VERKEHR

LUFTHANSA

Schéner Schein
(slehe Titelbild)

lie vier Minuten hebt ein Jet der

Deutschen Lufthansa vom Boden
ab. Den blauen Kranich am Leitwerk,
fliegen die Silbervéigel 86 Metropolen
zwischen Osaka, Johannesburg, Sant-
iago de Chile und Anchorage in Alas-
ka an.

Neunmal um den Erdball reicht das
Streckennetz der Lufthanseaten. Und
wo immer Deutschlands diisenstrah-
lende Macht erscheint, will sie mehr
sein als ein kommerzielles Transport-
unternehmen. Thr Nachkriegs-Grinder
Hans M, Bongers setzte der Hansa
hihere Ziele: ,Sie vertritt drauflien in
der Welt das Heimatgefiihl.”

Die Botschaft flir alle Welt heilit:
SFanatische Griindlichkeit der Deut-
schen,” Thr Image pflegt die Lufthansa
mit goldenen Worten aus dem Tu-
gendschatz der Nation,

wDeutsche Mechaniker lieben ihre
Schraubenmuttern und Bolzen mehr
als ihre Ehefraunen.” Oder: ,Mit ty-
pisch deutscher Pingeligksit weigern
wir uns zu starten, wenn nicht s&mt-
Hche Teile perfekt funktionieren.® An-
ders als ihre Kollegen von anderen
Linien haben die 784 Hansa-Piloten
{Monatsgehalt bis 7000 Mark) so wie
die iibrigen rund 20 000 Beschiiftigten
auch noch nie gestreikt.

Unter den Upper Ten der interna-
tionalen Fluggesellschaften rangieri
die Deutsche Lufthansa — nach Pan
Am, BOAC, Air France und TWA —
auf Platz finf. Mit ihrer Flotte von
86 Flugzeugen befdrderte sie 1968 fast
fiinf Millionen Passagiere (siehe Gra-
phik Seite 40).

Zu Weltgeltung brachte es die Han-
sa, als ihr Vorstandssenior Professor
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Gerhard Hiltje von den 102 Mitglie~
dern der internationalen Luf{fahrt-
Organisation IATA einstimmig zum
Prisidenten gewihlt wurde.

Mit exquisitem Service n#hrt die
deutsche Airline ihren Ruf, zu den
Feinsten der Feinen zu gehiren. Ihre
Firstelass-Passagiere aus Jet-Set und
Top-Management werden wvon den
Stewardessen an Bord wie in einem
franzdsischen Schlemmeriokal ver-~
wihnt, Den Gourmets und Gourmands
in der Senator-Kabine reichten sie im
letzten Jahr iiber den Wolken sechs
Tonnen Ginseleberpastete, 3.8 Tonnen
Hummer und 6,1 Tonnen Kaviar,

Der schéne Schein trigt. Wie es in
Wahrheit um die Gesellschaft mit dem
Anspruch von Success und Noblesse
steht, erfahren ihre Aktiondre, wenn
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tufthansa-Kritiker Hopf
LUnginstige RickschiGsse”

S i e e L

Bisenmaschinen der Lufthansa: Der Verlust wachst mit der Geschwindigkeit”

sie sich am 5, August im Kolner Gar-
zenich® zur jihrlichen Hauptversamm-
lung einfinden: Trotz Hochkonjunktur
fiossen im letzten Geschiftsjahr die
Flugertrige so spérlich, dal far die
34 000 Anteilseigner wieder keine Mark
Dividende {ibrig ist.

Wie stets seit dem Start der Deut-
sche Lufthansa AG im Jahre 1954 fas-
sen die Geldgeber statt Hummer und
Kaviar nur Wirstchen und Apfelsaft.
Die Schmalkost wird auch diesmal der
einzige Nutzen sein, den die Akiiondre
aus threr Kapitalanlage bei der Han-
sa ziehen.

Auch im letzten Jahr hatte Deutsch-
lands renommiertester Bankier. Her-
mann Josef Abs, den die Lufthansa
zum Aufsichtsratsvorsitzenden erkor,
die Versammlung mit Bonmots abge-
speist. Sibhyllinisch erklirte Abs: Ich
werde mehr halten, als ich verspreche,
wobei ich zu verstehen gebe, dalB ich
nichts versprochen habe.”

Deutlicher kénnen die Aktionidre
den wirtschaftlichen MiBerfolg ihres
Unternehmens auf den Kurstafeln der
Birse ablesen. Die gewinnlose Aktie
schrnierte auf 150 Punkte ab; noch 1966
wurde das Papier mit 282 gehandelt.

Jahrelang z#hite die Lufthansa zu-
sammen mit Landwirtschaft, Bergbau
und REisenbahn zu den Kostgingern
der Nation, Bis 1862 schleuste die
Bundesrepublik  als GrofBlaktionir
aus der Steuerkasse 340 Millionen
Mark Subventionen in den Luftkon-
zern®. Auch danach flog die Hansa
stets weiter am Rande des Defizits.

Mehr als zwel Milliarden, Gelder
von Akiiondren und Kredite von Ban-
ken, steckten die Koélner Manager in
den Ausbau ihrer Flotie. Aber trotz
der Super-Investitionen kurvt die

= Der Bund hilt 74.538 Prozent vom Axtien-
kapital, Weitere Aktiondre sind die staat-
liche Kreditanstslt f8ir Wiederaufbau (drei
Prazent), Deuische Bundespost (1,75), Deud-
sc¢he Bundesbahn (6,55} ung Land Nordrhelfi=
Westfalen (2,25). 17,77 Prozent halten private
Akiionire.



Lufthansa bestdndig zwischen Gewinn
und Verlust, Die hausinterne Strecken-
Ergebnisrechnung «Gesamtdiensie
einschlieBlich Charter”, in der Auf-
wand und Ertrag mit eigenem und an-
gemietetern  Fluggerid! zusammenge-
rechnet sind, wies

> 1985 einen Gewinn von 55,2 Millio-
nen Mark,

[» 1966 einen Uberschull von 40,1 Mil-
lionen,

[>> 1967 einen Verlust von neun Millio-
nen Mark aus.

Der Luftfahri-pPublizist Kurt W.
Streit brachte die rolen Zahlen in der
Bilanz und die schnellen Boeings in
der Luftflotte auf eine kurze Formel:
»Der Verlust wichst mit der Geschwin-
digkeit.“

Zu den Griinden des geschiftlichen
Milerfolgs stiel jetzt der Prisident
des Bundesrechnungshofes, Volkmar
Hopf, vor. Deutschlands meistgefiirch-
teter Revisor hatte ein halbes Juhy
lang seinen Experten Oberregierungs-
rat Heinrich Soltner in der Kilner
Lufthansa-Zentrale die Blicher durch-
forschen lassen.

Danach falite Priifer-Chef{ Hopf cin
hartes Urteil: Die Fluggesellschaft ist
falsch finanziert, falsch organisier!.
falsch dirvigiert, falsch kontrolliert.

Auf 135  Schreibmaschinenseiten
zeichneten Hopi-Beamte die grole Mi-
sere der Hansu auf, Als das Skriptum
in der Kilner Hauptverwallung ein-
traf, crkldrten es die verstérien Chets
eilig zur Verschlusache.

Nur der engste Fihrungskreis sollis
das Verdikt zu Gesicht bekommen. In
der hauseigenen Druckerel im Kdlne:
Stadtteil Braunsfeld lielien zwei Wach-
méanner kein Auge von der Walze, als
die Kleinauflage (20 Exemplare) fiiv
das Top-Management abgezogen wur-
de,

Der ausgewiihlte Leserkreis mul
den Vorwurf des Rechnungshofs ein-
stecken, der Lufthansa~Vorstand wiege
seinen Aufsichtsrat seif Jahren in Hlu-
sionen, um die Zustimmung fiir den
Kauf neuer ¥lugzeuge zu erlangen.
Stets habe das Managemen! verspro-
chen, die betrieblichenn Ergebnisse der
Flotte wiirden sich durch die Investi-
tionen verbessern — die Aulsichisri-
te aber gaben ihr QOkay, wie sich nach-
her herausstellte, immer nur zu neuen
Verlustgeschiiften. ,Die von der Pla-
nung erwarfeten Ergebnisse wurden
nicht erreicht®, riigen die Privfer.

Selbst fiir die geplante teuersie An-
schaffung in der Lufthansa-Geschichie
zum Beispiel, die 400-Millionen-Option
auf drei Uberschall-Jets vom Typ
Concorde, sei  ,Keine ausreichende
Wirtschaftlichkeitsherechnung durch-
gefithrt” worden.

Programme fiir den Ausbau der
Stadtbiiros und Bodenstationen, von
den Lufthansa-Kalkulatoren in Koéln
zwar berechnet, .enthielten zum Teil
nicht unwesentliche Fehler®, befindet
Bonns Priifungsamdt.

Als eine HuBerst kostspielige Fehl-
entscheidung emhiilll der Bundes-
rechnungshof schlieBlch das  grofite
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Verwaltungsprojekt der Hansa, Unier
dem Dach eines 20 Stockwerke hohen
Biirogebiudes in Kodln solien ab 1970
die 1500 Angestellten arbeiten, die bhis-
lang in der ehemaligen Universilit
K&ln und in drei Dependancen unter-
gebracht sind. Vor die Wahl gestellt,
den Wolkenkratzer selbst zu bauen
oder anzumieten, entschieden sich die
Hanseaten fiir die teuerste Losung.

Sie handelten mit der Kélner Pri-
vatfirma Melchior Bau- und Verwal-
tungs-GmbH einen Mietkontrakt auf
20 Jahre aus. Miete pro Jahr: 2,5 Mil-
lionen Mark.

Weil jedoch ,,bei Abschlul} des Miet-
vertrages...das Angebot nicht aus-
reichend geprifi® war {(Bundesrech-
nungshof), mufte die Hansa im end-
gilligen Vertrag der Melchior-GmbH
eine jidhrliche Miete von 3,8 Millionen
Mark zugestehen und sich fiberdies
bereit finden, 70 Prozenl der Bau-
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Resarvationa

Buchungen

t-

keit vor. In der Tat kamen zwischen
1964 und 1966 beil der Lufthansa fiinf
~griflere Wertsendungen abhanden:
2,378 Miilionen Mark in Banknoten.
Die Geldfracht, kritisiert der Rech-
nungshof, sei ,zum Teil vobllig unzu-
reichend gelagert” worden, Fir die
Notenpakete, ,in einem Zwiebelsack
hinter einem Sitz" versteckt, war , kein
Verantwortlicher . .. bestimmt*.

Beim Aufspiiren verlorener Millio-
nen machien Hopfs Detektive auch
reichlich kleine Beute. So entdeckten
sie in der Firmen-Ablage einen ,hoch
giiltigen Flugschein von Kingston nach
Miinchen“; Preis: 1764 Mark.

LUnglnstige Riickschliisse auf die
Deutsche Iauifthansa“ zog der Rech-
nungshof auch, als seine Revisoren
den Verkauf der blauen Flugtaschen
durchleuchteten. Die Fluglirma hatte
LErolle Mengen® zum Stiickpreis von

Lufthansa-Schalter: Buchibhnmg nickt immer ordnungsgemaiy’

kosten als Hypothek mitl 30 Jahren
Laufzeil zu besorgen.

Rund 76 Millionen Mark Miele fiihrt
der unrentable ELuftkonzern in den
niachsten zwei Jahrzehnten an Mel-
chior fiir den Bau ab, den er in eige-
ner Regie fir nur 40 Millionen Mark
hochziehen konnte. Den Schildbiirger-
sireich der Manager koénnen Hopfs
Prifer nicht fassen: Es ist ,unver-
stindlich, dal} sie (die Luithansa) den-
noch das Gebdude nicht selbst errich-
tet hat”.

Schuld an der Fehlentscheidung sei
die Bundesregierung, verteidigt sich
auf Befragen Vorstandsmitglied Dr.
Herbert Culmann: ,\Wir waollten selbst
bauen. Unser Vorschlag wurde vom
Bund mit der Begriindung abgelehnt,
die Offentlichkeit werde angesichts
der Mafihalte-Appelle kaum Verstind-

" nis dafiir aufbringen.”

Nicht nur bei den eigenen Finanzen
der Hansa, sondern auch im Umgang
mit fremden Geldern werfen Hopfs
Beamte der Gesellschaft Nachlfissig-

sechs Mark eingekaufl, aber elnen ‘leil
davon fur 1.80 Mark an Kaufhiiuser
weilergegeben.

Pannen im Einkauf passierten, weil
die Kolner Hanseaten nichl selten auf
den pguten kaufminnischen Brauch
verzichteten, mehrere Konkuirrenz-
angebote einzuholen. 1963 verpflichtete
sich der Lufthansa-Vorstand, bei der
Briisseler Gesellschafi Serdan lang-
fristig Werbematerial wie Kugelschrei-
ber und ,Senator“-Koffer einzukaufen.
Serdan-Inhaber Felix Przedorsky, ein
Kaufmann polnischer Herkunft, kas-
sierte bisher Auftridge im Wert von
60 Millionen Mark. (An grofle Betrige
gewthni, verlangt Przedorsky fiir ein
Pressephoto von sich 200 000 Mark.)

Auch bei vorliegenden Vergleichs-
angeboten deutscher Firmen erhieit
SMonsieur Felix®” den Zuschlag. Er lie-
ferte nach Koln beispielsweise 863 000
Kofferanhiinger zum Stitckpreis von
drei Mark — ein deutscher Fabrikanl
bot sie fur 1,38 Mark pro Stiick an,
kam aber trotzdem nicht ins Geschifi;
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Uberschall-Flugzeug Concorde
" Nicht ausreichend berechnet

Mehrkosten  fiir  die
1398 08¢ Mark.

1,5 Millionen Kugelschreiber ,Stan-
dard“ offerierte Felix Przedorsky fiir
82 Pfennig das Stiick, ein deutischer
Wetthbewerber wollte nur 64 Plennig
haben. ,Monsieur Felix® kam wieder
zum Zuge, und die Hansa verschenkte
270 060 Mark.

Uber das Dauer-Agio will Chet-
jurist Culmann keine Rechenschaft
ablegen. Culmann zum SPIEGEL:
JAuch wenn mich die Aktion#re fra-
gen, werde ich schweigen.” Nach Para-
graph 131 Aktiengesetz darf ein Vor-
stand die Auskunft verweigern, um
seine Geselschaft vor einem , nicht
unerheblichen Nachteil” zu bewahren,

Lufthansa:

In zurlickhaltendem Beamien-Stil
zeigt Rechnungshof-Prisident Volkmar
Hopf in dem Bericht Fehler um Fehler
auf: Kredite wirden ,nichi immer
einwandfrei buchhalterisch abgewik-

kelt* und laufende Darlehen ,nicht
ordnhungsgemil lberwacht®, Kassen-
vorginge blieben manchmal ,lber

léngere Zeit unverbucht®.

Hopf kanzelt das kaufminnische Ge-
baren der Hansa-Manager ab: Ihr
Rechnungswesen, das Herzstlick jeder
Verwaltung, entspreche bei einzelnen
Dienststellen ,nicht immer den Grund-
silzen einer ordnungsmiBigen Buch-
fithrung*.

Nie zuvor mufite das Managemeni
der Deutschen Lufthanza von einem
Revisor so harte Kritik hinnehmen.
Die ungewdhnliche Schelle trifft vor
allem die drei M#nner, die als Vor-
standsmitglieder die Hansa lenken:

> Professor Gerhard Héltje, 61, seit
368 Jahren im Dienst der Lufthansa,
kommandiert als Cheftechniker die
Flotte;

[>> Diplomingenieur Hans Sfissenguth,
55, trat nach dem Studium des
Flugzeugbaues 1939 in die Hanhsa
ein und leitet heute die Dezernate
Verkehr und Verkauf;

[ Dr. jur. Herbert Culmann, 48, che-
mals Flugzeugfilhrer der Luftwaf-
fe, studierte nach dem Kriege die
Rechte, kam 1953 als Chef der ju-
ristischen Abteilung zur Lufthansa,
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wo er nun die Ressorts Finanzen,
Verwaliung und Personal betreut,

Einen Generaldirektor kennt die
Hansa nicht. Der Chefsessel wurde bei
der Neugriindung der Gesellschaft im
Jahre 1954 nicht besetzt, weil Konrad
Adenauers Verkehrsminister, der
Bergassessor Hans-Christoph  Sce-
bohm, thn nach seinem Ausscheiden
aus dem Kabinett selbst besetzen
wollte.  Seebohm-Nachfolger Georg
Leber ist mehr daran interessiert,
einen Gewerkschaftler als Arbeifs-
direktor in den Vorstand zu lancieren,
als der Lufthansa einen starken Mann
an die Spitze zu stellen.

Die Vorstandsmannschaft, mit drei
Mitgliedern ohnehin zu schwach be-
setzt, mindert ihren Wirkungsgrad zu-
sitzlich durch ein zeit- und krifte-
zehrendes Organigramm: Héltje sitzt
in Hamburg, Culmann in Kéln und
Sissenguth in Frankfurt. Nur einmal
in der Woche reisen die Herren zur
gemeinsamen Vorstandssitzung an; in

Lufthansa-Neubau in Kéln
Unglnstigen Mietvertrag geschlossen

anderen Grofiunternehmen arbeiten
die Vorstandsmitglieder in ihrer Zen-
trale Tlr an THir.

Getrennt voneinhander bauen die
drei Chefs an der eigenen Hausmacht,
und in Kéln, Hamburg und Frankfurt
wachsen die Restdenzen um die Wette.
Aufsichisriite behaupten, bei der Zu-
sammentegung zu einer Zentrale kénn-
ten sofort 2000 der 20 000 Beschiftig-
ten eingespart werden. Zur verniinf-
tigsten Losung, den Vorstand geschlos-
sen in Frankfurt zu stationieren — wie
schon vor Jahren von dem renommier-
ten Marktforschungsinstitut Battelle
vorgeschlagen —, kann sich die Fir-
menspitze nicht durchringen.

Einen eindrucksvollen Beweis filr
die Desorganisation lieferte die Hansa
mit ihrem Versuch, Management an-
hand von Computern zu betreiben:

Die zahlreichen AuBenstellen des
Unternehmens schicken alle Abrech-
nungsjournale zur Culmann-Verwal-
fung in Kdin, wo die Daten in Loch~

kartenn gestanzt werden. Kraftfahr-
zeuge transportieren sodann die Kar-
tenblindel zum Siemens-Computer in
die Frankfurter Sissenguth-Verwal-
tung. Sogenannte Fehlerlisten werden
zuriick nach Ko6ln chauffiert, dort be-
reinigt und wieder an den Main ge-
bracht.

Ergebnis: Das Rechnen mit dem
Elektronengehirn dauert bei der Luft-
hansa genauso lange wie die vordem
gelibte manuelle Methode. Personal
wird durch den Computer nicht ein-
gespart.

Mit 52 Gutachten, zwischen 1965
und 1967 wverfertigi, versuchten die
Vorstandsmitglieder die desolate Or-
ganisationsform des Luftfahrtkonzerns
zu verbessern. Sie honorierten die Ex-
perten mit insgesamt 1,538 Millionen
Mark, Resultat: Die Organisation wur-
de zwar laufend gelindert, aber das
wichtigste Prohlem, die Lufthansa-
Fihrung an einem Standort zu keon-
zentrieren, biieb ungelést.

Im ganzen ist es seit der Neugriin-
dung 1954 nicht gelungen, Organisation
und Wirtschaftlichkeit auf den Stand
zu bringen, der dem Welt-Unterneh-
men Lufthansa AG und seinen Kon-
kurrenten im internationalen Wettbe-
werbh entsprichi. Die Vorherrschaft der
Techniker in der Unternehmensspitze
wirkte sich zu Lasten kaufminnischer
Uberlegungen aus. Im Grunde operier-
te die Hansza-Fithrung dhnlich wie die
Steuerknippel-Haudegen vom Schlage
Milch und Gablenz, die nach 1326 von
Berlin-Tempelhot aus — unfer weni-
ger komplizierten Verhiltnissen ~ die
groBe Zeit der deutschen Kraniche
einleiteten.

Frhard Milch., in Weltkrieg 1 als
Jagdfliegey ausgezeichnet und in Welt-
krieg Il Hermann Girings General-
luftzeugmeister, befahl in der Zivil-
luttfahrt von 1926 biz 1945; in seiner
Ara baute die Hansa gegen die damals
schwache Konkurrenz das grolite

Sireckennetz aller européischen Linien
auf. Sein Kollege Cari August Freiherr

Lufthansa-Tragetaschen
Zu teusr eingekauft
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von Gablenz riskierte als Vorstands-
mitglied am Steuerkniippel einer Ju 52
den ersten Flug Uber den Pamir in
Zentralasien, das Dach der Welt.

Die Reichsregierung hatte, sieben
Jahre nach dem Ersten Weltkrieg, die
Griindung der Lufthansa erzwungen.
Sie sperrte den subventionierten Fir-
men Deutscher Aero Lloyd und Jun~
kers Luftverkehr AG so lange alle
Beihilfen aus der Steuerkasse, bis bei-
de zur Deutschen Luft-Hansz AG fu-
sionierten. Schon 1918 hatte der Des-
sauer Flugpionier Hugo Junkers mit
seiner F 13 die erste Ganzmetall-
Verkehrsmaschine der Welt gebaui;
im gleichen Jahr wurde die erste deut-
sche Fluglinie, ven Berlin nach Wei-
mar, eridffnet.

Peking, 1931 startete das zwidlfmoto-
rige Flugschiff Do X zu einer Reise
nach Amerika. 1934 wurde mit dem
Flugboot Dornier-Wal der Siidatlan-
tik-Dienst erdffnet. Vier Jahre spater
schaffte eine Focke-Wulf FW 200 Con-
dor in 25 Stunden als erstes Land-
Flugzeug nonstop die 6350-Kilometer-
Strecke Berlin—New York.

Die letzte FW 200 der Lufthansa, am
21. April 1945 von Tempelhof nach
Madrid gestartet, kam niemals an.
Beim Versuch, die eingeschlossene
6. Armee in Stalingrad aus der Luft
Zu versorgen, war schon 1843 die
Ju 52-Flotte dezimiert worden. Die
Reste der Lufthansa wurden am Boden
zerstort.

LUFTHANSA |IM MITTELFELD

B779) > EOMAC HIsh OVEEIS NRWAYS CONPORATOR

PAN AMERICAN WORLD aikwAYS 23717 (8 g

Die
zehn grobten
Fluggeselischaften

noch Milliorden Passagier-
kilometern. im internationalen
Linienverkehr 1947
anne Sowjet-Unicn

Morktonteile
1968
(Passcpiere)
der Lufthansa
am Linienverkshr
vuf der. ..

Vom Kapital der neuen Gesellschaft
sicherten sich Reich und Stddte 55 Pro-
zent. Oberbiirgermeister wie der Diis-
seldorfer Robert Lehr und der Kélner
Konrad Adenauer amtierteny als Auf-
sichisrite und schlossen ihre Kommu-
nen an das Luftnetz des Reiches, das
im Sommer 1939 schon 38 Flughifen
verband, Eigens flir die Hansa hatte
Junkers seine dreimotorige Ju 52 ent-
wickelt, die als das wirtschaftlichste
Verkehrsflugzeug der Zeit galt und die
Rentabilitdt des Unternehmens sichern
half.

Tolltkiihne Lufthansa-Ménner in
fliegenden Kisten eroberten die Welt:
1926 flogen sie ihre ,transkentinen-
tale Expedition” Uber Ruflland nach
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Sudotlantik-
Route

Nach Kriegsende sprachen die Sie-
germéchte den Deutschen die Luft-
hoheit ab: Sie durften keine Flugzeuge
bauen und keine Luftlinie mehr be-
treiben. Mit Erlaubnis der Alliierten
nisteten sich Auslénder auf den inner-
deutschen Strecken ein: SAS, Pan Am,
Air France, BEA, KLM. Der lukrative
Berlin-Verkehr ist noch heute Pan Am,
Air France und BEA vorbehalten.

Schon vier Jahre nach dem Total-
schaden jedoch propagierte Bonns er-
ster Verkehrsminister Seebohm einen
neuen deutschen Hohenflug. Seebohm
verlangte fiir die Bundesrepublik das
~grundsatzliche Recht eines Staates,
tiber alle Verkehrszweige nach eige-

ner Vollmacht zu entscheiden". Mit
seiner heimlichen Protektion griindete
der letzte Lufthansa-Verkehrsleiter
der Vorkriegszeit Hans M. Bongers im
Hifelstddtchen Bitburg sein ,Biiro
Bongers®, in dem er die Neugriindung
der deutschen Luftfahri betrieh.

Im August 1954 war Bongers start-
klar und griindete die Deutsche Luft-
hansa AG mit Sitz in Kdln. Aber
aufler den Politikern in Bonn wollte
niemand den ,Spitheimkehrer der
Wirtschaft” finanzieren. Bongers: ,Ich
reiste mit dem Klingelbeutel durch die
Lande. Uberall wurde mir die kalte
Schulter gezeigt.”

Nur zégernd war der méchtige Stahl-
konzern Phoenix-Rheinrohr schliefi~
lich bereit, die nationale Sache mit
10 000 Mark zu dotieren. Die Farbwer-
ke Hoechst zeichneten aus Hoflichkeit
fiir 50 000 Mark Lufthansa-Akiien.

Das finanzielle Risiko mufiie ganz
gegen seine Absicht zu 80 Prozent der
Bund mit seinen Regie-Betrieben
Bahn und Post ilbernehmen. Nicht
mehr als 25 Millionen Mark Aktien-
kapital hatte die Kollekte ergeben —
die Lufthansa startete mit einem um
75 Millionen zu schwachen Finanz-
Schub. Eine einzige Maschine vom Typ
Super-Constellation kostete damals
8,5 Millionen Mark (die alte Hansa
konnte ihre Ju 52 noch fiir 275000
Mark einkaufen).

Obwohl 24 Maschinen als Erstaus-
stattung bendtigt wurden, damit, wie
es der Bongers-Plan vorsah, die Ren-
tabilitatsschwelle {iberflogen werden
konnte, frugen Ende 1955 nur elf
Maschinen die Farben Schwarz-Rot-
Gold. Die Convair 340, die am 1. April
1955 um 7.40 Uhr in Hamburg zum
Jungfernflug nach Dilsseldorf abhob,
steuerte so unvermeidlich in die roten
Zahlen,

Die Mini-Flotte der Hansa reichie
zundchsl nicht aus, den bis zum Neu-
start von 35 ausléndischen Linien be-
strittenen  Deutschiand~Verkehr voll
zu dbernehmen. Die fremden Carrier
behielten ihre Verkehrsrechie auch
noch nach der Riickgabe der Lufthoheit
an die Bundesrepublik, Und als die
junge Lufthansa Anfang der sechziger
Jahre wieder in der Lage war, alle In-
land-Fliige selbst zu besorgen, hielten
die Auslinder dennoch zdh am
Deutschland-Geschift fest.

Sie pochten auf einen Passus in den
Bonner Vertrigen aus dem Jahre 1953,
in dem die Alliferten die Bundesrepu-
blik zu einer ,liberalen Politik* ver-
pilichtet hatten. Nur mihsam er-
kimpite sich die Hansa die Kundschaft
in Deutschiand zuriick -— ganz gelang
es ihy bis heute nicht. So pickt zum
Beispiel immer noch die niederlindi-
sche KLM auf ihren Fliigen Amster-
dam—Ditisseldorf—Stuttgart und Ham-
burg-—Bremen—Amsierdamn deutsche
Inland-Flieger auf.

Die neuen Chefs der Hansa warfen
frithzeitig ihr Streckennetz um den
Globus, weil nur auf der USA-Route
und anderen grofien internationalen



tutthansa-Chef Milch {1938,

Strecken sicheres Geld zu verdienen
war. Bereits sechs Wochen nach dem
ersten innerdeutschen ¥Flug sleuerte
eine Convair Madrid an, Anfang Juni
1955 startete die erste Super-Constel-
lation via Shannon (Iriand) nach New
York.

Als Ende der funfziger Jahre das
Diisenzeitalter begunn, hatte die Han-
sa jedoch immer noch so wenig ver-
dient, dall sie statt moderner Jets bil-
ligere Turboprops kaufen mulite. Wiih-
rend die auslindische Konkurrenz auf
die neuentwickelien Diisenmaschinen
umstieg, orderten die Deutschen noch
neun Turboprops vom Typ Viscount
YV 814. Culmann: ,Wir konnten das
finanziell nicht anders verkraften.”

Die unzureichenden Finanzen der
ersten Stunde lasten bis heute auf der
Bundes-Hansa. Ihr Groflaktiondr er-
hdhte das Aktienkapital stets zu spilt
und in zu kleinen Raten. Die Auf-
sichtsrite stimmen (dberein, das Kapi-
tal miisse heute -— statt der einge-
zahlten 400 Millionen liingst 758
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Millionen Mark betragen, Kostspieli-
ge Kredite von Banken miissen
die knappe Eigenkapital-Decke wver-
lingern,

Lawinenartiges Anwachsen der Zin-
sen weisen die (Geschiftsberichte des
Unternehmens aus. Allein von 1366
auf 1967 verdoppelte sich die Zinsbe-
lastung auf 30 Millionen Mark.

LDie Lufthansa startete zudem®, so
klagt Nestor Bongers, .zu cinem be-
sonders ungunstigen Zeitpunkt*.® Um
den Anschlufl an das beginnende Dii-
senzeitalter nicht zu verlieren, hahe
sie ,schon nach wenigen Jahren. ..
ihr noch verhiilinismiBig neues Uber-
see-Propellergerdt durch Diisenflug-
zeuge ersetzen’ miissen.

Der technische Fortschritt im Jet-
Zeitalter straparziert die Kasse der fi-
nanziell chnehin (berforderten Luft-
hansa besonders stark. Als im Inter-

* Hans M. Bongers: . Deutscher Luftver-
kehr, Versuch einer Analyse der Lufthansa®,
Wirschbaum Verlag, Bad Godesherd.

Lufthansa-Aufsichtsrat Adenauer [1928): Vor dem Krieg rach 38 cewtschen Stadiern .

kontinental-Verkehr die ersten Dlisen-
Vierstrahler eine ncue Ara der Luft-
fahrt créffneten, mulite auch die deut-
sche Hansa umstellen. Zum Ausgleich
der Devisenbilanz verlangte die Bon-
ner Regierung, die Dlsenmaschinen
miBten in Amerika gekauft werden.

Technik-Vorstand Gerhard Hcaltje
traf damals eine Entscheidung, die
ihm wvon Keinermn Kritiker vorgewor-
fen werden kann: Flr den Langstrek-
kenverkehr kaufte er Viersirahier
vom Typ Boeing 707 (Stiickpreis mit
Ersatzteilen: mehr als 35 Millionen
Mark). 21 Maschinen des Typs 707
befliegen heute fiir die Hansa die Ma-
rathon-Distanzen,

Seinen Spitznamen ,Mister Boeing”
jedoch handelte sich Holtje ein, als
er hartnéckig darauf bestand, auch alle
Mittel- und Kurzsirecken~-Jets (Boeing
727 und 737) bei der Firma Boeing in
Seattle (USA, Bundesstaat Washington)
zu bestellen. Bis heute vergab Hiltje
Auftriage im Werte von 2,1 Milliarden
Mark an Boeing.




Alt-Hanseat Bongers, 70, inzwischen
Aufsichisrat der Gesellschaft, vertei-
digt den Entschiuf}, sich auf eine Fir-
ma festzulegen: ,Die Flotte soll ho-
mogen und auf ein Minimum an Flug-
zeugmustern beschrinkt sein.* Holtje
schwort wie Bongers auf die , Ho-
mogenitit der Flotte*, die den Aus-
tausch von Einzel-Aggregaten erlau-
be und den technischen Betrieb ratio-
nalisiere,

Hauptvorteil dieser Typenpolitik sei
eine betrichtliche Kosteneinsparung
bei Boden-Service und Ersatzteil-
Bevorratung (bei der 737 machte diese
Einsparung, laut Lufthansa-Cheftech-
niker Hébitje, gegeniiber Konkurrenz-
maodellen rund 49 Prozent aus). Auller-
dem verbilligt sich durch die einheit-
liche Luftflotte die Aushildung sowochl
der Piloten als auch des technischen
Bodenpersonals — und plausibel
scheint auch die Annahme, dall sich
dadurch die technische Sicherheit im
Flugverkehr erhéhen kinnte.

Beim traditioneilen Streit mit den
Technikern, die alle Strecken mit Ma-~
schinen eines Herstellers befliegen
wollen, haben sich vielfach im Aus-
land die Kaufleute durchgesetzt, die
fiir jede Distanz das jeweils kosten-
glinstigste Modell verlangen. Als
Musterbeispiel gilt die schweizerische
Luftfahrt-Gesellschaft.

Swissair-Prisident Dr. W. Berchtold
rechifertigte die Typenvielfalt mit
HRentabilitdt auf allen Strecken., Auf
der Kurz-Distanz Ziirich-—Frankfurt
fliegt DC-9, nach Nord- und Sidame-
rika DC-8 und nach Fernest Coronado.

Zweil deutsche Flugzeug-Hersteller
witierten vor einigen Jahren ihre
Chance, als die Propellermaschinen
auch im Kurzstreckenverkehr durch
Disenflugzeuge abgeldst werden mufi-
ten. Sie unternahmen den ehrgeizigen
Versuch, in das beginnende Jet-Ge-
schiift einzusteigen.

Die Hamburger Flugzeugbau GmbH
(HFBE) bot Ende der flinfziger Jahre
ihre HFB 314 an, ein Mittelstrecken-
flugzeug mit zwei Dilsen am Heck und
80 Sitzplitzen, das — laut Bongers
— ,ungefihr den Vorstellungen der
Lufthansa entsprach®. Die Bremer
VFW-Gruppe legie ihre zweistrahlige
VFW 614 vor, die mit 44 Sitzpldtzen
vor allem filir Kurzstrecken geeignet
wire und die gegenwirlige Luftflotte
der Hansa nach unten abrunden
kinnte.

Beide Projekte jedoch scheiterten,
nicht zuletzt aus Geldmangel: Fiir die
HFB 314 (geschilzte Entwicklungs-
kosten: 200 Millionen Mark) steuerte
der Bund keinerlei Finanzhilfe bei,
und der verheilungsvolle Entwurf
verschwand in der Schublade; fiir die
VFW 614 gingen zugesagte Bundes-
zuschiisse in so winzigen Raten ein,
daf sich der Bau umn Jahre verzigerte.
Erst jetzt wird die Maschine als Holz-
modell in Originalgréfie zusammen-
geschreinert, 1972 soll die erste VEW
614 auf die Piste rolien.

* Mit Chefpilot Rtudolf Mayr.

++ In Hamburg bei der Erdffnung des in-
nerdeutschen Streckendienstes der Luft-
hansa am 1. April 1955,
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Lufthansa-Neugrinder Bangers
Am Start fehlten 75 Millicnen

S0 lange wollte die Hansa das inner-
deutsche Streckennetz nicht mit alt-
modischen Propellern befliegen. Wie
ihre Konkurrenten in anderen Lin-
dern schaltete sie auf zwei Diisen um.

Vor die Wahl gestellt, Zweistrahler
vom Typ DC-9, die britische BAC 111
oder die amerikanische Boeing 737 in
die Filotte einzugliedern, gab die Boe-
ing-Praferenz von Gerhard Holtje
den Ausschlag. Die Hansa bestellte
28 Exermplare der 737 {City Jet). Von
allen Konkurrenzmustern war die
onaeh den speziellen Wiinschen der
Lufthansa entwickelte Maschine®
(Culmann) die wirtschaftlichste, auch
wenn sie im kleinen Deutschland un-
rentabel fliegen muifl.

Nach einer Berechnung der Boeing-
Ingenieure erreichte der City Jet aus
Amerika erst nach einem Flug iiber
650 Kilometer die Gewinnschwelle.
Diese Distanz zwischen zwei Flug-
hifen ergibt sich in der Bundesrepu-
blik nur beim Nonstop-Flug von Ham-
burg nach Miinchen. Alle iibrigen

innerdeutschen Strecken bleiben fiir
die Boeing 737 ein hoffnungsloses Ver-
lustgeschift.

Der City Jet, von Boeing nach dem
Welterfolg der dreistrahligen 1727
(Europa Jet) im Eiltempo nachgescho-
ben, hieilt freilich technisch nicht ganz,
was die Hersteller in Seattle verspro-
chen hatten. Die nicht gerade fbrm-
schéne Maschine fiel schwerer aus als
geplant. Ihre unter den Tragflichen
montierten Triebwerke erzeugen so
viel Luftwiderstand, dafl die zugesagte
Geschwindigkeit von 900 Kilometern
in der Stunde um fast 100 Kilometer
unterschritten wird.

Bei den Passagieren ist das gedrun-
gene Luft-Gefihrt nicht sonderlich be-
liebt. Sie stért es vor allem, dal der
Larmpegel im Inneren der Kabine
héher ist als bel der 727.

Unter dem Gesichtspunkt der Wirt-
schaftlichkeit gravierender aber war,
dall der Luftwiderstand und damit der
Kraftstoffverbrauch der Maschine hd-
her ausfiel, als die Lufthansa-Leute
gehofft hatten,

Zwar entsprachen die tatséchlich
erzielten Flugleistungen genau den
Werten, welche die Boeing-Ingenieure
an Modellen im Windkanal-Versuch
ermittelt hatten. Aber bei friiheren
Flugzeugtypen hatte sich gezeigt, dal3
die tatsiichliche Leistung stets {iber
den Windkanal-Ergebnissen lag. Die-
sem Erfahrungssatz waren die Boelng-
Ingenieure auch beim Angebot an die
Lufthansa gefolgt, doch der nach dem
Baukasten-Prinzip komponierte City
Jet enttiuschte in diesem Punkt ihre
Hoffnungen.

Mit betréchtlichem Kostenauiwand
{die neuen Einbauteile liefert Boeing
gratis, den Arbeitsaufwand von ver-
mutlich 2700 Stunden je Maschine wird
die Lufthansa etwa zur Hiifte selbst
tragen miussen) suchi inzwischen
Boeing diesen Mingeln wenigstens
tellweise abzuhelfen. Die Schall-Isclie-
rung wird verbessert, der erhdhte
Lufiwiderstand laft sich, so Hdoltje,
weitgehend durch eine verbesserte
Startleistung und Erhdhung der Nutz-
last ausgieichen.

Und iiberdies entschlossen sich die
Boeing-Ingenieure, bei dieser Ge-

Lufthansa-Férderer Seebohm (M.)**: In Restdeutschland nur Verluste

43



DEUTSCHLAND

legenheit auch noch die Bremseinrich-
tung der sogenannten Schub-Umkehr
neu zu konstruieren: In der urspriing-
lichen Version der 737 war die Brems-
wirkung der Schub-Umkehr um 30
Prozent niedriger gewesen als bei den
fritheren Boeing-Typen.

Im innerdeutschen Verkehr Gewin-
ne flottzumachen, hatte sich die Luil-
hansa schon seit Jahren vergeblich
bemitht. Nach amerikanischem Vor-
bild stariete sie Anfang 1963 auf der
Strecke Hamburg—Frankfurt das so-
genannte Airbus-Programm, mit nied-
rigeren Flugpreisen, bhei dem auch
die Buchungsformalititen wegfielen;
wie in der Strallenbahn zahlten die
Fahrgiste nach dem Einsteigen.

Der groBangelegte Versuch schlug
fehl: Nur 37 Tickels wverkaufte die
Lufthansa pre Airbus-Fahrt; 50 wa-
ren notwendig, um den {liegenden Bus
wirtschaftlich einzuseizen. Nach einem
Jahr wurde das preisgiinstige Experi-
ment abgebrochen.

Entmutigt trat die j.ufthansa den
Riickzug an. Nebensirecken (Diissel-
dorf — Hannover — Bremen, Mitinchen
- Hannover und Digseldosf — Saar-
briicken—NMiinchen) tiberlief der
Konzern kleinen Privatfirmen wie der
Disseldorfer LTU sowie der Miinchner
Bavaria, mit der CSU-Chef Strauld das
Flugnetz Bayerns verbessern will. Im
Bundestag veriangten CSU-Abgeord-
nete zu wissen, warum beispielsweise
die mittigliche Lufthansa-Direktver-
bindung Kdéln/Bonn nach Miinchen
eingestelit worden sej und sie seitdem
via Stuttgart fliegen mifiten.

Wie Leo Wagner, der Parlamentari-
sche Geschiiftsfiihrer der CSU-Landes-
gruppe, erklirte, will die CSU der
Bundesregierung mit der Kleinen An-
frage noch einmai die Chuance geben,
die derzeitige Situation der Lufthansa
zu iiberpriifen und notwendige Ver-
pesserungen zu verantassen: ,Dabei
wollen wir f{iber den Service, der
immer schlechter wird, nicht ecinmal
reden.”

Wegen der Rinstellung der Mittags-
linie ¥éin Miinchen drohtie der

KRANICH AUS DER ASCHE

—

Entwicklung der
Lufthansu-Flotfe
seit Neugr’ﬂndung- :

Flugzeugé i.nsgé.sufn.f

Vo der Lufthamsei <~
wriickgelegte Possuglerkilometet
in Miltionen {mit liland)

1955 5 57 58 59 €0 4 61 63 60 65 66 & &

bayvrische Wirtschafts- und Verkehrs-
minister Dr. Qtto Schedl in einem
Brief an den Bundesverkchrsminister
sagar mit einer Kartellklage., Auch
Schedl vertritt die Meinung, dall es
JErundsitzlich falsch® war, die Mit-
tagslinie Kiln — Miinchen einzustel-
len und durch sogcnannten gebroche-
nen Verkehr, das heifdt mit Zwischen-
landung in Stuttgart, zu ersetzen. Tat-
siichlich bedeutet die neuwe Regelung,
daB sich die Flugzeit von frither 55 Mi-
nuten auf 115 Minuten erhihl hat,

Kritisierte Lufthansa-Boeing 737: Noch sprziellen Winschen entwickelt”
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Die Lufthansa begriindete den ge-
brochenen Verkehr damit, dafi die
Strecke bisher mit einer Viscount be-
flogen wurde, jetzt aber eine Boeing
737 eingesetzt wird, die mit mehr Plit-
zen ausgestatiet ist und damit unren-
tabel flicgen wiirde {Viscount hat 65
Sitzpldtze, die 737 dagegen 96 Sitz-
plétze).

Die Hansa flog auf ihrem bundes-
deutschen Streckennetz schiiefitich nur
noch Verluste herein. 1867 fiel ein 50-
Millionen-Defizit an, 1968 beirug das
Minus 38 Millionen. Rumpf-Deutsch-
land erwies sich als zu klein fiir den
inldndischen Diisenverkeht.

Auch die Strecken innerhalb Europas
bringen der Hansa keinen Gewinn. Die
hausinterne FErgebnisrechnung weist
aus, daf} im kontinentalen Dienst
(Deutschland und Europa) unter dem
Strich nur Minus-Zahlen bleiben, Die
Verluste stiegen von

31 Millionen Mark im Jahre 1985
tiber

T 48 Millionen 1966 auf
- 82 Millionen Mark 1967,

Pas leidige FEuropa-Geschifl war fiir
die Lufthansa lange Zeit nicht bedroh-
tich, denn im Intlerkontinental-Ver-
kehr nach Fernosi, Afrika und Ameri-
ka strich sie Supergewinne ein. 1965
brachten die weiten Distanzen einen
{Therschul van fast hundert Millionen
Mark. Aber schon 1967 hegann das
traditionelle Gewinn-~Reservoir auszu-
trocknen: Bei Fligen tber den Atlan-
tik wurden von 100 Sitzplidtzen nur 53
belegt, 1966 lag der sogenannfe Sitz-
ladefaktor immerhin noch bei 59 Pro-
zent. Jeden Abstrich um einen Pro-
zent-Punkt mulite die Gesellschaft mit
26 Millionen Mark hezahten.

Den Profitschwund beschleunigte
US-Prisident Lyndon B. .Johnson,
der an seine Landsleute appelliert

hatte, thren Urlaub devisensparend zu
Hause zu verbringen und unaufschieb-
bare Auslandsreisen hei amerikani-
schen Gesellschaften zu buchen (,fly
ameriean®). Druck auf die BErirége
brachten auBerdem neue Sondertarife
der internationalen Luftiahrt-Organi-
sation TATA, die Gruppenreisen bis zu
3 Prozent verbilligten.

Deutschlands Hansa gerietl in beson-
ders heftigen Abwind. als Versand-
hiuser wie Quelle und Neckermann
neben  den  etablierien  Reiseveran-
staltern Scharnow und Touropa den
wachsenden Flugtourismus an =ich zo-
gen. Mit  gecharterten Maschinen
transportierten  die  Neulinge ihre
Reisekundschaft zu Niedrigpreisen in
die Feriengebiete. Scharnow beigpiels-
weise fllegt Gruppen-Reisende zum
Preis von 998 Mark nach New York
und zuriick. Dagegen kostet eine ver-
gleichbare Hansa-Passage 1352 Mark.

Der scharfe Weltbewerb auf den
Interkentinental -Strecken  schiniilerte
die Gewinne der Hansa von Jahr zu
Jahr, Sie sunken von

97 Millionen Mark im Jahre 1965

iiber
> B9 Millionen 1966 auf

> 67 Millionen Mark 1967,



Aus Angst, Linien-Touristen an die
preiswerteren Charter-Carrier zu ver-
lieren, untersagten die Hansa-Chefs
sogar ihrer eigenen, rentabel arbeiten-
den Charterfirma Condor-Flugdienst
CGmbH, sich um Landerechte fiir Ein-
zel-Pauschalreisen in Amerika zu be-
miihen. Gleichzeitig setzten die Ma-
nager alles daran, die Konkurrenz von
Condor aus dem Geschift zu schubsen.

Die Stuttgarier Chartergesellschaft
Shidfiug hatte sich Anfang 1967 das
Recht gesichert, Passagiere auf preis-
werte Einzelpauschale in die Vereinig-
ten Staaten zu fliegen. Als Siidflug
noch im gleichen Jahr in finanzielle
Turbulenz geriet, griff Hansa-Vor-
stand Culmann begierig zu. Er zahlte
demn Stidflug-Inhaber Rul Biickle neun
Millionen Mark fiir die Firma, die —
so moniert der Bundesrechnungshof —
hichstens 7.1 Millionen wert war.

Aber die Hoffnung, mit der Uber-
nahme wvon Silidflug einen ldstigen
Wettbewerber zu begeitigen, erfiillte
sich nicht, Denn zwei Sudfiug-Mana-
ger, Verkaufschef Tilman Uhlig und
Flugkapitin Werner Will, #4rgerten
alsbald mit ihrer neugegriindeten At-
lantis AG die Hansa wie zu Stidflugs
Zeiten.

Auf dem Umweg iiber einen Ameri-
kaner kaufte Atlantis die vierstrahli-
ge DC-8 (170 Sitzplitze) der alten
Sidflug und bekam sogar die Lande-
rechte in Amerlka zugegprochen.

Die ausmandvrierten Hansa-Herren
animierten ihren GrofBakiiondr, den
Bund, die Atlantis-Flugverbindung
nach USA wvon Deutschland aus zu
kappen. ,Im Offentlichen Inieresse®
untersagte Bundesverkehrsminister
Georg Leber den Atlantis-Piloten
Fliige tiber den Qgzean. Das Verwal-
tungsgericht X8ln, von Uhlig und Will
gegen den Monopolisten um Recht an-
gerufen, hob das Leber-Veto jedoch
auf.

Gliicklos im Gefecht mit der kleinen
Konkurrenz, griff Lafthansa-Vorstand
Héltje zu versteckten Schikanen. In
der Arbeitsanweisung Nr. 3 vom 27. Ja-
nuar 1969 (,veriraulich zu behandeln®)
vergatterte er sein Bodenpersonal auf
in- und ausldndischen Flughifen, der
Charterfirma  Atlantis sowie der
Frankfurter Privatgesellschaft Ger-
manair, die Touristen ans Mittelmeer
chauffiert, ,keine Leistungen zu er-
bringen®.

Die Lufthansa lehnt seifdem sogar
profitable Geschifte mit den kleinen
Fliegern ab. Atlantis und Germanair
erhalfen weder aus Hansa-Werkstat-
ten Ersatzteile fitr ihre Maschinen
noch aus Hansa-Kiichen Bordverpfle-
gung.

Einen Auftrag der Germanair, thre
drei Flugzeuge flir 60000 Mark
schwarz-weifi-rot zu hemalen, schiu-
gen die Hansealen gleichfalls aus, Die
osterreichischen Kameraden von den
Austrian Airlines (AUA) muliten ein-
springen und die Reichsfarhen auf die
Riimpfe pinseln.

Wo immer in der Welt die kleinen
deutschen Flieger landen, sind sie auf
die Hilfe ausldndischer Konkurrenten
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angewiesen, seit die Lufthansa sie mit
ihrem Bann belegte. Der Widerspruch
zwischen den Schikanen gegeniiber
Landsleuten und dem hohen Anspruch,
fern von Deutschland die Heimat zu
vertreten, bringt Lufthansa-Vorstand
Herbert Culmann nicht in Verlegen-
heit: ,Es war einhellige Meinung des
Vorstandes, so zu verfahren.

Fiur den Kleinkrieg sind sich die
Vorstandsherren der Hansa nicht zu
schade. Flir groBe Taten werden sie zu
schlecht bezahlt: Keiner der drei Chefs
bezieht pro Jahr mehr als 120 000 Mark.
Vorstandspositionen in gleich grofien
Firmen werden mit dem Vielfachen
honoriert.

Selbst die Vorstdnde der Kleinwanz~
lebener Saatzucht AG im niedersich-
sischen Einbeck (Jahresumsatz 54 Mil-

wufthansa-Autsichtsror Abs
.Ach verspreche nichts”

licnen Mark) kassieren jihrlich pra
Kopf reichlich 250 000 Mark.

Die Lufthansa jedoch, nach dem US-
Wirtschafismagazin ,Fortune® hinter
Mercedes und Krupp das in Amerika
bekannteste deutsche Unternehmen,
mull sich eine ,beschimend niedrige
Dotierung des Vorstandes® (Lufthansa-
Kritiker Streit) vorwerfen lassen. Mit
120 000 Mark ist ein Vorstandsjob bei
der Hansa so wenig attraktiv, dalb kein
Spitzenmanager aus der Wirtschaft in
die Fluggesellschafl iiberwechselt.

Um héohere Beziige konnen die bis-
herigen Vorstandsmitglieder Héltje,
Culmann und Silssenguth jedoch bei
ihrem Aufsichisrat Abs kaum einkom-~
men, solange sie ihren Aktioniiren
j&hrlich gar nichts zahlen, Immer wie-
der missen sie sich mit den Auslin-
dern vergleichen lassen. UUnd dabei
schneiden sie schlecht ab.

Die niederléndische KI.M schiittete
fiir. das letzte Geschiiftsiahr sieben
Prozent Dividende aus. Swissair acht
Prozent, Alitalia lieff ihren Aktion&ren

im letzten Jahr ebenfalls acht Prozent

zukommen. Die deutschen Flugaktio-

nére lebten nur ven der Hoffnung und

Kereiligen Ankiindigungen der Ban-
en.

S0 avisierfe die Kolner Herstatt~
Bank schon fiir 1966 eine Anfangs-
dividende wvon vier bis fiinf Prozent,
das Essener Bankhaus Burkhardt rech-
nete fiir 1967 ,mit der Aufnahme der
Dividendenzahlung®”. Die Frankfurter
Privatbank Berliner Handels-Gesell-
schafi kiindigte ein Jahr spéter un-
verdrossen die erste Lufthansa-Divi-
dende fiir 1988 an., Aber Culmann de-
mentiert auch die jingste Spekulation.

Der Manager wird nicht mehr lange
dementieren diirfen. Denn die Luft-
hansa mul ihre Anteilseigner endlich
mit Dividenden in Stimmung bringen,
weil sie neues Kapital von ihnen
braucht.

Aufsichtsrats-Chef Hermann Josef
Abs — vor Jahren spottete er {iber die
gewinnlose Aktie; ,Mehr Luft als
Hansa“® — hat in den letzten Wochen
einen Plan entwickelt, nach dem die
34 06G Privataktiondire von 1970 an
eine garantierie Dividende erhalten
sollen. Fiir die Dividenden-Garantie
miissen sie jedoch auf ihr Stimmrecht
in der Haupfversammlung verzichten
und ihre Papiere gegen sogenannte
Vorzugsaktien cohne Stimmrechi ein-
tauschern.

Wie wenig die Deutsche Lufthansa
danach auch erwirtschaften mag —
tiinf Prozent Gewinn je Jahr werden
den Verzugsaktiondren sicher sein. Die
Bundesrepublik als Lufthansa-GroB-
aktiondr seoll in allen ertragsschwachen
Jahren auf jede Gewinnausschiittung
verzichten. Erst nach der Dividenden-~
garantie fiir die freien Aktionire ist
die dringend notwendige Erhéhung
des Aktienkapitals moglich.

Denn die Zukunft der Hansa st
teuer. Pro Stiick kosten die fiinf be-
reits besteliten Boeing 747 (Jumbo-
Jets) 120 Millionen Mark, jede der drei
optierten Uhberschallmaschinen vom
Typ Concorde erfordert 135 Millionen,
Bis 1973 hat die Hansa ihr Investi-
tions-Budget festgelegt: 1,5 Milliarden
Mark.

Freilich, bei den Planungstalenten
der Lufthansa-Manager mufl bezwei-
felt werden, ok die neue Millionen-
Rechnung aufgeht,

Denn fiir das 400-Millionen-Projekt
Concorde zum Beispiel sind die Xal-
kulationen — laut Hopfs Bericht — so
diirftig, daB sle ,weder fiir den Vor-
stand noch flir den Aufsichtsrat eine
geeignete Grundlage* abgeben, um
.uber eine Investition zu entscheiden,
die fur die weitere Entwicklung des
Unternehimens und ihr Ergebnis von
enischeidender Bedeutung sein kann',

Trocken flgt der staatliche Revisor
einen Rat filir die Hanseaten an, den
jeder Konzern als tiefe Demiitigung
verstehen mul3;: In den Vorstand der
Deutschen Lufthansa gehbdre, neben
den Ingenieuren Hélije und Siissen-
guth und dem Juristen Culmann,
«wenigstens ein neues Mitglied mit
der Vorkildung eines Kaufmanns®.
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