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Unternehmensvorstédnde Franz, Mayrhuber, Flugbegleiterinnen*: Verzicht auf liebgewonnene Annehmlichkeiten

LUFTFAHRT

Anfalliges Konstrukt

Der Lufthansa bleibt ein massiver Pilotenstreik vorerst erspart.
Aufatmen konnen die Manager trotzdem nicht. Der
Konzern steckt in einer tiefen Krise — und muss sich neu erfinden.

enn die Deutsche Lufthansa in
‘;s; diesem Jahr etliche Millionen
Euro mehr Gewinn erwirtschaf-
tet als erwartet, hat sie das unter anderem
einer Frau zu verdanken: der Frankfur-
ter Arbeitsrichterin Silke Kohlschitter, 43.
Der angedrohte viertdgige Streik der
Pilotenvereinigung Cockpit (VC) dauerte
bereits knapp 18 Stunden an, da sorgte
die resolute Juristin am Montag vergan-
gener Woche fiir eine handfeste Uberra-
schung. Mit Charme und diplomatischem
Geschick vermittelte die Richterin zwi-
schen Gewerkschaft und Geschiftsleitung
und brachte die zerstrittenen Unterhédnd-
ler zuriick an den Verhandlungstisch.
Der eigentliche Knackpunkt, ndmlich
ob und in welchem Ausmal deutsche
Arbeitsbedingungen auch fiir Tochter im
In- oder Ausland gelten sollen (SPIEGEL
08/2010), bleibt erst einmal ausgeklam-
mert. Stattdessen wird der Ausstand aus-
gesetzt und bis zum 8. Marz formal nur
noch iiber Lohnerhohungen und ver-
besserte Dienst- und Ruhezeiten fir die

Angaben gelungen, dem Konzern Einnah-
meausfille von vermutlich mehr als hun-
dert Millionen Euro zu ersparen.

Doch die Top-Manager vermieden je-
des Triumphgehabe. Die beiden wissen,
dass sie noch weitaus grofere Probleme
zu 16sen haben als den Tarifkonflikt mit
ihren Piloten.

Jahrzehntelang galt das Unternehmen
mit dem Kranich im Logo als einer der
bestgefiihrten Konzerne der Republik.
Bei Befragungen von Hochschulabsolven-
ten landete die Lufthansa als Wunsch-

arbeitgeber stets auf einem vorderen
Platz.

Doch in den kommenden Monaten
werden die Lufthansa-Oberen ihren hart-
erarbeiteten guten Ruf erstmals ernsthaft
verteidigen miissen. Knapp neun Jahre
nach den verheerenden Anschldgen auf
das World Trade Center im September
2001 brechen dem Konzern erneut auf
breiter Front Umsédtze und Ertridge weg.
Und das liegt nicht an der angeblichen
Gier oder Hybris seiner Piloten.

Anders als damals diirfte bloes Sparen
oder die Stilllegung von Flugzeugen
diesmal allerdings nicht ausreichen. Der
Kranich-Carrier muss sein gesamtes Ge-
schaftsmodell iiberdenken und neu jus-
tieren, wie Konzernvize Franz seit Juli
vergangenen Jahres anmahnt. ,,Die Wirt-
schaftskrise ist nicht die Ursache fiir un-
sere schwierige Situation®, warnte der
Top-Manager schon damals, ,sie macht
nur schonungslos deutlich, wo unsere
Schwichen im Wettbewerb liegen.

So deutlich wie der
frithere Sanierer der
Lufthansa-Tochter Swiss
hatte das vorher noch
niemand auszusprechen
gewagt. Dass er damit
indirekt auch Mayr-
huber und Aufsichts-
ratschef Jirgen Weber
scharf kritisierte, nahm
er in Kauf — es zeigt,
wie bedrohlich die Si-

1. bis 3.
Quartal

2009

rund 4500 Flugzeugfiihrer der Airline in tuation bei dem Unter-
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Lufthansa-Chef Wolfgang Mayrhuber Unter Weber und
und sein Stellvertreter Christoph Franz soh i Mayrhuber stieg die
hitten ihren Sieg ausgiebig feiern konnen. | BlEE] Kramc" n Tu rhUIenzen Lufthansa, gemessen an
Schlief3lich war es ihnen nach eigenen Gewinn/Verlust der Lufthansa, der Zahl der Passagiere,
_984 in Millionen Euro zuletzt zwar zur funft-
* Auf der Hauptversammlung am 24. April 2009 in Koln. grd[&ten Fluglinie der
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Welt auf. Gleichzeitig schufen die zwei
Maénner jedoch durch Zukiufe, neue Ver-
kehrsdrehscheiben und die iippige Aus-
weitung des Angebots von Billig- bis hin
zu Exklusivtickets ein Gebilde, das selbst
in Boomzeiten nur schwer zu steuern ist.

Um die lukrativen Fernstrecken zu fiil-
len, nahmen die beiden Verluste auf in-
nerdeutschen oder européischen Strecken
lange Zeit in Kauf. Gleichzeitig orderten
sie im grofen Stil neue Maschinen im
Gesamtwert von rund 16 Milliarden Euro,
von denen ein Grof3teil in den kommen-
den sechs Jahren sukzessive ausgeliefert
werden soll.

Doch das kunstvolle Konstrukt wird
immer anfilliger. Auf der einen Seite set-
zen ihm aggressive Billigkonkurrenten
wie Easyjet und Air Berlin zu, auf der
anderen aufstrebende arabische Airlines
wie Emirates oder Qatar. Die erst viel
spater gegriindeten neuen Wettbewerber
haben deutlich giinstigere Kostenstruktu-
ren als die {iber 80 Jahre alte ehemalige
deutsche Staatslinie.

Zudem buchen Geschiftsleute, die
dem Konzern bislang einen Grofteil sei-
ner Ertrage bescherten, schon seit ldnge-
rem gern die kostengiinstige Holzklasse,
statt in den teuren Business- oder gar
First-Class-Abteilen Platz zu nehmen.
Nur mit Mithe wird die Lufthansa bei der
Vorlage ihrer Geschiftszahlen fiir das
Jahr 2009 am Donnerstag kommender
Woche wohl einen kleinen Gewinn aus-
weisen konnen.

Durch den Kauf der angeschlagenen
osterreichischen AUA ist die Nettover-
schuldung des Konzerns auf fast zwei Mil-
liarden Euro angewachsen. Grof3e Rating-
Agenturen wie Moody’s oder Standard
& Poor’s haben die Kreditbonitat der Luft-
hansa deshalb bereits vor Monaten herab-
gestuft, was wiederum die Beschaffung
zusitzlicher Finanzmittel verteuert.

Lufthansa-Jets auf dem Miinchner Flughafen: Neue Maschinen fiir 16 Milliarden geordert

o SR

Mit einem ganzen Biindel von Spar-
malnahmen will Mayrhubers vermut-
licher Nachfolger Franz verhindern, dass
das einst als vorbildlich gerithmte Zah-
lenwerk der Lufthansa weiter erodiert.
Im Regionalflugbereich sollen schneller
als geplant groBere Jets eingesetzt
werden. Auch in der Verwaltung, beim
Catering oder bei den Flughafen- oder
Sicherheitsgebithren sollen die Kosten
sinken.

Nochmals mehrere hundert Millionen
Euro wollen Franz und sein 15-kopfiges
Team durch den Einbau zusatzlicher Sitze
in Teilen der Flotte, eine bessere Auslas-
tung der Maschinen oder die spétere Aus-
lieferung bereits bestellter Jets wie des
Airbus A380 hereinholen. Den Rest,
knapp 200 Millionen von insgesamt rund
einer Milliarde Euro, sollen die Beschaf-
tigten beisteuern — unter anderem durch
freiwillige Aufhebungsvereinbarungen,
langere Dienstzeiten oder den Verzicht
auf liebgewonnene Annehmlichkeiten.

Doch die Pline der Konzernfithrung
stoBen bei ihnen auf heftigen Widerstand.
,»Die Belastungen der Lufthansa kommen
doch aus den teuren Zukaufen®, riigt
Thomas von Sturm, Chef der Tarifkom-
mission der Piloten, schlieflich entfielen
auf ihn und seine Kollegen nur rund vier
Prozent der Gesamtkosten des Konzerns.
Statt der Belegschaft zusétzliche Opfer
abzufordern, solle das Management lie-
ber die Innenausstattung der Jets aufmo-
beln. Die sei im Vergleich zur Konkur-
renz ndamlich schon jetzt hoffnungslos ver-
altet, zum Beispiel in der First Class.

Ahnlich argumentieren Vertreter des
Kabinenpersonals. Dort beginnen An-
fang Mirz ebenfalls Tarifverhandlungen.
Die Flugbegleiter sind ohnehin sauer,
weil die Konzernleitung auf Lang-
strecken kiinftig einen Flugbegleiter ein-
sparen will. Die Dienstleistungsgewerk-

schaft Ver.di, die einen Teil der Bordbe-
diensteten vertritt, verdachtigt das Luft-
hansa-Management sogar, ,,auf dem Rii-
cken der Beschiftigten unternehmeri-
sche Versdumnisse der Vergangenheit zu
korrigieren und (so) die Finanzierung
der Zukaufe“ zu sichern.

Das sind starke Vorwiirfe, aber sie tref-
fen Mayrhuber und seinen Oberaufseher
Weber wohl nicht unerwartet. In einer
Zeit, als andere Wettbewerber begannen,
sich auf die wachsende Konkurrenz der
Billigcarrier einzustellen, Sitze in der First
Class reduzierten oder zwischen dem
Holz- und Business-Abteil eine neue Zwi-
schenklasse einfiihrten, bauten die beiden
die Lufthansa zu einem sogenannten
Premiumcarrier aus. Das eintrédgliche
Langstreckengeschift mit Business- oder
First-Class-Kunden, so war offenbar das
Kalkiil, werde auch den Rest der Passa-
gesparte gut erndhren.

Die Hoffnung hat sich inzwischen als
triigerisch erwiesen. Franz will die jahre-
lange Quersubventionierung nach eige-
nen Aussagen nun stoppen. Doch dafiir
muss der gesamte Kurz- und Mittel-
streckenverkehr rentabler werden. Und
das geht nur, wenn die Belegschaft mit-
zieht.

Die VC-Pilotenvertreter wollten bereits
vor dem Streik freiwillig auf einen Ge-
haltsaufschlag verzichten sowie mehr ar-
beiten, wenn der Konzern ihre Jobs und
althergebrachten Rechte garantiert und
neueingestiegene Flugzeugfiihrer auch
weiterhin ziigig zum Kapitdn aufsteigen
konnen. Die jetzt angepeilte reine Lohn-
runde diirfte sie daher kaum zufrieden-
stellen. Offiziell will sich die VC dazu
zurzeit nicht duflern.

Auch die Ver.di-Kabinenangestellten
sind zu Lohnzugestidndnissen bereit,
wenn die Konzernfithrung den Erhalt
ihrer Jobs sowie bessere Arbeitsbedin-
gungen zusichert. Im Gegenzug miissten
die Lufthansa-Manager dann aber wohl
ihren Plan fallenlassen, auf Langstrecken-
routen jeweils einen Flugbegleiter abzu-
ziehen.

Eine schnelle Einigung zwischen Ge-
schéftsleitung und dem fliegenden Perso-
nal scheint unter diesen Umstdnden kaum
moglich — es sei denn, die Lufthansa-
Manager greifen zu einem ungewohn-
lichen, auch bei anderen Airlines bereits
erprobten Mittel.

Franz und Mayrhuber konnten Jobga-
rantien aussprechen und den Bord- und
Cockpitcrews eine Ergebnisbeteiligung
oder den bevorzugten Bezug von Luft-
hansa-Aktien anbieten. Damit wire am
Ende beiden Seiten gedient. Die Konzern-
fiihrung konnte das Unternehmen wett-
bewerbsfihiger machen. Und die Beschéf-
tigten wiirden fiir ihre Zugestdndnisse
entschidigt — indem sie von womoglich
wieder steigenden Gewinnen des Unter-

nehmens profitieren. DINAH DECKSTEIN
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