Wirtschaft

Vorstandschef Enders, Auslieferung der ersten A380 an die Dubaier Airline Emirates am 28.

Besser ein Ende mit Schrecken ...

SPIEGEL-GESPRACH

T—

Juli 2008 in Hamburg-Finkenwerder: ,Warum sollten

Airbus-Chef Thomas Enders, 50, iiber die jiingsten Schwierigkeiten seines Grol3flugzeugs A380,
staatliche Hilfen in Zeiten der Krise und deutsch-franzdsische Animositidten in seinem Konzern

SPIEGEL: Herr Enders, am 31. Dezember ha-
ben Sie eine Flasche Champagner gewon-
nen. Sie hatten gewettet, dass Airbus es
schafft, bis Ende des Jahres zwolf Maschi-
nen lhres Riesenfliegers A380 fertigzustel-
len. Die Flasche konnte Thren Konzern vie-
le Millionen kosten, weil im Eifer des Wett-
laufs gegen die Uhr womdglich Qualitét
und Sicherheit auf der Strecke blieben.

Enders: Nein, da haben wir keinerlei Kom-
promisse gemacht. Generell sind die Kunden
mit der A380 sehr zufrieden. Aber wie Sie
wissen, ist das ein sehr komplexer Flieger,
der nun mal leider — wie iibrigens jedes neue
Modell in der Einfithrungsphase — die eine
oder andere Kinderkrankheit hat. Da arbei-
ten wir mit Hochdruck dran. Und um das
gleich zu sagen: Sicherheitsrelevant ist kei-
nes der Themen. Ich habe gehort, der SPIE-
GEL hat dazu vor kurzem ein durchaus
spannendes Papier zugespielt bekommen ...
SPIEGEL: Darin beklagte Thr Grofkunde
Emirates in drastischer Form und auf etli-

chen Seiten die aktuellen Probleme Ihres
Fliegers. Es geht um verschmorte Kabel,
verbogene Verkleidungsbleche und vieles
andere.

Enders: Wir nehmen jedes Feedback unse-
rer Kunden sehr ernst. Ich will da gar
nichts beschonigen. Aber noch einmal: Wir
sind am Ball und werden die Probleme
bald hinter uns haben.

SPIEGEL: Wo liegen die konkret?

Enders: Unsere internen Prozesse miissen
noch besser werden. Beispielsweise haben
wir nach wie vor noch zu viele Nach-
arbeiten in der Endmontage. Derlei kostet
unnotig Zeit. Aber wir werden jeden Tag
besser und schneller. Wir packen das! Und
zur Klarstellung: Die jiingsten Probleme
haben nichts mit der Verkabelung zu tun,
die uns zunéchst ja grofle Schwierigkeiten
gemacht hatte.

SPIEGEL: Verlangt Emirates Geld zuriick?
Enders: Darum geht es nicht. Wichtig ist,
dass wir unsere Kunden in der Einfithrungs-

phase unterstiitzen und die Probleme rasch
in den Griff bekommen. Das verlangen die
Kunden, und das ist auch unser Interesse.
SPIEGEL: Dennoch wollen Sie dieses Jahr 18
Maschinen ausliefern. Bleibt’s dabei?
Enders: Das ist der Plan.

SPIEGEL: Wir bieten Thnen gern eine neue
Wette an, dass es weniger werden.

Enders: Zweimal auf die gleiche Sache zu
wetten ist doch wenig originell.

SPIEGEL: 200 Maschinen haben Sie bereits
verkauft. Die wievielte A380 wiirde den
ersten Euro Gewinn einspielen?

Enders: Jede A380 trdgt zum Unterneh-
menserfolg bei. Der war im letzten Jahr ja
durchaus vorzeigbar. Und wenn Sie mir
sagen, wo die Gewinnschwelle der Boeing
787 ist, dann werde ich Thnen den Break-
even-Point unserer A380 verraten.
SPIEGEL: Wir nehmen an, dass Sie noch 400
bis 600 Maschinen loswerden miissten —
das wire etwa die Halfte des globalen Be-
darfs, den Sie selbst fiir diese Modellklasse
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erwartet haben. Aber was sind all die alten
Zukunftspldane heute noch wert?

Enders: Keine Frage, dass diese Krise die
gesamte Luftfahrtbranche kraftig durch-
schiitteln wird. Entscheidend ist, tiber die
Durststrecke hinwegzukommen und jetzt
die Weichen fiir die Zukunft richtig zu stel-
len. Denn die Luftfahrt wird auch nach der
Rezession eine Wachstumsbranche sein.
SPIEGEL: Was bedeutet die Krise fiir Airbus
konkret?

Enders: Dass wir dieses Jahr wesentlich we-
niger Flieger verkaufen als noch im ver-
gangenen und die Produktion drosseln
miissen. Aber wir haben ein volles Auf-
tragsbuch — rein rechnerisch fiir sieben Jah-
re Produktion.

SPIEGEL: Noch. Der Weltluftfahrtverband
IATA fiirchtet, dass allein 2009 rund die Hélf-
te aller bestellten Flugzeuge von den Kun-
den nicht abgenommen werden konnen.
Enders: Das ist Unsinn. Ich halte nichts da-
von, sich mit Untergangsszenarien zu pro-
filieren. Wir haben uns jedenfalls mit un-
serem vielgescholtenen Sparprogramm
Power 8 schon friihzeitig vor der jetzigen
Krise richtig positioniert. Hatten wir das
nicht bereits seit 2007 laufen, miisste es
heute erfunden werden. Und, wie gesagt,
wir reduzieren die Produktion. Statt der
geplanten 40 Flugzeuge der A320-Familie
werden wir Ende des Jahres nur noch
34 Flieger pro Monat in Hamburg und
Toulouse endmontieren.
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SPIEGEL: Das heil’t konkret: Kurzarbeit?
Oder den Abschied von Leiharbeitern, die
allein in Threm Hamburger Werk etwa ein
Drittel der Belegschaft stellen?

Enders: Immer langsam! Von solchen Ein-
griffen sind wir noch weit entfernt. Wich-
tig ist mir bei unserer Planung, dass wir die
Produktion auch rasch genug wieder
hochfahren konnen, wenn es wieder auf-
wirts geht. Dazu brauchen wir viele gute
Leute.

SPIEGEL: Das klingt nicht so, als wiirden
Sie schon Entlassungswellen planen.
Enders: Natiirlich kann ich nicht ausschlie-
Ben, dass wir weiter runterfahren miissen.
Aber wir haben gewisse Puffer, bevor wir
ins Muskelfleisch schneiden miissen.
SPIEGEL: Wie viele Stornierungen hat Air-
bus bereits zu verkraften?

Enders: Seit Anfang des Jahres 14. Aber
fast alle frei gewordenen Produktionster-
mine nutzen nun Kunden, die ihre Jets frii-
her bekommen wollten. Wichtig ist, dass
wir jede einzelne unserer Auslieferungen
absichern. Das ist schwierig, weil das
Finanzierungssystem durch die Banken im-
mer noch kréankelt.

SPIEGEL: Deutschland und Frankreich, wo
die beiden GroRaktionidre Ihres Mutter-
konzerns EADS sitzen, wollen deshalb
nun mit Export-Kreditbiirgschaften helfen.
Merkwiirdiges Geschéftsmodell, wenn Thre
Anteilseignerlander Geld verleihen, mit
dem Thre Kunden dann die Jets bezahlen.

FABIAN BIMMER / AP

Flaute im Auftragsbuch

Flugzeugbestellungen bei Airbus,
jeweils Januar und Februar

2007 2008 2009
EADS-Umsatz 2008
nach Segmenten, in Prozent Gesamtumsatz:
43,3 Mrd. €

Sonstige
6,0
Militarische
Transport- 97
flugzeuge - pgtriym Verteidigung
Raumfahrt Eurocopter und Sicherheit
Hubschrauber

Enders: Wir reden hier iiber Garantien, die
berithmten Hermes-Biirgschaften. Das ist
im Grofanlagenbau weltweit tibliche Ge-
schiftspraxis. Ich halte es fiir realistisch,
dass dieses Jahr etwa die Halfte aller Aus-
lieferungen solche Garantien erhalten.
SPIEGEL: Das konnte auch den Wettbewerb
unter den Airlines verzerren.

Enders: Warum?

SPIEGEL: Die Lufthansa argumentiert, dass
solche Biirgschaften vor allem kranken
Airlines nutzen. Bestraft wiirden jene, die
ordentlich gewirtschaftet haben und ihre
Flieger noch selbst finanzieren oder mit
eigenem Geld bezahlen kénnen.

Enders: Das kann ich nicht nachvollziehen,
zumal das Biirgschaftsverfahren gar nicht
neu ist. Das gibt es schon seit Jahren —
iibrigens auch in den USA - und hat den
Staaten gutes Geld gebracht. Da wird doch
nichts verschenkt!

SPIEGEL: Todgeweihte Airlines werden lén-
ger am Leben gehalten.

Enders: Falsch. Kreditwiirdigkeit und Ge-
schiftsplane schauen sich die staatlichen
Biirgschaftsgeber schon selbst sehr genau
an. Und wir schmeifen auch nicht mit Flug-
Zeugen um uns.

SPIEGEL: Thr groftes Sorgenkind ist zurzeit
der geplante Militartransporter A400M, der
seit Monaten im Gerede ist. Welche Lander
konnten als Auftraggeber kiinftig abspringen?
Enders: Bisher ist keiner abgesprungen. Die
Ago0M-Kunden priiffen das Programm
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aber zurzeit. Erst wenn dieser
Prozess abgeschlossen ist, se-
hen wir weiter.

SPIEGEL: Deutschland droht,
sich komplett zuriickzuzie-
hen, Frankreich erwigt die
Bestellung zu reduzieren. Eine
groBe Zukunft sieht anders
aus ...

Enders: Einspruch! Wenn es
uns gelingt, das Programm
jetzt auf Kurs zu bringen, wird
die A400M eine Erfolgsge-
schichte. Das ist das, was wir
wollen — aber nicht um jeden Preis. Unter
den bisherigen Rahmenbedingungen kon-
nen wir den Flieger jedenfalls nicht bauen.
SPIEGEL: Ganz unschuldig ist Thr Unter-
nehmen an der Entwicklung nicht.
Enders: Stimmt. EADS hétte diesen Ver-
trag niemals unterschreiben diirfen. Unse-
re amerikanischen Kollegen wéren bei sol-
chen Bedingungen entsetzt davongelaufen.
Wir haben grole Fehler gemacht, und auch
die Kundenseite hat Fehler gemacht. Das
sollten wir jetzt gemeinsam korrigieren.
SPIEGEL: Was sind denn Thre Forderungen
an die Regierungen? Mehr Geld? Mehr
Zeit?

Enders: Wir haben dazu im Dezember be-
reits ein paar Vorschlage gemacht. Im Kern
geht es um drei Dinge. Erstens soll die
A400M technisch und wirtschaftlich wie
jedes andere Riistungsprojekt organisiert
werden, bei dem Chancen und Risiken
zwischen Kunden und Industrie angemes-
sen verteilt werden. Das heil3t beispiels-
weise, dass Airbus die Risiken der Trieb-
werksentwicklung nicht weiter allein tragt,
denn das ist weder unser Arbeitsanteil,
noch haben wir ihn so bestellt. In allen an-
deren militdrischen Programmen laufen die
Triebwerke auch gesondert.

SPIEGEL: Und zweitens?

Enders: Entwicklung, Flugtests und Pro-
duktionsbeginn miissen zeitlich so opti-
miert werden, dass das Risiko der Serien-
produktion minimiert wird. Und drittens
sollte gepriift werden, ob die A400M, die ja
quasi als Alleskonner konzipiert ist, wirk-
lich von Anfang an alles konnen muss. Es
konnte allen viel Zeit sparen, wenn das
Multitalent manche Leistung erst Schritt
fiir Schritt erbringen miisste.

SPIEGEL: Wenn es keine FEinigung gibt,
miissten Sie IThren Kunden mehrere Milli-
arden Euro zuriickzahlen.

Enders: Ich gehe davon aus, dass wir mit
den Regierungen eine Losung finden. An-
sonsten gilt: Besser ein Ende mit Schre-
cken als ein Schrecken ohne Ende. Ich
werde jedenfalls nicht nach Berlin oder Pa-
ris pilgern, um fiir die Fortsetzung des
Programms unter fiir uns inakzeptablen
Bedingungen zu bitten. Als Airbus-Chef
muss ich doch das Ganze sehen: Auf der ei-

* Mit den Redakteuren Thomas Tuma und Dinah Deck-
stein in Toulouse.

A400M-Computersimulation: ,Als Alleskénner konzipiert*

nen Seite ist unser Geschéft durch die glo-
bale Wirtschaftskrise bedroht. Auf der an-
deren habe ich kapitalintensive Program-
me und Neuentwicklungen wie die A380
und den Langstreckenflieger A350. Das
heillt, wir stehen auch ohne die A400M in
den néchsten Jahren vor enormen finanzi-
ellen und industriellen Herausforderungen!
SPIEGEL: Das Tankflugzeug, das Sie der US-
Regierung verkaufen wollen, erwédhnen Sie
schon gar nicht mehr.

Enders: Danke, dass Sie mich daran erin-
nern. Die US-Tankerflotte ist veraltet und
muss ersetzt werden. Wir hatten den Auf-
trag, wir haben ihn aus politischen Griin-
den wieder verloren. Unser Wettbewerber
kdmpft mit harten Bandagen. Das war zu
erwarten. Wir werden aber wieder an-
treten.

SPIEGEL: Wer wiisste besser als Sie, dass
politische Sensibilitaten in Threm Geschaft
oft wichtiger sind als 6konomische Effi-
zienz. Es ist kaum zu erwarten, dass Wa-
shington den eigenen Flugzeugriesen
Boeing angesichts der Wirtschaftslage er-
neut ignoriert und so einen Multimilliar-
denauftrag an Europa vergibt.

Enders: Wir haben das bessere Produkt,
hervorragende Partner und wollen die
Flugzeuge in den USA bauen. Warum soll-
ten wir nicht gewinnen konnen ?

SPIEGEL: Zu allem Uberfluss muss die Welt-
handelsorganisation WTO auch noch ei-
nen Streit schlichten zwischen den USA
und Europa wegen staatlicher Anschub-
hilfen, die auch Airbus kassiert ...

Enders: ... und die wir im Gegensatz zu

Boeing alle zuriickzahlen. Aber das ist
schon eine bizarre Diskussion, die mir
aus einer anderen Welt und Zeit zu stam-
men scheint, wenn man sieht, mit wel-
chen Multimilliardenprogrammen die Re-
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EMMANUEL GRIMAULT / ANDIA

Enders (M.) beim SPIEGEL-Gesprach*
,Wie bei erloschenen Vulkanen“

gierungen weltweit mittler-
weile ihre Banken und Indu-
strien retten wollen. Und da
sollen riickzahlbare Kredite
fir Airbus die internationa-
le Wettbewerbsordnung ver-
zerren? Das ist doch lacher-
lich!

SPIEGEL: Auch zwischen Deut-
schen und Franzosen gibt es
in Threm Konzern immer mal
wieder Rivalitdten und Macht-
kampfe.

Enders: Das sagen Sie.
SPIEGEL: Sie selbst haben schon lautstark
ein ,,Ende der Hasskampagnen“ gefordert.
Enders: Es hat sich viel gebessert, nachdem
manche Animositdten im vergangenen
Jahr noch einmal aufflammten, als hier in
Toulouse vor einer deutschen Dominanz
gewarnt wurde. Die jingere Generation
der Airbus-Manager lebt Integration schon
in einer ganz anderen Geisteshaltung.
Aber ich werde bestimmt nicht behaup-
ten, dass die Integrationsaufgabe schon ab-
geschlossen ist.

SPIEGEL: Sobald an irgendeinem Standort
wieder was schiefgeht, flammen die Na-
tionalismen doch wieder auf.

Enders: Pannen im Unternehmen kénnen
Ausloser sein. Aber meist wird das von
aullen ins Unternehmen getragen. Das ist
wie bei erloschenen Vulkanen. Auch die
konnen ja irgendwann wieder ausbrechen.
Aber wie gesagt: Die Integration macht
gute Fortschritte.

SPIEGEL: Was ist mittlerweile das Franzo-
sischste an Thnen?

Enders: Vielleicht meine Vorliebe fiir fran-
zosischen Wein aus der Toulouser Region?
Aber mal im Ernst: Mein Job ist doch nicht,
moglichst franzosisch oder deutsch zu sein,
sondern ein internationales Unternehmen
zu fithren; ein Unternehmen iibrigens, das
im néchsten Jahrzehnt deutlich asiatischer
und hoffentlich auch amerikanischer wird.
SPIEGEL: [hr Unternehmen liefert dem Mut-
terkonzern rund 60 Prozent des Umsatzes.
Ware es nicht an der Zeit, all die bisherigen
EADS-Zentralen in Ottobrunn bei Miin-
chen, Amsterdam und Paris endlich hier in
Toulouse zusammenzufithren und das Ge-
samtunternehmen Airbus zu nennen?
Enders: Keine dumme Idee! Toulouse ist ja
auch unser groBter Standort. Aber das
muss bei der EADS entschieden werden.
SPIEGEL: [hr Vater war Schéfer. Stellen Sie
sich gelegentlich vor, wie schon das Leben
wire, wenn man fiir nichts als eine Schaf-
herde zustdndig wére?

Enders: Nein. Der Schiferberuf wird hiufig
verklart. Das ist aber eine sehr harte Arbeit.
Als Kinder mussten wir zu Hause kréftig
mit anpacken, Urlaub gab es selten. Mir
fehlte auch das Talent zum Schafehiiten.
Aber es war eine sehr prigende Zeit, die
ich zuriickblickend nicht missen mochte.
SPIEGEL: Herr Enders, wir danken Thnen
fiir dieses Gesprach.

AIRBUS MILITARY / DDP
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