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Sehr geehrte Leserinnen,
sehr geehrte Leser,

Lufthansa Group
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im Namen der Lufthansa Group gratuliere ich den neuen und den wiedergewahlten Abgeordneten des
19. Deutschen Bundestages und wuinsche viel Erfolg bei der Bewaltigung der anstehenden Heraus-
forderungen fUr unser Land. Ob in der AuBen- und Sicherheitspolitik, der Wirtschafts- und Sozialpolitik
oder in der Verkehrs- und Umweltpolitik, Uberall stehen richtungsweisende Entscheidungen an.

Das beherrschende Thema im deutschen Luftverkehr ist nach
wie vor die Insolvenz von Air Berlin, die auch gezeigt hat, wie
intensiv der Wettbewerb fir Deutschlands Fluggesellschaften
ist. 160 Airlines werben hierzulande um Kunden fur inner-
deutsche Strecken, ins europaische Ausland und in alle Welt.
Kaum ein anderes Land ist einem so harten Konkurrenzkampf
ausgesetzt. Dabei gewinnt das Low-Cost-Segment deutliche
Marktanteile, was insgesamt zu sinkenden Erldsen pro Ticket
flhrt. Gleichzeitig setzen die Staats-Airlines aus Asien und
insbesondere aus den Golf-Staaten, aber auch zunehmend
aus der Turkei, ihren Verdrangungswettbewerb fort. Die Fol-
gen bekam nicht nur Air Berlin zu spuren. Im Mai musste

die italienische Traditionsairline Alitalia Insolvenz anmelden.
Anfang Oktober traf es die britische Monarch Airlines —
europaweit strandeten Zehntausende Passagiere. Weitere
Fluggesellschaften mussen harte Einschnitte vornehmen.

So entlasst die spanische Iberia rund 1000 Mitarbeiter.

Die Wettbewerbsintensitat wird auch auf absehbare Zeit in
Europa und in Deutschland weiter zunehmen. Dabei sehe ich
Lufthansa gut gerustet. Erstens nutzen wir die Mdglichkeiten
der Digitalisierung wie keine zweite Airline weltweit und kreie-
ren innovative Angebote. Zweitens erhalten wir im laufenden
Jahr fast wochentlich ein fabrikneues, kerosinsparendes Flug-
zeug. Dadurch senken wir unseren Treibstoffverbrauch und
unsere Kosten und leisten wichtige Beitrdge zum Klimaschutz.
Und drittens haben wir die besten Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter, die man sich als Airline weltweit winschen kann. Die
fast 130 000 Kolleginnen und Kollegen — davon fast 70 000

in Deutschland — machen den Erfolg der Lufthansa Group aus.

Ihnen wollen wir auch weiterhin zukunftssichere Arbeitsplatze
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und faire Arbeitsbedingungen bieten. Auf unserem kunftigen
Wachstumskurs kénnen wir allein 2018 zusatzlich 6 000 Men-
schen eine berufliche Zukunft bieten und investieren hierfir
mehr als 3 Milliarden Euro.

Die Lufthansa Group ist und bleibt den Werten der sozialen
Markiwirtschaft verpflichtet. Im internationalen Luftverkehr ist
das nicht Uberall eine Selbstverstandlichkeit. Nachdem die
vergangene Legislaturperiode aus luftfahrtpolitischer Sicht
mit einem Paukenschlag endete, winschen wir uns, dass die
von der Politik bewiesene Tatkraft weiter anhalt, um nationale
Alleingédnge im Steuerbereich zu beenden bzw. strukturelle
Belastungen des heimischen Luftverkehrs abzubauen. Denn
der Luftverkehr verbindet Menschen und Kulturen und tragt
damit zu Volkerverstandigung, Wohlstand und Freiheit bei.

In diesem Sinne freue ich mich auf die Zusammenarbeit mit
den Mitgliedern des Deutschen Bundestages und winsche
viel Erfolg bei den anstehenden Aufgaben.

ard

Carsten Spohr
Vorsitzender des Vorstandes
der Deutschen Lufthansa AG
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Deutscher Markt bleibt heiB umkampft

Die Lufthansa Group kauft — vorbehaltlich der Freigabe durch die Wettbewerbsbehorden — Teile der
Air Berlin Gruppe. Insgesamt investiert der Konzern daftr 1,5 Milliarden Euro und stellt 3 000 neue
Mitarbeiter ein. Das ist gut fur Deutschland als Luftfahrtstandort, zumal die Wettbewerbsintensitat

in Deutschland und Europa weiter auBerst intensiv sein wird.

GroBe in der Luftfahrt
wichtiger Faktor
Fluggesellschaften

(JIEEE A %
mussen viele Milliarden 4
Euro in kerosinsparende
und leise Flugzeuge in-
vestieren. Das fallt umso

Ryanair

Marktanteile Airlines in Europa / Marktanteile Airlines in den USA
Anteil der geflogenen Passagiere von, nach und in Europa/Nordamerika, inkl. Langstreckenflige

Southwest
Airlines

leichter, je effizienter sie
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Europas Luftverkehrs- o P

markte auBerst kleinteilig
sind — eine weitergehen-
de Konsolidierung ist

deshalb unausweichlich.

andere 57%

Vor allem ein groBer irischer Wettbewerber warnt vor einer
angeblich drohenden Marktdominanz der Lufthansa Group

und steigenden Preisen. Dagegen spricht, dass im Luftverkehr

in Europa und Deutschland seit Jahren ein intensiver Kon-
kurrenzkampf herrscht — allein in Deutschland konkurrieren

160 Airlines um die Passagiere. Als Folge sind die Ticketpreise

kontinuierlich zurickgegangen. Dieser Wettbewerb wird auch
nach einem Ausscheiden von Air Berlin aus dem Markt weiter
anhalten. Und: Deutsche und européische Wettbewerbshuter
werden etwaige Transaktionen streng prufen.

Keine Marktdominanz absehbar

Die Airlines der Lufthansa Group kommen zusammen

auf einen Marktanteil von 34 Prozent; Air Berlin kommt
auf 14 Prozent. Die Lufthansa Group mdchte nur Teile von
Air Berlin erwerben. Damit ist klar, dass ihr Marktanteil
dauerhaft und deutlich unter 48 Prozent liegen wird —
dem Marktanteil von Ryanair in Irland.

Sonderrolle fiir Zubringerverkehr

Bei der Markteinschatzung ist auch wichtig, dass fast zwei
Drittel der Lufthansa Passagiere auf ihrem innerdeutschen
Flug als Teil eines internationalen Fluges unterwegs sind.
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Air France/KLM

United Airlines Delta Air Lines

Wer beispielsweise von Shanghai tber Frankfurt nach
Hamburg fliegt, fir den ist die innerdeutsche Strecke Teil

einer Fernreise. Wer die angebliche Marktmacht der Lufthansa

auf innerdeutschen Verbindungen beklagt, misste diese
60 Prozent der Passagiere herausrechnen.

Dabei haben Interkont-Umsteiger genauso wie Europa-
Umsteiger eine groBe Auswahl verschiedener Angebote: Von
Berlin nach Bangkok kann ein Passagier zwischen zehn ver-
schiedenen Fluggesellschaften auswahlen und umsteigen in
Amsterdam, Doha, Helsinki, Istanbul, Frankfurt, Kéln, London,
Moskau, Paris, Wien oder Zurich. Ab Dusseldorf nach Miami
stehen Reisenden sogar 14 verschiedene Umsteigemaoglich-
keiten zur Verflgung.

Ryanair glédnzt durch Polemik

Von der nach Passagieren groBten europaischen Airline
Ryanair kommt derweil nichts als Polemik. Von der Moglich-
keit, ein eigenes Angebot abzugeben, um sich verantwor-
tungsvoll im deutschen Markt zu engagieren, haben die Iren
abgesehen. Es geht offensichtlich nur um mediale Aufmerk-
samkeit, die von schwerwiegenden eigenen Problemen
ablenken soll.

Seite 2
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Luftverkehrsrechte:

Fairness im Luftverkehr wahren

Lufthansa Group
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Immer wieder wird von interessierten Seiten vehement gefordert, hochsubventionierten Staats-
Airlines aus aller Welt — deren Mitarbeiter haufig ohne jegliche soziale Mindeststandards auskommen
mussen — den roten Teppich auszurollen und die Luftverkehrsrechte auszuweiten. Absurd: Diese
Rechte sind fur die EU und die Bundesregierung das einzige Faustpfand, um ihre Interessen im
globalen Luftverkehr in Balance zu halten, da der Luftverkehr nicht den Regeln der Welthandels-

organisation WTO unterliegt.

Staats-Airlines iiberfluten heute schon Deutschland
Staatlich hoch geférderte Airlines bedrangen Europa heute
schon mit enormen Uberkapazitaten. Beispiel Tirkei: Turkish
Airlines hat ihre Kapazitaten nach Deutschland zwischen

2006 und 2016 um 116 Prozent ausgebaut, um in Istanbul vor
den Toren der EU das groBte Drehkreuz der Welt zu errichten

und mit Reisenden aus der EU zu betreiben. Hier gelten zum
Beispiel auch keinerlei Nachtflugbeschrankungen. Ein klarer
Auftrag der turkischen Regierung — Gberproportionales und
auf Verdrangung ausgerichtetes Kapazitatswachstum als
Staatsraison.

Weiteres Beispiel Dubai: Die staatlich hoch geforderte
Emirates schopft jahrlich 2,4 Millionen Interkont-Passagiere
von deutschen Airports ab. Daflr beschaftigt der Staats-
Konzern hierzulande etwa 230 Mitarbeiter. Zur Einordnung:
Die Lufthansa Group beschaftigt in Deutschland annahernd
70 000 Mitarbeiter.

Auslandische Airlines verdringen mit Uberkapazititen
Entwicklung des Sitzplatzangebots von 2006 bis 2016

+116% +119%

Turkish Emirates
Strecke: Alirlines Strecke:
Deutschland Deutschland
Turkei Dubai

Lufthansa

_30%

Quelle: OAG, eigene Berechnungen

_ 42
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Gegenseitigen Vorteil durch Luftverkehr weiter wahren
Asiatische GroBmachte fordern mehr Start- und Landerechte
in Deutschland, sind aber nicht bereit, die eigenen Markte
vergleichbar zu 6ffnen und beispielsweise Slots an den zentra-
len Flughafen zu gewahren. Die Forderung nach zusatzlichen
Start- und Landerechten ohne Zugang zur eigenen Infrastruk-
tur widerspricht der elementaren Pramisse nach reziproken —
also auf gegenseitigen Vorteil ausgerichteten — Luftverkehrs-
abkommen.

Verkehrsrechte: Weltweit geltende Spielregeln

In multilateralen oder bilateralen Abkommen regeln die Staaten
insbesondere, wie intensiv Fluggesellschaften zwischen den
Landern Personen und Guter befordern durfen. Weil der Luft-
verkehr von der WTO ausgenommen ist, sind die Luftverkehrs-
abkommen — zusammen mit europaischen Vorschriften — die
einzige Stellschraube, um wettbewerbskonformes Marktverhalten
halbwegs zu gewahrleisten.

Mitarbeiterwirkung pro 10 000 Passagieren in Deutschland

10 000 10000

Passagiere Passagiere

Emirates Lufthansa
Group

204890499

QA dibasrdibasrad

29949

dibaadibasr did

2949009

Qs dibasrdibas

9 \ . B AP, /

dib dibasdibasr did

1 Mitarbeiter 21 Mitarbeiter

Quelle: OAG, Emirates, eigene Berechnungen
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Europas Luftverkehr:
Airline-Branche im Umbruch

Lufthansa Group
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Europas Luftverkehr andert sich fundamental. Vier Entwicklungen pragen die Branche

in besonderer Weise.

Istanbul: Optimale Infrastruktur, minimale Belastungen

@ Frankfurt

Die Turkei starkt vor den Toren der Europaischen Union auf zwei Wegen ihren Luftverkehr: Erstens errichtet

sie in Rekord-Bauzeit in Istanbul den weltgroBten Airport. Zweitens bewahrt sie wie die Golf-Staaten ihren
Luftverkehrsmarkt von Sonderbelastungen. Im Ergebnis werden kiinftig noch mehr Umsteigepassagiere
Uber die Turkei reisen, wahrend Drehkreuze wie Frankfurt, Minchen, Paris und Amsterdam das Nach-

sehen haben.

Vergleichskennzahlen: Frankfurt Istanbul
Flache: 22 km? 77 km?
Zahl der Start- und Landebahnen 2018: 4 3
nach Erweiterung: 4 6

Passagierkapazitaten 2018: 68 Mio. 90 Mio.

nach Erweiterung: 89 Mio. 200 Mio.
Sonderbelastungen: Frankfurt Istanbul
Luftverkehrsteuer: Ja Nein
EU-Emissionshandel: Ja Nein
Luftsicherheitskosten: Ja Nein
Restriktive Nachtflugbeschrankungen: Ja Nein

Quellen: Fraport, IGA

1. Flottenwachstum in den Golf-Staaten

Es gibt auch Umbrlche bei den Golf-Airlines. Das sollte
aber in keiner Weise daruber hinwegtauschen, dass sie ihre
Flugzeugflotten weiter ausbauen. So erwartet Emirates 45
neue Airbus A380. Aktuell betreibt die Staats-Airline 97 dieser
GroBraumflieger. Zum Vergleich: Alle europaischen Airlines
kommen zusammen auf insgesamt 36 A380. Ahnlich verhélt
es sich bei Boeings GroBraumflugzeug 777X, das ab 2020
ausgeliefert werden soll. Emirates hat davon 150 Maschinen
bestellt, die Lufthansa Group nur 20. Keine Frage: Emirates
setzt nach wie vor auf Verdrangung konkurrierender Airlines
aus der EU und den USA.

2. Low-Cost-Airlines mit Marktzuwachsen

Laut aktueller Berechnung des Deutschen Zentrums fur Luft-
und Raumfahrt (DLR) erreichten die Low-Cost-Airlines im ver-
gangenen Winterflugplan hierzulande mit 518 angesteuerten
Zielen einen neuen Rekordwert. Das deutlichste Wachstum
verzeichnete die irische Ryanair mit 25 Prozent. Gleichzeitig
geraten die Ticketpreise weiter unter Druck: Fir einen einfa-
chen innerdeutschen Flug sanken sie von einem Korridor von
64 bis 107 Euro auf 44 bis 105 Euro. Und die nachste Bewe-

Vorwort | Standort | Wettbewerb | Telegramm | Kontakt

Bahnen 6

Bahnen

Istanbul
o

200 \Y/[fe}

@ Frankfurt @ Istanbul

Werte nach geplanter Erweiterung

Kapazitat

89 Mio.

Kapazitat

gung in dem Segment ist vorgezeichnet. So risten sich immer
mehr Low-Cost-Airlines fir Angebote auf Interkontinentalstre-
cken.

3. WeltgroBter Airport in der Tiirkei

Istanbul eroéffnet 2018 seinen neuen Airport. Zum Start liegen
die Kapazitaten bei 90 Millionen Passagieren pro Jahr, in weni-
gen Jahren sollen sie 200 Millionen betragen. Damit avanciert
Istanbul zum groéBten Airport weltweit und stellt London, Paris,
Frankfurt und Minchen véllig in den Schatten. Auch, weil
Nachtflugverbote, strenge Umweltauflagen oder weitreichende
Arbeitsschutzvorgaben — wie in den EU-Staaten Ublich —am
Bosporus kaum Bedeutung haben.

4. Uberkreuzbeteiligungen

Air France-KLM hat Anfang September eine intensive Kapi-
talverflechtung mit auBereuropaischen Airlines beschlossen.
Delta Airlines und China Eastern steigen mit jeweils zehn
Prozent bei den Franzosen und Niederlandern ein. Air France-
KLM wiederum tGbernimmt 31 Prozent an der britischen
Gesellschaft Virgin Atlantic. Damit entsteht das erste globale
Netzwerk, das seine Krafte insbesondere auf dem Nordatlan-
tikmarkt bundeln wird.

Seite 4
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Lufthansa nimmt Herausforderung an

Die Lufthansa Group will auch weiterhin Europas Luftverkehrs-
markt aktiv mitgestalten. Die Insolvenz von Air Berlin ist neben
der von Alitalia nur ein Beispiel fur den hohen Druck im euro-
paischen Luftverkehr. Zusammen mit der Tochter Eurowings
wird der Lufthansa Konzern gute und sichere Arbeitsplatze fur
neue Kollegen anbieten. Entsprechend hart arbeitet das Unter-
nehmen daran, Stlickkosten weiter zu senken. Das schafft den
notwendigen Spielraum fur Milliardeninvestitionen in neueste
Flugzeuge, attraktive Lounges und vollig neue digitale Pro-
dukte und Services. Zugleich festigt die Lufthansa Group ihre
internationale Position durch Joint Ventures mit United, Air Ca-
nada, Singapore Airlines, die japanische ANA und Air China.

Unverédndert dringlich: Rahmenbedingungen verbessern
Europas Luftverkehr braucht dringend bessere Rahmenbe-
dingungen, um im internationalen Wettbewerb bestehen zu
konnen. Einseitige Nachteile mussen von der Politik abgebaut
werden, um eine nachhaltige europdische Luftverkehrsindus-
trie zu ermdglichen:

— Luftverkehrsteuer abschaffen: Die Sonderabgabe be-
lastet deutsche Fluggesellschaften mit Gber 540 Millionen
Euro pro Jahr. Kein anderes europaisches Land bittet seine
eigenen Airlines mit einem solchen Alleingang zur Kasse.

- Luftsicherheitskosten senken: Die Luftsicherheitskosten
sind in Deutschland seit 2011 um 270 Millionen Euro auf
knapp 700 Millionen Euro pro Jahr gestiegen. Zu zahlen
sind sie von den Airlines, obwohl es sich um eine hoheitli-
che Aufgabe handelt. Der Staat muss seiner Verantwortung
gerecht werden und die Kosten angemessen schultern.

Ticketpreise auf europdischen Strecken im Sinkflug
Minimum der Ticketpreise fir eine vierkopfige Familie
auf der Strecke Mailand — Paris

1600 €

-93,/5%
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Quelle: Europaische Kommission
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— Betriebszeiten erhalten: Deutsche Flughéafen unterliegen
heute schon strengsten Nachtflugregelungen.

— EU-Emissionshandel beenden: Ab 2021 greift das von
der UN-Luftfahrtorganisation ICAO beschlossene CO.-
Kompensationssystem CORSIA. Der EU-Emissionshandel
fur den Luftverkehr wird damit obsolet. Entsprechend muss
die EU diese Insellésung beenden. Ein doppeltes Zur-Kas-
se-Bitten ware fatal.

— Fairen Wettbewerb sicherstellen: Insbesondere staat-

lich massiv geforderte Airlines aus den Golf-Staaten, allen
voran Qatar Airways und Emirates, verfolgen in Europa eine
klare und harte Verdrangungsstrategie. Die EU ist dingend
gefordert, im Rahmen der aktuell laufenden Verhandlungen
mit den Golf-Staaten eine verlassliche Wettbewerbsaufsicht
und Sanktionsmechanismen im Falle von unerlaubten Sub-
ventionierungen zu schaffen.

Deutschland und Europa werden vom Export getragen und
brauchen aus Grunden der wirtschaftlichen Souveranitat star-
ke heimische und global agierende Fluggesellschaften. Denn
ohne eigene Netzwerk-Airlines begibt sich der Kontinent in die
Abhangigkeit staatlich gesteuerter Airlines aus politisch insta-
bilen Regionen. Der neu gewahlte Bundestag hat die Chance,
die Rahmenbedingungen fur die heimischen Fluggesellschaf-
ten deutlich zu starken.

Low-Cost im Steigflug — heimische Airlines im Sinkflug
Wachstum aus und innerhalb Deutschlands (2011 — 2017),
gemessen an Flugen
Europaische Low-Cost-Carrier
(Ryanair, EasyJet, Norwegian,
Vueling, Wizz Air, WOW air)

/

Européische Netzwerk-Carrier:
(Air France, British Airways, KLM,
SAS, Aeroflot, Turkish Airlines)

=

2017
2011 s

Deutsche Airlines: b

(Lufthansa Group, Air Berlin, Condor, TUIfly)

+83%

Quelle: BDL
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Osterreich halbiert die Luftverkehrsteuer — und Deutschland?

Deutsche Fluggesellschaften haben seit Einfuhrung der Luftverkehrsteuer im Jahr 2011 insgesamt

3,2 Milliarden Euro an den Fiskus Uberwiesen. Im gleichen Zeitraum haben die Airlines an heimischen
Airports sechs Prozent Marktanteile eingebuBt. Und Deutschlands einst zweitgroBte Fluggesellschaft
Air Berlin meldete — auch wegen der Sonderbelastung — Insolvenz an. An dieser Stelle besteht

dringender Handlungsbedarf.

Deutsche Fluggesellschaften iiberproportional betroffen

4 deutsche >100 auslandische
Airlines Airlines
v 4

Der Bund hat 2016 mit
der Luftverkehrsteuer
1,1 Milliarden Euro einge-
nommen. 544 Millionen
Euro mussten deutsche
Fluggesellschaften
stemmen.

544Mi0. €

Luftverkehrsteuer

530M\o. €

Luftverkehrsteuer

x
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Quelle: BDL

Im Gegensatz zu Deutschland haben unter anderem Irland
und die Niederlande ihre Lehren aus den desastrésen Folgen
fur Airlines und Airports gezogen und die Luftverkehrsteuer
abgeschafft. Der Erfolg gibt den Landern recht: Irlands Luftver-
kehr verzeichnete in den vergangenen zwei Jahren, die der
Abschaffung 2014 folgten, ein deutliches Passagierwachstum
von 13 Prozent. Die Niederlande verzeichneten allein im
ersten Halbjahr 2017 ein Passagierplus von zehn Prozent.

Und Amsterdam Schiphol festigte seinen Platz als drittgroBter
Airport Europas — bis 2016 belegte Frankfurt den dritten Rang,
inzwischen ist der Airport abgerutscht.

Osterreich halbiert die Luftverkehrsteuer

Auch Osterreich geht einen wichtigen Schritt in die richtige
Richtung und wird die Luftverkehrsteuer 2018 halbieren. Die
Marktentwicklung ist deutlich: Vor Einfihrung der Abgabe im
Jahr 2011 legten die Passagierzahlen tberdurchschnittlich zu.
Seither stagnieren die Zahlen. Den Tiefpunkt im EU-Vergleich
erreichte das dsterreichische Passagierwachstum 2015: Unter
den 28 EU-Staaten sowie der Schweiz belegte die Alpen-
republik Platz 29. Und 2016 erlangte Osterreich mit einem
Mini-Wachstum von 1,0 Prozent den bescheidenen 27. Platz.
Der radikale Schnitt bei der Luftverkehrsteuer schafft wieder
Wachstumsperspektiven.

Vorwort | Standort | Wettbewerb | Telegramm | Kontakt
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Deutschland solite folgen

Der Handlungsdruck ist auch in Deutschland parteitbergrei-
fend erkannt. So erklarte Volker Kauder, Vorsitzender der
CDU/CSU-Bundestagsfraktion, Ende Méarz: ,,Die Luftverkehr-
steuer hat die langste Gegenwart hinter sich.” Und Bundes-
wirtschaftsministerin Brigitte Zypries, SPD, stellte Mitte August
klar: ,Die Luftverkehrsteuer benachteiligt einseitig deutsche
Luftverkehrsunternehmen. Ihre Abschaffung wirde die Wett-
bewerbsfahigkeit starken.“ Auch auf La&nderebene steigt der
Druck. So wird die CDU/FDP-Regierungsfraktion in Nordrhein-
Westfalen gemaB Koalitionsvertrag im Bundesrat die Initiative
zur Abschaffung ergreifen.

Bund und Lander werden angesichts der weiterhin positi-
ven Konjunkturaussichten von steigenden Steuereinnahmen
profitieren. Dieser finanzielle Spielraum sollte genutzt werden,
um Wachstum und Wohlstand auch langfristig zu sichern.
Das Ende der Luftverkehrsteuer ware daflr ein wichtiger und
richtiger Schritt.

Luftverkehrsteuer abschaffen — Milliarden-Wachstum freisetzen
Laut aktueller Studie von PwC wiirde das Ende der deutschen
Luftverkehrsteuer allein bis zum Jahr 2020 ein jahrliches BIP-
Wachstum in Hohe von 4,1 Milliarden Euro entfesseln und bis

2020 Uber 12 000 neue Arbeitsplatze schaffen. Und: Die zusatz-
lichen Steuereinnahmen aus anderen Steuerquellen (z. B. Lohn-
und Einkommenssteuer) wirden den Wegfall der Luftverkehrsteuer
mehr als wettmachen.
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Ryanair:
Die ,at others’ cost" Airline

Ryanair will in Deutschland den eigenen Marktanteil von gegenwartig 9 auf 20 Prozent mehr als ver-
doppeln. Dabei kampfen die Iren mit harten Bandagen: Die Politik wird verhohnt, Koommunen und
Landespolitik werden gegeneinander ausgespielt und Mitarbeiter zu Dumpingléhnen beschaftigt —
und zwar zunehmend auf deutschem Boden.

| »Ryanair ist ein Unternehmen, das auf Kosten der
I wie ich ihn Kommunen, der Steuerzahler ung der eigenen
Arbeitnehmer riesige Gewinne macht.“

Michael Miiller,

_Ryanair ist gewis
mir wunsche.”

Wazir, hessischer Wirtschaftsminister Regierender Birgermeister von Beriin
= ’

Tarek Al
) . ir Si ichtan
,,Es‘|§t unfair, wenn Crews mit irischen Vertrégen, \Wir sind wiitend, dass Ryanair sich r.“it das gewahrt,
zu irischen Arbeits- und Entlohnungsbedingungen ”das Gesetz halt und ihren Kunden nic
von Belgien aus fliegen. was ihnen zusteht”

» - pehorde CAA
Frank Bsirske, ver.di-Vorsitzender Andrew Haines, Chef der britischen Zivilluftfahrt

,Die Ryanair-Piloten wollen einen stabilen Arbeitsvertrag " »Wir sind regelmaBig erpresst worden und
o @ aren z i .
mit direkter Anstellung. um Spielball von Ryanair verkommen «
Michael ¥ ;
Jon Horne, ael Wolf, Oberbirgermeister der Stadt Altenburg/Thiiringen

Vice-President der europaischen Pilotengewerkschaft ECA

die Bedingungen, zu denen

alte fest, dass wir .
o er beschéaftigt, ganz und gar

”Ryanair seine Mitarbeit
Milliardengewinne und Sozialdumping - nicht gut finden.
zwei Seiten einer Medaille rt, Mitglied des Hessischen Landtags
Ryanair rihmt sich als &uBerst erfolgreiche Airline. Und
tatsachlich: Der Konzern hat seit 2011 Gewinne in Hohe

von rund funf Milliarden Euro erzielt. Auf dem Rucken der

Heiko Kassecke

Arbeitnehmer: Denn Ryanair entzieht sich seit jeher seiner Ryanair und die Piloten — eine ARD-Reportage
Arbeitgeberverantwortung und operiert am Rande der Le- Ende Mérz hat die ARD eine vielbeachtete
galitat. So kritisieren nicht nur Gewerkschaftler, dass manch Reportage zur Beschaftigungssituation der

Piloten bei Ryanair ausgestrahit.

Ryanair-Vollzeitbeschéaftigter in Deutschland nicht einmal den
gesetzlich geltenden Mindestlohn erhalte. Die Griindung von
Betriebsraten werde systematisch unterbunden. Firmenchef
Michael O’Leary: ,Wir erkennen die Pilotengewerkschaft nicht
an, deswegen machen sie uns Probleme, also sollen sie zur
Holle fahren.”

Ein besonders heikles Thema sind die Beschaftigungsver-
haltnisse der Piloten. Diese arbeiten bei Ryanair nach Pres-
seberichten oftmals als Scheinselbststandige, was gegen
geltendes Recht verstoBt. Vorteile fur Ryanair: Die Leiharbeiter
haben keinen Anspruch auf bezahlten Urlaub, der Konzern
muss den Piloten im Krankheitsfall kein Gehalt zahlen und er
kann sie nach Belieben entlassen. Nicht nur Gewerkschaftler,
auch Fliegerarzte problematisieren, dass Piloten damit massiv
unter Druck gesetzt werden. Denn wo klassisch angestellte

Reportage ansehen
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Mitarbeiter sich krank melden konnen, stiinde bei ohnehin
unterdurchschnittlich verguteten Ryanair-Piloten leicht die
Existenz auf dem Spiel, wenn die zahlreichen Medienberichte
stimmen. Diese Beschaftigungskonstruktionen gehen einseitig
zulasten der Piloten.

Kein verladsslicher Partner fiir Flughafen

Ryanair belastet aber nicht nur seine Mitarbeiter, sondern liegt
auch den Steuerzahlern auf der Tasche. So spielt die Flugge-
sellschaft Kommunen mit defizitaren Kleinstflughafen regel-
maBig gegeneinander aus. Michael O’Leary formulierte zum
Ryanair-Start in Cochstedt bei Magdeburg 2011: ,Die Formel
ist einfach. Wenn die Kosten steigen, verlasst Ryanair den
Flughafen wieder.*

Anders formuliert: Wenn die Subventionen nicht mehr flieBen,
sucht Ryanair das Weite. So hat die Airline im thiringischen
Altenburg zunachst Marketingzuschusse von mehreren Hun-
derttausend Euro pro Verbindung eingestrichen. Fur Ryanair
wurde am Flughafen sogar in ein zweites Terminal investiert.
Doch dieses wurde nur neun Monate nach Eréffnung obsolet.
Denn als Land und Stadt die Werbezuschusse nicht mehr
Ubernehmen wollten, zog Ryanair ab. AnschlieBend schlug
Ryanair ihre Zelte im nur 170 Kilometer entfernten Cochstedt
auf — und verlieB auch diesen Airport. Ahnliches erlebten Li-
beck, Friedrichshafen oder das 6sterreichische Klagenfurt.

Ryanair: 50 Prozent auf alles — und noch mehr!

Staatlich geférderter
Expansionsdrang

50% Rabatt auf Flughafengebiihren der Fraport in Frankfurt

Lufthansa Group
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Ryanair macht Schlagzeilen

Die Zeichen mehren sich, dass das riicksichtslose Geschéafts-
gebaren von Ryanair an seine Grenzen stoBt. Ende September
hat Andrew Haines, Chef der britischen Zivilluftfahrtbehérde
CAA (Civil Aviation Authority), im Zuge der Streichung zig
Tausender Ryanair-Flige der Airline eine ,,permanente Irreflh-
rung” von Passagieren vorgeworfen. Ryanair habe den Passa-
gieren nicht mitgeteilt, dass sie das Recht hatten, auf andere
Airlines umgebucht zu werden. Kurz zuvor hat der Europai-
sche Gerichtshof entschieden, dass Ryanair-Personal an den
Gerichten arbeitsrechtliche Streitigkeiten vortragen darf, an
denen sie ihre Heimatbasis haben. Mitarbeiter kdnnen kunftig
also deultlich leichter ihre Rechte einfordern. Dass es unter der
Belegschalft rumort, ist ein offenes Geheimnis. So opponieren
Medienberichten zufolge die Piloten: Sie organisieren sich und
fordern bessere Arbeitsbedingungen fur alle Ryanair-Mitarbei-
ter. Staatsanwalte in Deutschland und anderen EU-Landern
vermuten hinter der Beschaftigung scheinselbststandiger Pilo-
ten seit Jahren Steuer- und Sozialbetrug. Zahlreiche Ryanair-
Basen wurden bereits durchsucht.

Ryanair pflegt den Ruf der Low-Cost-Airline. Angesichts des
Geschéftsgebarens ware ,,at others® cost" Airline treffender.

Irlands Schuldenberg betragt

50% niedrigere Unternehmensbesteuerung in Irland

Uber 200 Milliarden Euro. Die

%

Lohnfortzahlung im Krankheitsfall fir scheinselbststandige Piloten

Urlaubsanspruch flr scheinselbststandige Piloten

Kiindigungsschutz fur scheinselbststandige Piloten

SUPER

BILLIG

Pro-Kopf-Verschuldung Uber- 0% Luftverkehrsteuer in Irland

stelgT sogar c,jle Grlechen!gnds 0% Beitrage in deutsche Rentenkassen fir

deutiich. GleIChYVOh,l ge,Wf"h” scheinselbststandige Piloten

der Staat Ryanair niedrigste

Steuern und erlieB trotz Finanz- 0% Beitrage in deutsche Krankenkassen fir

krise 2014 die zuvor geltende scheinselbststéandige Piloten

Luftverkehrsteuer komplett. 0%

Die Airline gewinnt damit noch

mehr Spielraum, um Gewinne 0%

zu steigern, Kapazitaten aus- 0%

zubauen und in Europa weitere

Wettbewerber zu verdrangen. 0% Tarifbindung der Ryanair-Mitarbeiter weltweit
0%

gewerkschaftliche Bindung der Ryanair-Mitarbeiter weltweit
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Rahmenbedingungen:
Deutschland und Golf-Staaten im Vergleich

Staatliche Airlines vom Golf — insbesondere Emirates und Qatar — schdpfen jedes Jahr viele Millionen
Reisende von deutschen und europaischen Flughafen ab und lenken die globalen Passagierstrome
zunehmend uber ihre Mega-Drehkreuze. Die Regierungen in den Vereinigten Arabischen Emiraten
und Katar fordern den Verdrangungswettbewerb massiv. Der Vergleich zeigt, dass sich deutsche
Fluggesellschaften unter ungleich schwierigeren Bedingungen behaupten mussen.

e coh-

Deutschland VAE/Katar

Fluggesellschaften Milliarden-Subventionen Nein Ja*
Marktverhalten entsprechend Luftverkehrsabkommen Ja Nein
Privatwirtschaftlich Ja Nein
Steuern Luftverkehrsteuer Ja Nein
Ertragsteuer Ja Nein
Einkommensteuer Mitarbeiter Ja Nein
Gebiihren Flughafengebuhren Hoch Niedrig
Flugsicherungsgebuhren Hoch Niedrig
Luftsicherheitsgebuhren Hoch Niedrig
Umwelt Emissionshandel Ja Nein
Larmschutz Ja Nein
Larmabhangige Entgelte Ja Nein
Nachtflugverbote Ja Nein
Arbeitsmarkt 40-Stunden-Woche Ja Nein
Kindigungsschutz Ja Nein
Gewerkschaften Ja Nein
Streikrecht Ja Nein

*42 Milliarden US-Dollar staatliche Vergiinstigungen, Hilfen und Kapitalzufiihrungen entsprechend Berechnungen von American Airlines, Delta, United Airlines
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Wien: Verfassungsgericht hebt
Bauverbot der dritten Piste auf

Seit vielen Jahren kdmpft die
oOsterreichische Wirtschaft um den
Ausbau des in Kernzeiten bereits
ausgelasteten Drehkreuzes Wien.
Ende Juni hat der &sterreichische
Verfassungsgerichtshof verlautbart,
dass in dem Fall neuerlich vom
Bundesverwaltungsgericht zu ent-
scheiden ist. Mit deutlichen Worten
hob er das vorangegangene Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts als
verfassungswidrig auf:

»Das Bundesverwaltungsgericht
hat vor allem den Klimaschutz

und den Bodenverbrauch in einer
verfassungswidrigen Weise in seine
Interessensabwagung einbezogen
(...) Das Verwaltungsgericht hat
zudem die mit dem Projekt verbun-
denen Kohlendioxid-Emissionen
fehlerhaft berechnet. Vereinfacht
formuliert: Laut Feststellung eines
gerichtlichen beeideten Sachver-
standigen waren nur die Emissi-
onen einzurechnen, die wahrend
Start und Landung erfolgen
(,LTO-Emissionen‘ — Landing and
Take Off). Der Senat des BVwG
hingegen hat in seiner Prognose
flr das Jahr 2025 Emissionen
berlcksichtigt, die wahrend des
gesamten Fluges anfallen (,Cruise-
Emissionen’).”

Nachtflugverbot:
Klage der Stadt Mainz abgewiesen

Das Fluglarmschutzgesetz halt,
was es verspricht. So bestatigte der
hessische Verwaltungsgerichtshof
(VGH) Mitte Juli, dass die gesetz-
lich verankerten Grenzwerte die
gesundheitlichen Folgen von Flug-
l&rm hinreichend widerspiegeln. Mit
dieser Begrindung wies der VGH
eine Klage der Stadt Mainz fur eine
weitere Einschrankung des Nacht-
flugverkehrs vollstandig ab.

Das Gericht hat sich intensiv mit
den jungsten Fluglarmforschungs-
studien auseinandergesetzt, allen
voran die Frankfurter NORAH-Stu-
die. Diese gilt als umfangreichste
Untersuchung zu dem Thema welt-
weit. Die Richter argumentierten,
dass sich auch aus der NORAH-
Studie keine neuen Anhaltspunkte
fr drohende Gesundheitsgefahren
weit vor Erreichen der Larmwerte
im Fluglarmschutzgesetz ergaben.
Anfang 2017 haben auch Wis-
senschaftler der Berliner Charité
festgestellt, dass ,,mit dem Flug-
larmschutzgesetz von 2007 ein
Regelwerk vorliegt, welches die
Larmschutzbelange der Bevolke-
rung auch angesichts der seit 2007
gewonnenen Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung umfassend
und angemessen berlcksichtigt.”

- A =

Thomas Kufen, Oberblrgermeister der Stadt
Essen, tauft die Airbus A350-900 D-AIXE
auf den Namen ,Essen”.

- -\ 1 | 1 I-
| !
ﬁ" s, . i
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Doha: Lufthansa muss
Verbindung streichen

Lufthansa wird Ende Oktober

ihren taglichen Flug zwischen
Frankfurt und Doha einstellen.
Grund ist, dass Qatar Airways
auch in Deutschland mit Dumping-
Angeboten systematisch einen
nachhaltigen Luftverkehr zwischen
den beiden Stadten untergrabt.
Um europaische Passagiere nach
Asien und Afrika tUber das Doha-
Drehkreuz zu transportieren, hat
die Staats-Airline ihre Kapazitaten
zwischen Frankfurt und Doha in
den vergangenen zehn Jahren um
sagenhafte 117 Prozent ausgebaut.

In diesem auf Verdrangung
ausgerichteten Wettbewerb muss
Lufthansa als privatwirtschaftlich
organisiertes Unternehmen nun

die Strecke streichen. Es ist die
vierte Verbindung, die die deutsche
Fluggesellschaft in den vergange-
nen drei Jahren aus diesem Grund
Richtung Golf einstellen musste.

Essen und Bonn:
Klare Bekenntnisse zu NRW

Seit Mitte September ist ein Luft-
hansa Airbus A350 auf den Namen
der groBten Ruhrgebietsstadt
Essen getauft. Der ,fliegende Bot-
schafter” steuert aktuell Mumbai,
Boston, Delhi und Hongkong an.
Eine weitere A350 wurde jingst
am 20. Oktober auf den Namen
Bonn getauft. Die Beispiele unter-
streichen, dass Nordrhein-West-
falen eine wesentliche Rolle in der
Wachstumsstrategie der Lufthansa
Group spielt. Entsprechend soll
die Mitarbeiterzahl von 5 000 auf

6 500 steigen.
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Lufthansa Group:
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