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F alsche Bescheidenheit kann man Du-
bais Herrscherfamilie nicht vorwerfen.
Eine Hand steckte leger in der Hosenta-
sche des Anzugs, als Scheich Ahmed Bin

Saeed Al-Maktoum, Chef der staatlichen Flugge-
sellschaft Emirates und Neffe des Staatsober-
haupts, gestern seinen jüngsten milliardenteu-
ren Großeinkauf bekanntgab: „Wir wollen die
Emirates zur führenden Fluglinie der Welt ma-
chen und Dubai als führendes Drehkreuz des
Luftverkehrs ausbauen“, sagte er. „Das ist un-
sere Vision.“

30 Großraumflieger des Typs Boeing 777
hatte der Scheich zu Beginn der Luftfahrtmesse
im britischen Farnborough bestellt. Listenpreis:
9,1 Mrd. Dollar. Erst kürzlich, bei der Luftfahrt-
ausstellung in Berlin, orderte Emirates vom Boe-
ing-Konkurrenten Airbus 32 Flugzeuge vom Typ
A380. Listenpreis: 11,5 Mrd. Dollar.

Der arabische Traum ist zugleich der Alp-
traum für die Lufthansa. Die deutsche Flugge-
sellschaft orderte weder in Berlin noch in Farn-
borough – und das ist kein Zufall. Sie leidet, wo-
ran derzeit die meisten Airlines leiden: an Über-
kapazitäten. Die Scheichs kümmert das Marktge-
schehen hingegen wenig. Sie wollen wachsen –
und zwar jetzt.

Auch wenn die Lufthansa, gemessen an Um-
satz und Passagierzahl, noch fast dreimal so

groß ist wie die Araber – als führender Anbieter
von Langstreckenflügen hat Emirates die Deut-
schen überholt. Und: Während die Lufthansa
2009 einen Verlust verbuchte, stiegen die Ara-
ber mit einem Gewinn von 691 Mio. Euro zur
profitabelsten Airline der Welt auf.

In zehn Jahren, erwarten Luftfahrtexperten,
wird die Langstreckenflotte der Araber doppelt
so groß sein wie die der Rivalen British Airways
und Lufthansa zusammen. „Keine Frage, Emi-
rates ist die große Herausforderung für alle etab-
lierten Anbieter“, sagt Marc Lapidus vom Flug-
zeugfinanzierer Doric Asset Finance.

In Deutschland fliegt Emirates bislang nur
Frankfurt, München, Düsseldorf und Hamburg
an, weil der Luftraum noch immer national regu-
liert wird. Doch die Scheichs hätten gern auch
Stuttgart und Berlin im Programm. Bislang blo-
ckierte die Bundesregierung. Doch mit den milli-
ardenschweren Airbus-Käufen fällt es zuneh-
mend schwerer, sich den Angreifern zu verwei-
gern. Verkehrsminister Peter Ramsauer zeigte
im Handelsblatt-Interview eine neue und für die
Lufthansa bedrohliche Offenheit: „Wir prüfen
die einzelnen Wünsche ernsthaft und sehr ge-
nau.“ fas/jkn/dhs
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Der arabische Traum
Eine derart aggressive Strategie hat die Luftfahrtindustrie noch nie erlebt. Emirates
will weltweit Nummer eins werden. Die Airline aus Dubai bestellte innerhalb weniger
Wochen Flugzeuge im Wert von 20 Milliarden Dollar. Was wird aus der Lufthansa?
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Emirates-Chef Scheich Ahmed (rechts) und
Boeing-Chef Marlin Dailey unterzeichnen in
Farnborough denmilliardenschweren Vertrag.
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4 ANGRIFF AUFDIE LUFTHANSA

*

Dubai ist eine Macht im Luftverkehr,
an der keiner mehr vorbeikommt –
auch die Bundeskanzlerin nicht.
Am 8. Juni feierte Angela Merkel auf

der Internationalen Luftfahrtausstellung in
Berlin den 11,5-Milliarden-Auftrag der Emira-
tes an Airbus. Stolz hielt sie ein Modell des
Fliegers A380 in die Kameras und düpierte
damit manchen Lufthansa-Manager. Denn ei-
gentlich sollte die Kanzlerin an diesem Tag
mediengerecht auch noch durch den ersten
A380 des Kranichs spazieren. Doch dafür
fehlte ihr plötzlich die Zeit. So
blieb es bei dem TV-Auftritt der
deutschen Regierungschefin
mit Emirates-Boss Scheich Ah-
med bin Saeed Al-Maktoum.

Merkel, politisch nicht gerade
erfolgsverwöhnt, sonnte sich im
Licht des erfolgreichen arabi-
schen Spitzenmanagers. Und
dessen Strategie scheint aufzuge-
hen. Konnte sich Lufthansa bislang darauf
verlassen, dass die Regierung ihre schüt-
zende Hand über die Airline hält, etwa durch
die restriktive Vergabe von Landerechten an
ausländische Fluggesellschaften, bröckelt
dieser Schutzschild. „War unsere Lobbyar-
beit in den vergangenen Jahren einfach zu
schlecht?“ fragen sich längst viele Airline-
Führungskräfte in Deutschland. Emirates-
Manager Andrew Parker jedenfalls ist mit
Blick auf zusätzliche Landegenehmigungen
in Deutschland optimistisch. „Die Tage, in de-
nen Regierungen ihre nationalen Fluggesell-
schaften schützen konnten, werden bald vor-
bei sein“, prognostiziert er. „Die Vergangen-
heit hat gezeigt, dass Airlines, die geschützt
werden, ineffektiv werden.“

Klar ist: Von Rahmenbedingungen wie bei
Emirates kann Lufthansa nur träumen. Der
Golf-Carrier kann auf die volle Unterstüt-
zung der Herrscherfamilie von Dubai setzen.

Dubai verfügt nicht über so große Ölvorräte
wie etwa das benachbarte Abu Dhabi und
sucht deshalb nach anderen Einnahmequel-
len.

Lange Debatten über den Bau von Lande-
bahnen wie etwa in Deutschland kennt man
in den Golf-Staaten nicht. Ein zehnjähriges
Moderationsverfahren wegen einer zusätzli-
chen Piste am Frankfurter Flughafen? In Du-
bai undenkbar. Vorteilhaft für Emirates ist
auch, dass ihr Chef Scheich Ahmed bin Saeed
Al-Maktoum gleichzeitig Chef der Luftfahrt-
und der Verkehrsbehörde ist – eine Art Mayr-
huber und Ramsauer in Personalunion.

Und Scheich Ahmed lässt kei-
nen Zweifel daran, dass er ehr-
geizige Pläne verfolgt. Dubai soll
der Luftverkehrsknotenpunkt
schlechthin werden. „Unsere
Lage im Mittelpunkt der Welt,
unsere Möglichkeit, die Welt
über Dubai zu verbinden, und
das starke Wachstum etwa in
Brasilien oder Asien machen

uns sehr zuversichtlich“, bringt Emirates-Ma-
nager Parker die Strategie auf den Punkt.

Ende Juni hat ein erster Teil des neuen Du-
bai World Central International Airports er-
öffnet. Noch starten und landen hier zwar we-
nige Flugzeuge. Doch ist der neue Airport erst
einmal ausgebaut, wird er sechs Start- und
Landebahnen haben, die parallel benutzt wer-
den können – doppelt so viele wie derzeit in
Frankfurt. 120 Millionen Passagiere und
zwölf Millionen Tonnen Fracht pro Jahr – da-
mit rechnen die arabischen Strategen. An
diese Zahlen wird auf lange Sicht weltweit
kein anderer Flughafen heranreichen.

Alles auf Sand gebaut, warnen Skeptiker
nach den Zahlungsschwierigkeiten des Emi-
rats Dubai und den Problemen des zur Herr-
scherfamilie gehörenden Flugzeugfinanzie-
rers DAE. Doch der Blick auf die Bilanzen der
Emirates zeigt: Die Airline ist äußerst solide.
Schwache Gegner sehen anders aus.

Emirates und Lufthansa imVergleich

Rangfolge der größten Airlines 2009 nach international geflogenen Kilometern
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„Die Tage, in denen
Regierungen ihre

nationalen
Fluggesellschaften
schützen, werden
bald vorbei sein.“

Andrew Parker
Emirates-Manager
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A ls Bundesverkehrsminister
verhandelt Peter Ramsauer
mit den anderen Staaten die

Start- und Landerechte. Über die
Pläne der Golfstaaten sprach er mit
Handelsblatt-Redakteur Daniel Del-
haes.

Handelsblatt: Herr Minister, wie be-
werten Sie die Expansionspläne der
Emirates?
Peter Ramsauer: Die Fluggesellschaf-
ten aus den Golfstaaten würden gern
weit stärker expandieren, als dies für
ihre Bevölkerung und ihre Volkswirt-
schaft nötig ist. Die Strategie geht da-
hin, bei der Abwicklung der globalen
Verkehrsströme zu großen Marktteil-
nehmern zu werden.

HB: Sie können sich doch freuen. Das
Wachstum der Emirates sichert ne-
ben dem amerikanischen Flugzeug-
hersteller Boeing auch der europäi-
schen Airbus Aufträge.
Ramsauer: Darüber freuen wir uns
natürlich. Allein ein Zusatzauftrag
von 32 neuen A380-Maschinen im
Wert von elf Milliarden Euro ist ein
gutes Geschäft.

HB: Der Auftrag sichert auch Arbeits-
plätze in Deutschland. Setzt Sie das
unter Druck, der Emirates weitere
Start- und Landerechte in Deutsch-
land einzuräumen?
Ramsauer: Man muss die Dinge sach-
lich betrachten. Der Kauf von Maschi-
nen muss nicht zwingend zusätzliche
Landerechte nach sich ziehen. Ich
kann den Liberalisierungswünschen,
wie sie uns aus der Golfregion vorge-
tragen werden, nicht ohne Wenn und
Aber nachgeben.

HB: Sie wollen dem Druck also doch
nachgeben – zumindest ein wenig.
Ramsauer: Wir prüfen die einzelnen
Wünsche ernsthaft und sehr genau.
Zur Situation gehört aber auch: Wir
haben bereits liberale Vereinbarun-
gen. Die Emirates darf zum Beispiel
drei Flughafenstandorte ihrer Wahl
anfliegen – derzeit sind das Frank-

furt, München und Düsseldorf. Mein
Ministerium hat darüber hinaus
noch Hamburg als zusätzliches Ziel
bewilligt. Die Zahl der Frequenzen ist
übrigens nicht limitiert. Die Emirates
kann diese Standorte also so oft an-
fliegen, wie sie möchte.

HB: Wie wichtig ist Ihnen in diesem
Ringen um die Vormachtstellung die
deutsche Luftfahrtwirtschaft?
Ramsauer: Die Unternehmen wuss-
ten von Beginn an, dass ich ihnen ge-
genüber persönlich aufgeschlossen
bin. Die Branche spielt in der globali-
sierten Welt eine ganz herausragende
Rolle. Wir müssen wach sein und un-
sere Chancen im Passagier- wie im
Frachtverkehr verteidigen. Ansons-
ten verlagern sich die Drehkreuze
langfristig in die Golfstaaten.

HB: Wie wollen Sie das verhindern?
Ramsauer: Zum einen erhöhen wir
die Kapazitäten unserer Flughäfen,
so gut es noch geht. Viele Reserven ha-
ben wir nicht mehr. In München
bauen wir die dritte Start- und Lande-
bahn, in Frankfurt die vierte. Berlin
baut den Flughafen in Schönefeld
aus. Zum anderen sieht der Koaliti-
onsvertrag vor, der Wirtschaftlich-
keit und Wettbewerbsfähigkeit der
Flughäfen bei den Nachtflugregeln
mehr Bedeutung einzuräumen. Da
warten wir aber zunächst auf ein Ur-

teil des Leipziger Bundesverwaltungs-
gerichts zum Flughafen Frankfurt.

HB: Lässt sich denn noch verhindern,
dass Dubai zur Gefahr für die Dreh-
kreuze Frankfurt und München
wird?
Ramsauer: Der Luftverkehr wächst
und wird auch in den nächsten Jah-
ren zulegen. Das bestätigen alle Prog-
nosen. Deshalb würde ich diese Ge-
fahr nicht unnötig überhöhen.

HB: Das sieht die Lufthansa anders,
die jetzt die Luftverkehrsabgabe zah-
len soll, während die Emirates staat-
lich bevorzugt wird.
Ramsauer: Leider gibt es noch keinen
fairen Markt. Das besorgt mich sehr.
Deshalb werbe ich zunächst in
Europa für einheitliche Regeln. Und
dann gehört das Thema natürlich in
den Verhandlungen der Welthandels-
organisation WTO auf den Tisch. Es
gibt keinen internationalisierteren
Verkehr als den Flugverkehr. Warum
soll also bei der WTO nur über Um-
weltfragen und Handelshemmnisse
geredet werden?

HB: Seit der Aschewolke und nun mit
der Abgabe ist das Verhältnis zu den
Chefs der Fluggesellschaften nicht
mehr das beste. Stört Sie das?
Ramsauer: Ich kenne die Herren alle
persönlich. Das Verhältnis ist gut –
trotz der kurzzeitigen Friktionen
während der Vulkanasche-Zeit. Im
Übrigen wissen die Chefs der Flugge-
sellschaften, dass ich die Abgabe
nicht erfunden habe. Deshalb kön-
nen wir uns auch weiterhin offen in
die Augen schauen.

HB: Als der deutsche Luftraum tage-
lang gesperrt war, hat es aber regel-
recht geknallt.
Ramsauer: Ich will die Vergangenheit
nicht unnötig aufwärmen. Wichtig
ist: Die Sicherheit der Passagiere
stand an oberster Stelle. Klar ist aber
auch: Die bestehenden Regeln müs-
sen verbessert werden. Daran arbei-
ten wir – gemeinsam.

Die enge Verquickung von Emirates und
der Herrscherfamilie provoziert immer wie-
der den Vorwurf anderer Airlines, die Araber
würden subventioniert. So soll Emirates
etwa Kerosin im Ölstaat sehr billig bekom-
men. Scheich Ahmed kontert solche Vor-
würfe nur mit einem müden Lächeln – und
verweist auf die geprüfte Bilanz des Unter-
nehmens. Und die zeigt tatsächlich, dass Emi-
rates mit 16,34 Euro je Passagier und 1 000
geflogenen Kilometern kaum weniger zahlt
als etwa die Lufthansa mit 17,6 Euro.

Doch direkte Hilfen sind auch gar nicht nö-
tig, es geht eleganter. Beispiel Gebühren:
„Wir zahlen die gleichen Lande- und Flugha-
fengebühren in Dubai wie andere Airlines“,
versichert Emirates-Manager Parker. Doch
die Bilanz des Unternehmens spricht eine an-
dere Sprache. Machen die Gebühren für
Starts und Landungen bei Lufthansa immer-
hin fast 17 Prozent des Umsatzes aus, sind es
beim Golf-Carrier gerade gut zwei Prozent.
Steuern muss Emirates übrigens auch nicht
zahlen.

Nach Schätzungen von Luftfahrtexperten
summieren sich die Kostenvorteile der Ara-
ber gegenüber der Lufthansa auf bis zu 30
Prozent. Ein Flugzeug von Emirates fliegt da-
mit bereits mit viel weniger Passagieren ge-
winnbringend als eines der Lufthansa. Geht
es darum, neue Strecken zu etablieren, kön-
nen die Araber länger durchhalten als die
Deutschen. „Es herrscht hier keine Waffen-
gleichheit“, kritisiert die Lufthansa. „Die Re-
gierungen in Europa müssen hier sehr sensi-
bel sein. Sonst hat die europäische Airline-
Branche verloren.“

Emirates will gerade in Europa die ertrag-
bringenden Geschäftskunden gewinnen.
Statt mit Lufthansa direkt von Frankfurt
nach Tokio sollen sie über das Drehkreuz Du-
bai fliegen. Lange Zeit wurde die Idee belä-
chelt – schon wegen der längeren Flugzeiten.
Doch Emirates kontert inzwischen mit Ange-
boten wie einem kostenlosen Hotelzimmer
für den Zwischenstopp in Dubai. „Einer unse-
rer Kollegen ist vor kurzem mit Emirates von
Manchester nach Dubai geflogen. Das Flug-
zeug war ausgelastet, es waren sehr viele Ge-
schäftsleute dabei, die von Dubai aus weiter-
geflogen sind“, berichtet Manager Lapidus
vom Flugzeugfinanzierer Doric.

Bedient werden die Geschäftsreisenden je-
denfalls von Personal, das moralisch auf be-
sondere Weise geschult ist: So dürften etwa
unverheiratete Frauen nicht schwanger sein
oder werden. Außerdem gibt es genaue Vor-
gaben zum Körpergewicht. Und Rauchen
oder Trinken in Uniform ist selbstredend ver-
boten. Jens Koenen

Peter Ramsauer

Ramsauer: „Emirates kann ihreStandorte
sooft anfliegen,wie siemöchte“
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