{lrich Thiemann in einer eidesstatihi-
then Versicherung die Eintreibung der
~Chemikaliengelder im  September
1967, ,.enthielt die ultimative Aufforde-
rung, innerhalb weniger Tage die von
Prof. Horhammer festgesetzten Betriige
zu zahten. Andernfalls sei der Arbeits-
platz zu raumen.”

LUFTHANSA

Ende vom Lied

Zum erstenmal seit acht Jahren ge-
vat die Lufthansa wieder ins Defizit.
Schuld an den Verlusten ist der zu
frith gestartete Jumbo-Jet.

A]s wir den einzigen Jumbo in Euro-
LM pa hatten”, erinnert sich Lufthansa-
Chef Herbert Culmann wehmiitig, ,.gab
es phantastische Ergebnisse” Knapp
zwei Jahre spiter waren die Jumbo-Ge-
schiifte so schlecht geworden, dal der
Kolner Lufthanseat seine fiinfte Boeing
747 jetzt ,mindestens bis zur Olympia-
de* einmotten will.

Denn nur in der ersten Jumbo-Saison,
von April bis Ende Dezember 1970,
konnten die Ticket-Verkaufer der deut-
schen Staatslinie den ,.sehr grofien Ein-
fiithrungswert' {Culmann) des 362sitzi-
gen Riesen noch in Betriebsgewinne
ummiinzen: Mit durchschnittlich 184
Passagieren besetzten sie 51 Prozent al-
jer Jumbo-Sessel und erreichten damit
einen rentablen Sitzladefaktor.

Als die anderen europidischen Flug-
gesellschaften ebenfalls mit der Boeing
747 an den Start rollten, sank der Lade-
faktor bei den fliegenden Elefanten der
Lufthansa auf 48 Prozent.

Steigende Personalkosten und sinken-
de Erlose auf der iiberbesetzten Jet-
Rennstrecke zwischen USA und Europa
brachten die Lufthansa noch zusitzlich
in die Ertragsklemme. Culmann: ,,Auf
dem Nordatlantik verdient im Moment
lkeiner Geld.*

Die Lufthansa-Finanzexperten legten
ihrem Chef Culmann eine diistere Er-
gebnisrechnung vor. MNoch zu Beginn
des Jahres 1971 hatten sie einen Gewinn
von 60 Millionen Mark -eingeplant.
Aber allein durch den Bummelstreik
der Fluglotsen im vergangenen Friih-
jahr verlor die Gesellschaft 25 Millionen
Mark. Das Mark-Floating kostete wei-
tere 80 Millionen, e Betriebsergebnisse
drehten sich — erstmals seit 1963 —
ins Defizit.

Seinem Aufsichtsratsvorsitzenden
Hermann Josef Abs von der Deut-
schen Bank will der Jumbo-geschidigte
Luftfahrer-Bofl dennoch eine Bilanz
cohne rote Zahlen verlegen: Die Luft-
hansa-Tochter Condor  Flugdienst,
Deutschlands griBtes Charterflug-Un-
ternehmen, und einige andere Beteili-
gungsgesellschaften liefern der groBen
Mutter Lufthansa soviel eigene Gewin-
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Lufthansa-Chef Culmann
LKeiner verdient Geld®

ne ab, dal} die negativen Betriebsergeb-
nisse in der Bilanz verschwinden.

Trotz des Defizit- Ausgleichs verkiin-
dete Chef Culmann sofort ein internes
Sparprogramm, dessen Wirkung der
Lufthansa-Kunde zuweilen verspiirt,
wenn ¢in gebuchter Inlandsflug ausfallt
und mit einem — spiteren — Flug auf
gleicher Strecke zusammengelegt wird.
PR-Direktor Carl Wingenroth: ,Hier
wird jetzt mit dem Pfennig gerechnet.”

Als ergiebigsten Ansatzpunkt ihres
neuen Sparprogramms machten die
Lufthansa-Rechercheure den erst im
Mirz zu liefernden fiinften Jumbo aus.
Allein an Versicherungspramien, Aus-

amerika-Route Geld, und selbst die im
innerdeutschen Verkehr eingesetzten
City- und Europa-Jets flogen aus den
roten Zahlen. Aber die Verluste iiber
dem Nordatlantik sind dadurch nicht
auszugleichen — und sie¢ werden an-
dauern.

Im Nordatlantik-Verkehr biiBen die
internationalen Jet-Manager heute fiir
ihre Jumbo-Hysterie vor zwei Jahren.
DPamals beobachtete das Luftfahrt-
Establishment beklommen, da} die US-
Gesellschaften Pan American und
Trans World {TWA} bei dem Flugzeug-
Konzern Boeing serienweise neue Jum-
bos orderien — allein PanAm hatte
33 Elefanten bestellt.

Sofort gaben auch simtliche europi-
ischen Fluggeselischaften, die auf sich
hielten, den neuen Riesen-Jet, dessen
erste Funktion es war, die Anzeigense-
rien der Fluglinien zu zieren, in Aufirag.
Sogar auf DC-Flugzeuge eingeschwore-
ne Linien wie die hollindische KLM
und die skandinavische SAS waollten
sich die Boeing 747 als Prestige-Flug-
zeug nicht entgehen lassen. Heute halten
Kenner gerade die 250sitzige verldn-
gerte DC-8-63 fiir den idealen Jet der
Ubergangszeit zwischen den alten 189-
sitzigen - Intercontinental-Jets und dem
362sitzigen Jumbo.

Tatsichlich kam der Boeing-Jumbo
um mehrere Jahre zu frith, Der Luft-
fahrt-Konzern Boeing in Seattle warf
thn 1969 tibereilt auf den Markt, weil
seine Manager die bis zu 34Ssitzigen
dreistrahligen Airbusse DC 10 und
L 1011 der Konkurrenzfirmen McDon-
nell Douglas und Lockheed fiirchteten,

Lufthansa-Jumbos: ,Hier wird jetzt mit dem Pfennig gerechnet”

bildungsgeldern fiir neue Besatzungen
und Abschreibungen auf den 85-Millio-
nen-Kaufpreis spart die Gesellschaft
mehrere Millionen Mark, wenn sie ihre
Neuerwerbung einstweilen am Boden
1a8t. Culmann: ,,Wir legen einfach einen
kleinen Teil unserer Kapazitaten still,
wie die Industrie es auch tut.”

Denn die Strecke schlechter Gewinne
kann lang sein. Zwar verdient die Luft-
hansa auf der Ostasien- und der Sid-

deren erste Exemplare 1972 ausgeliefert
werden. Ahniich wie 1955, als Boeing
seine 707 prasentierte, griff die Luftlinie
Pan American mit einer Riesenbestel-
lung zu. Culmann: ,,DreiundreiBlig von
den Vogein auf den Markt zu werfen,
war heller Irrsinn, und die Herren ha-
ben ihre Quittung dafiir.”

Die renommierte PanAm biilte schon
1969 rund 26 Millionen Dollar ein, Im
Jumbo-Startjahr 1970 kletterten ihre
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Verluste auf 48 Millionen, im - ersten
Halbjahr 1971 waren es schon wieder
39.5 Millionen Dollar. Konkurrent
TWA verlor 1970 sogar 64 Millionen.

Die Veriuste der US-Linien rissen
andere Luftfahrtgesellschaften mit. Um
ihre Kosten zu driicken und wenigstens
mit gebratchtemn Fluggerdt noch Geld
21 kassieren, verramschien viele US-
Gesellschaften ihre acht, zehn oder
zwlf Jahre alten Boeing 707, deren
Dienstzeit auf 15 Jahre berechnet war,
an Charterflug-Unternehmer.

Besser hdtten sie die Alt-Boeings
verschrottet: Denn die Charter-Flieger
setzten die billig erworbenen Langstrek-
ken-Jets im Fernverkehr nach Europa
und Asien ein. Die Folge: Im Verkehr
US-Ostkiiste—Europa fliegen 50 Pro-
zent der Fluggiste billig mit Charter-
Jets, von der Westkiiste sogar rund 80
Prozent.

»Das Ende vom Lied wird sein®,
grimt sich Lufthansa-Culmann, ..daf}
wir bald nur noch einen wichentlichen
Linienflug nach New York machen —
und den Rest mit Charter.” TWA-Bol
Charles C. Tillinghast drohte gar, den
Linienflug ganz ecinzustellen, wenn es
keine Subventionen gebe oder nicht et-
was gegen das Vordringen der Charte-
rer getan werde,

Den Charter-Trick — Flige nur bei
Bedarf und hoher Auslastung der Ma-
schinen -—- werden die Liniengesellschaf-
ten alerdings kaum selber anwenden;
sie miifiten dann ihre auf den Flugplan-
Verkehr eingeschworene Organisation
vollig urnkrempeln. Zunehmend begin-
nen sie dagegen, sich eigene Charter-
Tochter anzuschaffen — wie etwa die
Lufthansa schon vor zehn Jahren mit
der Condor.

Die in Frankfurt ansissige Condor
Flugdienst bewiltigt heute mit einem
Fiinfzigstel des Lufthansa-Personalauf-
wands ein Zehntel der Lufthansa-Ver-
kehrsleistung in Pauschaliliigen. Con-
dor-Geschiftsflihrer Herbert Wendlik
ist sogar davon iiberzeugt, seine beiden
Jumbo-Jets, die nach deutscher Mach-
art von zahlungskriftigen Steuerspa-
rern finanziert werden, seien ,.die einzi-
gen auf der Welt, die schon im ersten
Jahr Gewinne erzielen*.

Die Bosse der groflen Liniengesell-
schaften dagegen kdnnen erst von 1975
an wieder auf Jumbo-Gewinne hoffen.
Dann erst wird der jihrlich mit rund
zehn Prozent wachsende Luftpassagier-
Strom so breit geworden sein, daB er
auch simtliche Linien-Jumbos ausrei-
chend fiille.

Spitestens zu diesem Zeitpunkt aber
plant die Branche schon ihre nichste
Pleite. Culmann: ,Es ist klar. daB wir
nach 1980 noch groflere Flugzeuge
brauchen.”
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SCHUHMARKT

Nur noch Feuerwehr

Durch steigende Importe und iiber-
holte Produktionskonzepte ist die
deutsche Schuhindustrie in eine Krise
geraten.

In den Amtsriumen des rheinland-
pfalzischen Wirtschaftsministers
Heinrich Holkenbrink klagten Fabri-
kanten aus Pirmasens iiber ,,wachsende
Schwierigkeiten der deutschen Schuh-
Industrie”. Die Abgesandten aus der
westdeutschen  Schuh-Metropole (230
Branchenbetriebe) entwarfen von ihrer
wirtschaftlichen Lage ein so tritbes Bild.
daf der Minister Staatshiifen versprach:
Aus dem Landeshaushalt sollen fiir Ra-
tionalisierungsmalnahmen, Betriebs-
fusionen und neue Kooperationsinitiati-

Schuhgeschift {in Hamburg)
Chancen fiir Ausldander

ven Investitionszuschiisse zwischen 10
und 15 Prozent gewihrt werden.

Der Hilferuf aus dem Zentrum der
deutschen Schuhindustrie signalisiert
eine bundesweite Branchenkrise. Immer
mehr Betriecbe miissen ijhre Pforten
schlieflen oder die Produktion ein-
schrinken, weil sie thre Schuhe nicht
absetzen kinnen.

Allein im Raum Pirmasens wird zur
Zeit in 28 Firmen kurzgearbeitet. Fir
viele Heimarbeiterinnen der Pirmasen-
ser Unternchmen haben die Schuhindu-
striellen iiberhaupt keine Arbeit mehr.

Schon im vergangenen Jahr hatten
die Schuhmacher Grund zur Klage. Ihre
rund 500 ¥irmen konnten 1971 nur 3.4
Milliarden Mark umsetzen — nach Ab-
zug der Preissteigerungzen fiinf Prozent
weniger als im Vorjahr. Wihrend die
Branche 1970 noch 165 Millionen
Paar Schuhe verkaufen konnte, waren
es 1971 nur noch 159 Millionen. Bitter
konstatierte Walter foneck, Vorstands-

sprecher des Hauptverbandes der Deut-
schen Schuhindustrie: ,,Alle Versuche,
den Riickgang durch Rationalisierungs-
malnahmen aufzuhalten, scheiterten.”

Schuld an der Misere ist vor allem das
ungestiime  Vordringen auslindischer
Konkurrenten. Die Billig-Offerten aus
EWG- und Ostblockstaaten, Pakistan,
Hongkong, Japan und selbst Roichina
sind in der Bundesrepublik so beliebt,
daf} ihr Marktanteil in der Bundesrepu-
blik bereits 35 Prozent betragt.

Daf} die auslindischen Treter so rei-
Benden Absatz finden, licgt weniger an
ihrer Qualitit als an ihren niedrigen
Preisen, So kann der Hande! ein Paar
Herrenschuhe aus Spaniet einschlief)-
lich Zoll und Fracht schon fiir 10,50
Mark ordern. Ein vergleichbarer deut-
scher Schuh ist ab Werk nicht unter 18
Mark zu haben.

SchuhgroBhindler der Bundesrepu-
blik haben sich besonders in den letzten
zwilf Monaten stark mit auslindischer
Ware eingedeckt. Ergebnis: Die Schuh-
importe in die Bundesrepublik schnell-
ten in dieser Zeit um 25 Prozent in die
Hahe.

Bei groflen Schuheinkaufsvereinigun-
gen wie Nord-West-Ring und Garant-
schuhgilde haben deutsche Fabrikanten
immer weniger Chancen. Schuhfabri-
kant Willi' Gautsche zum Beispiel be-
kam in letzter Zeit wiederholt zu horen:
~Buch brauchen wir nur noch als Feuer-
wehr. wenn die auslandischen Billig-
macher nicht liefern kénnen.*

Favoriten beim deutschen Handel
sind besonders die Hersteller in Italien
und Frankreich. Seit 1968 in der EWG
die letzten Zolschranken fielen, konnen
sie in Deutschland ungehindert ihre
Wetthewerbsvorteile — bis zu 30 Pro-
zent niedrigere Lohnkosten — nutzen.
Weil sich die Schuhfabrikanten zwi-
schen Rom und Mailand zudem ge-
schickt auf das Modebewultsein der
deutschen Frau einstellten, eroberten sie
971 rund 60 Prozent des gesamten
westdeutschen Schuhimports,

Um die existenzgefihrdende Import-
flut zu stoppen. versuchen immer mehr
deutsche Firmen, Produktionsstatten in
den Lohn-Qasen der Konkurrenz einzu-
richten. Der in Kornwestheim ansissige
Branchenfiihrer Salamander AG
(Marktanteil: 14 Prozent) zum Beispiel
legte sich drei Schuhfabriken in Frank-
reich und Italien zu,

Grofschustereien im Ausland haben
auch die in der Schuhunion AG zusam-
mengeschlossenen Firmen Servas und
Dorndorf (Marktanteil: 10 Prozent).
Selbst die Trierer Lemm-Gruppe, Pro-
duzent der Marke Romika (Marktan-
teil: vier Prozent), besitzt je ein Werk in
Spanien und Italien, und die Gustav
Hoffmann GmbH in Kleve (Marktan-
teil: 3,1 Prozent) LBt einen Teil ihrer
Schuhe in Osterreich, Belgien und dem-
néchst auch in Persien produzieren.

Immer mehr Schuhhersteller versu-
chen zudem, sich mit Lohnauftrigen



