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Exklusiv-Interview mit Peter Gerber

Deutsche Lufthansa AG, Bereichsleiter Tarifpolitik Konzern und Ko-
ordinator der Initiative ,,Luftverkehr fir Deutschland*

Globalisierung — ob als Chance
begriffen oder kritisiert — ist heu-
te in allen Bereichen des gesell-
Schaftlichen Lebens splrbar. Was
sind fir den deutschen Luftverkehr
heute in der globalisierten Welt die
gréBten Herausforderungen,
insbesondere angesichts des ver-
schérften internationalen Wettbe-
werbs?

Peter Gerber: Das reibungslose
Funktionieren des gesamten Sys-
tems ist sicher die groRte Heraus-
forderung des deutschen Luftver-
kehrs. Nur wenn es uns gelingt,
zwischen den verschiedenen Teil-
nehmern in der Aviation-Industrie,
wie Flughéafen, Fluggesellschaften,
Flugsicherung, aber auch z. B. den
zustandigen Sicherheitsbehdérden,
mdglichst fugenlos zusammenzu-
arbeiten, haben wir die Chance,
die mehr als 800.000 Arbeitsplat-
ze, die direkt und indirekt vom
Luftverkehr in Deutschland abhén-
gen, zu erhalten und zu vermeh-
ren. Dabei ist der Wettbewerbs-
druck, der von Staatscarriern aus
dem Nahen Osten oder wachsen-
den Gesellschaften aus Asien und
Amerika ausgeht, enorm. Zudem
sind vernunftige Rahmenbedin-
gungen unerldsslich. D.h., es
muss die notwendige Infrastruk-
tur, wie Flughafenkapazitéten oder
eine einheitliche Flugsicherung
ebenso vorhanden sein, wie glei-
che und faire Wettbewerbsbedin-
gungen fur alle. Hierbei haben
staatliche Subventionen fur Wett-
bewerber nichts verloren.

Laut Geschéftsbericht hat die
,,Deutsche Lufthansa AG* im ab-
gelaufenen Geschéftsjahr 2007
zum zweiten Mal in Folge Rekord-
werte bei Gewinn und Umsatz er-
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zielt. Welche Faktoren haben zu
diesem beachtlichen Ergebnis ge-
flihrt und welche Innovationen
plant Ihr Konzern in den nédchs-
ten Jahren?

Peter Gerber: Wir sind mit unse-
rem Ergebnis naturlich zufrieden,
durfen uns aber angesichts der
eben beschriebenen Wettbewerbs-
intensitat nicht auf unseren Lor-
beeren ausruhen. Sicher haben
verschiedene Aspekte zu den Er-
folgen beigetragen. An erster
Stelle méchte ich hier unsere Mit-
arbeiter nennen. Die Kundenori-
entierung spielt eine entscheiden-
de Rolle und hat besonders im
Premium-Segment Erfolge ge-
zeigt. Weiter ist sicher die Star
Alliance als die grote und er-
folgreichste Luftverkehrsallianz
ebenso ein Erfolgsgarant wie die
Zusammenarbeit mit den wichtigs-
ten Partnern an den Flughéafen.
Schliefilich ist entscheidend, die
Kosten im Griff zu behalten. Wer
in der Aviation-Industrie seine
Kosten nicht im Griff hat, hat we-
der aktuell noch zukinftig eine
Chance. Innovationen der Zu-

kunft? Es ist sicher nicht die rich-
tige Stelle, dartber hier ausfihr-
lich zu sprechen. Deshalb: Lassen
Sie sich Gberraschen. Ich darf Ih-
nen aber versichern, dass wir die
Hande nicht in den SchoB legen
werden.

Der Luftverkehr steht weltweit und
natdrlich auch hierzulande seit
Jahren im Fokus der éffentlichen
Debatte: Klimawandel und die
Umweltvertrdglichkeit des Luftver-
kehrs und Sorgen (ber die Folgen
beim Ausbau von Flughéfen in
Ballungsrdumen sind nur zwei der
Fragen, die sich viele Menschen
heute stellen. Wie nimmt die Deut-
sche Lufthansa ihre 6kologische
Verantwortung wahr?

Peter Gerber: Der Luftverkehr ist
sich seiner 6kologischen Verant-
wortung sehr bewusst. Deshalb hat
sich z.B. die Lufthansa bereits
1999 Emissionsminderungsziele
gegeben, die bis zu diesem Jahr
schon zu einer konkreten Reduzie-
rung der spezifischen CO?-Emis-
sionen um rund ein Drittel gefuhrt
haben. Aber auch in die Zukunft
gerichtetes, vernunftiges ¢kologi-
sches Handeln geht nicht ohne
weitreichende und ehrgeizige Zie-
le. Deshalb setzt der Luftverkehr
auf eine integrierte 4 Saulen-Stra-
tegie. Dabei soll mit einer Mi-
schung aus technischem Fort-
schritt, adaquater Infrastruktur,
Optimierung operationeller Verfah-
ren und dkonomischer Instrumen-
te eine weitgehende Entkopplung
von Wachstum und Emissionen er-
reicht werden. Durch ein gegen-
wartiges Investment von rund 14
Mrd. € in neue, treibstoffeffizien-
te und larmarme Flugzeuge sowie
durch wirksame operationelle



MalRnahmen, wie z.B. eine steti-
ge Optimierung der Flugrouten
oder eine innovative Triebwerkswa-
sche, die zu deutlichen Emissions-
minderungen fuhren, zeigt die
Lufthansa ihr kontinuierliches
Bestreben, ihre 6kologische und
6konomische Verantwortung in
Einklang zu bringen. An dieser
Stelle muss jedoch auch erwahnt
werden, dass das groéfite Klima-
schutzprojekt des Luftverkehrs in
Europa aufgrund eines fehlenden
politischen Willens der Mitglieds-
staaten der EU bisher nicht um-
gesetzt wird, obwohl Sachverhalt
und Ursachen, aber auch Wege zur
Lésung der Probleme bekannt
sind: Das Verkehrsmanagement im
europaischen Luftraum leidet seit
Jahrzehnten an der Zersplitterung
der Zustandigkeiten und Flugsi-
cherungsdienste in den nationalen
Luftraumen. Die Folgen: Ineffizi-
enzen im europdischen Luftraum
fihren insgesamt zu jéhrlichen
Mehrkosten von 2,4 Mrd. € und
ca. 10 Mio t vermeidbaren CO2?-
Emissionen. Hier besteht dringen-
der Handlungsbedarf. Gleiches gilt
naturlich fir den schon hinlanglich
diskutierten, dringend notwendi-
gen Ausbau der Flughafenkapazi-
taten in Frankfurt, Minchen und
Berlin.

Die Einschédtzungen der internati-
onalen und bundesweiten Gkono-
mischen Entwicklung sind heut-
zutage je nach Standpunkt sehr
unterschiedlich. Welche Auswir-
kungen hat das auf die Tarifpolitik
bei der Deutschen Lufthansa AG,
far die Sie im Konzernbereich ver-
antwortlich zeichnen? Wie sieht
das Tarifgeftige bei der Deutschen
Lufthansa heute aus, und welches
sind die nédchsten tarifpolitischen
Herausforderungen aus lhrer
Sicht? Wie gehen Sie mit dem
Thema Spartengewerkschaften
um? Sind die Piloten die ,,Lokftih-
rer der Lufthansa*?

Peter Gerber: Lassen Sie mich hier
ganz klar sagen: Wenn ein Unter-
nehmen 6konomisch erfolgreich
ist, mussen die Mitarbeiter ver-

nunftig an diesem Erfolg des Un-
ternehmens beteiligt werden. Das
ist bei Lufthansa gute Tradition,
und mit unseren letzten Abschlus-
sen haben wir das auch gezeigt.
Naturgeman ist bei aller Mitarbei-
terorientierung dennoch auf die
Wettbewerbsféhigkeit zu achten.
Auch die Flexibilitat in einem so
volatilen Geschéaft wie dem Luft-
verkehr darf nicht géanzlich verlo-
ren gehen. Das Tarifgeflige der
Lufthansa ist heute wie bei vielen
anderen Arbeitgebern fragmentier-
ter, als es das fruher war. Wir ar-
beiten im Konzern mit drei Ge-
werkschaften zusammen (Verdi,
Vereinigung Cockpit, Unabhangi-
ge Flugbegleiter Organisation).
Das macht die Dinge naturlich
komplizierter. Jeder hat aber das
Recht, sich in der ihm genehmen
Gewerkschaft zu organisieren.
Entscheidend ist die Frage, wie die
grof3e Verantwortung, die der deut-
sche Gesetzgeber den Tarifpartei-
en zugewiesen hat, gelebt wird.
Wenn es gelingt, in der gemeinsa-
men Verantwortung fir das Unter-
nehmen und die dort Beschaftig-
ten zu agieren, ist eine grolRere
Anzahl von Gewerkschaften, die
zum Teil nur Interessen von be-
stimmten Belegschaftsteilen ver-
treten, unproblematisch. Daran
wird aber auch in der Zukunft die
Entwicklung der Spartengewerk-
schaften zu messen sein. Gelingt
es auch mit mehr Gewerkschaften,
das wichtigste Asset der deut-
schen Tarifpolitik der letzten 60
Jahre zu erhalten: Verteilungsge-
rechtigkeit und Tariffrieden? Si-
cher eine der gro3en Herausforde-
rungen der nachsten Jahre.

Die 6ffentliche Diskussion um die
Erhéhung der gesetzlichen Rente
in den letzten Wochen bringt
besonders deutlich die Sorge um
die Zukunft der Altersversorgung
zum Ausdruck. Wie sehen Sie mit-
telfristig die Situation der gesetz-
lichen Rente? Welche Rolle spielt
im Zusammenhang mit der ge-
setzlichen Rente die betriebliche
Altersversorgung in lhrem Unter-
nehmen?

Peter Gerber: Angesichts der
steigenden Lebenserwartung steht
schon seit einigen Jahren fest,
dass das Leistungsniveau der ge-
setzlichen Rentenversicherung
wohl weiter sinken wird und die
gesetzliche Rente sich kunftig
damit eher in Richtung Grundsi-
cherung bewegt. Umso wichtiger
ist die ausschlieBlich vom Arbeit-
geber (Deutsche Lufthansa) finan-
zierte Betriebsrente. Sie bietet
rund 65.000 aktiven Mitarbeitern
und ca. 12.000 Pensionéren eine
bewahrte zusatzliche Absicherung
fur das Alter, die Erwerbsminde-
rung und fur Hinterbliebene im
Fall des Todes.

Wie hat sich die Deutsche Luft-
hansa auf das Thema ,,Private Al-
tersversorgung*“‘ im Betrieb einge-
stellt?

Peter Gerber: Trotz ihres ver-
gleichsweise hohen Leistungs-
niveaus kann die Lufthansa-Be-
triebsrente die Versorgungslicke,
die durch die stetig sinkenden
Leistungen der gesetzlichen Ren-
te entsteht, nicht vollstandig aus-
gleichen. Eine angemessene Ab-
sicherung im Alter kann deshalb
kunftig nur Uber zuséatzliche pri-
vate Eigenvorsorge erreicht wer-
den. Deshalb hat der Gesetzgeber
entsprechende Forderinstrumente
zur Verfugung gestellt. Bei der
Deutschen Lufthansa wurden mit
der Direktversicherung und der
Lufthansa-Privatrente (Entgeltum-
wandlung uber eine Pensionskas-
se) bereits fruhzeitig entsprechen-
de Vorsorgeprodukte entwickelt.
Dabei konnen uber steuerlich be-
gunstigte Entgeltumwandlung,
haufig mit Arbeitgeberbeteiligung,
zusatzliche Versorgungsleistungen
aufgebaut werden. Zunachst ist es
jedoch wichtig, Klarheit dartiber
zu gewinnen, welche Versorgungs-
leistungen spater zur Verfigung
stehen werden. Die Vorsorgeexper-
ten des Lufthansa-Konzerns haben
ein Beratungsprogramm entwi-
ckelt, das die tatséchliche Versor-
gung, nach Abzligen, ausrechnet.
Erst dieser Wert lasst dann die
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wirkliche Versorgungsliicke erken-
nen und ist eine realistische Ba-
sis fur eine ausreichende private
Vorsorge. Auf Basis der individu-
ellen Versorgungsliicke erfolgen
konkrete Empfehlungen zu priva-
ten Vorsorgemdoglichkeiten, die
insbesondere die stark geforderten
betrieblichen Modelle der Entgelt-
umwandlung bertcksichtigen und
damit den Eigenaufwand gering
halten.

am Flughafen Frankfurt/Main

Die deutsche Wirtschaft hat in den
letzten Jahren immer wieder bii-
rokratische Huirden kritisiert und
Abhilfe gefordert. 2006 wurde das
Programm ,,Blirokratieabbau und
bessere Rechtsetzung“ von der
Bundesregierung initiiert, bei dem
als erster Schritt kostenintensive
Informationspflichten der Wirt-
schaft deutlich reduziert werden
sollen. Konkretes Ziel fiir das
Jahr 2011 ist die Senkung der
Biirokratiekosten um 25 %. Ent-
spricht dieses Programm lhren
Vorstellungen, oder miisste im In-
teresse der Wirtschaft beim
Blirokratieabbau eventuell noch an
,»1rempo* und ,,Umfang* zugelegt
werden?

Peter Gerber: Mehr als drei Vier-
tel aller Unternehmen fiihlen sich
durch Aufgaben, die sie unentgelt-
lich fur den Staat erbringen mus-
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Innenansichten ,,Lufthansa Aviation Center*

sen, stark belastet. Wichtig ist
daher zunéchst, das gesetzte Ziel
so zu erreichen, dass die Entlas-
tungen auch splrbar ankommen.
Es reicht nicht aus, exotische Vor-
schriften zu streichen, die in der
Praxis gar keine Rolle spielen. Mit
dem Standardkostenmodell bietet
sich nun zum ersten Mal die Chan-
ce, den Birokratieabbau systema-
tisch und messbar zu betreiben.
Dabei ist das Abbauziel als ehr-

geizig, aber auch nicht als zu hoch
gegriffen zu bewerten. Das zeigt
ein Vergleich mit den europai-
schen Nachbarlédndern, die ahnli-
che Zielvorgaben haben.

UnverhéltnisméRige und kostenin-
tensive Bdrokratie wird vielfach
auch im européischen Kontext be-
klagt. Wie werden die Belastun-
gen konkret bei der Lufthansa er-
fahren und welche Vorstellungen
hat Ihr Konzern beziiglich des
Biirokratieabbaus auf européi-
scher Ebene?

Peter Gerber: Ein grol3er Teil der
Informationspflichten der Wirt-
schaft ist auf Regelungen der EU
zurtickzufihren. Daher kann und
darf der Burokratieabbau nicht an
Landergrenzen halt machen. Es
gibt ja ein europaisches Aktions-
programm, das ebenfalls eine Ent-
lastung von 25 % bis zum Jahr
2012 vorsieht. Es bleibt zu hof-
fen, dass die Reduzierung der Ver-
waltungslasten auf europaischer
Ebene genau so ernsthaft betrie-
ben wird wie auf nationaler Ebene.

Welchen Beitrag konnte die Deut-
sche Lufthansa beim Kampf ge-
gen die Bdrokratie bisher leisten,
und wie werden Sie diesen Pro-
zess weiter begleiten?

Peter Gerber: Wegen der besonde-
ren Bedeutung des Themas bringt
sich die Lufthansa in vielfaltiger
Weise in den Prozess ein durch
Mitwirkung in den Arbeitgeberver-
tretungen, z.B. der Bundesverei-
nigung der deut-
schen Arbeitge-
berverbande
(BDA). Daneben
ist die AWV als
Plattform  fur
Wirtschaft und
Verwaltung be-
sonders geeignet,
um praxisorien-
tierte, fur alle Be-
teiligten sinnvolle
Lésungen zu fin-
den. Als Beispiel
seien hier die
verschiedenen
Projekte zum Datenaustausch
genannt, wie etwa mit der Finanz-
verwaltung, den Krankenkassen
oder den statistischen Amtern.

Damit kdnnte ein erhebliches Ein-
sparpotenzial erschlossen werden.
Wiederholt hat sich die Lufthansa
als Pilotanwender zur Verfligung
gestellt, um sicherzustellen, dass
die Bemuhungen zum Burokratie-
abbau in der praktischen Umset-
zung vorangekommen. Dieses En-
gagement werden wir auch in
Zukunft fortsetzen.



