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Tonnenschwere
Altlast

Die angeschlagene Air Berlin
muss teure Flugzeuge
ihres Anteilseigners TUI
mieten. Das emport
die eigene Belegschaft.

Is Air-Berlin-Chef Hartmut Meh-
Adorn gefragt wurde, wo seine fi-

nanziell angeschlagene Airline
iiberall spare, spulte der 69-Jihrige das
volle Programm ab: Er selbst und seine
Vorstandskollegen wiirden dienstlich so-
gar nur noch Kleinwagen fahren. Kaffee
und Kekse seien bei Konferenzen kom-
plett gestrichen. Interne Dokumente wiir-
den nur noch in Schwarzweill gedruckt.

Solche Aktionen sollten zeigen, dass
der seit knapp einem Jahr amtierende
Nachfolger von Firmengriinder Joachim
Hunold alles daran setzt, die zweitgrote
deutsche Fluglinie wieder in die Gewinn-
zone zu bringen (siehe Grafik). Doch ei-
nen wichtigen Ausgabeposten lasst Meh-
dorn merkwiirdigerweise unangetastet.

Dabei geht es um einen Vertrag, der
noch unter Mehdorns Vorgianger Hunold
im Herbst 2009 mit dem TUI-Konzern ab-
geschlossen worden war. Die vertrauliche
und nur einem kleinen Personenkreis be-
kannte Vereinbarung kostet die Fluglinie
jahrlich iiber hundert Millionen Euro — in-
klusive eines vorab festgelegten Gewinn-
zuschlags von vier Prozent auf den von
TUI in Rechnung gestellten Aufwand. Da-
fiir wird den Berlinern lediglich gut ein
Dutzend Jets samt Besatzung tiberlassen.

Mehdorn miisste den noch bis 2019 lau-
fenden Vertrag eigentlich dringend vor-
zeitig kiindigen oder zumindest nachver-
handeln. Doch davor schreckt er bislang
zuriick. Womaoglich will er sich nicht mit
TUI-Chef Michael Frenzel anlegen. Mit
ihm war Mehdorn schon vor Jahren heftig
aneinandergeraten, als er selbst noch die
Bahn lenkte und Frenzel ihn als Aufsichts-
ratschef kontrollierte.

Frenzel wollte einst selbst ins Geschift
mit billigen Stddteflugreisen einsteigen
und hatte dafiir 2002 die Tochterfirma
HLX gegriindet. Doch der Ableger kam
nie aus den roten Zahlen, deshalb wurde
er 2007 mit dem hauseigenen Ferienflug-
spezialisten Hapagfly zur Firma TUIfly
verschmolzen. Gut zwei Jahre spiter
iibergab der Konzern seine defizitaren in-
nerdeutschen und -européischen Cityver-
bindungen an Air Berlin und beteiligte
sich im Gegenzug mit knapp zehn Pro-
zent an der Fluglinie.
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Im Sturzflug

Gewinn/ Verlust bei Air Berlin
in Millionen Euro
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Sept. 2009:
Leasingvertrag
mit TUIfly

itber 14 Jets

Was die beiden Partner
damals vereinbarten, er-
weist sich nun als tonnen-
schwere Altlast fiir Meh-
dorn — und treibt dessen
Belegschaft auf die Barri-
kaden. Der alte Deal
schafft absurde Ungerech-
tigkeiten.

Unter dem noch heute
amtierenden Finanzvor-
stand Ulf Hiittmeyer war
damals festgelegt worden,
dass Air Berlin insgesamt
14 Jets samt den dazuge-
horigen Crews von TUIfly
auf eigenes Risiko anmietet. Alle laufen-
den Betriebskosten, etwa fiir die Betan-
kung oder Flughafengebiihren, iiber-
nimmt seither Air Berlin. Fiir die Entloh-
nung des ausgeliehenen Personals oder
die Instandhaltung der Jets kommt TUIfly
auf, ldsst sich das von seinem Kunden Air
Berlin allerdings wiederum fiirstlich ho-
norieren.

Allein die Basis-Leasinggebiihr betréagt
laut dem Vertrag zehn Millionen Euro
pro Jahr. Hinzu kommen weitere fixe

Zahlungen fiir eine vorab festgelegte Min-

destnutzung der TUIfly-Jets. Sie fallen
selbst dann an, wenn die Maschinen deut-
lich weniger im Einsatz sind als geplant.
Alles in allem, haben Air-Berlin-Arbeit-
nehmervertreter errechnet, ergibt sich so
Jahr fiir Jahr ein Geldstrom von gut hun-
dert Millionen Euro, der von den Berli-
nern zum TUI-Sitz nach Hannover flief3t.

Ein Air-Berlin-Sprecher wollte sich zu
der Summe und anderen Details Ende
vergangener Woche nicht dullern, betont
aber, dass sein Unternehmen mit TUI ge-
nerell gut zusammenarbeite und beide
Partner von der Kooperation profitierten.
AuBerdem habe Air Berlin das eigene
,»Streckenprofil“ durch die Ubernahme
des TUI-Citynetzes ,,deutlich erweitern
konnen.

Den Kritikern geht es nicht nur ums
Geld ihres Arbeitgebers, sondern auch
ums eigene. Obwohl sie die gleichen Uni-
formen tragen und unter demselben Fir-
menlogo fliegen, verdienen die TUIfly-
Leih-Piloten und -Stewardessen mitunter
bis zu einem Drittel mehr als ihre Air-
Berlin-Kollegen. So bringt es ein langjah-
riger TUIfly-Kapitin in der Spitze auf bis
zu 210000 Euro pro Jahr und st6t damit
sogar in Lufthansa-Regionen vor. Bei Air
Berlin endet die Gehaltsskala fiir Flug-
zeugfithrer bei 160000 Euro.

Da Air Berlin aufgrund seiner Krise im
groBen Stil Strecken streicht und Maschi-
nen aus dem Verkehr zieht, wiirde es sich
anbieten, zunichst die vergleichsweise
teuren TUIfly-Leih-Jets auszumustern.
Doch das ergibt keinen Sinn, weil sie laut
Vertrag selbst dann happige Fixkosten ver-
ursachen, wenn sie nur herumstehen. Also
miissen Mehdorns Mannen notgedrungen
versuchen, die Mietvogel wenigstens so
gut wie moglich auszulasten — und sei es
auf Kosten der eigenen Maschinen.

Der Air-Berlin-Sprecher versichert, ,,in
der Gesamtbetrachtung® seien die Be-
triebskosten der eigenen und der TUIfly-
Flugzeuge durchaus ,vergleichbar®, er-
lautert die eigene Berechnung aber nicht
ndher. Hauptprofiteur des paradoxen
Pakts ist jedenfalls der Touristikriese TUI.

Aber vielleicht nutzt Sparfuchs Meh-
dorn ja doch noch ein Hintertiirchen, um
zumindest ein paar Verbesserungen in
dem teuren Mietvertrag durchzusetzen.
Nach einer Klausel in dem englischen Ver-
tragstext kann Air Berlin Nachverhand-
lungen verlangen, wenn die Gehilter bei
TUlIfly deutlich starker steigen als bei ver-
gleichbaren anderen deutschen Fluggesell-
schaften. Das miissten Mehdorns Berater
allerdings erst einmal nachweisen. Ein
TUI-Sprecher bestreitet das.

Sollte der Versuch scheitern, kann der
Air-Berlin-Chef noch immer auf Wegfall
der Geschaftsgrundlage pladieren. Immer-
hin hiufte das Unternehmen seit Unter-
zeichnung des Vertrags Verluste von
mehr als 450 Millionen Euro an.
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