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Wir halten das Rad in Schwung

Dipl. Ing. Dr.-Ing. E.h. Jiirgen Weber

Vorstandsvorsitzender
der Deutschen Lufthansa AG

in der Hauptversammlung am 20. Juni 2001

Sehr geehrte Damen, meine Her-
ren, liebe Aktiondre der Deutschen
Lufthansa AG, liebe Lufthanseatin-
nen, liebe Lufthanseaten!

Mobilitédt — die Grundlage vor al-
lem auch unseres Geschifts — trigt
den Stempel ,made in Cologne®.
Auch von mir ein herzliches Will-
kommen in der Stadt, von der aus mit
der Erfindung des Ottomotors vor ge-
nau 125 Jahren die Motorisierung der
Welt ihren Ausgang nahm.

Seit 75 Jahren, also nicht ganz so
lang, besteht in diesem Jahr die Deut-
sche Lufthansa. Zwar erblickte sie
nicht in K&ln das Licht der Welt, son-
dern in Berlin. Aber Konrad Ade-
nauer gehorte im Griindungsjahr 1926
sogleich dem Aufsichtsrat an. Und als
nach dem Krieg eine neue Lufthansa
gegriindet wurde, war Koln ein ge-
neigter Partner beim Aufbau.

Fiir diese Stadt, meine Damen und
Herren, legen wir gern in aller Welt
Ehre ein. Unsere Lufthansa CityLine,
auf der Wahner Heide zu Hause, holte
schnell noch als ein Jubildumsge-
schenk einen ,,Oscar* nach Koln: Sie

wurde im Februar 2001 in Washing-
ton zur ,,Regional Airline of the Year*
gewdhlt.

Ein Blick iiber unsere Grenzen in
manche Nachbarlénder zeigt dies zur-
zeit ganz deutlich.

Von Koln aus nahm vor
genau 125 Jahren mit der
Erfindung des Ottomotors

die Motorisierung der
Welt ihren Ausgang.

Mit iiber 1 Milliarde €
stellen wir beinah wieder
das beste Ergebnis der
Unternehmensgeschichte
ein.

Das Schwungrad des Motors von
Nikolaus August Otto aus Koln sym-
bolisiert Bewegung. Auch Thre Luft-
hansa bewegt ein immer grofieres Rad
— mit greifbaren Erfolgen und einem
sehr guten und gesunden Ergebnis fiir
das Jahr 2000, wie es der Geschéfts-
bericht ausweist, der Ihnen vorliegt.

Das operative Ergebnis lag 44 Pro-
zent iiber dem des Jahres zuvor. Mit
iiber 1 Milliarde € stellen wir beinah
wieder das beste Ergebnis der Unter-
nehmensgeschichte ein.

Wer Augen hat zu sehen, bemerkt,
wie sehr sich wieder einmal Luft-
hansa abhebt von wichtigen Wettbe-
werbern in der Welt, die teils noch
nicht einmal die Nulllinie erreichten.

Und nun das! Eine Gewinnwar-
nung der Lufthansa in der letzten Wo-
che. Der Tarifkonflikt mit der Verei-
nigung Cockpit, Verluste durch
Streiktage, eine abflauende Konjunk-
tur in den USA und Europa, eine
eklatante Verschlechterung der Leis-
tung der Flugsicherung.

Ziehen nun Wetter auf, die das Er-
reichte verhageln? Die nun all das ge-
genstandslos machen, was zu wach-
senden und konstanten Erfolgen in
den Jahren seit der Privatisierung ge-
fiihrt hat? — Unsere Antwort ist kurz
und sie ist deutlich: Nein!

Der Vorstand Ihrer Deutschen
Lufthansa will die Kontinuitit des Er-
folgs. Er bekriftigt sein Ziel, den Er-
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folg zu sichern. Solch eine Situation,
glauben Sie mir, fordert uns heraus.
Das Rad wird in Schwung bleiben.
Nun werden MaBnahmen und Strate-
gien entwickelt, um die Wettbewerbs-
fahigkeit und Ertragskraft der Deut-
schen Lufthansa trotz eines nunmehr
deutlich steigenden Kostendrucks
weiter zu starken.

Wir werden einige Projekte des
Programms ,,D-Check®, iiber das ich
noch berichten werde, beschleunigt
anpacken. Ebenso werden wir die
Rentabilitit einzelner Strecken ganz
genau unter die Lupe nehmen.

Natiirlich: Wir stehen vor grofien
Herausforderungen. Der Tarifkonflikt
mit der Vereinigung Cockpit verur-
sachte Umsatzausfille und Streikkos-
ten von 75 Millionen €. Der Tarifab-
schluss auf Schlichtungsniveau 16st
zusdtzliche  Personalaufwendungen
von 125 Millionen € aus. Hinzu
kommt noch eine langfristig wirk-
same, dauerhafte Erhthung der Pen-
sionsriickstellungen.

Der Tarifkonflikt mit
der Vereinigung Cockpit
verursachte Umsatzausfille

und Streikkosten von
75 Millionen €.

Zudem werden wir wieder kon-
frontiert mit einer buchstéblich iiber
Nacht eingetretenen drastischen Leis-
tungsverschlechterung der  Deut-
schen Flugsicherung. Sie kostet uns
zurzeit rund eine halbe Million €,
1 Million DM pro Tag.

Das fiihrt zu einer Aufwandsent-
wicklung im Gesamtjahr 2001, die
unsere prognostizierte Wiederholung
des operativen Vorjahresergebnisses
nicht mehr erreichbar macht.

Gewinnwarnungen anderer Unter-
nehmen und Prognosen von Zentral-
banken und Forschungsinstituten in
jlingster Zeit signalisieren zudem: Die
Konjunktur kihlt ab. Sie dédmpft be-
reits das Geschiftsfeld Logistik, das
immer schon ein Friihindikator gewe-
sen ist.

Ein Ubergreifen auf die Passage ist
zu befiirchten. Wenn es sich hierbei
nur um eine Verschnaufpause der
Konjunktur handeln wiirde, wie ei-
nige Institute vorhersagen, wire dies
natiirlich sehr begriilenswert.

Die Kombination der genannten
Faktoren und die Hohe der genannten
Kostensteigerung lassen sich durch
zusiétzliche Ertrdge im Jahresverlauf
nicht kompensieren. Wir gehen davon
aus, im Jahr 2001 ein operatives Er-
gebnis von 700 bis 750 Millionen €
zu erzielen und nicht mehr von 1 Mil-
liarde €, wie wir noch im April er-
warten konnten.

Wir gehen davon
aus, im Jahr 2001 ein
operatives Ergebnis von
700 bis 750 Millionen € zu
erzielen und nicht mehr von
1 Milliarde €, wie wir noch
im April erwarten konnten.

Lassen Sie mich hier ganz deutlich
sagen: Die Fairness und Offenheit ge-
geniiber Thnen, unseren Aktionéren,
gebietet, auch unbequeme Dinge ehr-
lich anzusprechen. Wir stapeln nicht
tief. Wir geben eine realistische Prog-
nose des weiteren Geschéftsverlaufs.
Wenn andere dies nicht tun, heifft dies
allerdings nicht automatisch, dass al-
les in Ordnung ist — diese Lektion ha-
ben wir im letzten Jahr alle gelernt.

Meine Damen und Herren, zum
Tarifkonflikt haben mir einige von Ih-
nen sehr deutliche Briefe geschrieben.
Aus ihnen ging Unmut hervor — Un-
mut dariiber, zu welchen Mitteln die
Vereinigung Cockpit griff, die ihre
Mitglieder gerne als Fiihrungskrifte
sieht, um exorbitante Forderungen
durchzusetzen.

Wo gibt es denn so etwas? Unter-
nehmer im Ausstand oder streikende
Fihrungskrifte! ~ Widerspriichlicher
kann man Anspruch und Wirklichkeit
eines Berufsstandes nicht darstellen.

Mir hat die Unerbittlichkeit, mit
der hier ohne Riicksicht auf andere
Beschiftigungsgruppen agiert wurde,
sehr zu denken gegeben.

Ich sehe die stabilisierende Kraft
der Tarifautonomie in diesem Lande
mit ihrem System kollektiver Ein-
kommensverteilung im  hdchsten
MaBe gefihrdet, sollte die egozentri-
sche Durchsetzung partikularer Inte-
ressen mit solchen Mitteln Schule
machen.

Ich verstehe die heftige Reaktion in
der Offentlichkeit, und ich denke, ich
hoffe, dieses Phidnomen findet noch
seine gesellschaftspolitische Aufbe-
reitung.

Was immer zum Schlichterspruch
zu sagen ist — er hat einen Schluss-
punkt gesetzt unter eine Situation, die
einer Notigung der Wirtschaft und
des reisenden Publikums in diesem
Lande gleichkam.

Herr Genscher hat eine groBe
Kraftanstrengung vollbracht. Herrn
Genscher ist sehr zu danken.

Wir haben der Schlichtungsemp-
fehlung trotz schwerer Bedenken zu-
gestimmt, weil sie bei allen Mehrbe-
lastungen innovative und tragfihige
Losungsansdtze enthélt. Sie ist mehr
als nur ein Kompromiss in Fragen ei-
ner GehaltserhShung. Sie regelt ein
vollig neues Vergiitungssystem und
koppelt es stirker an das Unterneh-
mensergebnis.

Bedeutungsvoll fiir den Vorstand
ist eine in der deutschen Tarifland-
schaft ungewohnlich lange Laufzeit
von 39 Monaten. Sie wird uns auf
lingere Zeit Planungssicherheit ge-
ben.

Meine Damen und Herren, der
Schlichter hat es selbst formuliert:
Das Ergebnis ist einmalig und nicht
wiederholbar. Er hat dies sicherlich
nicht als bloBen Hinweis, sondern
auch als Mahnung verstanden. Was
bleibt, ist tiefe Nachdenklichkeit und
die Biirde einer schwer verkraftbaren
finanziellen Belastung.

Gemeinsam werden wir nun neue
Wege finden miissen und sie dann
auch beschreiten, um das in der Luft-
hansa Erreichte auch unter verdnder-
ten Primissen auszubauen. Wir wer-
den manches, was wir heute tun, in
Frage stellen und neue Antworten fin-
den miissen. Daran arbeiten wir und
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darauf werden wir unsere Krifte rich-
ten.

Uns kommt in dieser
Situation die grund-
sdtzliche Orientierung
der Lufthansa zu einem
Aviation-Konzern zugute.

Uns kommt in dieser Situation die
grundsitzliche Orientierung der Luft-
hansa zu einem Aviation-Konzern zu-
gute. Nach der Sanierung, der Privati-
sierung sowie unserer Entscheidung
fiir die Bildung von Allianzen auf
globaler Basis gelang uns mit dieser
strategischen Ausrichtung als Avia-
tion-Konzern ein bedeutsamer Schritt
zur Absicherung gegen zyklische und
gegen andere Risiken.

Es iiberrascht nicht, dass das Kon-
zept des Aviation-Konzerns auch der
malgebliche Grund fiir unseren Er-
folg im vergangenen Jahr gewesen ist,
iiber den ich nun in gebotener Kiirze
berichten mochte.

Wir konnten im Jahr 2000 mit ei-
nem operativen Ergebnis von mehr
als 1 Milliarde € zum vierten Mal un-
sere europdischen Konkurrenten hin-
ter uns lassen.

Ich méchte allen Mitarbeitern der
Lufthansa, ohne jegliche Ausnahme,
meinen herzlichen Dank fiir ihre Leis-
tung aussprechen, also den Mitarbei-
tern im Verkauf, auf den Stationen, in
Cockpit, in Kabine, in der Technik
und in der Fracht, in allen Konzern-
unternehmen und in den vielen Sup-
port-Funktionen und den Stében der
Verwaltung. So wie in 2000 wird es
gemacht! Und so miissen wir es wie-
der machen!

Angesichts
dieses erfreulichen
Jahresabschlusses schlagen
Vorstand und Aufsichtsrat
eine Dividendenerhthung
um rund 4 Cent auf
0,60 € vor, also 1,17 DM.

Angesichts dieses erfreulichen Jah-
resabschlusses schlagen Vorstand und
Aufsichtsrat der Hauptversammlung
eine Dividendenerhdhung um rund 4
Cent auf 0,60 € vor, also 1,17 DM.
Inklusive Steuergutschrift fiir die in
Deutschland unbeschrankt steuer-
pflichtigen Aktiondre betrigt der Ge-
winnanteil pro Aktie dann 0,86 €,
also rund 1,68 DM. Die Ausschiit-
tungssumme belduft sich insgesamt
auf 229 Millionen €.

Die starke Leistung der Lufthansa
kommt nicht von ungeféhr, meine Da-
men und Herren. Denn in der Luft-
hansa-Aktie steckt mehr, als ihr ge-
genwirtiger Kurswert widerspiegelt.
Sie hat zwar im vergangenen Jahr gut
abgeschnitten. Ohne Beriicksichti-
gung der Dividende erzielte sie im
letzten Jahr eine Wertsteigerung von
19 Prozent und iibertraf damit den
DAX netto um 23,5 Prozent. Damit
hat sie sich auch in 2000 als ein gutes
Investment erwiesen.

Im Branchenvergleich jedoch kén-
nen wir mit unserer Kursentwicklung
nicht zufrieden sein. Denn der innere
Wert der Aktie ist einfach hoher. Er
ist deshalb hoher, weil hinter jedem
einzelnen Unternehmen in den Ge-
schiftsfeldern unseres Aviation-Kon-
zerns doch grofere Werte stehen, die
gepflegt wurden und deshalb gewach-
sen sind.

Ein Beispiel verdeutlicht dies
schlaglichtartig: Der kiirzliche Ver-
kauf der GlobeGround GmbH an das

Der kiirzliche Verkauf
der GlobeGround GmbH
erzielte einen Preis
von 370 Millionen €.
Er lag weit liber allen
Analystenschédtzungen.

franzosische Unternehmen Penauille
in zwei Schritten bis 2002 erzielte ei-
nen Preis von 370 Millionen €. Er lag
weit iiber allen Analystenschétzun-
gen.

Lufthansa wird auch weiterhin

Mehrheitsanteilseigner an  Globe
Ground Deutschland bleiben. Ich bin

sicher, dass diese Transaktion Ana-
lysten und Investoren veranlassen
diirfte, die Werte im Lufthansa-Kon-
zern einmal einer eingehenderen Ana-
lyse zu unterziehen. Denn alle Ge-
schiftsfelder Thres Aviation-Kon-
zerns, meine Damen und Herren, lie-
ferten im Jahr 2000 Wertbeitrége. Sie
erzielten also einen positiven Cash
Value Added, kurz ,,CVA* genannt.

Wir steuern den Aviation-Konzern
nicht nur kapitalkostenorientiert — wir
schaffen Wert und echte Werte. Des-
halb haben wir zusatzlich zu den tra-
ditionellen Bewertungsgréfien die Be-
wertung durch Cash flow- und Wert-
kennziffern eingefiihrt.

Insgesamt haben wir als Lufthansa
Konzern in 2000 einen CVA von 0,9
Milliarden € geschaffen. Das sucht in
unserer Branche  seinesgleichen.
Deutlicher kann nicht aufgezeigt wer-
den, was wir mit der Strategie unseres
Aviation-Konzerns bezwecken: Die
Werterzielung soll nachhaltig sein.
Diese neue Steuerungsmechanik
bleibt zukiinftig die Grundlage unse-
res Portfoliomanagements.

Insgesamt haben wir als
Lufthansa Konzern in 2000
einen Cash Value Added
von 0,9 Milliarden €
geschaffen.

Mit dem Konzept des Aviation-
Konzerns, meine Damen und Herren,
ist es uns gelungen, Wihrungskorbe,
zyklische Bewegungen am Markt und
regionale Entwicklungen besser aus-
zugleichen. Es wirkt wie ein
StoBdédmpfer.

Voraussetzung ist natiirlich, dass
die Unternehmen in ihren jeweiligen
Feldern eine fithrende Position im
Weltmarkt einnehmen, langfristiges
Wachstum sichern, indem sie Partner-
schaften oder Beteiligungen eingehen
oder Geschift hinzukaufen und uns
Vorteile eines globalen Netzwerks im
Konzernverbund bringen.

Schauen wir uns die Geschiftsfel-
der einmal genauer an, meine Damen
und Herren. Alle Unternehmen ver-
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folgen das strategische Ziel der
Markt- und Qualitétsfiihrung — und
sie liegen vorn. Unsere Visionen sind
Wirklichkeit geworden.

Das Passagegeschift der Lufthansa
nimmt heute international den Rang 2
unter den Luftverkehrsunternehmen
ein. Im Jahr 2000 beférderte Luft-
hansa 113.000 Fluggiste tdglich. Die
Passage verdankt ihre Stirke unter
anderem der erfolgreichen Allianzbil-
dung — global durch die Star Alliance,
regional durch das Team Lufthansa
und weitere Partnerunternehmen.

Mit 15 Partner-Airlines
ist die Star Alliance der
grofte internationale
Verbund dieser Atrt.

Sie verkorpert am stirksten den
Netzwerkgedanken im Konzern. Im
Geschiftsjahr 2000 wuchs die Star
Alliance auf 15 Partner-Airlines an.
Damit ist sie der grofite internationale
Verbund dieser Art.

Sie etabliert sich weiter, hat ein ei-
genes Management eingerichtet und
bezieht in Kiirze in London auch eine
eigene Zentrale.

Lufthansa hat mit der Beteiligung
von 24,9 Prozent an Eurowings ihr
Netz von Partnerschaften in Europa
weiter ausgebaut. Wir wollen damit
den Nutzen unseres groflen Star-Net-
zes weit hineintragen in die Regionen
Europas. Wir sind zuversichtlich, dass
die Freigabe unserer Partnerschaft mit
Eurowings in Kiirze erteilt wird. In
diesem Sinne nehmen wir zufrieden
die kartellrechtliche Freistellung un-
serer trilateralen Partnerschaft Luft-
hansa, SAS und British Midland In-
ternational durch die EU-Wettbe-
werbsbehorde zur Kenntnis. Auch das
AUA Freistellungsverfahren hoffen
wir in diesem Sinne beenden zu kon-
nen.

Im europdischen Konzert der Re-
gionalfluggesellschaften spielt unsere
CityLine nunmehr die erste Violine.
Sie beforderte 5,7 Millionen Flug-
giste, ihr stirkster Rivale, Crossair,
nur 4,5 Millionen.

CityLine stellt in diesem Jahr die
ersten sechs 70-sitzigen Canadair Jets
CRJ 700 in Dienst. Das erste Flug-
zeug kommt in diesen Tagen.

Lufthansa hat
mit der Beteiligung
von 24,9 Prozent an
Eurowings ihr Netz
von Partnerschaften in
Europa weiter ausgebaut.

Weltmarktfiihrer im internationalen
Luftfrachtmarkt ist die Lufthansa
Cargo AG. Um diese Position zu er-
halten, verwirklicht sie 2001 mehrere
Vorhaben.

New Global Cargo, die weltweite
Allianz auf dem Frachtsektor mit
SAS und Singapore Airlines, macht
gute Fortschritte. Sie wird in der
zweiten Jahreshilfte 2001 ein ge-
meinsames Expressprodukt einfithren
und damit Flagge zeigen.

Auch die strategische Kooperation
mit der Deutschen Post AG Aerologic
unterstiitzt den Anspruch der Luft-
hansa Cargo, zu den global fiihrenden
Logistik-Dienstleistern zu gehoren.

Fiir das Zeitalter der
,.,schwerelosen Okonomie*
ist die Lufthansa Cargo
also bestens gertistet.

Spezialisierung hat der Lufthansa
Cargo immer schon Profil gegeben.
Neben den zeitorientierten Frachtpro-
dukten bietet sie der globalen Wirt-
schaft nunmehr Dienste wie td.safe,
td.care, td.cool, td.fresh oder td.life
an. Diese Produkte beriicksichtigen
industriespezifische ~ Anforderungen
wie Kiihlung oder Frischhaltung oder
erhohten Bewachungsbedarf — maB-
geschneiderte Produkte also.

Zu einer Zeit, da die Internet-Wirt-
schaft der Logistik immer einfallsrei-
chere Losungen abverlangt, war es
der Lufthansa Cargo wichtig, auch
strukturell gewappnet zu sein. Sie hat

sich mit Beginn dieses Jahres nach

ihren Kompetenzen neu geordnet:

> Global Cargo Net biindelt die welt-
weiten Aktivitdten im Airport-to-

Airport Geschiift,
> Global Cargo Handling Services

umfasst alle Bereiche der Frachtab-

fertigung weltweit und
(> Global Freighter Operations ver-

antwortet den Betrieb aller 22

Frachtflugzeuge.

Fiir das Zeitalter der ,,schwerelosen
Okonomie*, in der hochwertige Giiter
zugleich auch immer leichter werden
und einem schnelleren Beforderungs-
diktat unterliegen, ist die Lufthansa
Cargo also bestens geriistet. Und dies
auch angesichts der groflen Heraus-
forderungen, denen sich dieses Ge-
schiftsfeld in diesem Jahr gegeniiber
sieht.

Die Lufthansa Technik AG hat mit
einem Anteil von 12 Prozent am
Weltmarkt eine fithrende Position auf
dem Gebiet der Wartungs-, Repara-
tur- und Uberholungsleistungen fiir
Luftfahrzeuge erreicht. Diese Position
wird die Lufthansa Technik weiter
ausbauen.

Die Lufthansa
Technik AG hat
mit einem Anteil von
12 Prozent am Weltmarkt
eine fiilhrende Position.

Uberall sichert sich die Technik ihr
Geschift. Sie kann es, weil viele Air-
lines ihre Technikbetriebe aufgegeben
haben. Der Ruf unserer Technik als
umfassender technischer Instandhal-
ter fiir Flugzeuge, Triebwerke und
Gerite ist beispiellos. Sie ist stark in
Europa, in Asien und in Amerika.

Neben der Ausriistung und dem
Umbau von GroBraumflugzeugen zu
VIP Jets wird sie ihr neues Produkt
der Endausriistung von Business Jets
erweitern.

Alle Produktionslinien sind iibri-
gens bereits bis 2003 ausverkauft.

Vor wenigen Tagen, am 1. Juni, hat
LSG, unser Catering-Unternehmen,
die restlichen Anteile an Onex Food
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Services, der Muttergesellschaft von
Sky Chefs, iibernommen. Durch die
Integration von LSG und Sky Chefs
entsteht das grofite Airlinecatering-
Unternehmen mit einem Weltmarkt-
anteil von iiber 35 Prozent. Ubrigens:
Nach dieser Ubernahme beschiftigt
der Aviation-Konzern Lufthansa iiber
100.000 Mitarbeiter.

Durch die
Integration von LSG und
Sky Chefs entsteht das
grofte Airlinecatering-
Unternehmen mit einem
Weltmarktanteil von
iiber 35 Prozent.

und Karstadt, wird noch in diesem
Monat die Thomas Cook AG. Der
neue C&N-Vorstand hat die Akquisi-
tion des grofien englischen Veranstal-
ters mit der wohl bekanntesten Tou-
rismus-Marke der Welt zum 1. April
2001 abgeschlossen und sich auch mit
dem Erwerb von Havas Voyages in
Frankreich bewusst fiir eine Interna-
tionalisierung entschieden.

Aus der C&N Touristic
AG, dem Gemeinschafts-
unternechmen von
Lufthansa und Karstadt,
wird noch in diesem Monat
die Thomas Cook AG.

In 204 Betrieben an 172 Flughéfen
in 44 Lindern der Erde werden pro
Tag 1 Million Mahlzeiten produziert.
In ihrem Kerngeschift, dem Airline
Catering, betreut LSG heute mehr als
260 Fluggesellschaften.

Das iiberaus erfolgreiche Unter-
nehmen wird den Namen ,L.SG Sky
Chefs* als weltweite Marke etablie-
ren. Es wird seine Marktposition kon-
tinuierlich ausbauen und seinen Ser-
vice auch elektronisch iiber eBusiness
vermarkten.

Uberdurchschnittliche Wachstums-
perspektiven rechnet sich auch die
Lufthansa Systems Group aus, der
Anbieter von informationstechnologi-
schen Losungen der Luftfahrtbranche.
Insgesamt 17 Einzelunternehmen sind
dort in drei Gesellschaften titig.

Die Lufthansa Systems Group ist
Systempartner fiir die Lufthansa und
die Star Alliance. Hier liegt auch der
Schwerpunkt ihrer Tatigkeit. Systems
sorgt fiir einen Netzverbund der 15
Star-Airlines.

2001 wird fast ein Drittel des Um-
satzes der Lufthansa Systems Gruppe
auferhalb des Konzerns generiert. Zu
den Kunden zidhlen unter anderem
Swissair, British Airways und Finnair.

Eine neue Dynamik ist in das Ge-
schiftsfeld Touristik gekommen: Aus
der C&N Touristic AG, dem Gemein-
schaftsunternehmen von Lufthansa

Thomas Cook besitzt eine legen-
dire Reputation. Den neuen Marken-
auftritt erleben Sie heute als Pre-
miere. Das fusionierte Unternehmen
verfligt jetzt iber einen Marktanteil
von 27 Prozent und ist die Nummer 2
unter den Touristikkonzernen in Eu-
ropa und die Nummer 3 weltweit.

In nur 18 Monaten hat C&N seine
Unternehmensgrofie verdoppelt und
ist auf wirtschaftlich erfolgreichem
Kurs. Sie verfiigt weltweit mit 85
Flugzeugen iiber den grofiten Ferien-
flugbetrieb der Welt. Thomas Cook
wird 2001 einen Umsatz von 17 Mil-
liarden DM generieren, 30.000 Mitar-
beiter beschiftigen und 73.000 Hotel-
betten fiillen.

Hinter dem Namen Deutsche Luft-
hansa AG steht also ein iiberaus wert-
haltiger Konzern. In ihrem Ge-
samtauftritt gilt die Deutsche Luft-
hansa AG bei internationalen Bran-
chenbeobachtern heu-te als bestaufge-
stelltes Unternehmen der Aviation-In-
dustrie. Diese Stérke hilft uns in unse-
ren Anstrengungen, die eingangs ge-
schilderten neuen Herausforderungen
zu bewiltigen.

Seit der Existenzkrise des Unter-
nehmens vor zehn Jahren hat Luft-
hansa eine Kultur der Wachsamkeit
und Eigeninitiative gegeniiber Risi-
ken und Trends der Verdnderung ent-
wickelt. Deshalb haben wir bereits
angesichts der nicht mehr so ausge-

prigt positiven weltwirtschaftlichen
Entwicklung ein Konzernprogramm
in Angriff genommen, das alle Unter-
nehmen einbezieht, sie weiter festigt
und vor allem ihre Effizienz steigert.
Wir haben diesem Vorhaben den Na-
men D-Check aus der Fliegerei gege-
ben, weil er am besten beschreibt,
was damit gemeint ist: Ein Flugzeug,
das in den D-Check geht, ist nicht re-
paraturbediirftig, sondern voll flug-
tanglich. Dennoch findet eine Grund-
iiberholung statt. Wenn es den Check
verldsst, hat es gewissermaBen eine
frische Lizenz erhalten.

Genau so wollen wir den Aviation-
Konzern auf den Priifstand stellen:
umfassend und akribisch wird er auf
Herz und Nieren iiberpriift. Jedes
Konzernunternehmen wird beste-
hende Prozesse und Verfahren priifen
und da, wo sie notwendig werden,
Verinderungen einfiihren.

Unser D-Check gilt
der Sicherung unserer
Wettbewerbstauglichkeit.
Er ist vorbeugend wie der
Gang zum Zahnarzt oder
zur Vorsorgeuntersuchung.

Unser D-Check gilt der Sicherung
unserer Wettbewerbstauglichkeit. Er
ist vorbeugend wie der Gang zum
Zahnarzt oder zur Vorsorgeuntersu-
chung. Durch die jiingsten Entwick-
lungen hat er allerdings an Dringlich-
keit gewonnen.

Jedes Unternehmen entwickelt im
Rahmen des Programms D-Check ei-
gene Projekte, die allen drei Eckpfei-
lern unserer Unternehmensarchitektur
zugute kommen werden: unseren
Kunden, den Mitarbeitern und natiir-
lich auch den Aktionzren.

Der D-Check bezweckt, das Ergeb-
nis des Konzerns insgesamt weiter zu
verbessern. Wir erwarten in den nich-
sten drei Jahren einen zusétzlichen
Cashflow-Beitrag in Hohe von 1 Mil-
liarde €.

Zu den langfristigen Herausforde-
rungen der Lufthansa gehort — leider
— das Kardinalthema Infrastruktur.



Deutsche Lufthansa AG

HV-Reden: Dokumentationsdienst der ,,Aktiengesellschaft — AG-Report“

Viel zu lange und viel zu beharrlich
wurden vielerorts Wachstum und Be-
deutung des Luftverkehrs ignoriert.
Und ginge es nach manchen Politi-
kern, dann wiirde man dem Luftver-
kehr immer noch am liebsten die Exis-
tenz eines Vogel Straufl zubilligen.
Nach dem Motto: Grof kann er wer-
den, ein prachtiges Gefieder darf er
entfalten, aber abheben, das sollte er
besser nicht. So aber, meine Damen
und Herren, kommen wir mit unse-
rem Geschift nicht weiter!

Der Flughafen Frankfurt ist bereits
im Jahr 1999 an seiner Kapazitits-
grenze angelangt. Nur eine weitere
Bahn kann hier weiteres Wachstum
ermoglichen. Das Mediationsergebnis
vom Januar 2000 hat zwar die Wei-
chen fiir einen Ausbau gestellt. Aber
die Details — zum Beispiel ein prakti-
kables Nachtflugverbot — miissen
noch ausgestaltet werden.

Lauft alles nach Plan, wird Fraport
die Unterlagen fiir das Raumord-
nungsverfahren mit allen drei Bahn-
varianten im September dieses Jahres
einreichen. Das Planfeststellungsver-
fahren beginnt ein Jahr spiter. Dann
konnte 2004 oder 2005 der Bau be-
ginnen und 2006 die Bahn in Betrieb
genommen werden.

Frankfurt hinkt also glinstigsten-
falls sieben Jahre hinter der Entwick-
lung her — eine lange Zeit, in der an-
dere Drehscheiben des Luftverkehrs
in Europa wachsen.

In Miinchen ist man schneller. Dort
versteht man auch, dass ganz ohne
Nachtflugbewegungen ein internatio-
naler GroBverkehrsflughafen nicht

In Miinchen versteht man
auch, dass ganz ohne
Nachtflugbewegungen

ein internationaler
GroBverkehrsflughafen
nicht auskommt.

auskommt. Miinchen wichst in die-
sem Jahr deutlich stirker als Frank-
furt. Im Sommer 2001 gibt es 250 zu-
sitzliche Fliige pro Woche. 81 Ziele
in 39 Lindern werden dort bereits an-

geflogen, darunter vier neue interkon-
tinentale Destinationen: Singapur,
Hongkong, Los Angeles und Sao
Paulo.

Die Erweiterung der Abfertigungs-
kapazitdten in Miinchen ist also drin-
gend notwendig, und am zukiinftigen
eigenen Terminal der Lufthansa und
der Star Alliance wird fleiig gearbei-
tet. Es ist zurzeit die grote Baustelle
Europas. Das Gebdude wird im Som-
mer 2003 seiner Bestimmung iiberge-
ben und weitere 25 Millionen Passa-
giere verkraften konnen.

Dringend muss auch der Neubau
des Flughafens Berlin Brandenburg
International BBI  vorangetricben
werden. Aber dort haben sich die Pro-
bleme aus den gegenwirtigen politi-
schen Griinden wieder verscharft.

Ein Trauerspiel stellt ebenso der
Flughafen Diisseldorf dar. Ich meine
damit nicht seine schonen Gebéude.
Aber dort darf in einem Einzugsge-
biet von 17 Millionen Einwohnern
von zwei verfiigbaren Start-/Lande-

Lufthansa konnte
ihre Position in
Nordrhein-Westfalen
deutlich ausbauen,
wenn sie nur diirfte.

bahnen nur eine dauerhaft genutzt
werden. Welch ein Verzicht auf eine
bessere internationale Anbindung!
Welch ein Verzicht auf Wachstum! So
schafft man sich seine Standortnach-
teile selbst.

Zum Vergleich: London hat im
gleichen Umkreis 16 Millionen Ein-
wohner, Paris 13 Millionen — und
welche Flughéfen gibt es dort!

Lufthansa konnte ihre Position in
Nordrhein-Westfalen deutlich aus-
bauen, wenn sie nur diirfte. Fiir das
begrenzte Angebot gibt es nur einen
Grund: Mangelnde Infrastrukturkapa-
zitdt und nicht — wie héufig unterstellt
wird — mangelndes Interesse der Luft-
hansa.

Dringen miissen wir auch in Briis-
sel. Zum Gliick hat die neue Ver-
kehrskommissarin Frau de Palacio

schnell gehandelt und mit einer Ex-
pertengruppe praktikable Vorschlige
zur Losung der Engpésse in der eu-
ropaischen Flugsicherung am Himmel
erarbeiten lassen. Sie konnten jetzt
eingefiihrt werden. Es konnte eine ge-
meinsame europdische Luftraumpla-
nung geben, es konnten militdrische
Luftraume fiir den Zivilverkehr gedff-
net werden und die nationalen Flugsi-
cherungen konnten verbindliche Ka-
pazitdten erhalten .. — Konnten,
konnten, konnten: Ja, wenn es da
nicht einen 290 Jahre alten Treppen-
witz aus der Weltgeschichte gibe, der
zurzeit alles blockiert: Solange sich
Spanien und Grofbritannien iiber Gi-
braltar zanken, so erklirten es die
Streithdhne kiirzlich den tibrigen Eu-
ropdern, bleibt in Bezug auf die
Flugsicherung alles beim Alten. So-
lange wird nichts fiir eine reformierte

europdische  Flugsicherung  getan,
werden alle guten Vorschlige
blockiert.

Aber warum in die Ferne schwei-
fen, liegen die dicksten Probleme zur-
zeit doch gleich vor der eigenen
Haustiir. Seit der Umstellung auf eine
neue Luftraumstruktur am 19. April
dieses Jahres produziert die Deutsche
Flugsicherung DFS innerdeutsch die
grofften Flugsicherungsverspédtungen
in Europa.

Bis zum 19. April hatten wir auch
dank unserer Operational Excellence
recht gute Piinktlichkeitswerte
zuriickgewonnen. Wir waren in Eu-
ropa wieder Spitze. Nun sackte un-
sere Piinktlichkeit aber wieder erheb-
lich ab. Die flugsicherungsbedingten

Seit der Umstellung
auf eine neue Luftraum-
struktur produziert die
Deutsche Flugsicherung
DFS innerdeutsch die
groBten Flugsicherungs-
verspiatungen in Europa.

Verspatungen haben sich seitdem ver-
dreifacht und kosten uns téglich eine
halbe Million €. Wartezeiten am Bo-
den bis zu 90 Minuten vor Anlassen
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der Triebwerke, meine Damen und
Herren, sind fiir einen Passagier zur-
zeit leider keine Ausnahme. Ich finde,
dies ist ein Skandal! Hier rdcht sich
das Versdumnis der DFS, dem seit
Jahren bekannten Zusatzbedarf an
Lotsen durch die neue Luftraumstruk-
tur — die ja eine Entlastung bringen
sollte — nicht entsprochen zu haben.

Ich hatte dem Geschéftsfithrer der
DEFS vorgeschlagen, dass wir noch im
Juli gemeinsam mit dem Bundesmi-
nister fiir Verkehr ein umfassendes
Mafnahmepaket beschlieBen. Zu-
gleich haben unsere Experten Ge-
sprache mit dem Ministerium aufge-
nommen, damit uns der Schaden er-
stattet wird, der durch diese flugsi-
cherungsbedingte Verspitung entstan-
den ist.

Die flugsicherungsbe-
dingten Verspétungen

kosten uns tiglich eine
halbe Million €.

Lassen Sie mich abschliefend zu-
sammenfassen, meine Damen und
Herren: Wenn sich auch die wirt-
schaftliche Entwicklung in den Volks-
wirtschaften der USA und Europas
eingetriibt hat und wir mit unerwartet
hohen Zusatzbelastungen fertig wer-
den miissen, so hat die Deutsche Luft-
hansa AG seit ihrer eigenen betriebli-
chen Wende Anfang der 90-er Jahre
bewiesen, dass sie mit unterschiedli-
chen und mit schweren Herausforde-
rungen fertig wird.

Eine Gewinnwarnung auszuspre-
chen, ist ein unerfreulicher Schritt.

Aber er ist ein Ausweis der Offenheit,
Probleme rechtzeitig zu kommunizie-
ren, wobei ich hinzufiige: sie dann
auch rechtzeitig anzugehen.

Zudem, meine Damen und Herren:
Woriiber sprechen wir eigentlich? Vor
zehn Jahren, also gar nicht so lange
her, kumulierten sich die Verluste in
diesem Unternehmen der Deutschen
Lufthansa auf rund 1 Milliarde DM.
Wir sind damals die Probleme syste-
matisch angegangen und haben sie
mit einem eigenen Team und aus ei-
gener Kraft gelost. Dem Vorstand
gehoren iibrigens seit kurzem mit Ste-
fan Lauver und Wolfgang Mayrhuber
zwel der fithrenden Kopfe des Sanie-
rungsteams von damals an.

Heute sprechen wir dariiber, dass
unsere Gewinnerwartung nicht 1 Mil-
liarde €, sondern ,,nur“ zwischen 700
und 750 Millionen € betrigt, also 1,5
Milliarden DM plus, also Gewinn,
meine Damen und Herren. Und heute
haben wir dank starker Allianzen und
eines Aviation-Konzerns, der darauf
ausgelegt ist, Risiken zu mindern,
eine ganz andere Ausgleichsbasis, mit
Herausforderungen fertig zu werden,
wie ich sie geschildert habe.

Heute haben wir eine ganz
andere Ausgleichsbasis,
mit Herausforderungen

fertig zu werden, wie
ich sie geschildert habe.

Unser Ziel in den zuriickliegenden
zehn Jahren war es, fit zu werden fiir
das 21. Jahrhundert, fiir ein Jahrhun-
dert, das aufgrund der groBen techni-

schen und gesellschaftlichen Verdnde-
rungen noch dynamischer sein wird.

Nun ist es da. Die Lufthansa — Thre
Lufthansa — hat den Wandel akzep-
tiert, ihn angenommen und sich
freimiitig auf Verdnderungen einge-
stellt. Dieses 21. Jahrhundert wird als
Jahrhundert der Netze auf einen leis-
tungsfihigen Luftverkehr angewiesen
sein.

Unsere komparative Stirke
im Wettbewerb sichert
uns unseren Spitzenplatz
in der Branche.

Unsere Geschiftsergebnisse und
unsere Marktposition in allen Feldern
unserer Tatigkeit legen Zeugnis ab
von der Reife und Durchsetzungskraft
des  Aviation-Konzerns Deutsche
Lufthansa am Markt.

Unsere komparative Stidrke im
Wettbewerb sichert uns unseren Spit-
zenplatz in der Branche. Wir halten
das Rad in Schwung und setzen uns
zur Wehr, wenn jemand versucht, uns
Bremsklotze anzulegen.

Fiir unsere Zukunft haben wir im
Jahr 2000 rund 2,4 Milliarden € in-
vestiert. Und wir werden weitere 3,2
Milliarden € in diesem Jahr fiir die
Festigung unserer Position ausgeben
— zu unser aller Vorteil: unserer Kun-
den, zu Threm Nutzen und natiirlich
auch zum Nutzen der Mitarbeiter die-
ses Unternechmens mit einer grofen
Tradition. Darauf diirfen Sie ver-
trauen, meine Damen und Herren. —
Ich danke Thnen.



