihrer «Ausbildung» auf dem Weg zum Linienpilo-
ten. Als die renommierten Fluggesellschaften begannen, die Regionalen zu
verpflichten oder aufzukaufen, dnderte deren Aufgabe. Die Manager der
Muttergesellschaften sahen in ihnen einen Weg, billigere «eigene» Fliige
anbieten zu kénnen. Schrittweise und mit dem Geld der «Mutter» wurden die
Kapazitaten vergréssert, was die Pilotenverbande bewog, dieser Gefahr der
Unterwanderung und des Lohndumpings entgegenzutreten. «Scope clauses»
heissen die Artikel in-den Vertragen, die die Grésse der Regionalflugzeuge auf
eine bestimmte Platzzahl festlegen und so die Auslagerung und Unterwande-
rung begrenzen sollen. Bei unserem Partner in den USA, Delta Air Lines, wurde
die Grenze auf 80 Platze festgelegt. Da der «Delta connection carrier» Atlantic
Southeast Airlines Jumbolinos angeschafft hatte, wurde Delta Airlines kiirzlich
von der eigenen Pilotenvereinigung vor Gericht gezogen. Optimistisch verkin-
dete der Prasident des Delta-Pilotenverbandes: «If you can't protect yourself
with scope clauses, your prospects are worthless.» Die AEROPERS verkiinde-
te bereits an der IFALPA-Jahreskonferenz in Washington im Jahre 1990 stolz,
dass es ihr gelungen sei, einen Unterwanderungsschutz-Artikel in den GAV
einzubauen.

Durch die immer noch anhaltende Pilotenknappheit in den USA sind aber die
Pilotensaldre bei den Regionals entsprechend gestiegen. So wiirde es fir
einige nach kurzer Zeit zu Kapitdnen avancierten Piloten zu einer rechten
Salareinbusse kommen, wenn sie bei einer grossen Gesellschaft wieder als
First Officer beginnen wiirden. Viele Muttergesellschaften bedienen sich heute
ihrer Tochter als Pilotenreservoir. Diese Verflechtungen und das Lohndilemma
haben auch die Pilotenverbande erkannt und unternehmen grosse Anstrengun-
gen, ihre Kollegen bei den Zubringern einzubinden. Der Erfolg war gut, bis heute
“werden 23 Regionalgesellschaften von der nationalen Pilotengewerkschaft US
ALPA représentiert.
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Bevor bei uns in naher Zukunft von einem Konzernpiloten gesprochen werden
kann, mussen daher die Piloten der Crossair auch bei uns in der AEROPERS
integriert werden, damit wir alle die gleiche Sprache sprechen. Und zwar eilt die
Sache, wir dirfen nicht Zeit verlieren mit einer Kommission, die langsam die
Modalitadten und Ausnahmen ausarbeitet und versucht, Beriihrungséngste
abzubauen, damit eine eventuelle spatere Abstimmung die Hlrde nimmt. Bei
der Balair-Integration hat es auch drei Jahre gedauert, bis alle Anpassungen
perfekt waren. Das Versprechen der Swissair, nach der Erarbeitung eines GAV
eine Diskussionsgruppe flir das Thema Konzernpilot zusammenstellen zu
wollen, dirfen wir im Zeichen der allgemeinen Verunsicherung nicht als allzu
ernst gemeint betrachten. Die Initiative liegt bei uns.

Ich bin Gberzeugt, dass sich die kiinftigen Konzernpiloten voll und engagiert fur
die Firma Crossair oder Swissair einsetzen werden und dass die Angst, die
Crossair wiirde zu einem «Durchlauferhitzer» fiir die Swissair, unbegriindet ist.
Dass die Losung im mindesten kostenneutral ausfallen wird, davon konnten
sogar Swissair-Leute Uberzeugt werden.

Moritz Suter, ein Verfechter des Rauchgenusses, hielt lange und Uberzeugt an
Raucherabteilen in seinen Flugzeugen fest. Er liess sich aber von Passagier-
winschen und dem Zeittrend Uberzeugen und flhrte rigoros das Nichtrauchen
ein, welches er, stumpenrauchend (Davidoff!) fotografiert, im Bordmagazin
«Crosstalk» seinen Kunden néherbrachte und um das Verstandnis der Raucher
bat. Vielleicht kann er sich auch mit dem Konzernpilot anfreunden, wenn sich
die Hektik der Crossairerweiterung, die ja zum Teil mit herzlich verdankter
Mithilfe pensionierter Swissairpiloten und AEROPERS-Mitglieder gemildert
wird, gelegt hat.

Ich hoffe, dass die von der Swissair fallengelassenen SLS-Abgénger, die bei
Crossair eine Anstellung erhalten, zur ersten Generation zufriedener Konzern-
piloten gehéren und die Blite einer neuen Firmenkultur miterleben diirfen.

Henry Lischer

Britten
steuerguinstig, wenig Nebel, nur 10 km bis Flughafen, von Privat zu verkaufen
4'/,-Zimmer-Eigentumswohnung in 4-Familienhaus

126m? Wohnflache, Bj. 73, grosse gedeckte Terrasse, origineller Gartensitzplatz,
neue luxuriése Kiiche, neues Bad, Kachelofen mit Cheminée, neue Fenster.
VP: Fr. 525000.— inklusive Einzelgarage

Tel. (052) 33 26 10 — (077) 63 36 09




Jubilaums-Info Nr.9

Buchstablich in letzter Minute sind die nachfolgend abge-
druckten Jubildums-Gllckwinsche der Swissair-Konzern-
leitung eingetroffen. AEROPERS-Prasident Peter Nagl hat
die grossziigige Spende zugunsten der Stiftung Kinderhilfe
des Swissair Personals schriftlich bedankt, «in der Hoff-
nung, dass die anstehenden Probleme zum Wohle der Swissair, der Cockpitbe-
satzungsmitglieder und der AEROPERS gemeinsam gel6st werden kénnen».

swissair gy

Schweizerische Lufiverkehr AG S.A. Suisse pour la Navigation Aérienne Swiss Air Transport Company Ltd.
7. November 1995

Herrn

Peter Nag!
Préasident der
AEROPERS
Ewiges Wegli 10

8302 Kloten

Lieber Herr Nagl

Bei allen gegenwartigen Meinungsverschiedenheiten: Herzlich gratulieren wir lhrem
Verband zum 5C-Jahr-Jubil&um und wiinschen |hnen, wiinschen allen lhren
Mitgliedern - unseren Piloten - alles Gute fur die Zukunft, verbunden mit der festen
Hoffnung, mit der Ueberzeugung des Findens gemeinsamen Wohlergehens.

Mit einem Betrag von 10’000 Franken an die Stiftung Kinderhilfe des Swissair
Personals mochten wir diese Geburtstagswiinsche etwas begleiten, Ausdruck und
Zeichen auch der Wertsch&tzung Ihnen und lhrem Verband gegeniber.

Mit freundlichen Grissen

i Gt z éc‘%
Hannes Goetz y Otto Loepfe

Prasident des Verwaltungsrates Président der Konzernleitung

Seite des Prasidenten

Liebe Mitglieder

Ende November spitzte sich die Situation bei den GAV-
Verhandlungen erneut zu, und die Gefahr einer Blok-
kade oder gar eines Verhandlungsabbruchs war gege-
ben. Die Firma stellte speziell im Bereich der
unternehmerischen Freiheit Forderungen, die bei wei-
tem das Verhandlungsmandat Gbertrafen, das Sie uns
mit der Initiative «Quo vadis» erteilt hatten.

Diese unerfreuliche Situation bewog den Vorstand,
von lhnen die Vollmacht zur Einberufung einer Vollver-
sammlung einzuholen.

Das Abstimmungsverfahren ist in vollem Gange, und
wir hoffen, Sie erteilen uns mit einer Gberwéltigenden Mehrheit diese Vollmacht:
Die Stimmen aller Mitglieder werden benétigt; jede Stimmenthaltung bedeutet
ein Nein!

An dieser Stelle mochte ich all jenen, die noch Zweifel haben, klar sagen, dass
die Einberufung einer Vollversammlung fiir mich und den gesamten Vorstand
das wirklich letzte Mittel ist - das einzige Mittel, das wir noch einsetzen kénnen,
falls die Swissair weiterhin auf ihren Ubertriebenen Forderungen beharrt. An
einer Vollversammlung missten dann alle AEROPERS-Mitglieder gemeinsam
entscheiden, ob eine solchermassen gestaltete Zukunft noch akzeptabel sei.
Der Vorstand wird [hre Vollmacht und Ihr Vertrauen nicht fir eine leichtsinnige
Kraftprobe missbrauchen.

Die Situation Ende November fiihrte auf Swissair-Seite dazu, auf unserAngebot
eines externen Moderators zuriickzukommen. Mittlerweile fanden verschiede-
ne Gesprache statt mit dem Resultat, dass wir uns am 15. Dezember auf einen
gemeinsamen Mediator einigen konnten. Aufgabe dieses Vermittlers wird sein,
zusammen mit den Konfliktparteien einen Ausweg aus der schwierigen Situa-
tion zu suchen.

Parallel dazu fanden zwischen einzelnen Konzernleitungsmitgliedern und mir
ausflhrliche Gesprache statt. Dabei hatte ich am 13. Dezember Gelegenheit,
in einem zweistlindigen Gesprach Herrn Philippe Bruggisser kennenzulernen.
In all diesen Gesprachen betonte ich, dass sich der AEROPERS-Vorstand der
schwierigen wirtschaftlichen Lage der Swissair voll bewusst ist und dass die
Swissair-Piloten bereit sind, ihren Teil zur Gesundung des Unternehmens
beizutragen. Ich machte klar, dass wir die pekuniaren Forderungen der Swissair
erflllen werden, dass aber bei Themen wie Arbeitsplatzsicherheit und Arbeits-
bedingungen Mitbestimmung fiir uns von existenzieller Bedeutung sei.

Wir sind bereit, tUber samtliche Bereiche zu verhandeln. Ein Diktat, wie unser
neuer GAV auszusehen hat, kénnen wir allerdings nicht akzeptieren. Nach all
diesen Gesprachen und nach der Einsetzung des Mediators habe ich wieder




etwas Zuversicht gewonnen, dass wir trotz allem einen Ausweg finden werden.
Der Entscheid der Konzernleitung, in Zukuntft alle Fliige mit Crossair-Flugzeu-
gen unter Crossair-Flugnummern durchzufiihren, (berraschte den AERO-
PERS-Vorstand sehr. Auch ich bin der Ansicht, der Passagier sollte genau das
Produkt bekommen, das er gekauft und bezahlt hat.

Im Cockpitbereich wére eine Umsetzung des Synergiepotentials verninftiger
als willkurliche Ausgrenzung innerhalb des Swissair-Konzerns. Fr uns Piloten
bedeutet dies zwingend ein konzerniibergreifendes Laufbahnkonzept. Selekti-
on sowie Aus- und Weiterbildung wéren flr einen Crossair- und einen Swissair-
Piloten anfénglich gleich. Anschliessend wiirde jedem Piloten eine seinen
Fahigkeiten und Bedurfnissen angemessene Karriere ermdglicht. Der Swiss-
air-Entscheid, Geschaftsfeldabgrenzungen dieser Art zu betreiben, verlangt
von uns eine Neubeurteilung der gesamten Unterwanderungsproblematik. Wir
befassen uns zur Zeit sehr intensiv mit diesem Problem.

Das Jahr 1995 neigt sich langsam seinem Ende zu. Fiir uns vom AEROPERS-
Vorstand, aber auch fir all unsere Mitglieder war es eines der schwierigsten in
den 50 Jahren unserer Verbandsgeschichte.

Zur Erinnerung: 1995 erfolgten die Auflésung der Balair/CTA, der Verkauf der
gesamten Fokker-100-Flotte, die Kiindigung unseres GAV und zu guter Letzt
der Entscheid, alle Fllige mit Flugzeugen unter 100 Platzen unter Crossair-
Flugnummern durchzufihren.

Ich hoffe, 1996 wird fir uns das Jahr, in welchem ein fir alle Beteiligten
akzeptabler GAV unterzeichnet wird, die Piloten wieder volles Vertrauen in die
Swissair-Fuihrung finden, der Arbeitsfriede auch im Cockpit wieder hergestellt
istund der wirtschaftliche Aufschwung den Swissair-Flugbetrieb wieder schwarze
Zahlen schreiben lasst.

In diesem Sinn wiinsche ich lhnen und lhren Angehdrigen besinnliche und
friedliche Weihnachten und ein erfolgreiches und unfallfreies 1996.

Mit freundlichen Griissen
Ihr Peter Nagl

Zu vermieten per sofort oder nach Vereinbarung in 8173 Riedt
(Steuerfuss 95 %)

4'/.-Zimmer-Maisonnettewohnung

im Dachgeschoss eines gepflegten Riegelbauernhauses, ca. 150 gm,
luxuriéser Ausbau, Sichtbalken, Cheminée, Galerie, eig. WM/Tumbler,
Jacuzzi, Weinkeller, 2 Autoabstellplatze

Mietzins Fr. 2400.— inkl.

Tel. (01) 915 32 06 abends

Interview
Rob MclInnis, President IFALPA

Portrait of Rob Mclnnis

Name: Rob Mclnnis
Age: 46, married
Career: started flying at 16,

bush pilot in Canada,
flight instructor,
commercial pilot, airline pilot

Height: 6 feet

Eyes: blue

Hair: getting grey

Favorite cuisine: italian

Favorite drink: red wine

Favorite music: none

Favorite reading: fiction

Hobbies: skiing, light airplane flying
(owner of a 1949 Cessna 170A, private strip next to
his house)

rundschau: As director of IFALPA you are representing over 100 000 pilots of
90 Member Associations. Is this a full-time job or can you do some flying
besides?

Rob Mcinnis: | am still an active airline pilot like all of our board members. We
find it very important to be active airline pilots, so that we speak with additional
credibility when we are at international meetings or when we are lobbying the
pilot’s point of view on international standards. I'm a 767-300 captain at
Canadian Airlines International, flying mostly international routes and | do
approximately half of a schedule. That's enough to keep myself qualified and
proficient, and the rest of the time | am busy with IFALPA.

What major problems is IFALPA dealing with actually?

Rob Mcinnis: On the technical side one of the main issues is reduced
separation standards. CNS/ATM (Communication, Navigation, Surveillance/
Air Traffic Management) is a buzz word these days around IFALPA and ICAO.
The airlines are anxious to reduce separation standards and to introduce a
concept known as «free flight» which could save them as much as 5 billion
dollars a year. IFALPA is not opposed in principle to these ideas provided that
necessary improvements are made firstincluding better pilot-controller commu-
nication using satellite and data link, contingency plans in the event of inflight
diversions, an adequate series of monitored trials and careful approval through
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the normal ICAQ process. The airlines are trying to implement these changes
on aregional basis before the improvements and approvals are in place and we
are fighting a constant battle to hold them back. We will consider reducing
separation and other standards once the necessary technical enhancements
are in place, but not before that.

On the industrial side a big concern to us are the disputes of pilot groups with
theirmanagements. | wrote about it recently in the editoral of our magazine. | find
it very concerning because it isn’t confined to some third world countries we’'ve
had trouble with in the past, but it's happening in Europe now in a big way.

AEROPERS members know what you're talking about: Swissair has cancelled
our collective labor agreement (CLA) and is asking a reduction of pilot costs in
the order of 20%. Several pilot groups especially in Europe face similar
demands. Do you think that this is a concerted effort by airline managements?
Rob Mcinnis: | don’t think it’s a coordinated effort, it's simply a symptom of the
times, in that deregulation and increased competition is coming to Europe, too.
Low yields and too low ticket prices are forcing the management at every airline
to do everything they can to cut costs.

| asked the same question to the president of the Dutch pilots’ association. He
said he thought it to be a coordinated effort because the demands and the
proceedings of the managements were strikingly similar, e.g. the 20% cost
reduction.

Rob Mclnnis: | still think it's a coincidence. Instead of coming out with arbitrary
numbers like 20% or 15%, managements should sit down with the pilots and
explain why they need a relief on the pilot contract. If it can be proved that this
reduction is necessary, pilots will certainly be ready to make concessions. In this
context | recall an article some time back that showed that in North America the
cost of commissions to travel agents was higher than the cost of the flight crews,
therefore | find it hard to believe that pilot wages are such a big problem to the
airlines. Managements should recognise that pilots are one of the biggest
assets in the company because we are career employees, usually more so than
management, and we have a direct effect on other costs such as fuel. Pilots
recognise that the health of their company is in their long-term best interest and
are prepared to discuss problems and seek solutions with a reasonable
management.

Pilots at commuter companies generally earn much less than their colleagues
at most major airlines. Why is that so?

Rob Mclnnis: The main reason for it is that the regional airlines are traditionally
stepping stones for pilots going up to larger airlines. Because the pilots don’t
stay there very long they are willing to put up with conditions they wouldn’t
otherwise accept. Managements of course are able to take advantage of that.
To some extent the lower salaries are justified because of the generally smaller
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size of aircraft, but when you consider that these pilots are operating inthe same
airspace with just as sophisticated equipment in some cases, they should
certainly be doing much better than they are. My experience is that in some
countries, where the progression of pilots from regionals to larger airlines stops
for a period of time and the pilots are stuck in the regional airlines, they become
more active in attempting to improve their conditions. In order to prevent
managements from playing off the regionals’ pilots against those of the trunk
carriers it is important for the two groups to cooperate closely.

Cost reduction is one thing Swissair is looking for but an even more important
issue is their intention to totally abolish the «right of co-determination» we have
in our present CLA. What is your opinion concerning co-determination of pilot
groups?

Rob Mclnnis: All employees, but especially pilots for reasons already mentio-
ned, must have some say in the rules and conditions under which they work for
their own protection as well as morale. In my opinion, a management that wants
to run a successful airline must accept this principle, which is my understanding
of the term «co-determination». As with any negotiated right, to make specific
changes in co-determination rights, management must negotiate with the pilots
as equals and make their case. I'm sure that the pilots have their own priorities
for change and in an atmosphere of mutual respect a deal will usually be found.
One common example of a co-determination right is often referred to as a
«scope clause». A scope clause determines what flying «belongs» to a
particular pilot group and outlines the procedure that must be followed if
exceptions to the clause are allowed. Scope clauses are very important to pilots
because if a company can simply offer the work to another pilot group through
a subsidiary or wet-leasing, the pilots will be in a very weak bargaining position
generally.

Is it common for pilot groups to have scope clauses in their contracts?

Rob Mcinnis: Yes, they are very common, particularly in the more developed
world where pilot groups have been negotiating with their companies for a long
time. Pilot groups in some underdeveloped countries would love to have the
scope agreements that some of our pilot groups have.

I've heard say that even recently pilot groups were granted extensions of their
scope clauses in exchange for monetary concessions. Could you confirm that?
Rob Mcinnis: | know that over the last year or so there have been negotiations
at some airlines where in return for wage concessions shares have been
provided to the pilots or all employees, and with those shares in some cases
there are rights to have a say or to have a veto even on certain company
decisions. So in that regard it is true that for concessionary monetary agree-
ments pilot groups were able to acquire new rights of participation in the
management of the company.
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Do you know of companies where the pilots have a representative on the board
of directors?

Rob Mclnnis: Yes. This is getting quite common in the United States. The best
example | can think of is Northwest where there are two members of the pilot
group on the board of directors. In my own company, Canadian Airlines
International, two people on the board of directors are nominated by the
employees and one of them is a pilot. That is in return for a concessionary
agreement on the contract. It seems that this is happening more and more with
pilot groups.

What support will or can IFALPA give a member association that is in a dispute
with its company?

Rob Mclinnis: Our focus at IFALPA is on technical matters and on being able
to influence worldwide standards. IFALPA was founded in 1948 because ICAO
as a new United Nations agency at the time was determining international
standards without any pilot input. IFALPA provided that input and we continue
to do that to this day, not only to ICAO but to many other organisations too.
As far as industrial disputes between pilot groups and their companies are
concerned IFALPA will advise its 90 Member Associations that the group is in
dispute and, as requested by its Member, invoke a number of its industrial
policies which include, Assistance to Pilots Stranded Away from Home Base,
Maximum Competition, Non-extension of Route Mileage and/or Carrying Capa-
city and in extremely exceptional cases, Curtailment of Normal Operations.
IFALPA will also, at the request of its Member, use its considerable diplomatic
influence to lobby the government, the company or possibly draft a submission
to the International Labour Organisation (ILO).
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Airlines worldwide are under economic pressure and have to reduce costs. How
does that affect safety?

Rob Mclnnis: Whenever there is pressure on costs there is also pressure on
safety. In their drive for cost savings airlines could be tempted to reduce their
safety margin, for example in the maintenance field by cutting costs for spare
parts. As we know counterfeit parts have been a big issue for years. These
cheaper products don’t match the required quality standard and are therefore
not as safe as the original parts.

Among other areas pilot training is being scrutinized by our management for
possible cost reductions. Is there a tendency to reduce pilot training elsewhere,
too?

Rob Mclnnis: That is a big concern, and that's where IFALPA and the pilot
groups have to step in. It's one of our traditional roles to play the watch dog on
safety of the industry. There is currently a serious problem in Venezuela with
Servavensa. This airline was formed by the management of the original Avensa
as a mirrorimage company. Avensa’s management insisted that its pilots move
to Servavensa and take individual contracts. Under this contract pilots are for
instance not paid for uniforms, for hotel rooms or for training, it all has to be
provided by the pilot himself. We consider that a severe threat to safety, because
pilots may try to save money at the cost of training.

What action will IFALPA take in such a case?

Rob Mclnnis: We notified ICAO of the problem. Under one of the annexes ICAO
envisaged responsibility of an airline for safety oversight of its operations, and
in the case of Servavensa this is not occurring. ICAQO itself has also a safety
oversight program, as have national agencies like the FAAin the United States.
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