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Kennzahlen Lufthansa Konzern    

 
 

2009 2008 3) Veränderung
in %

     
Umsatz und Ergebnis 

Umsatzerlöse Mio. € 22 283 24 842 – 10,3

 davon Verkehrserlöse Mio. € 17 604 19 970 – 11,8

Operatives Ergebnis Mio. € 130 1 280 – 89,8

EBIT Mio. € 96 902 – 89,4

EBITDA Mio. € 1 743 2 347 – 25,7

Konzernergebnis Mio. € – 112 542   

Kennzahlen zu Bilanz und Kapitalfl ussrechnung

Bilanzsumme Mio. € 26 392 22 408 17,8

Eigenkapitalquote % 23,5 29,4 – 5,9 P.

Nettokreditverschuldung Mio. € 2 195 – 125  

Operativer Cashfl ow Mio. € 1 991 2 473 – 19,5

Investitionen (brutto) Mio. € 2 405 2 154 11,7

Rentabilitäts- und Wertschaffungskennzahlen  

Vergleichbare operative Marge1) % 1,4 5,8 – 4,4 P.

EBITDA-Marge % 7,8 9,4 – 1,6 P. 

CVA Mio. € – 858 654 – 

CFROI % 4,2 12,5 – 8,3 P.

Lufthansa Aktie

Jahresschlusskurs € 11,75 11,19 5,0

Ergebnis pro Aktie € – 0,24 1,18  

Dividendenvorschlag € – 0,70 – 100

Leistungsdaten 2)

Fluggäste Tsd. 76 543 70 543  8,5   

Fracht und Post Tsd. t 1 712 1 915 – 10,6  

Sitzladefaktor % 77,9 78,9 – 1,0 P.

Fracht-Nutzladefaktor % 60,3 62,8 – 2,5 P.

Flüge Anzahl 893 235 830 832  7,5   

Mitarbeiter

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 112 320 108 123 3,9

Mitarbeiter zum Stichtag Anzahl 117 521 107 800 9,0

1)  Kennzahl zur Vergleichbarkeit mit anderen Fluggesellschaften: (operatives Ergebnis + Rückstellungsaufl ösung) / Umsatz. 
2) Lufthansa Konzern ohne Germanwings.
3) Vorjahreswerte wurden aufgrund von Bewertungsänderungen aus IFRIC 13 angepasst.

Veröffentlichungstag: 11. März 2010.

Umsatz in Mio. €

2005 2006 2007 2008 2009

18 065 19 849 22 420 24 842 22 283

Operatives Ergebnis in Mio. €

2005 2006 2007 2008 2009

577 845 1 378 1 280 130

Der Lufthansa Konzern im Überblick

Kennzahlen Geschäftsfelder 

 Passage Airline Gruppe
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 16 798 – 8,5
 davon Außenumsatz Mio. € 16 225 – 8,5
Operatives Ergebnis Mio. € – 8 – 
Vgl. operative Marge % 0,8 – 4,1 P.
Segmentergebnis Mio. € 78 – 90,9
EBITDA1) Mio. € 1 430 – 29,0
CVA Mio. € – 691  
Segmentinvestitionen Mio. € 1 898 36,5
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 58 083 25,3

1) Vor Ergebnisübernahme anderer Gesellschaften.

 Logistik
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 1 951 – 32,9
 davon Außenumsatz Mio. € 1 928 – 33,1 
Operatives Ergebnis Mio. € – 171 – 
Vgl. operative Marge % – 8,0 – 14,2 
Segmentergebnis Mio. € – 152 – 
EBITDA Mio. € – 28 – 
CVA Mio. € – 264  
Segmentinvestitionen Mio. € 25 13,6
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 4 488 – 3,6

 Technik
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 3 963 6,6
 davon Außenumsatz Mio. € 2 297 3,7 
Operatives Ergebnis Mio. € 316 5,7
Vgl. operative Marge % 8,3 – 0,5 P.
Segmentergebnis Mio. € 331 0,6
EBITDA Mio. € 436 2,6
CVA Mio. € 164 – 12,8 
Segmentinvestitionen Mio. € 121 – 0,8
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 19 796 0,0

IT Services
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 605 – 7,9
 davon Außenumsatz Mio. € 244 – 12,5
Operatives Ergebnis Mio. € 16 – 60,0
Vgl. operative Marge % 2,8 – 3,4 P.
Segmentergebnis Mio. € 16 – 59,0
EBITDA Mio. € 54 – 30,8
CVA Mio. € 3 – 89,7 
Segmentinvestitionen Mio. € 52 – 10,3
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 3 027 – 0,2

 Catering
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 2 102 – 9,6
 davon Außenumsatz Mio. €  1 589 – 9,9 
Operatives Ergebnis Mio. € 72 2,9
Vgl. operative Marge % 3,5 0,4 P.
Segmentergebnis Mio. € 75 – 20,2
EBITDA
CVA
Segmentinvestitionen
Mitarbeiter zum 31.12.

22,3
Umsatz 
in Mrd. EUR

130 
Operatives Ergebnis 
in Mio. EUR

251 
Free Cashfl ow 
in Mio. EUR

– 858 
Cash Value Added 
in Mio. EUR

11,3 
Total Shareholder 
Return in Prozent

Zahlen 2009
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IT Services
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 605 – 7,9
 davon Außenumsatz Mio. € 244 – 12,5
Operatives Ergebnis Mio. € 16 – 60,0
Vgl. operative Marge % 2,8 – 3,4 P.
Segmentergebnis Mio. € 16 – 59,0
EBITDA Mio. € 54 – 30,8
CVA Mio. € 3 – 89,7 
Segmentinvestitionen Mio. € 52 – 10,3
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 Catering
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 2 102 – 9,6
 davon Außenumsatz Mio. €  1 589 – 9,9 
Operatives Ergebnis Mio. € 72 2,9
Vgl. operative Marge % 3,5 0,4 P.
Segmentergebnis Mio. € 75 – 20,2
EBITDA Mio. € 120 – 27,7
CVA Mio. € – 68  
Segmentinvestitionen Mio. € 58 – 50,0
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 28 390 – 6,2

Passage Airline Gruppe Rückläufi ge Passagier-
zahlen und Preise wirkten sich auf die Verkehrs-
leistung aller Fluggesellschaften der Passage 
 Airline Gruppe aus. Ein operativer Gewinn wurde 
knapp verfehlt. Lufthansa Passage startete im 
Sommer Climb 2011 zur nachhaltigen Ergebnis-
verbesserung. Der Verbund wurde 2009 ergänzt 
durch Austrian Airlines, British Midland und 
 Brussels Airlines.

Logistik Lufthansa Cargo wurde von dem 
 Einbruch des Luftfrachtmarkts massiv getroffen. 
Frühzeitig eingeleitete und stufenweise ausge-
weitete Ergebnissicherungsmaßnahmen konnten 
den um ein Drittel gesunkenen Umsatz weit-
gehend kompensieren. Nach einem positiven 
 vierten Quartal verblieb dennoch ein deutlicher 
operativer Verlust. 

Technik Lufthansa Technik hat ihren profi tablen 
Wachstumskurs fortgeführt und gegen den 
Markttrend Umsatz und operatives Ergebnis 
 weiter gesteigert. Mit zunehmender Kunden-
bindung stabilisiert sie ihre Geschäftsentwick-
lung. So konnte sie ihre Position als weltweit 
 führender MRO-Anbieter für zivile Flugzeuge 
erfolgreich ausbauen. 

IT Services Lufthansa Systems ist der IT-Spezia-
list im Lufthansa Konzern. Durch die Kombination 
von Airline- und IT-Know-how zu maßgeschnei-
derten Lösungen für die Luftfahrtindustrie konnte 
sie 2009 neue Kunden gewinnen und ihren Markt-
anteil ausbauen. Umsatz und operatives Ergebnis 
lagen jedoch unter dem Vorjahresniveau. 

Catering LSG Sky Chefs ist weltweit Markt-
führer im Airline-Catering. Trotz einer erheblich 
gesunkenen Nachfrage konnte sie 2009 ihre 
Wettbewerbsposition behaupten und erzielte 
einen operativen Gewinn. LSG Sky Chefs wächst 
über Partnerschaften und differenziert sich 
im Markt verstärkt durch Innovationen und 
Umweltbewusstsein.

22,3
Umsatz 
in Mrd. EUR

130 
Operatives Ergebnis 
in Mio. EUR

251 
Free Cashfl ow 
in Mio. EUR

– 858 
Cash Value Added 
in Mio. EUR

11,3 
Total Shareholder 
Return in Prozent

Zahlen 2009

Finanzkalender 2010 / 2011

2010

 11. März  Bilanz-Pressekonferenz und Analysten-
 konferenz zum Jahresergebnis 2009

 
 29. April Hauptversammlung in Berlin

 5. Mai   Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Quartal 2010

 29. Juli  Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Halbjahr 2010 

 28. Okt.  Presse- und Analystenkonferenz zum 
Zwischenbericht Januar – September 2010

Vorbehalt bei zukunftsgerichteten Aussagen
Bei den in unserem Geschäftsbericht 2009 veröffentlichten Angaben, die sich auf die zukünftige Entwicklung des Lufthansa Konzerns und 
 seiner Gesellschaften beziehen, handelt es sich lediglich um Prognosen und Einschätzungen und damit nicht um feststehende historische 
 Tatsachen. Sie dienen allein informatorischen Zwecken und sind gekennzeichnet durch Begriffe wie „glauben“, „erwarten“, „vorhersagen“, 
„beabsichtigen“, „prognostizieren“, „planen“, „schätzen“, „rechnen mit“ oder „bestreben“. Diese zukunftsgerichteten Aussagen beruhen 
auf allen uns derzeit erkennbaren und verfügbaren Informationen, Fakten und Erwartungen. Sie können daher nur zum Zeitpunkt der 
Ver öffentlichung Gültigkeit beanspruchen.

Da zukunftsgerichtete Aussagen naturgemäß mit Ungewissheiten und in ihren Auswirkungen nicht einschätzbaren Risikofaktoren – wie 
etwa einer Änderung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen – behaftet sind oder zugrunde gelegte Annahmen nicht oder abweichend 
eintreffen können, besteht die Möglichkeit, dass sich die tatsächlichen Ergebnisse und die Entwicklung des Unternehmens von den 
 Prognosen wesentlich unterscheiden. Lufthansa ist stets bemüht, die veröffentlichten Daten zu kontrollieren und auf dem aktuellen Stand 
zu halten. Dennoch kann seitens des Unternehmens keine Verpfl ichtung übernommen werden, zukunftsgerichtete Aussagen an später 
 eintretende Ereignisse bzw. Entwicklungen anzupassen. Eine Haftung oder Garantie für Aktualität, Richtigkeit und Vollständigkeit dieser 
Daten und Informationen wird demnach weder ausdrücklich noch konkludent übernommen.

Hinweis
Zur Vereinfachung der Sprache haben wir in unserem Bericht die maskuline Form verwendet. Wir bitten um Ihr Verständnis.

2011

 17. März  Bilanz-Pressekonferenz und Analysten -
konferenz zum Jahresergebnis 2010

 3. Mai  Hauptversammlung in Berlin

 5. Mai   Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Quartal 2011

 28. Juli   Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Halbjahr 2011 

 27. Okt.  Presse- und Analystenkonferenz zum 
Zwischenbericht Januar – September 2011
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Wir nehmen eine führende Rolle im Luft ver kehr ein, 
einem faszinierenden Markt, der enorme Bedeu-
tung für das weltweite Wirtschaftswachstum hat. 
Wir  stehen auf einer soliden fi nanziellen Basis. 
So können wir die aktuellen Herausfor derungen 
in der Wirtschaft und in unserem Markt selbstbe-
stimmt und fl exibel meistern. Auf dieser Grundlage 
stärken wir unsere zukünftige  Position, um den 
 kommenden Aufschwung wieder für profi tables 
und wertschaffendes Wachstum zu nutzen.   

Zum Einsteigen bereit.
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Glossar

Eigenkapitalrendite  Finanzkennzahl. Damit bezeichnet man 
das Verhältnis von Ergebnis nach Ertragsteuern/Konzernergebnis 
zum eingesetzten Eigenkapital.

Equity-Bewertung  Bilanzierungsmethode von Beteiligungen an 
assoziierten Unternehmen und Joint Ventures. Danach werden 
diese von der bilanzierenden Gesellschaft entsprechend ihrem 
Anteil am Reinvermögen (Equity) der Beteiligung bewertet.

Financial Covenants  Covenants sind Verpfl ichtungen des 
Kreditnehmers, die im Rahmen von Kreditverträgen zwischen der 
fi nanzierenden Bank und dem kreditnehmenden Unternehmen 
vereinbart werden. Financial Covenants können dabei auch als 
Kapitalstrukturaufl agen beschrieben werden. Diese verpfl ichten 
den Kreditnehmer, während der Laufzeit des Kredits bestimmte 
Kennzahlen (z. B. zum Eigenkapital, zur Verschuldung oder Liqui-
dität) einzuhalten. Unter den wesentlichen Finanzverbindlichkeiten 
der Deutschen Lufthansa AG existieren keine Financial Covenants.

Free Cashfl ow  Finanzkennzahl. Zeigt die in der Berichtsperiode 
nach Abzug der für Investitionstätigkeit eingesetzten Netto-Zahlungs-
mittel verbliebenen Zahlungsmittel aus dem operativen Cashfl ow.

Gearing  Finanzkennzahl. Sie zeigt das Verhältnis der Summe 
Nettokreditverschuldung und Pensionsrückstellungen zum 
Eigenkapital.

Innenfi nanzierungsquote  Finanzkennzahl. Sie gibt an, bis 
zu welcher Quote die Investitionen aus dem Cashfl ow fi nanziert 
werden konnten.

Jet Fuel Crack  Preisdifferenz zwischen Rohöl und Kerosin.

Konsolidierungskreis  Gruppe der Tochterunternehmen eines 
Konzerns, die in den Konzernabschluss einbezogen werden. 

Latente Steuern  Posten zur Darstellung steuerlicher Bewertungs-
unterschiede. Latente Steuern bildet man bei zeitlich begrenzten 
Differenzen zwischen Konzernbilanz und Steuerbilanz, um den 
Steueraufwand entsprechend dem Konzernergebnis auszuweisen.

Lufthansa Pension Trust  Für Mitarbeiter im Inland sowie für die 
ins Ausland entsandten Mitarbeiter bestehen betriebliche Alters-
versorgungszusagen, deren Finanzierung überwiegend über Pen-
sionsrückstellungen erfolgt. Lufthansa hat 2004 mit dem Aufbau 
eines Fondsvermögens zur Finanzierung künftiger Rentenzahlungen 
begonnen. Ziel ist die vollständige Ausfi nanzierung der Versorgungs-
verpfl ichtungen innerhalb von zehn bis 15 Jahren. Die bisher in der 
Bilanz ausgewiesenen Pensionsrückstellungen wurden um den 
Wert des Trustvermögens zum Stichtag gekürzt. Es ist geplant, den 
Trust jährlich mit durchschnittlich 565 Mio. EUR zu dotieren.

Nettokreditverschuldung/Nettoliquidität  Finanzkennzahl. 
Sie zeigt die langfristigen Finanzschulden abzüglich der fl üssigen 
Mittel und der Wertpapiere des Umlaufvermögens.

Operatives Ergebnis  Ergebnisgröße. Das operative Ergebnis wird 
ermittelt aus dem Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit, bereinigt um 
Buchgewinne und -verluste, Rückstellungsaufl ösungen, Kurs-
gewinne und -verluste aus Stichtagsbewertungen langfristiger 
Finanzschulden und sonstige aperiodische Erträge und Aufwen-
dungen (aperiodische Posten), vgl. S. 62 .

Put-Option  Verkaufsoption bzw. der dieser zu Grunde liegende 
Vertrag, durch den der Käufer der Option das Recht erwirbt, einen 
bestimmten Bezugswert innerhalb eines festgelegten Zeitraums 
zum vereinbarten Preis (Basispreis) zu verkaufen.

Rating  Eine auf den internationalen Finanzmärkten standardisierte 
Kennziffer zur Bewertung und Einstufung der Bonität eines Unter-
nehmens. Ein Rating kann Rückschlüsse darauf zulassen, ob 
ein Emittent in der Lage ist, seine in den Emissionsbedingungen 
getätigten Verpfl ichtungen in vollem Umfang zu erfüllen.

Thesaurierung  Zuführung von einbehaltenen Gewinnen zum 
Eigenkapital. Sie dient der Stärkung der Finanzkraft eines Unter-
nehmens.

Total Shareholder Return  Finanzkennzahl. Sie zeigt die Rendite, 
die der Anleger aus der Steigerung des Börsenwerts bzw. Aktien-
kurses plus der Dividendenzahlung erwirtschaftet. Den Total 
Shareholder Return ermittelt man aus: Schlusskurs des Berichts-
jahres plus ausgezahlter Dividende aus dem Vorjahr, multipliziert 
mit 100, dividiert durch den Schlusskurs des Vorjahres.

Umsatzrendite  Finanzkennzahl. Sie gibt das Verhältnis von 
Ergebnis vor Ertragsteuern/Konzernergebnis zu Umsatzerlösen an.

Verkehrserlöse  Erlöse aus dem reinen Flugbetrieb. Dazu zählen 
Umsätze, die im Passagier- und Frachttransport und mit damit 
zusammenhängenden Nebenleistungen erzielt wurden.

Vinkulierte Namensaktien  Namensaktien, die nur mit Zustim-
mung der Gesellschaft übertragen werden dürfen.

Weighted Average Cost of Capital – WACC  Durchschnittliche 
Verzinsung des Kapitals. Die Kapitalverzinsung wird mit einem 
gewichteten Durchschnitt der Fremd- und Eigenkapitalkosten 
errechnet.

Wertberichtigung  Außerplanmäßige Abschreibung von Vermö-
genswerten. Eine Wertberichtigung wird notwendig, wenn der 
„erzielbare Betrag“ – der höhere der beiden Werte Netto-Veräuße-
rungspreis oder Nutzungswert – unter den Buchwert gesunken ist. 
Planmäßige Abschreibungen stellen dagegen die systematische 
Verteilung des Abschreibungsvolumens eines Vermögenswerts 
über dessen Nutzungsdauer dar.

Working Capital  Finanzkennzahl. Zur Beurteilung der Liquidität 
eines Unternehmens wird die Differenz zwischen kurzfristigen 
Vermögenswerten und kurzfristigen Schulden ermittelt.

An unsere Aktionäre    |    Konzernlagebericht    |    Konzernabschluss        Weitere Informationen
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ein bewegtes Jahr liegt hinter uns. Die Weltwirtschaftskrise hat im Laufe des Jahres auch  Lufthansa 
mit voller Wucht getroffen. Während wir Ihnen vor einem Jahr noch unser zweitbestes Unternehmens-
ergebnis präsentieren konnten, liegt der operative Gewinn für das Geschäftsjahr 2009 nur noch 
bei 130 Mio. EUR. Unser Konzernergebnis reduzierte sich ebenfalls erheblich, auf – 112 Mio. EUR. 
Das entspricht einem Verlust von 24 Cent pro Aktie. Auch wenn wir im Branchenvergleich damit 
 immer noch ein beeindruckendes Ergebnis erzielt haben – mit diesen  Zahlen können wir dennoch 
nicht zufrieden sein.

Alle Geschäftsfelder des Lufthansa Konzerns waren von der Krise erfasst, allerdings zeitversetzt und in 
unterschiedlicher Intensität. Sie folgen ihren eigenen Zyklen, die eine glättende Wirkung auf das ope-
rative Ergebnis des Konzerns hatten. Die Gruppenstruktur ist insofern vorteilhaft, da gut ausbalanciert.

Daneben hat uns unser starkes Liquiditäts- und Finanzprofi l einen klaren Wettbewerbsvorteil ver-
schafft. Wir bewahrten uns die Möglichkeiten, unternehmerisch zu handeln, und konnten trotz Krise 
wichtige Investitionen fortführen oder in Angriff nehmen. Die Investitionen im Lufthansa Konzern 
erhöhten sich sogar um 11 Prozent auf 2,4 Mrd. EUR. Der größte Anteil entfi el mit 1,9 Mrd. EUR auf 
das Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe, hier vor allem für neues Fluggerät. Wir sind von unserer 
Zukunft überzeugt und denken über die Zeit der Krise hinaus, deshalb investieren wir auch in 
anspruchsvollen Zeiten für die Zukunft unseres Unternehmens.

Auch die Dividendenpolitik fügt sich in unsere Finanzstrategie ein. In guten Jahren werden unsere 
 Aktionäre durch hohe Dividenden am Erfolg beteiligt. In der letzten Dekade war dies acht Mal der Fall. 
In schwachen Geschäftsjahren soll es jedoch keine Ausschüttungen zu Lasten der Eigenkapitalaus-
stattung geben. Deshalb werden Vorstand und Aufsichtsrat angesichts des negativen Ergebnisses 
im Konzern- und Einzelabschluss der Deutschen Lufthansa AG und unter Würdigung des unsicheren 
gesamtwirtschaftlichen Umfelds der Hauptversammlung am 29. April 2010 keinen Vorschlag zur 
Divi dendenausschüttung für das abgelaufene Geschäftsjahr machen. Das schmerzt uns, aber jeder 
andere Vorschlag wäre wirtschaftlich unvertretbar.

Erfreulich ist, dass Lufthansa trotz aller Turbulenzen auch 2009 Kurs halten konnte. Nachhaltiges, 
 profi  tables Wachstum bleibt unser Ziel. Im Krisenjahr 2009 stand jedoch die Stabilisierung der Ergeb-
nislage im Vordergrund. Dies ist uns trotz deutlicher Umsatzrückgänge, ausgelöst durch einen abrup-
ten Einbruch der Durchschnittserlöse bei gleichzeitiger Nachfrageschwäche, gelungen – und das trotz 
der zusätzlichen Belastungen durch die neu konsolidierten Gesellschaften. Im Wettbewerbsvergleich 
 nehmen wir weiterhin eine klare Spitzenposition ein, die wir nicht nur halten, sondern ausbauen wollen.

Alle Geschäftsfelder konnten auf die Marktveränderung reagieren und mit hoher Flexibilität ihre Kosten, 
ihr Angebot und ihre Investitionen an die veränderten Gegebenheiten anpassen. Trotz Mengen- und 
Preisdruck haben sich die Passagierfl uggesellschaften des Lufthansa Konzerns in dem aktuell schwie-
rigen Umfeld behauptet. SWISS und Germanwings lieferten sogar positive Ergebnisbeiträge ab. 
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In der Lufthansa Passage hatte man sich frühzeitig auf die Krise eingestellt. Neben den laufenden 
Kapa zi tätsanpassungen wurde deshalb das Ergebnissicherungsprogramm Climb 2011 aufgesetzt. 
Ziel ist es, die Kostenbasis bis Ende 2011 nachhaltig um 1 Mrd. EUR abzusenken. Der deutlich 
 verstärkte Fokus auf Kosteneffi zienz steht nicht im Widerspruch zu unserer Positionierung als 
Qualitäts-Carrier. Dies bleibt elementarer Bestandteil der Lufthansa Passage Strategie – Premium 
bleibt Policy! Ziel ist vielmehr, das gesetzte hohe Qualitätsniveau zunehmend effi zienter im Airline- 
Verbund zu erreichen. 

Und noch eine gute Nachricht: Unsere Kunden sind mit Lufthansa so zufrieden wie nie zuvor. Der 
 Kundenzufriedenheitsindex ist im vergangenen Jahr wiederum gestiegen. Auch das bestärkt uns 
in unserer  Ausrichtung, als Premium-Anbieter in allen Segmenten zu investieren. 

Die Wirtschaftskrise hat auch den Konsolidierungsdruck in der Luftfahrtbranche erhöht. Wir waren 
in der Lage, uns an diesem Prozess aktiv zu beteiligen. Der Airline-Verbund des Lufthansa Konzerns  
wurde durch die Zukäufe erweitert: 

 Im Juli erwarben wir 45 Prozent an der Muttergesellschaft von Brussels Airlines.

 Im September vollzogen wir die Übernahme von Austrian Airlines. 

  Seit November ist Lufthansa über eine britische Tochtergesellschaft 100-prozentige Eigentümerin 
von British Midland.

Lufthansa kann durch diesen Airline-Verbund ihre Präsenz in Europa weiter festigen und den Kunden 
noch mehr und noch bessere Verbindungen  anbieten. Das halten wir für entscheidend. Gleiches 
gilt für die neu gegründete Lufthansa Italia, die im Februar 2009 ihren Flugbetrieb aufgenommen hat. 

Bei allen Geschäftsfeldern stand die Krisenbewältigung im Vordergrund, auch bei der Lufthansa 
Cargo. Dort sind Volumen und Erlöse anteilig am stärksten eingebrochen, was zu einem deutlichen 
operativen Verlust führte. Schon früh wurden Ergebnissicherungsprogramme etabliert, die im Laufe 
des Jahres marktbedingt mehrfach verschärft werden mussten. Frachtfl ugzeuge wurden stillgelegt, 
Einstellungsstopp und Kurzarbeit waren weitere Maßnahmen. Dadurch konnten die Auswirkungen 
der Krise zumindest  deutlich abgefedert werden. 

Die Lufthansa Technik hat gegen den Trend auch 2009 wieder zugelegt. Ihre Stellung als Weltmarkt-
führer in ihrem Segment konnte die Technik weiter ausbauen. Mit neuen Kunden und neuen Verträgen 
ist sie gewachsen und hat ihr operatives Ergebnis weiter gesteigert. Die Lufthansa Technik ist damit 
gut gerüstet in das neue Geschäftsjahr gestartet.

Viele Fluggesellschaften haben in der Krise nicht nur Ausgaben reduziert, sondern zukunftsträchtige 
 Vorhaben verschoben. Diese Ausgabenbremse bekam Lufthansa Systems zu spüren. Durch die 
umgehend eingeleiteten Kostensenkungsmaßnahmen konnte jedoch ein positives operatives Ergeb-
nis erzielt werden, wenngleich unter dem des Vorjahres.
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Trotz des schwierigen Marktumfelds und deutlichen Umsatzrückgangs konnte der Weltmarktführer 
im Catering, unsere LSG Sky Chefs, 2009 ihr operatives Ergebnis verbessern. Auch hier zeigten 
strikte Kostensenkungsmaßnahmen und Effi zienzsteigerungsprogramme ihre Wirkung. Die Strategie 
stimmt. LSG Sky Chefs hat sich erfolgreich auf den 2009 geschrumpften Airline-Catering-Markt 
eingestellt.

Kostenmanagement bleibt Daueraufgabe und hat bei Lufthansa Tradition – auch in guten Zeiten  
wurden diesbezügliche Programme aufgelegt, wie zum Beispiel die Konzerninitiative „Upgrade to 
Industry  Leadership“, die wir Ende 2009 abgeschlossen haben. 140 Projekte wurden im Rahmen 
der Initiative  aufgesetzt. Noch laufende Themen werden nun bei den Gesellschaften in der Linien-
organi sation  weiterverfolgt und umgesetzt.

Insgesamt bewerten wir die Aussichten des Lufthansa Konzerns für die nächsten Jahre unverändert 
 positiv. Von dem langfristigen Wachstum, das alle Experten für den Luftverkehr erwarten, kann 
 Lufthansa auch durch ihre strategische Ausrichtung besonders profi tieren:

  Lufthansa ist solide fi nanziert und hat exzellente Produkte und Marken. Dadurch können wir fl exibel 
und selbstbestimmt agieren.

  Unsere Fähigkeit, neue Partner in den Airline-Verbund zu integrieren und Synergien zu erzielen, 
haben wir mehrfach erfolgreich unter Beweis gestellt.

  Auf Lufthansa ist Verlass, alle Geschäftsfelder stehen für unsere Markenwerte. Qualität und Inno va-
tionsorientierung sowie Zuverlässigkeit, Sicherheit und Serviceorientierung bleiben oberstes Gebot.

Die Weichen für die Zukunft sind gestellt. Wir haben mit Blick auf die veränderten wirtschaftlichen 
 Gegebenheiten auch unsere Konzernstruktur angepasst und zukunftsfähig ausgerichtet – mit einem 
 Vorstand für die Verbund-Airlines, einem Lufthansa Passage-Vorstandsvorsitzenden samt verstärktem 
Führungsteam und der Bündelung der Servicegesellschaften unter Aufsicht durch den Finanz-
vorstand. Allen stehen eine schlagkräftige Führungscrew und hoch motivierte und hoch qualifi zierte 
 Mitarbeiter zur Seite.

Gemeinsam werden wir diese Krise erfolgreich durchfl iegen und mit anziehender Konjunktur wieder 
zu neuen Höhenfl ügen durchstarten, denn wir möchten Ihnen, unseren Aktionären, schon bald wieder 
bessere Ergebnisse präsentieren können – auch beim Aktienkurs und bei der Dividende.

Wir sind bereit für die Zeit nach der Krise. Der Kurs heißt profi tables Wachstum. Begleiten Sie uns 
weiter auf unserem Weg und bleiben Sie uns gewogen!

Wolfgang Mayrhuber
Vorsitzender des Vorstands der Deutschen Lufthansa AG
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Der dynamisch aufstrebende Kranich gehört zu den bekanntesten Marken-
 zeichen der Welt. Er steht symbolisch für das Unternehmen Lufthansa 
und damit für Werte wie Qualität und Sicherheit, Vertrauen und Zuver-
lässigkeit, Innovation und technische Kompetenz sowie Kundennähe. 

Was uns auszeichnet, ist unsere besondere Verbindung aus Tradition 
und Vision. Sie verleiht uns die Stärke, um Herausforderungen zu meis-
tern. Mit einem motivierten Team und einer schlagkräftigen Führungs-
mannschaft, die ihre Aufgaben mit Leidenschaft erfüllen. Wir lassen uns 
von Turbulenzen nicht vom Kurs abbringen, sondern machen uns bereit 
für zukünftiges Wachstum.

  Die wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung der Welt ist ohne Luft ver-
kehr nicht denkbar. Das Wirtschaftswachstum wird sich fortsetzen. In den 
Schwellenländern entstehen neue, bedeutende Märkte mit Geschäftsreisenden. 

  Lufthansa ist eine der führenden Fluggesellschaften weltweit. In Qualität, Kunden-
service, technischem Standard und Innovationskraft hat sie einen erheblichen 
Wettbewerbsvorsprung vor anderen Fluggesellschaften.

  Lufthansa hat hervorragende Mitarbeiter und ein krisenerfahrenes Management. 
Eine dezentrale, marktnahe Führungsstruktur fördert Unternehmertum in allen 
Geschäftsfeldern. 

  Lufthansa bietet ihren Passagieren ein weltumspannendes, dichtes Netzwerk, 
was insbesondere den Bedürfnissen der Geschäfts reisenden zugutekommt. 
Sie ergänzt ihr eigenes starkes Netz durch die Verbund-Airlines und weitere 
Partnerschaften. Lufthansa ist Gründungsmitglied der Star Alliance, der größten 
Airline-Allianz der Welt.

Lufthansa, ein starkes Unternehmen
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  Lufthansa verfügt über eine ausgewogene Kundenstruktur. Sie ist in den 
verschiedenen Regionen, Kundensegmenten und Industriesektoren fest 
verankert. Ihr Vielfl iegerprogramm  Miles & More ist das größte Europas. 

  Ausbalanciert ist auch die Gruppenstruktur. Die Geschäftsfelder Passage 
Airline Gruppe, Logistik, Technik, IT Services und Catering folgen eigenen 
 Zyklen, die sich insgesamt auch in Krisenzeiten stabilisierend auf das operative 
Ergebnis des Konzerns auswirken.

  Alle Geschäftsfelder unterstützen die Markenwerte von Lufthansa – fl iegerisches 
Können, technische Kompetenz, Serviceorientierung und Partnerfähigkeit. Sie 
bieten Orientierung und Vertrauen, in Krisenzeiten ebenso wie im Aufschwung.

  Lufthansa steht auf einem soliden fi nanziellen Fundament. Durch ihre Unab-
hängigkeit und ihr starkes Finanzprofi l, bestehend aus komfortabler Liquiditäts-
ausstattung, solider Kapitalstruktur und weitgehend unbelasteter Flotte, kann 
sie fl exibel und  selbstbestimmt agieren. 

  Die operative und strategische Unternehmensentwicklung sichert Lufthansa 
durch ein vorausschauendes und systematisches Risikomanagement ab. 

  Alle Geschäftsfelder verfügen über eine ausgeprägte Kostenfl exibilität, die 
sie im  Krisenjahr 2009 erfolgreich eingesetzt haben. Die laufenden Investitionen 
in eine moderne und treibstoffeffi ziente Flotte senken die Kosten weiter und 
helfen der Umwelt.

  Mit ihren neuen Partnern Austrian Airlines, British Midland und Brussels Airlines 
hat  der Lufthansa Verbund seine Position insbesondere in den Wachstums-
märkten Osteuropa, Afrika und Nahost weiter gestärkt. 

  Ihre Fähigkeit, neue Partner in den Airline-Verbund zu integrieren und Synergien 
zu erzielen, hat Lufthansa mehrfach unter Beweis gestellt.
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Führend in einem faszinierenden Markt
Wir bewegen uns in einem dynamischen Markt, der zum Wohlstand 
der Weltbevölkerung und zum Wachstum der Weltwirtschaft maßgeblich 
beiträgt. In diesem Markt nehmen alle unsere Geschäftsfelder in 
ihren jeweiligen Industrien eine führende Rolle ein. Damit haben wir 
 entscheidende Vorteile gegenüber unseren Wettbewerbern.
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Zum Einsteigen bereit

Der Luftverkehr ist ein Treiber der Globalisierung

 Stütze des Wachstums Ein leistungsfähiger und effi zienter Luftverkehr 
verbindet die Wirtschaftszentren der Welt. So trägt er  maßgeblich zu 
 Wachstum und Wohlstand bei und ermöglicht der Weltbevölkerung, von 
der Globalisierung zu profi tieren. 

 Mobile Menschheit Durch ein steigendes Mobilitätsbedürfnis und zuneh-
mende internationale Verfl echtungen gewinnt der Flug verkehr weiter an Bedeu-
tung. Mehr denn je lässt er Menschen und Märkte zusammenrücken und 
ist damit unverzichtbar für den Ausbau einer weltweit vernetzten Gesellschaft. 

 Schrittmacher der Wirtschaft Als Arbeitgeber auf allen Qualifi kations-
ebenen, Auftraggeber und logistisches Bindeglied ist die Luftfahrtindustrie 
ein entscheidender Faktor für die Wirtschaftskraft und Wettbewerbsfähigkeit 
in Deutschland und Europa.
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„ Die Marke Lufthansa bietet 
gerade in schwierigen Zeiten 
Investoren, Kunden und 
 Mitarbeitern Orientierung und 
Vertrauen.“

„Wir haben entscheidende Vorteile 
im Wettbewerb“ 

Herr Mayrhuber, das Jahr 2009 war für Sie ...
„... ein sehr bewegtes Jahr. Wir agieren in einem globalen Markt 
und  spüren daher auch die globalen Auswirkungen. Dabei 
ist unsere Branche von Krisen, wie auch von Phasen des Auf-
schwungs, immer überpropor tional betroffen. Diese Krise 
hat jedoch eine Dimension, die über das bisher Dagewesene 
hinausgeht und weitreichende  Maßnahmen erfordert.“

Sorgen Sie sich aktuell mehr um die 
gesamte Branche oder um Ihr Unternehmen?
„Weder noch. Die Luftfahrt ist eine Schlüsselindustrie der Welt-
wirt schaft. Wir verbinden Menschen und Märkte. Ohne uns 
bleibt die Welt, bildlich gesprochen, am Boden. Daran wird sich 
auch in Zukunft nichts ändern. Im Gegenteil, der internationale 
Flug ver kehr wächst. Und nachhaltiges Wachstum bestimmt – 
auch und gerade in diesen schwierigen Zeiten – den strate-
gischen  Kurs von Lufthansa, etwa durch Zusammenschlüsse 
von Airlines, die Erweiterung der Star Alliance, unserer Flotte 
und des Streckennetzes.“

Was macht Sie so optimistisch?
„Wir haben entscheidende Vorteile im Wettbewerb. Lufthansa ist 
wirtschaftlich und strategisch gut aufgestellt: mit soliden Finanz-
strukturen, einem erfahrenen Management, hervorragenden Mitar-
beitern, einer zukunftsfähigen Konzernstruktur sowie einer bewährten 
Verbund- und Partnerfähigkeit. Als krisenerprobtes Unternehmen 
wissen wir auf Veränderungen fl exibel zu reagieren. Schließlich sind 
wir Teil einer zyklischen Industrie, die seit jeher Nachfrageschwan-
kungen und äußeren Faktoren wie schwankenden Kerosinpreisen 
aus gesetzt ist. Nichtsdestotrotz – die gegenwärtige Situation 
 veranlasst alle Geschäftsfelder, noch kosteneffektiver zu arbeiten.“ 

Das bedeutet?
„Zum langfristigen Erhalt unserer Wettbewerbsposition nehmen 
wir gezielt notwendige Anpassungen vor, kapazitativ wie auch 
strukturell. Aber wir wahren unsere Zukunftschancen auch durch 
Investitionen und halten an Erfolgsfaktoren wie Innovationen und 
Qualitätsorientierung fest. Sie sind die Grundvoraussetzung für 
profi tables Wachstum. Mit der Modernisierung unserer Flotte sen-
ken wir die Kostenbelastungen von morgen und vermeiden einen 
Investitionsstau, unter dem viele Wettbewerber bereits heute lei-
den. Diese Investitionen fi nanziell zu sichern, hat für uns daher 
ebenfalls hohe Priorität.“

Wolfgang Mayrhuber 
Vorstandsvorsitzender

Führend in einem faszinierenden Markt
Der Zukunftskurs ist also abgesteckt?
„Ja, unsere Strategie steht. Wir werden profi tabel wachsen und 
Perspektiven schaffen für unsere Aktionäre, Kunden und Mitarbeiter. 
Wir kennen unsere Stärken und den Weg, wie wir sie ausbauen 
können. Was uns dabei zugutekommt, ist der exzellente Ruf, den 
Lufthansa weltweit genießt. Wir stehen für erstklassige Qualität 
und ein breites Angebot, für Service, fl iegerische und technische 
Kompetenz und Zuverlässigkeit. Diesem Ruf jeden Tag aufs Neue 
gerecht zu werden, ist für uns Ansporn.“

Weltweite Entwicklung des Luftverkehrs Verkaufte Sitzkilometer in Mrd.
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Zum Einsteigen bereit

Die Geschäftsfelder des Lufthansa Konzerns nehmen dank ständig 
 verbesserter Produkte und Dienstleistungen eine führende Rolle ein.

Passage Airline Gruppe Durch 
umfangreiche Investitionen in die 
Entwicklung neuer Produkte am 
Boden und an Bord bietet Lufthansa 
den Kunden echten Mehrwert. 
Gerade Geschäftsreisende schätzen 
die Ausweitung der Online- und 
Mobilen Services. So präsentiert 
sich das mobile Portal der Lufthansa 
Passage seit 2009 im frischen 
Design, mit  vielen zusätzlichen Funk-
tionen und einer optimierten Nutzer-
führung. Zudem kehrt das deutlich 
erweiterte Breitbandinternetangebot 
FlyNet zurück an Bord – für mehr 
Kommunikationsfreiheit über den 
Wolken. 

Passage Airline Gruppe Als Quali-
täts-Carrier arbeiten alle Airlines des 
Lufthansa Verbunds daran, den Kun-
den ihre Reise so angenehm wie 
möglich zu gestalten. 2009 wurden 
weltweit neue, exklusiv ausgestattete 
Lounges für die Vielfl ieger eröffnet. 
Auch an Bord wird der Komfort kon-
tinuierlich verbessert – so in der 
 Economy Class durch die Einführung 
individueller Bildschirme mit Unter-
haltungsprogramm, an Bord des 
künftigen Airbus A380 mit einer noch 
exklusi veren First Class und mit der 
Einführung der A330-300 bei SWISS 
durch einen hochkomfor tablen Busi-
ness Sitz mit innovativer Luftkissen-
technologie, der dank geringeren 
Gewichts auch den Kerosin ver brauch 
senkt.

Logistik Lufthansa Cargo zählt 
mit einer hohen Frequenz an Ver-
bindungen in einem weltweiten 
Streckennetz zu den größten 
Frachtfl uggesellschaften. Durch 
den Betriebsstart der AeroLogic 
GmbH, einem Joint Venture mit 
DHL Express, wurde der Fracht-
verkehr in die asiatischen Wachs-
tumsmärkte intensiviert. Mit dem 
Kanal eClaims für Reklamationen 
erweiterte das Geschäftsfeld 
seine elektronischen Dienstleis-
tungen. Tierische Fluggäste 
 werden in der Frankfurt Animal 
Lounge, der modernsten Flug-
hafen-Tierstation der Welt, 
optimal versorgt.

Mit Innovationsgeist an die Spitze

Einchecken mit 
dem mobilen Internet

Fortschritt und 
Komfort an Bord

Führende Fluglinie 
für den Welthandel
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Technik Lufthansa Technik ist der 
weltweit führende Anbieter von Leis-
tungen zur Wartung, Reparatur und 
Überholung von zivilen Flugzeugen. 
Mit der Strategie, ein breites Spek-
trum an fl exiblen und maßgeschnei-
derten Produkten für Fluggesell-
schaften anzubieten, konnte der 
Geschäftsbereich selbst im Krisen- 
jahr 2009 seine Position weiter 
 ausbauen. Innovationen gehören 
zum Geschäftsmodell. 2009 wurden 
neue Highlights des Bordunterhal-
tungs- und Kabinenmanagement-
Systems nice® präsentiert. Auch im 
Bereich neuer Antriebstechnolo-
gien ist  Lufthansa Technik aktiv 
und arbeitet zusammen mit dem 
Deutschen Zentrum für Luft- und 
 Raumfahrt an der Erprobung von 
Brennstoffzellen in der Luftfahrt.

Spitzentechnik für 
Kunden weltweit

Führend in einem faszinierenden Markt
IT Services Kosteneffi zienz ist bei 
Fluggesellschaften ein beherrschen-
des Thema. Mit ihrem Leistungsport-
folio kommt Lufthansa Systems 
genau diesem Bedarf entgegen. 
Kunden aus der Luftfahrt und ande-
ren Branchen erhalten passgenaue 
IT-Lösungen und -Dienstleistungen, 
mit denen sich komplexe Geschäfts-
prozesse verbessern und Kosten 
senken lassen. Beispiele für aktuelle 
Innovationen sind der Crew-Optimie-
rer zur effi zienten Einsatzplanung 
des fl iegenden Personals und Lido/
Flight zur Optimierung von Flug-
routen bei gleichzeitiger Senkung 
des  Treibstoffverbrauchs.

Catering Weltweiter Marktführer im 
Airline-Catering und bei Bordservice-
Dienstleistungen ist die LSG Sky 
Chefs-Gruppe bereits. Eine weitere 
Differenzierung vom Wettbewerb 
strebt sie durch mehr Innovation und 
Umweltbewusstsein an. Spezielle 
Catering-Produkte, aber auch Ent-
wicklungen wie Leichtbau-Trolleys für 
den Bordgebrauch, umfangreiche 
Maßnahmen zur Senkung des Ener-
gie- und Wasserverbrauchs oder die 
Verwendung von leicht abbaubaren 
Materialien in der Entwicklung und 
Produktion von Bordgeschirr unter-
streichen die Innovationsoffensive. 
Besonderer Wert wird beim einge-
setzten Equipment auf das Design 
gelegt, was hochrangige Auszeich-
nungen im Jahr 2009 bestätigen.

Ästhetik und Innovationen 
über den Wolken

Einfache Lösungen für 
komplexe Aufgaben
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innovation@work: 
Immer in Bewegung
Hamburg, 10 Uhr im Weg beim Jäger. Im Cabin Innovation Center der Lufthansa Technik steht 
Brainstorming auf dem Programm. Nicht in einem herkömmlichen Konferenzraum, sondern im 
Thinktank – einer Art Denkzelle, die als orangefarbener Würfel ins Treppenhaus ragt. Andrew 
Muirhead, Director Innovation, lehnt sich auf seinem leuchtend roten Knautschsack zurück und 
gibt ihm damit eine neue Form. Die fl exible Sitzgelegenheit symbolisiert so auf einfache Weise 
die Philosophie im Innovation Center: Statt starr und festgelegt ist hier alles in Bewegung und 
offen für Neues. Beste Voraussetzungen, um für Kunden weltweit immer wieder bahnbrechende 
Produkte für die Innenausstattung von Flugzeugen zu entwickeln.

Zum Einsteigen bereit

Andrew Muirhead (40) 
Leiter Geschäftsbereich 
Innovation 
„Der Passagier erwartet heute 
auf der Langstrecke neben 
 hohem Sitzkomfort auch das 
sonst gewohnte Kommuni-
kations- und Entertainment-
Umfeld. Daran arbeiten wir 
permanent.“

Dr. Philip von Schroeter (44) 
Leiter Programme und 
Entwicklung im Geschäfts-
bereich Innovation 
„Präzise Spezifi kationen, 
effi ziente Prozesse, ein gutes 
 Kostenbewusstsein sowie eine 
enge Zusammenarbeit mit 
 Kunden und Lieferanten: Das 
ist unsere Aufgabe, um auch 
in schwierigen Zeiten profi tabel 
zu sein.“

Dr. Gerko Wende (40) 
Leiter Produktplanung und 
Forschung im Geschäfts-
bereich Innovation 
„Unser hohes Engagement 
im Bereich Luftfahrtforschung 
sichert langfristig die Möglich-
keit, mit innovativen Produkten 
Technologieführer zu sein.“

Andreas Wietzke (45) 
Produktmanager niceviewTM 
im Geschäftsbereich 
Innovation 
„niceviewTM ist die neue 
 Infotainment-Generation mit 
vir tuellen 3-D-Flugansichten. 
In der A380 wird es nun 
für den Lufthansa Passagier 
erlebbar.“
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Tüfteln bis zur Perfektion
Heute sammeln Muirhead und seine Kollegen Ideen für die Weiter-
entwicklung des zukunftsweisenden Bordunterhaltungs- und 
 Kabinenmanagement-Systems nice®. An Bord von Geschäfts- 
und Privatfl ugzeugen ermöglicht es über ein Ethernet-basiertes 
Netzwerk die zentrale Steuerung aller Funktionen, die den Passa-
gier in der Kabine betreffen: Licht, Temperatur und Lüftung sowie 
alle Komponenten der Bordunterhaltung und -kommunikation. 

Seit 2007 wird nice® serienmäßig im Challenger 300 Jet-Pro-
gramm des kana dischen Flugzeugherstellers Bombardier Aero-
space installiert. Auch beim neuen Modell Learjet 85 soll das 
 System von Anfang an dabei sein – und zwar erstmals in High-
Defi nition-Qualität. Genau an diesem Kundenwunsch tüftelt 
das Innovations-Team gerade, damit bis Ende 2011 alle Anfor-
derungen perfekt umgesetzt sind. Während nice® ausschließlich 
im Business- und Privatjet-Segment eingesetzt wird, kann der 
Ableger „niceviewTM“ auch in großen Passagierfl ugzeugen mit-
fl iegen. Das Infotainment-System bietet weltweit hochaufl  ö sende 
3-D-Karten, virtuelle Flugansichten und eine Vielzahl an Begleit-
informationen. Genießen können Passagiere den Komfort bereits 
in Maschinen der im Auftrag von Lufthansa fl iegenden  PrivatAir. 
Ab dem kommenden Jahr ist der Einsatz auch bei  Lufthansa im 
Airbus A380 geplant.

Von der Idee zur Serienreife
Ob nice®, niceviewTM oder andere Produkte wie Schlaf- und Kinder-
sitzplätze oder eine spezielle Steckdose – im Cabin Innovation 
Center durchläuft jede Neuheit einen intensiven Entwicklungspro-
zess. Vielversprechende Ideen werden in Modelle umgesetzt, im 
Labor werden die Innovationen dann gründlich auf die Tauglichkeit 
im Flugdienst hin geprüft. Dafür stehen den Experten unter ande-
rem Anlagen zur Sicher stellung der elektromagnetischen Verträg-
lichkeit sowie Rüttel- und Schocktests zur Verfügung. Seit 2003 
gibt es den Geschäftsbereich Innovation bei der  Lufthansa Tech-
nik. Aus einer kleinen Ideenschmiede ist seitdem ein überaus pro-
duktives Innovations-Zentrum mit 60 hoch qualifi  zierten und hoch 
motivierten Mitarbeitern geworden. „Wir bewegen uns immer nah 
am Markt und sind oft sogar einen Schritt  voraus“, erklärt Andrew 
Muirhead begeistert. „Normalerweise passt man die Arbeits-
prozesse an ein Gebäude an, bei uns war es genau umgekehrt. 
Wir fi nden hier optimale Bedingungen, um unserem Pionier- und 
Forschergeist freien Lauf lassen zu können.“ Ideengeber, Pro-
duktion, Zulieferer, sogar das Patentmanagement und die Muster-
prüfl eitstelle, sie alle sind unter einem Dach vereint. Aufgestellt ist 
das Cabin Innovation Center wie eine eigene mittelständische Firma 
– mit seiner Mischung aus kreativer Atmosphäre und bewährter 
Ingenieursleistung aber doch durch und durch typisch Lufthansa.

Führend in einem faszinierenden Markt
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Fundamental gesund
Als führendes Unternehmen im Luftverkehr ist Lufthansa gut auf-
gestellt, um die langfristigen Perspektiven und strukturellen Verän-
derungen am Markt zu nutzen – aber auch, um die konjunkturell 
bedingten Nachfrage- und Erlösrückgänge aufzufangen. Mit einem 
umfangreichen Paket an Maßnahmen in allen Geschäftsbereichen, 
das auf der Markt- und Kostenseite sowie bei Investitionen ansetzt, 
verbessern wir nachhaltig Cashfl ow und Ergebnis. So stärken wir 
unsere fi nanzielle Situation.
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Finanziell stabil und verlässlich

 Starkes Finanzprofi l Mit ihrer etablierten Finanzstrategie unterstützt Lufthansa die Unter-
nehmensentwicklung und sichert sie gegen Schwankungen an den Nachfrage- und Finanz-
märkten ab. Die Maßnahmen reichen von kurzfristig verfügbarer Mindestliquidität bis zur 
langfristigen Sicherung der Verfügungsmöglichkeiten über das Konzernvermögen. 

 Solide Kapitalstruktur Rund zwei Drittel der Flotte sind Konzerneigentum und frei von 
Belastungen zum Beispiel durch Leasingverträge. Ein bedeutender Teil ist bereits abge-
schrieben. Beste Voraussetzungen, um das Kapazitätswachstum jederzeit fl exibel an die 
Marktbedingungen anpassen zu können.

 Strukturiertes Risikomanagement Ein integriertes Risikomanagement analysiert und 
begrenzt Finanz risiken, zum Beispiel aufgrund der Volatilität an den Rohölmärkten. Der 
hohen Bedeutung der Treibstoffkosten für die Profi tabilität des Konzerns trägt Lufthansa mit 
einer strukturierten Sicherungspolitik zur Reduzierung der Preisschwankungen Rechnung.

Zum Einsteigen bereit
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Machen die zuletzt getätigten hohen Investitionen 
Ihnen da keinen Strich durch die Rechnung?
„Natürlich haben die Übernahme von Austrian Airlines und 
British Midland ebenso wie die laufenden Investitionen unsere 
 Verschuldung erhöht. Das Konzernergebnis wurde durch die 
 Konsolidierung und die marktbedingten Ergebnisbelastungen 
ebenfalls stark beeinträchtigt. Aber ganz klar ist: Strategisch und 
mittelfristig betrachtet sind diese Investments sinnvoll, denn 
sie sind ein wesentlicher Bestandteil unserer Wachstumspläne 
zur Stärkung des Konzerns. Wie gut das wirken kann, sehen wir 
am Beispiel der SWISS. Jetzt kommt es darauf an, mit umfang-

„ Alle unsere Geschäftsfelder 
haben anspruchsvolle Pro-
gramme aufgelegt, um das 
operative Ergebnis und 
den Cashfl ow  nachhaltig 
zu verbessern.“ 

„Finanzielle Flexibilität und Stabilität 
machen uns unabhängig“

Herr Gemkow, ist Krisenmanagement 
das Wort des Jahres bei Lufthansa?
„Sicherlich hat die aktuelle Krise unser Handeln im Jahr 2009 
maßgeblich bestimmt und wird es auch weiterhin tun. Wir sind 
derzeit mit einer Vielzahl an Herausforderungen konfrontiert, die 
schnelle und zugleich sehr weitsichtige Entscheidungen erfordern. 
Denn unser Ziel bleibt unverändert: Wir wollen die Krise als 
 Klassenbester meistern und auf dieser Basis von dem zukünftigen 
Wachstum überproportional profi tieren.“

Welche Voraussetzungen müssen dafür erfüllt sein?
„Wir müssen auch fi nanziell sicherstellen, dass unsere strategische 
Handlungsfähigkeit gewahrt bleibt. Durch Flexibilität und Stabilität 
wollen wir uns so unabhängig wie möglich von äußeren Einfl üssen 
machen. Unsere Ausgangslage ist aufgrund der Leistungen aus 
der Vergangenheit sehr positiv: Dank hoher Liquidität und einer 
soliden Kapitalstruktur, der weitgehend unbelasteten Flotte und 
einer im Industrievergleich immer noch herausragenden Bonitäts-
bewertung sind wir fi nanziell gut aufgestellt.“

Stephan Gemkow
Vorstand Finanzen und Aviation Services

Fundamental gesund
reichen  Maßnahmen in allen Geschäftsfeldern und auch bei 
Austrian  Airlines und British Midland das Ergebnis effektiv zu 
verbessern. Dabei hilft uns, dass wir unsere Kosten sehr fl exibel 
den gesun kenen Erlösen anpassen können.“ 

Was machen Sie konkret?
„In allen Geschäftsfeldern haben wir anspruchsvolle Programme 
aufgesetzt. Bei der Lufthansa Passage ist Climb 2011 in vollem 
Gange, das Ergebnissicherungsprogramm der Lufthansa Cargo 
befi ndet sich bereits in fortgeschrittener Phase. Im Bereich Cate-
ring zielt ‚Performance 2009‘ auf eine kurzfristige Ergebnisverbes-
serung, während ‚Upgradeplus‘ strukturelle Veränderungen und 
damit nachhaltige Einsparungen verfolgt. Ähnliches passiert auch 
bei Lufthansa Technik, Lufthansa Systems sowie in den Konzern-
funktionen. Hinzu kommt die Angleichung unserer Investitionspläne 
an das schwächere Marktniveau. Mit all diesen Maßnahmen ver-
bessern wir systematisch das Ergebnis und den operativen Cash-
fl ow. Wie schon in der Vergangenheit werden wir das realisieren, 
was wir versprechen. Das ist auch im Hinblick auf unser Investment 
Grade Rating von Bedeutung, das, obwohl wir in Industriever-
gleichen hier spitze sind, ebenfalls unter dem schwachen Umfeld 
gelitten hat. Die Bonitätsbewertung liegt uns am Herzen – sie gilt 
es zu schützen und mittelfristig wieder zu verbessern.“

Effi zienzprogramme der Lufthansa: Mehr realisiert als versprochen 

Jahr Programm Geplant Realisiert 
    
2001 D-Check 1,1 Mrd. € < 1,6 Mrd. €

2003 Aktionsplan 1,2 Mrd. € < 1,23 Mrd. €

2005 1 Mrd. € 
Operatives Ergebnis

1,0 Mrd. € 
in 2008

< 1,4 Mrd. € 
in 2007

2005 SWISS Synergien 165 Mio. € 1) < 233 Mio. € 2)

2009 Climb 2011 1,0 Mrd. €  

1) Laut Prognose für 2008 zu erzielende jährliche Umsatz- und Kosteneffekte.
2) Umsatz- und Kosteneffekte in 2007 erzielt.
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  Mit einem operativen Gewinn von 130 Mio. EUR nimmt der Lufthansa Konzern 
auch 2009 eine Spitzenposition im Wettbewerb ein und erfüllt damit ein wesent-
liches Ziel der Initiative „Upgrade to Industry Leadership“. Die Upgrade-Projekte 
wurden 2009 in die Linie überführt. 

  Lufthansa Passage hat auf die Krise frühzeitig mit Kostensenkungsmaßnah-
men und Einstellungsstopp reagiert. Mit Climb 2011 adressiert sie darüber 
 hinaus gezielt strukturelle Veränderungen im Nachfrageverhalten und strebt 
eine Ergebnisverbesserung von 1 Mrd. EUR bis Ende 2011 an. 

  Die besonders stark von der Krise betroffenen Gesellschaften Austrian Airlines 
und British Midland haben 2009 wesentliche Restrukturierungsmaßnahmen 
eingeführt, die sie mittelfristig wieder in die Profi tabilität zurückführen sollen. 

  SWISS und Germanwings sind in unterschiedlichen Marktsegmenten 
 unterwegs und wurden auf verschiedene Weise von der Krise betroffen. 
 Gemeinsam ist ihnen, dass sie dennoch operative Gewinne erzielt haben.

Für ein besseres Ergebnis

 In den vergangenen Jahren haben wir Flexibilität in 
unserer Kostenbasis ausgebaut. Davon profi tieren wir nun. 
In allen Geschäftsfeldern konnten die Kosten deutlich 
gesenkt und an die niedrigere Erlösbasis angepasst werden. 

Zum Einsteigen bereit

 Im Wettbewerbsvergleich zeigt sich die höhere Ergebnis-
stabilität von Lufthansa. Auch im Krisenjahr 2009, das 
viele Fluggesellschaften mit deutlichen Verlusten abschließen, 
konnte Lufthansa einen operativen Gewinn erzielen. 

Stabile Ergebnisentwicklung gegenüber Wettbewerbern 
Vergleichbar operative Marge Lufthansa vs. Peers in %

* Die Geschäftsjahre von British Airways und Air France-KLM enden am 31. März.

Apr. –  Dez. 09*:
 – 4,9 %

Apr. –  Dez. 09*:
 – 1,4 %

2009: 
1,4 %

 Lufthansa

 British Airways

 Air France-KLM

2004 2005 2006 2007 20092008
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5

0

– 5

– 10

Kostenmanagement erfolgreich fortgesetzt 
Entwicklung Gesamtaufwand pro Halbjahr 2009 vs. 2008 in %

 H1 2009 vs. H1 2008   
 H2 2009 vs. H2 2008  

 Veränderung inkl. AUA und bmi

Konzern Passage 
Airline

Gruppe

Logistik Technik IT Services Catering

– 5,1

– 12,0

– 1,9 – 3,4

– 6,5

– 16,8

14,0

– 8,0

1,0

– 12,7

– 18,2

– 24,4

– 2,3

– 13,5
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  Lufthansa Cargo hat durch sehr frühzeitig eingeleitete und aufeinander auf-
bauende Gegenmaßnahmen die Erlöseinbrüche weitgehend kompensieren 
können und hat im vierten Quartal 2009 wieder einen operativen Gewinn erzielt. 

  Mit ihrem modernen Produktportfolio, langfristigen Kundenpartnerschaften 
und gesteigerter Effi zienz hat Lufthansa Technik gegen den Markttrend sowohl 
ihren Umsatz als auch den operativen Gewinn weiter steigern können. 

  Die eingeleiteten Kostensenkungsmaßnahmen von Lufthansa Systems zeigten 
in der zweiten Jahreshälfte deutlich ihre Wirkung. Das Unternehmen konnte 
trotz Erlösausfällen auch 2009 einen operativen Gewinn erzielen. 

  LSG Sky Chefs hat mit Hilfe ihres Programms Performance 2009 einen 
 opera tiven Gewinn gesichert und beschleunigt mit Upgradeplus Struktur- 
und Prozessanpassungen zum Erhalt wettbewerbsfähiger Unternehmens- 
und Kostenstrukturen. 

 Die Geschäftsfelder des Lufthansa Konzerns  nehmen führende Rollen in ihren Märkten 
ein. Dabei folgen diese Märkte eigenen Zyklen, die hinsichtlich Zeitpunkt und Ausprägung 
voneinander abweichen. In Summe ergibt sich hieraus ein stabilisierender Effekt für die 
Profi tabilität des Konzerns und damit ein wesentlicher Wettbewerbsvorteil. 

Ergebnisstabilisierung durch unterschiedliche Zyklen der Lufthansa Geschäftsfelder 
Operatives Ergebnis in Mio. €
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Lufthansa Konzern

davon

577 845 1 378 1 280 130

2005 2006 2007 2008 2009

Logistik

Passage Airline
Gruppe

Catering

IT Services

Technik

108 82 136 164
– 171

5 50 100 70 72

63 49 23 40 16

258 248 293 299 316

135 409 826 789

– 8
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 Stärkung 
der Erlöse
Der nachhaltige Ansatz von Climb 
2011 zielt darauf ab, nicht nur Kosten 
zu senken, sondern auch die Erlöse 
zu stärken. Dazu sind vielfach auch 
Investitionen notwendig, die sich 
 jedoch in kurzer Zeit auszahlen. So 
wurde ein umfangreiches Erneue-
rungsprogramm für die Kabinen-
ausstattung der Kontinentalfl otte 
 beschlossen. Durch neue und deut-
lich leichtere Sitze mit verbesserter 
Ergonomie kann die Sitzplatzkapa-
zität ohne Komforteinbußen für die 
Passagiere auf ein wettbewerbs-
übliches Niveau angehoben werden. 
Dadurch steigen die Erlöse bei 
 gleicher Kostenbasis. Gleichzeitig 
wird der spezifi sche Kerosinverbrauch 
durch  Gewichtseinsparungen redu-
ziert. Auch neue Preismodelle werden 
 kritisch auf ihre Eignung geprüft.

 Prozesse auf 
dem Prüfstand
Zur Entlastung der Kostenbasis wer-
den die Dienstleistungen und Kondi-
tionen externer wie interner Lieferanten 
sowie die gemeinsamen Prozesse 
kritisch analysiert und gegebenenfalls 
angepasst. Wesentlich ist dabei für 
uns, den Kundenkomfort auf unserem 
Premium-Niveau zu halten. Darüber 
hinaus soll im Rahmen von Climb 
2011 die Produktivität in allen 
Beschäftigungsgruppen verbessert 
werden, um die Senkung der Per-
sonalstückkosten um 10 Prozent 
erzielen zu können. Lufthansa wird 
am Boden und an Bord betriebliche 
Abläufe prüfen und tarifvertragliche 
Themen angehen. Auf betriebsbe-
dingte Kündigungen wollen wir dabei 
verzichten, denn nach Lufthansa 
 Tradition werden die Maßnahmen mit 
Verantwortungsbewusstsein und 
Augenmaß umgesetzt.

 Neue Wege in der 
Flottenstruktur und 
 Kapazitätsplanung
Das Ziel der langfristigen Wettbe-
werbsfähigkeit erfordert es, die 
 Flottenstruktur zu überprüfen und 
 anzupassen. Die Umstrukturierungen 
betreffen neben der richtigen Aus-
wahl der Standorte vor allem die 
 Anzahl und die Dimensionierung der 
Flotte im Kontinentalverkehr. So wur-
de die ohnehin bereits beschlossene 
Einstellung des Segments 50-sitziger 
Regionaljets nun vorgezogen: Bis 
Ende 2010 werden 45 Maschinen 
stillgelegt und teilweise durch größere 
Flugzeuge ersetzt. Diese lassen sich 
günstiger betreiben, was im Hinblick 
auf die angestrebten geringeren 
Stückkosten bei den Direktverbin-
dungen dezentraler Standorte wie 
Hamburg und Berlin von großer 
 Bedeutung ist.

Climb 2011.
Erfolgreich sein. Erfolgreich bleiben.
Der richtige Zeitpunkt, um den Herausforderungen von morgen zu begegnen, ist: Jetzt. Welche 
das sind, lässt sich schon heute deutlich absehen. So erfordern insbesondere drei strukturelle 
Veränderungen am Markt aktives Gegensteuern: rückläufi ge Passagierzahlen der Geschäftsrei-
senden, fallende Durchschnittserlöse pro Passagier durch den anhaltenden Trend zu günstigen 
Tickets sowie ein neues Wettbewerbsumfeld, in dem Lufthansa sich zunehmend den No-Frills-
Airlines und Golf-Carriern stellen muss. Hinzu kommt die aktuelle Wirtschaftskrise, die als mas-
siver Verstärker auf allen Ebenen wirkt. 

Doch um die Wettbewerbsfähigkeit in Zukunft zu halten und auszubauen, sind auch Investi-
tionen in Flottenerneuerung und -wachstum unverzichtbar. Um diese Herausforderungen zu 
 meistern, hat die Lufthansa Passage ein umfangreiches Programm aufgesetzt: Ziel des Pro-
jekts Climb 2011 ist eine nachhaltige Ergebnisverbesserung um 1 Mrd. EUR bis Ende 2011. 
Erreicht werden soll sie vor allem durch gezielte strukturelle Maßnahmen zur nachhaltigen 
Kosten senkung. Wesentliche Einsparpotenziale wurden bereits defi niert, erste Schritte zur 
Umsetzung vollzogen.

Zum Einsteigen bereit
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Handlungsbedarf: Zum einen müssen wir in der aktuellen Krise die 
Finanzierbarkeit unserer Investitionen sicherstellen. Zum anderen 
geht es um die langfristige Wettbewerbsfähigkeit, insbesondere im 
Kontinentalverkehr. Neben klassischen Sparmaßnahmen führt der 
Weg auch über Anpassungen und die gründliche Überprüfung 
unserer Strukturen. 

Auswirkungen auf andere Konzernbereiche 
Viele fragen sich, ob Climb 2011 auch Auswirkungen auf weitere
Konzernbereiche hat. Lufthansa Passage nutzt zahlreiche Dienst-
leistungen aus anderen Geschäftsfeldern. Folglich sind Verände-
rungen bei der Passage immer auch in anderen Bereichen spür-
bar. Dabei suchen wir stets in gemeinschaftlichen Arbeitsgruppen 
nach Lösungen, die beiden Seiten nützen. In dem gemeinsamen 
Projekt „4MUC“ von Lufthansa Passage und Lufthansa Technik 
in München, beispielsweise, sollen die Produktionsplanungspro-
zesse von der Netzplanung bis zur Wartungsplanung so auf-
einander abgestimmt werden, dass die Flugzeuge in verbesserter 
Regelmäßigkeit an ihren Heimatstandort kommen. Durch die
verbesserte Planbarkeit und Regelmäßigkeit der Wartung können
Material und Wartungspersonal effi zienter eingesetzt werden,
was sich in optimierten Kosten und Qualität niederschlägt.

„Wir haben unsere Zukunft in der Hand“

Das übergeordnete Ziel von Climb 2011 lässt sich schnell auf 
den Punkt bringen: Wir wollen eine strukturelle und nachhaltige 
Verbesserung der Wettbewerbssituation für Lufthansa erreichen. 
 Hierfür müssen viele einzelne Maßnahmen im Sinne des großen 
Ganzen koordiniert werden. In enger Abstimmung mit dem Passage-
vorstand Christoph Franz haben wir das Vorgehen abgesteckt 
und sieben Fokusthemen mit den dazugehörigen Einzelprojekten 
defi niert. Nun ist es unsere Aufgabe, das Programm mit Augen-
maß und dennoch mit hoher Geschwindigkeit voranzutreiben.

Verantwortlich für die Umsetzung sind die jeweiligen Fachbe-
reiche. Sie werden unterstützt durch ein Kernprojektteam. Jedes 
Teammitglied betreut ein Fokusthema, das gleichzeitig von 
einem sogenannten Promotor Unterstützung erhält. 

Climb 2011 im Dialog
Bei einem Programm dieser Größenordnung ist es wichtig, die 
Mitarbeiter von Anfang an einzubeziehen, ihnen zu verdeutlichen: 
Wir haben unsere Zukunft selbst in der Hand – und zugleich keine 
Zeit zu verlieren. In Dialogveranstaltungen haben wir die Aus-
gangslage erläutert sowie die Gründe, warum es zu Climb 2011 
keine Alternative gibt. Denn auf zwei Ebenen besteht dringender 

Thomas Klühr 
Projektleiter Climb 2011

„ Es geht uns um die Finan-
zierbarkeit unserer Inves ti-
tionen und die langfristige 
Wettbewerbsfähigkeit.“

Fundamental gesund

Administration

Lieferanten

Potenzial
in Mio. €

20 % weniger Personalkapazität 
für administrative Leistungen

Beiträge interner und 
externer  Lieferanten

Senkung der Personalstück-
kosten um 10 %

55 

230

190

Investitionen Anpassung der Flugzeug-
auslieferungen ab 2010

Erlöse

Flottenstruktur

Erhöhung der Sitzplatzkapazität 
und Prüfung neuer Preismodelle

Prüfung der Dimensionierung 
des kontinentalen Flugverkehrs 
(Standorte, Flotte, Partner)

170

130

Anpassung der Flugkapazitäten 
(größere Flexibilisierung)

55Kapazitäten

Personalproduktivität

Climb 2011: Fokusthemen mit klarem Schwerpunkt auf Kosteneinsparungen
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Für den Aufschwung in Position
Unsere solide Basis ermöglicht es uns, die nächste wirtschaft -
liche Erholung für uns als Chance zu nutzen. Wir sind in der 
Lage, durch zukunftsgerichtete Investitionen in Flotte, Produkte, 
Netzwerk und Infrastruktur unser profi tables Wachstum fortzu-
setzen. Damit können alle Geschäftsfelder zur wertschaffenden 
Entwicklung des Konzerns beitragen. Zudem haben wir die 
 fi nanzielle und unternehmerische Kompetenz, um neue Partner 
erfolgreich in den Lufthansa Verbund zu integrieren. 
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Gute Perspektiven in neuen Märkten
Wir treffen schon heute Entscheidungen, um unsere Position im nächsten 
Aufschwung zu stärken. Dabei erschließen wir systematisch Wachs tumsmärkte 
– sei es in neuen Regionen oder in neuen Kundensegmenten.

Ob Osteuropa oder Afrika – das Streckennetz der Lufthansa weitet sich auch in 
den Wachstumsmärkten kontinuierlich aus. Gerade die Akquisitionen des Jahres 
2009 leisten dazu einen wesentlichen Beitrag. Während durch Brussels Airlines 
unsere Präsenz auf dem afrikanischen Kontinent gestärkt wird, haben wir mit 
Austrian Airlines ein wichtiges Standbein in Osteuropa hinzugewonnen.

Zum Einsteigen bereit
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Kiew

Für den Aufschwung in Position

Johannesburg
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Investitionen in die Zukunft des Unternehmens

Zum Einsteigen bereit

 Effi ziente Flotte Mit der A380 erschließen wir eine neue Dimension: Dank 
ihrer großen Kapazität, Reichweite und der Technologie gehört der A380 die 
Zukunft auf den verkehrsreichen Langstrecken. 15 Maschinen hat Lufthansa 
bestellt und bereitet sich auf eine Einführung im Sommer fl ugplan 2010 vor.

 Starkes Netzwerk Lufthansa erweitert das eigene Netz, auch durch Part ner-
schaf ten: So startet sie 2010 mit Air Canada, Continental und United Airlines 
das Joint Venture A++. In diesem werden Maßnahmen wie Netz- und Kapazitäts-
planung koordiniert, um die Angebotsqualität für unsere Kunden zu verbessern.

 Neue Infrastruktur Lufthansa entwickelt ihre Hubs, investiert in Lounges und 
bereitet sich auf die A380 vor. Alleine im neuen Flugsteig A-Plus, der mit Inbe-
triebnahme 2012 einen Schwerpunkt der A380-Abfertigung in Frankfurt bilden 
wird, investiert Lufthansa mehr als 40 Mio. EUR in neue Lounges und Gates. 
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„ Wir dürfen über der aktuel-
len Krisenbewältigung nicht 
vergessen, die nachhaltige 
Entwicklung unseres Unter-
nehmens voranzubringen.“

„Uns geht es um profi tables 
und  wertschaffendes Wachstum“ 

Herr Franz, Lufthansa ist im Umbruch. 
Aber reicht es, nur Krisenmanagement zu betreiben?
„Ganz klar: nein. Das wäre zu kurz gesprungen. Auch wenn viele 
der derzeitigen Maßnahmen auf eine kurzfristige Kostensenkung 
abzielen müssen, so denken wir doch in höchstem Maße perspek-
tivisch. Den ein geschlagenen Weg sehe ich als Weichenstellung 
für die Zukunft. Der gesamte Markt hat sich verändert, und wir 
wollen und werden weiter vorne mitmarschieren.“

Wie soll das konkret gelingen?
„Indem wir auf strukturelle Änderungen im Markt mit angepasster 
 Auf   stellung und Prozessen reagieren und so die Basis für  weiteres 
profi tables und wertschaffendes Wachstum legen. Gerade im 
Kontinentalverkehr haben wir es mit zunehmender Konkurrenz zu 
tun, der wir uns stellen. Die Herausforderung ist, Lufthansa in 
diesem Bereich als Qualitätsmarke zu positionieren und zugleich 
 profi tabler zu machen. Da haben wir Potenzial: Neben den Stück-
kosten wollen wir unsere Komplexität, zum Beispiel beim Einsatz 
von Flug gerät oder bei der Streckenplanung, verringern. Aber wir 
haben nicht nur unprofi table Routen aus dem Streckennetz 
 gestrichen, sondern auch vielversprechende Ziele hinzugefügt.“

Christoph Franz
Stellvertretender Vorstandsvorsitzender 
und Vorstand Lufthansa Passage

Für den Aufschwung in Position
Nennen Sie ein Beispiel.
„Nach der deutlichen Erweiterung unseres Afrika-Angebots, zum 
Beispiel nach Libreville, Luanda und Malabo, stellt die Region 
West- und Zentralafrika einen Schwerpunkt im Wachstum unseres 
Strecken netzes dar. Hier können wir zudem auf Codeshare-Ange-
bote unseres neuen Partners Brussels Airlines zugreifen. Ohnehin 
sind wir im Langstreckengeschäft mit dem Star Alliance-Bündnis 

strategisch gut aufgestellt. Hier haben wir unsere Position in jüngster 
Zeit bis ins Krisenjahr 2009 hinein  kon tinuierlich weiterentwickelt. Mit 
Continental Airlines und JetBlue haben wir 2009 unser Angebot an 
Codeshare-Flügen über den Atlantik erweitert. Das bietet unseren 
Kunden über zeugende  Vorteile.“ 

Die Zeichen stehen also auf Wachstum statt auf Lufthansa 
als „Billig-Airline“, wie es in den Medien zu lesen war?
„Wir werden eine Qualitäts-Airline bleiben. Lufthansa ist ein gut 
aufgestelltes Unternehmen, unsere vielschichtige regionale Aus-
richtung und breite Kundenstruktur sind gerade in schwierigen 
Zeiten Erfolgsfaktoren, die uns vom Wettbewerb abheben. Wir 
müs sen uns den Bedingungen in verschiedenen Märkten anpas-
sen. Zugleich entwickeln wir uns stetig weiter, prüfen und bewerten 
Optionen und Alternativen, sowohl in Bezug auf unsere interne 
Organisation als auch auf aussichtsreiche Partnerschaften. Das 
bedeutet auch Veränderungen – ein Begriff, der für mich  positiv 
besetzt ist. Unser Ziel ist pro fi tables und wertschaffendes Wachs-
tum. Dies betrifft nicht nur die Lufthansa Passage, auch andere 
Geschäftsbereiche verfolgen diesen Kurs: So ist Lufthansa Technik 
im Krisenjahr 2009 über pro por tio nal gewachsen, und Lufthansa 
Cargo stellt sich mit einer fl exiblen Ausrichtung und kapitalschonen-
dem Wachstum auf ihr volatiles Umfeld ein. Sie sehen: Da ist viel 
Bewegung im Konzern.“ 

Operative Ergebnisentwicklung Industrie (IATA) und Lufthansa

 Industrie (IATA) in Mrd. $   Lufthansa in Mio. €
* Prognosewert Branchenentwicklung.
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Stefan Lauer
Vorstand Verbund-Airlines 
und Konzern-Personalpolitik

„ Die Übernahme von Austrian 
Airlines bringt Lufthansa 
 Synergien und zusätzliche 
Erträge.“

Mit gemeinsamer Strategie auf Kurs
Wir sehen die Konsolidierung als Chance. Beteiligungen und Voll-
erwerb anderer Gesellschaften stellen eine Wachstumsalternative 
dar, die uns nach vorne bringt. Natürlich müssen potenzielle Ver-
bund-Airlines einige wesentliche Bedingungen erfüllen, damit sie 
in unsere Strategie passen. Sie müssen grundsätzlich unseren Kurs 
unter stützen. Zudem muss die unternehmerische, kulturelle und 
wirtschaft liche Basis für eine positive Zusammenarbeit exis tieren. 
Ist die Entscheidung für eine Beteiligung oder ein vollständiges 
Zusammengehen gefallen, setzen wir alles daran, die Gesellschaft 
mit ihren individuellen Stärken bestmöglich in den Verbund zu 
integrieren. So profi tieren unsere Kunden und wir gleichermaßen.

Langfristig für Mobilität zu sorgen – das ist Ziel und Aufgabe von 
Lufthansa. Zum Erfolg führen soll uns dabei eine europaweite 
Zusammenarbeit im Airline-Verbund. Diesen Verbund haben wir in 
den vergangenen Jahren durch vielversprechende Beteiligungen 
oder Zukäufe erweitert und so die Positionierung von Lufthansa 
im Heimatmarkt Europa gestärkt. Kernüberlegung ist hierbei, den 
Kunden Vorteile und ein bestmögliches Angebot zu geben.

Die Rahmenbedingungen einer Übernahme kann man sich dabei 
nicht immer aussuchen, es gibt sicherlich günstigere Zeiten als 
die einer globalen Wirtschaftskrise. Und dennoch bin ich von den 
Chancen des Zusammenschlusses, zum Beispiel mit Austrian 
 Airlines, überzeugt. Gemessen an den Passagierzahlen ist der 
Lufthansa Konzern dadurch nun die größte europäische Luftver-
kehrsgesellschaft. Wichtiger noch ist aber, dass Lufthansa und 
Austrian Airlines zusammen eine herausragende Stellung in den 
Wachstums märkten Osteuropas einnehmen. Davon werden wir 
auch beim nächsten Aufschwung profi tieren. 

Auch wenn für Austrian Airlines zunächst ein straffes Sanierungs-
programm unerlässlich ist, versprechen wir uns auf lange Sicht 
dasselbe wie von allen erfolgreichen Zusammenschlüssen der 
Vergangenheit: wertvolle Synergien, Netzwerke und zusätzliche 
Erträge. Wir haben mehrfach gezeigt, dass wir Unternehmen aus 
schwierigem Fahrwasser zum Erfolg führen und zum gegen sei-
tigen Nutzen in unseren Konzern einbinden können. Bestes Bei-
spiel dafür ist SWISS – da haben wir gesehen, wie es funktioniert.

Konsolidierung als Chance

Zum Einsteigen bereit
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Starke Position in Europa sichert weltweites Wachstum
Unser Heimatmarkt ist und bleibt Europa. Eine Spitzenposition 
auf unserem Kontinent macht uns zu einem starken, attraktiven 
Partner und verschafft uns zudem eine gute Ausgangslage für 
außereuropäische Wachstumsmärkte. So deckt zum Beispiel das 
Strecken netz von Brussels Airlines über Europa hinaus wichtige 
Ziele in Afrika ab. Auch mit der Übernahme von bmi haben wir 
unsere Marktposition durch ihren hohen Slotanteil in London-
Heathrow und ihr etabliertes Streckennetz nach Afrika und in den 
Mittleren Osten gestärkt. 

Für den Aufschwung in Position
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Lufthansa Aktie 

 In einem turbulenten Börsenjahr erzielte die Lufthansa Aktie einen Total 
Shareholder Return von 11,3 Prozent.  Die Performance blieb allerdings 
 hinter der des DAX und einiger Wettbewerber zurück.  Die überwiegende 
Mehrheit der Analysten empfi ehlt die Lufthansa Aktie weiterhin zum Kauf. 

 Lufthansa ist zudem in vielen internationalen Nachhaltigkeitsindizes vertreten.

Börsenstimmung von Hoffnung geprägt
2009 war ein weiteres turbulentes und von starken Schwankungen 
geprägtes Börsenjahr. Zum Jahresauftakt hatte sich die Talfahrt 
der weltweiten Aktienmärkte aus dem Vorjahr zunächst fortgesetzt, 
ab März erholten sich die Bewertungen an den Börsen jedoch 
deutlich. Dieser Aufwärtstrend wurde zunächst durch bessere 
Nachrichten aus der Finanzindustrie und in der Folge durch die 
Hoffnung auf eine konjunkturelle Erholung ausgelöst. Besonderes 
Gewicht legten die Anleger daher weniger auf fundamentale 
Daten als vielmehr auf die Stimmungsbarometer. So wurden 
 Aktienzukäufe überwiegend mit sich verbessernden Geschäfts-
klimaindizes und korrigierten Prognosen des Wirtschaftswachs-
tums begründet. Darüber hinaus erhöhten die stark gefallenen 
Renditen am Geld- und Anleihemarkt die Liquidität am Aktien-
markt. Doch der Aufwärtstrend blieb fragil – vielfach resultierten 
negative oder relativierende Aussagen zu den Geschäftser-
wartungen in nervösen Reaktionen der Anleger und abrupten 
 Kursrückschlägen. Dennoch konnte der deutsche Leitindex 
DAX im gesamten Jahresverlauf 19,8 Prozent an Wert gewinnen 
und notierte zum Jahresende bei 5.957 Punkten.

Total Shareholder Return von 11,3 Prozent
Auch die Lufthansa Aktie partizipierte am Aufwärtstrend. Allerdings 
blieb ihre Performance im Kalenderjahr hinter der des DAX und 
einiger Wettbewerber zurück. Im allgemeinen Abwärtssog des 
 ersten Quartals gab die Aktie zunächst 27,0 Prozent auf 7,86 EUR 
nach, danach erholte sie sich jedoch wieder – mit einer Korrektur-
phase in den Sommermonaten. Insbesondere im dritten Quartal 
verbesserte sich das Sentiment gegenüber europäischen Flugge-
sellschaften aufgrund der wieder ansteigenden Ladefaktoren im 
Fracht- und Passagiergeschäft. Auch die Lufthansa Aktie stieg in 
diesen drei Monaten um 36,5 Prozent und zeigte somit eine deut-
liche Outperformance des DAX (+ 18,0 Prozent). Ende September 
erreichte sie schließlich ihren Jahreshöchststand von 12,31 EUR. 
Im vierten Quartal entwickelte sich ihr Kurs mit dem Gesamtmarkt 
insgesamt seitwärts, ließ dabei aber die Wettbewerber hinter sich. 
Zum Jahresende notierte die Aktie bei 11,75 EUR, 5,0 Prozent 
über dem Jahresschlusskurs 2008 (11,19 EUR). Unter Ein be zie-
hung der Dividende, die Lufthansa 2009 als einzige euro päische 
Fluggesellschaft ausgeschüttet hat, lag der Total Shareholder 
Return für Aktionäre der Lufthansa bei 11,3 Prozent. 

Kennzahlen zur Lufthansa Aktie    

  2009 2008 2007 2006 2005
       
Börsenkurs (zum Jahresende) € 11,75 11,19 18,22 20,85 12,51

Höchster Kurs € 12,31 18,32 22,72 21,03 12,51

Niedrigster Kurs € 7,86 8,99 17,17 12,29 9,95

Anzahl der Aktien Mio. 457,9 457,9 457,9 457,9 457,9

Marktkapitalisierung (zum Jahresende) Mrd. € 5,4 5,1 8,3 9,6 5,7

Ergebnis je Aktie € – 0,24 1,18 3,61 1,75 0,99

Operativer Cashfl ow je Aktie € 4,35 5,40 6,25 4,60 4,27

Dividende je Aktie € – 0,70 1,25 0,70 0,50

Dividendenrendite (brutto) % – 6,3 6,9 3,4 4,0

Ausschüttungssumme Mio. € – 320,5 572,4 321,0 229,0

Total Shareholder Return % 11,3 – 31,7 – 9,3 + 70,7 + 21,4
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Die Aktie von British Airways entwickelte sich im Jahresverlauf mit 
5,3 Prozent trotz der Konsolidierungsfantasien aus einem möglichen 
Zusammenschluss mit Iberia deutlich schwächer. Die Air France 
Aktie stieg auf Basis des bereits im  Vorjahr sehr stark gesunkenen 
Kurses mit 17,6 Prozent stärker als der Kranich. 

 Wir haben uns in strategischen 
Wachstumsregionen noch stärker 
 positioniert, um an einem Aufschwung 
überproportional zu partizipieren.

Analysten bestätigen Kauf-Empfehlung
Trotz des weiterhin schwierigen Marktumfelds und der Belastungen 
durch die übernommenen Gesellschaften für die kurzfristigen 
Gewinnaussichten und das Finanzprofi l von Lufthansa sieht die 
Mehrheit der Aktienanalysten Lufthansa als einen der Gewinner 
in der Branche. Begründet wird dies mit der guten Aufstellung der 
Geschäftsfelder, die von einer umsichtigen Finanzpolitik begleitet 
wird. Durch die Übernahmen der neuen Gesellschaften, die Betei-
ligung an Brussels Airlines und neue Kooperationen im Fracht- 
und Passagiergeschäft sieht man Lufthansa in strategischen Wachs-
tumsregionen noch stärker positioniert, um an einem Aufschwung 
überproportional zu partizipieren. Gleichzeitig bietet die diversi-
fi zierte Konzernstruktur Sicherheit und Ergebnisstabilität auch bei 
einer möglicherweise nur langsamen Markterholung. Die umfas-
senden Restrukturierungen in allen Geschäftsfeldern legen zudem 
die Basis für eine verbesserte mittelfristige Profi tabilität. 64 Prozent 
der Analysten empfehlen die Lufthansa Aktie daher zum Kauf. 
Bei einem durchschnittlichen Kursziel von 13,22 EUR wird ein 
 Aufwärtspotenzial von rund 12,5 Prozent gegenüber dem Jahres-
schlusskurs gesehen. 

Für 2009 keine Dividendenzahlung möglich 
Unsere Dividendenpolitik ist auf Kontinuität ausgerichtet. Sie sieht 
eine Orientierung der Dividendenzahlung am operativen Ergebnis 
des Konzerns vor, sofern der Jahresüberschuss des Konzern- und 
Einzelabschlusses der Deutschen Lufthansa AG eine Ausschüttung 
ermöglicht, siehe auch das Kapitel „Finanzstrategie“ auf S. 50  . Für 
das Geschäftsjahr 2009 sind diese Voraussetzungen für eine 
 Dividendenausschüttung leider nicht erfüllt. 

Kursverlauf der Lufthansa Aktie, indiziert auf 31.12.2008, im Vergleich zum DAX und zu Wettbewerbern
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*  Kursziel: 13,22 EUR, Durchschnitt von 28 Analysten.
Spanne: 9,00 EUR bis 16,50 EUR.

Analystenempfehlungen* Stand zum 31.12.2009

Neutral 9 

Verkauf 1 

 Kauf 18
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Aktionärsstruktur bleibt national geprägt
Um die internationalen Luftverkehrsrechte und die Luftverkehrsbe-
triebsgenehmigung aufrechtzuerhalten, werden Lufthansa Aktien 
gemäß Luftverkehrsnachweissicherungsgesetz (LuftNaSiG) als 
 vinkulierte Namensaktien gehandelt. Damit kann die Nationalitäten-
struktur der Lufthansa Aktionäre nachgewiesen und dokumentiert 
werden, dass sich die Lufthansa Aktien mehrheitlich in deutschem 
Eigentum befi nden. Im Verlauf des Jahres 2009 waren bei Lufthansa 
keine wesentlichen Änderungen in der Aktionärsstruktur zu ver-
zeichnen. Zum Jahresende war der Anteil deutscher Investoren 
mit 74,2 Prozent weiterhin hoch und lag damit deutlich über den 
gesetzlichen Mindestanforderungen. Den zweitgrößten Anteil 
 bilden Aktionäre aus Luxemburg. Diese halten 9,7 Prozent. Auf 
Anleger aus den USA entfallen 6,5 Prozent der Aktien. Es folgen 
Großbritannien und Frankreich mit 4,2 bzw. 1,0 Prozent.

Institutionelle Investoren verfügten zum Bilanzstichtag über 65,6 Pro-
zent des Lufthansa Aktienkapitals, auf Privataktionäre entfi elen 
34,4 Prozent. Der Streubesitz liegt weiterhin bei 100 Prozent. Größte 
Anteilseignerin war zum Jahresende die amerikanische Black-
Rock Inc. mit einem Aktienanteil von 5,45 Prozent. Die Aktionärs-
struktur wird quartalsweise unter i  www.lufthansa.com/investor-relations 

veröffentlicht. 

Investor Relations-Arbeit weiter  intensiviert
Wir folgen unserem Anspruch, alle Teilnehmer des Kapitalmarkts 
transparent, zeitnah und ausführlich über aktuelle Unternehmens-
entwicklungen, die eingeschlagene Strategie und strukturelle 
 Veränderungen zu informieren. Gerade in wirtschaftlich schwierigen 
Zeiten sehen wir darin die Basis, um das Vertrauen der Aktionäre 

zu gewinnen und zu halten. Deshalb haben wir auch in dem durch 
die Finanz- und Wirtschaftskrise geprägten Geschäftsjahr 2009 
die Investor Relations-Aktivitäten unverändert intensiv fortgeführt. 
Vorstand und Investor Relations informierten auf insgesamt 
35 Roadshows und zehn Investorenkonferenzen über die aktuellen 
und strategischen Entwicklungen des Konzerns. Neben den 
 regulären Präsenz- und Telefonkonferenzen zu den Quartalser-
gebnissen haben wir rund 400 Einzel- und Gruppengespräche 
mit institu tio nellen Investoren und Analysten geführt. Der jährliche 
Investorentag fand am 25. Juni 2009 im neu eröffneten Schu-
lungs- und Konferenz zen trum in Seeheim statt. Dort diskutierten 
Vertreter des Managements mit den Teilnehmern die Strategie 
und Flexibilität im Kapazitätsmanagement, Entwicklungen am 
Drehkreuz Frankfurt und berichteten gezielt über das Geschäfts-
feld Technik. 

Unterjährig informieren wir den Kapitalmarkt durch Quartalsbe-
richte sowie unsere monatlich erscheinende „Investor Info“ mit der 
Verkehrsentwicklung der fl iegenden Gesellschaften und weiteren 
Nachrichten aus dem Unternehmen. Kredit- und Anleiheinvestoren 
wurden zudem dreimal durch unsere „Creditor Info“ informiert. 
Besonderen Wert legen wir auch auf die Kommunikation mit unse-
ren Privataktionären. Diese versorgen wir über unsere mehrmals 
im Jahr erscheinende „Aktionärsinfo“ mit Informationen zum 
Unternehmen. Darüber hinaus präsentierten wir Lufthansa 2009 
auf vier Privataktionärsforen und standen dort den Aktionären per-
sönlich Rede und Antwort. Die nächste Hauptversammlung fi ndet 
am 29. April 2010 in Berlin statt.

Da die Information des Kapitalmarkts über das Internet immer mehr 
an Bedeutung gewinnt, haben wir 2009 einen besonderen Fokus 
auf die Weiterentwicklung unserer Online-Präsenz gelegt und die 
Internetseite i  www.lufthansa.com/investor-relations vollständig über-
arbeitet. Neben den standardgemäßen Veröffentlichungen unserer 
Finanzberichte, Präsentationen und Reden sowie aktueller Nach-
richten steht dort zudem eine Online-Version des Geschäftsberichts 
zur Verfügung. Diese ist von allen Nutzern unabhängig von körper-
lichen Möglichkeiten nutzbar. Darüber hinaus bieten wir auf 
 unserer Internetseite Instrumente zur individuellen Analyse der 
Abschlüsse und Finanz- und Verkehrskennzahlen. Der neue 
Online-Auftritt wurde sehr positiv von den Nutzern angenommen: 
Die Zahl der Aufrufe hat sich mit 4,7 Mio. gegenüber Vorjahr 
(1,0 Mio.) deutlich erhöht. 

Aktionärsstruktur nach Nationalitäten Stand zum 31.12.2009 
in %

 Übrige 4,4Frankreich 1,0 

Streubesitz 100 %

Luxemburg 9,7 

USA 6,5 

 Deutschland 74,2

Großbritannien 4,2 
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Wir legen hohen Wert darauf, alle relevanten Standards in der 
 Kapitalmarktkommunikation zu erfüllen. Dazu gehören unter 
anderem der Deutsche Corporate Governance Kodex sowie die 
 Anforderungen der Deutschen Börse. Der intensive Austausch 
mit den Kapitalmarktteilnehmern auch in Krisenzeiten sowie die 
hohe Transparenz in unserer Berichterstattung wurden 2009 
mehrmals gewürdigt. So wurde der Kranich von dem Wirtschafts-
magazin „Capital“ und der Deutschen Vereinigung für Finanz-
analyse und Asset Management (DVFA) mit dem „Capital-Investor-
Relations-Preis 2009“ prämiert. In dem vom Wirtschaftsmagazin 
„Institutional Investor“ durchgeführten länderübergreifenden 
 Vergleich der Investor Relations-Aktivitäten wurde Lufthansa mit 
dem dritten Platz unter den internationalen Transportunternehmen 
bewertet und erhielt in diesem Sektor die Auszeichnung für den 
besten „IR-Professional“. Unseren Finanzkalender sowie unsere 
Kontaktdaten fi nden Sie auf S. 228  dieses Geschäftsberichts 
sowie unter i  www.lufthansa.com/investor-relations.

Lufthansa in Nachhaltigkeitsindizes bestätigt
Als DAX-Wert zählt Lufthansa zu den 30 größten börsennotierten 
Gesellschaften in Deutschland. Im Index war unsere Aktie zum 
Jahresende mit einer Gewichtung von 1,01 Prozent vertreten. Mit 
einer Marktkapitalisierung von 5,4 Mrd. EUR lag sie somit auf 
Platz 24 und ist gleichzeitig der Luftfahrtkonzern mit dem höchsten 
 Börsenwert in Europa. Die Lufthansa Aktie ist darüber hinaus in 
weiteren internationalen Indizes enthalten, wie beispielsweise dem 
Dow Jones EURO STOXX Mid, MSCI Euro und FTSE Eurofi rst 300. 

Den bewussten und verantwortungsvollen Umgang mit Umwelt, 
Belegschaft und Gesellschaft konnten wir 2009 erneut unter 
Beweis stellen. Lufthansa wurde als Mitglied des weltweit aner-
kannten Dow Jones Sustainability Index (DJSI), in dem das Unter-
nehmen bereits seit 1999 vertreten ist, abermals bestätigt. Dabei 
konnten die Bewertungsdimensionen Ökonomie und Ökologie 
erneut verbessert und die Gesamtpunktzahl auf den höchsten Wert 
seit der Aufnahme gesteigert werden. Insbesondere in der sozialen 
Dimension setzt Lufthansa Maßstäbe als Branchenführer. Auch in 
den Umweltkriterien, wie Lärmreduzierung und Luftqualität, erzielte 
der Konzern Bestnoten und wurde für seine wirtschaftliche Effi  zienz 
ausgezeichnet. Ferner ist Lufthansa in den Nachhaltigkeits indizes 
FTSE4Good, ASPI (Advanced Sustainable Performance Index) 
und ESI (Ethibel Sustainability Index) vertreten. 

Das Börsenjahr 2009 war auch mit einem hohen Handelsauf-
kommen der Aktie verbunden. Insgesamt wurden 1,0 Mrd. 
 Lufthansa Aktien gehandelt; dies entspricht einem Transaktions-
volumen von 10,5 Mrd. EUR. Bezogen auf die ausgegebenen 
Aktien (457,9 Mio. Stück) ergab sich so eine Umschlagshäufi gkeit 
von 2,3. Der weitaus überwiegende Anteil (98,0 Prozent) erfolgte 
über das elektronische Handelssystem Xetra. Besonders handels-
intensiv war der Monat April mit einem Umsatz von 1,2 Mrd. EUR. 

In den USA können Anleger auch über das „Sponsored American 
Depository Receipt Program“ (ADR) in Lufthansa investieren. 
Das ADR-Handelsvolumen liegt derzeit bei unter 1 Prozent des 
Aktienkapitals.

Daten zur Lufthansa Aktie

  
  
ISIN International 
Security Identifi cation Number

DE0008232125

Wertpapierkennnummer 823212

Kürzel ADR-Programm DLAKY

Börsenkürzel LHA 

Tickersymbol Reuters LHAG.DE, Xetra

Tickersymbol Bloomberg LHA GY für Xetra, LHA GF, Frankfurt Parkett, 
LHA GR, alle LH Kurse

Börsenplätze Frankfurt, Stuttgart, München, Hannover, 
 Düsseldorf, Berlin, Bremen, Hamburg, Xetra

Prime-Sektor Transport & Logistik 

Industriegruppe Airlines

Zugehörigkeit zu Indizes DAX, DivDAX, Dow Jones STOXX 600, 
Dow Jones EURO STOXX Mid, Dow Jones STOXX 
Global 1800, Dow Jones Sustainability World Index, 
FTSE4Good, FTSE Eurofi rst 300, S&P Global 1200, 
S&P Europe 350, MSCI Euro
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auch im Geschäftsjahr 2009 hat der Aufsichtsrat gut und effektiv 
mit dem Vorstand zusammengearbeitet. Dabei haben wir die 
 Aufgaben wahrgenommen, für die wir nach Gesetz, Satzung und 
Geschäftsordnungen verantwortlich sind: die Mitglieder des Vor-
stands zu bestellen, deren Arbeit zu überwachen und sie beratend 
zu begleiten.

Der Vorstand hat uns zeitnah und umfassend über das Wettbe-
werbsumfeld, alle wichtigen strategischen und operativen Ent-
scheidungen und die beabsichtigte Geschäftspolitik informiert. 
Die Investitions- und Beteiligungsvorhaben sowie die geplanten 
Maßnahmen zur Konzernfi nanzierung wurden mit uns abgestimmt. 
Die Berichtspfl ichten des Vorstands und der Katalog zustimmungs-
pfl ichtiger Geschäfte sind in einer Geschäftsordnung festgelegt.

Als Vorsitzender des Aufsichtsrats habe ich die Protokolle der Vor-
standssitzungen eingesehen und mit dem Vorstands vorsitzenden 
laufend die aktuelle Geschäfts entwicklung erörtert. 

Im Berichtsjahr hat sich der Aufsichtsrat zu vier ordentlichen 
 Sitzungen am 10. März, 23. April, 16. September und 2. Dezem-
ber sowie zu einer außerordentlichen Sitzung am 7. Mai getroffen. 
Aufsichtsratsmitglied John Allan hat lediglich an den ordentlichen 
Sitzungen am 23. April und 16. September und damit an weniger 
als der Hälfte der Sitzungen persönlich teilnehmen können. 
 Während seiner Abwesenheit hat er sich aber per schriftlicher 
Stimmbotschaft an allen Entscheidungen beteiligt.

Im Dezember haben wir die Effi zienz unserer Arbeit geprüft 
und gemeinsam mit dem Vorstand eine aktualisierte und unein-
geschränkte Entsprechenserklärung zum Deutschen Corporate 
Governance Kodex abgegeben. Anzeigepfl ichtige Interessen-
konfl ikte lagen 2009 nicht vor.

Im Mittelpunkt der Sitzungen des Aufsichtsrats standen zum einen 
die wirtschaftliche Entwicklung bei Lufthansa und ihren Konzern- 
und Beteiligungsgesellschaften sowie die infolge der Krise auf-
gesetzten Ergebnissicherungs programme. Zum anderen haben 
wir die Folgen des Konsolidierungsprozesses in der europäischen 
Luftverkehrsbranche erörtert. Die Strategie des Vorstands sieht 
vor, die Position von Lufthansa im Wettbewerb durch die Schaf-
fung eines europäischen Airline-Verbunds weitgehend eigen-
ständiger Fluggesellschaften zu stärken. In diesem Zusammen-
hang ließ sich der Aufsichtsrat ausführlich über die Fortschritte 
bei der Übernahme und Integration der Austrian Airlines, der 
 Muttergesellschaft der Brussels Airlines, SN Airholding, und der 
British Midland in den Lufthansa Konzern unterrichten.

Weitere wichtige Tagesordnungspunkte betrafen die Zustim-
mungen zu Investitionen in Flugsteige und Lounge-Produkte im 
Frankfurter Terminalbereich A-Plus und in eine neue Bestuhlung 
der Kontinentalfl otte. Ferner haben wir der Anschaffung von 
30 Bombardier C-Series-Flugzeugen und der Verlängerung von 
Leasingverträgen für insgesamt 25 Flugzeuge verschiedener 
 Muster zugestimmt. 

Turnusmäßig hat uns der Vorstand über die Geschäfte mit derivati-
ven Instrumenten, über die Dotierung und Rendite des Lufthansa 
Pensionsfonds sowie über die Veränderungen in der Aktionärs-
struktur unterrichtet. Zu den Angaben des Vorstands in den Lage-
berichten gemäß §§ 289 Abs. 4 und 315 Abs. 4 HGB sind keine 
weiteren Erläuterungen erforderlich.

Über die Tätigkeit der Ausschüsse des Aufsichtsrats wurde jeweils 
zu Beginn der Aufsichtsratssitzungen informiert.

Auf Empfehlung des Präsidiums, das 2009 zweimal getagt hat, 
hat der Aufsichtsrat im April die Erweiterung des Vorstands auf vier 
Mitglieder beschlossen. Durch eine entsprechende Neuord nung 
der Geschäftsverteilung des Vorstands sind die organisato rischen 
Voraussetzungen für die Integration der akquirierten Fluggesell-
schaften in den Lufthansa Airline-Verbund optimiert worden. 

Im Zuge dieser Maßnahme hat der Aufsichtsrat auf Vorschlag des 
Präsidiums den bisherigen CEO der SWISS, Herrn Christoph Franz, 
bis zum 31. Mai 2012 zum ordentlichen Vorstandsmitglied für 
das neu geschaffene Ressort Passage und zum stellvertretenden 
Vorstandsvorsitzenden bestellt. Ebenfalls auf Vorschlag des Präsi-
diums wurde im Mai Herr Stefan Lauer bis zum 30. April 2015 als 
ordentliches Vorstandsmitglied für das neu zugeschnittene Ressort 
„Verbund-Airlines und Konzern-Personalpolitik“ wiederbestellt; in 
dieser Funktion wird er die gesellschaftsübergreifende Zusammen-
arbeit der nicht der Lufthansa Passage zugeordneten Fluggesell-
schaften, unter anderem SWISS, Austrian Airlines, Brussels Airlines, 
British Midland und Germanwings, vorantreiben. Dem Vorstands-
ressort Finanzen wurde innerhalb des Konzerns die Zuständigkeit 
für die Geschäftsfelder Logistik, Technik, IT Services und Catering 
übertragen; es wurde in diesem Zusammenhang in „Finanzen 
und  Aviation Services“ umbenannt.

Der nach § 27 Abs. 3 Mitbestimmungsgesetz obligatorische 
 Vermittlungsausschuss musste im Berichtsjahr nicht einberufen 
werden. Der Nominierungsausschuss des Aufsichtsrats hat im 
Herbst zweimal zur Vorbereitung von Neuwahlen in den Aufsichts-
rat getagt. Im Prüfungsausschuss, der 2009 viermal, davon 
 dreimal im Beisein der Wirtschaftsprüfer, getagt hat, wurden die 
Zwischenberichte vor ihrer Veröffentlichung mit dem Finanz-
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vorstand erörtert. Zudem wurden regelmäßige Berichte über 
Risikomanage ment, Compliance und die Prüftätigkeit der 
internen Konzernrevision zur Kenntnis genommen.

Die von der Hauptversammlung 2009 als Abschlussprüfer und 
Konzernabschlussprüfer gewählte PricewaterhouseCoopers 
 Aktiengesellschaft Wirtschaftsprüfungsgesellschaft, Düsseldorf, 
ist vom Aufsichtsrat beauftragt worden, den Jahres- und Kon-
zernabschluss, die Lageberichte und das Risikomanagement-
System zu prüfen. Der Prüfungsausschuss hat die von Price-
waterhouseCoopers vorgelegte Unabhängigkeitserklärung zur 
Kenntnis genommen und die Schwerpunkte der Abschluss-
prüfung  abgestimmt. Während der Prüfung sind keine möglichen 
Ausschluss- oder Befangenheitsgründe aufgetreten.

Der Konzernabschluss wurde nach Maßgabe der International 
Financial Reporting Standards (IFRS) aufgestellt. Der Prüfer hat 
den Jahres- und den Konzernabschluss der Deutschen Lufthansa 
AG und die jeweiligen Lageberichte zum 31. Dezember 2009 
 entsprechend den gesetzlichen Vorschriften geprüft und den unein-
geschränkten Bestätigungsvermerk erteilt. Der Prüfer hat weiter 
bestätigt, dass das vom Vorstand eingerichtete Risikomanagement-
System geeignet ist, Entwicklungen frühzeitig zu erkennen, die 
den Fortbestand der Gesellschaft gefährden könnten. Im Oktober 
wurde dem Prüfungsausschuss ein aktueller Risikobericht präsen-
tiert. Während der Abschlussprüfung hat der Prüfer keine Tatsa-
chen festgestellt, die der Entsprechens erklä rung widersprechen.

Anfang März 2010 hat der Prüfungsausschuss die Prüfungs-
berichte in meinem Beisein und in Anwesenheit der Prüfer und 
des Finanzvorstands eingehend erörtert. Rechtzeitig vor der 
Bilanz sitzung des Aufsichtsrats haben die Prüfer ihre  Prüfungs -
 berichte an den gesamten Aufsichtsrat übersandt. Die den Jahres-
abschluss unterzeichnenden Prüfer haben an der Bilanz sitzung 
teilgenommen, über ihre Prüfungsergebnisse berichtet und Fragen 
beantwortet. In dieser Sitzung haben wir den  Jahres- und Konzern-
abschluss der Deutschen Lufthansa AG und die jeweiligen Lage-
berichte eingehend geprüft und keine Ein wendungen erhoben. 
Jahres- und Konzernabschluss wurden gebilligt. Damit ist der 
vom Vorstand aufgestellte Jahresabschluss 2009 der Deutschen 
Lufthansa AG festgestellt. 

Herr John Allan hat sein Mandat im Aufsichtsrat der Deutschen 
Lufthansa AG zum 31. Dezember 2009 niedergelegt. An seiner 
Stelle ist Herr Martin Koehler, Managing Director der Boston Con-
sulting Group Inc., auf Vorschlag des Nominierungsaus schusses 
gemäß § 104 AktG mit Wirkung zum 2. März 2010 für die Dauer bis 
zur nächsten Hauptver sammlung im April 2010 in den Aufsichtsrat 
bestellt worden. Der Aufsichtsrat dankt Herrn Allan für seine Mitar-
beit und Unter stützung sowie für die während seiner Zugehörigkeit 
zu diesem  Gremium getragene Verantwortung.

Kurz vor Vollendung seines 83. Lebensjahres ist im Dezember 2009 
Bundesminister a.D. Dr. Otto Graf Lambsdorff verstorben. Von 
1993 bis 2008 hat Dr. Graf Lambsdorff in unserem Aufsichtsrat 
die Anteilseigner vertreten. Sein Rat war für uns von besonderem 
Wert. Er hat sich nicht nur mit standortspezifi schen und globalen 
Entwicklungen der Wirtschaft intensiv auseinandergesetzt, sondern 
insbesondere auch gestalterischen Einfl uss genommen auf Fragen 
des Aktienrechts und der Beziehungen der für die Unternehmens-
entwicklung entscheidenden Gruppen Vorstand, Mitarbeiter, 
 Aufsichtsrat und Aktionäre. Vor einigen Jahren hat er im Auftrag 
der Bundesregierung die schwierigen Verhandlungen über Art 
und Höhe der Entschädigungen für NS-Zwangsarbeiter zu einem 
fairen Abschluss bringen können. Wir werden sein Andenken in 
Ehren halten.

Dem Vorstand und allen Mitarbeitern des Konzerns und seiner 
Beteiligungsgesellschaften sprechen wir für ihre persönlichen 
 Beiträge zur Bewältigung der großen Herausforderungen im 
 Krisenjahr 2009 unseren besonderen Dank aus.

Köln, 10. März 2010

Für den Aufsichtsrat
Jürgen Weber, Vorsitzender
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Uneingeschränkte Entsprechenserklärung 
zum Deutschen Corporate Governance Kodex
Vorstand und Aufsichtsrat haben auf ihrer Sitzung am 2. Dezem-
ber 2009 folgende Erklärung zum Deutschen Corporate Gover-
nance Kodex (DCGK) verabschiedet: „Vorstand und Aufsichtsrat 
der Deutschen Lufthansa AG erklären gemäß § 161 AktG, dass 
den vom Bundesministerium der Justiz im amtlichen Teil des elek-
tronischen Bundesanzeigers bekannt gemachten Empfehlungen 
der Regierungskommission Deutscher Corporate Governance 
Kodex uneingeschränkt entsprochen wurde und zukünftig unein-
geschränkt entsprochen werden wird.“ Diese und die darüber 
 hinaus freiwillig erfüllten Anregungen des Kodex sind auf unserer 
Website i  www.lufthansa.com/investor-relations nachzulesen.

Aktionäre und Hauptversammlung
Lufthansa Aktien sind vinkulierte Namensaktien, die alle über das 
gleiche Stimmrecht verfügen. Hiermit sind unsere Aktionäre in 
der Hauptversammlung an allen grundlegenden Beschlüssen 
beteiligt. Die Eintragung in unser Aktienregister erfolgt anhand der 
elek tronisch übermittelten Aktionärsdaten über die Banken und 
das Clea ringsystem. Als Besonderheit sind bei Lufthansa hierbei, 
neben dem AktG, auch die Eintragungsvoraussetzungen des 
 LuftNaSiG zu beachten. Auf der Hauptversammlung können grund-
sätzlich alle Aktionäre, die im Aktienregister eingetragen sind, ihr 
Stimmrecht ausüben. Der elektronische Service für den aktienrecht-
lichen Anmeldeprozess ist in diesem Jahr um die Möglichkeit 
erweitert worden, auch Kreditinstituten und Aktionärsvereinigun-
gen per Internet die Stimmrechte zu übertragen. Darüber hinaus 
haben die Aktionäre auch die Möglichkeit, die Reden in der Haupt-
versammlung per Internet zu verfolgen. Weitere Informationen 
 fi nden Sie auf unserer  Website i  www.lufthansa.com/investor-relations.

Vorstand und Aufsichtsrat
Vorstand und Aufsichtsrat arbeiten im Interesse der Deutschen 
Lufthansa AG eng und vertrauensvoll zusammen. Es ist ihr 
gemeinsames Ziel, den Unternehmenswert nachhaltig zu steigern.

Vorstand und Aufsichtsrat der Deutschen Lufthansa AG haben 
Geschäftsordnungen festgelegt, in denen die Arbeit innerhalb 
 dieser Gremien und die Zusammenarbeit beider Organe verbind-
lich geregelt werden. Die vier Mitglieder des Vorstands tragen für 
die gesamte Geschäftsführung gemeinschaftlich Verantwortung 
und unterrichten sich gegenseitig über alle wesentlichen Vorgänge 
und Geschäfte. Der Vorstandsvorsitzende erstattet dem paritätisch 
besetzten Aufsichtsrat regelmäßig Bericht. Er unterrichtet den 
 Aufsichtsratsvorsitzenden darüber hinaus bei wichtigen Anlässen.

Der Vorstand fasst Beschlüsse mit einfacher Mehrheit der abgege-
benen Stimmen. Für eine Reihe von Geschäften muss der Vor-
stand vorher die Zustimmung des Aufsichtsrats einholen. Darunter 
fallen insbesondere: die Aufnahme neuer Geschäftszweige, der 
Abschluss oder die Aufhebung von Unternehmensverträgen und 
strategisch bedeutsamen Kooperationsverträgen, das langfristige 
Leasing von Flugzeugen und – ab einer bestimmten Wertgrenze 
– die Gründung von Unternehmen, die Aufnahme von Anleihen 
und langfristigen Krediten sowie Investitionen in das Anlagever-
mögen. Viermal im Jahr informiert der Vorstand den Aufsichtsrat 
über die Geschäftsentwicklung des Konzerns und der Beteiligungs-
unternehmen. Einmal jährlich unterrichtet er ihn über die operative 
Konzernplanung sowie die Finanzplanung des Konzerns.

Corporate Governance 

 Lufthansa entspricht erneut uneingeschränkt den Empfehlungen des 
 deutschen Corporate Governance Kodex.  Alle Lufthansa Aktien verfügen 
über das gleiche Stimmrecht (vinkulierte Namensaktien).  Durch zeitnahe 
Weitergabe von Informationen wahrt Lufthansa vor allem die Interessen ihrer 
Stakeholder.  Verbindliche Geschäftsordnungen regeln die Zusammen -
arbeit von Unternehmensleitung und -überwachung.  Hohe Compliance-
Anforderungen gewährleisten das rechtmäßige Verhalten von Unternehmen, 
Leitungsorganen und Mitarbeitern.
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Der Aufsichtsrat wählt aus seiner Mitte ein paritätisch besetztes 
vierköpfi ges Präsidium, das ihm Beschlussempfehlungen für 
Inhalt, Gestaltung und Abschluss der Anstellungsverträge mit den 
Vorstandsmitgliedern gibt. Das Präsidium ist außerdem für sons-
tige personelle Angelegenheiten von Vorständen und Prokuristen 
zuständig. 

Daneben wird ein ebenfalls paritätisch besetzter sechsköpfi ger 
Prüfungsausschuss gewählt, der im Wesentlichen für Fragen der 
Rechnungslegung, des Risikomanagements und der Compliance 
zuständig ist. Dieser erörtert auch die Quartalszwischenberichte 
vor ihrer Veröffentlichung mit dem Vorstand. 

Der Nominierungsausschuss besteht aus drei Mitgliedern. Er 
schlägt dem Aufsichtsrat geeignete Kandidaten vor, welche dieser 
wiederum der Hauptversammlung für die Wahl neuer Aufsichts-
ratsmitglieder vorschlagen kann.

Der nach § 27 Abs. 3 des Mitbestimmungsgesetzes zwingend 
 vorgeschriebene Vermittlungsausschuss tritt nur dann zusammen, 
wenn bei einer Vorstandsbestellung oder einem Widerruf der 
Bestellung nicht die notwendige Zweidrittelmehrheit der Stimmen 
erreicht wird. Der Ausschuss hat dann dem Aufsichtsrat innerhalb 
eines Monats einen Vorschlag zu unterbreiten.

Vorstand und Aufsichtsrat sind bei schuldhafter Verletzung ihrer 
Pfl ichten der Gesellschaft gegenüber zu Schadensersatz verpfl ich-
tet. Für beide Gremien wurde eine Vermögensschaden-Haftpfl icht-
versicherung (D&O) mit einem dem DCGK entsprechenden 
Selbstbehalt abgeschlossen. 

Die Namen der Mitglieder von Vorstand und Aufsichtsrat und 
deren Mandate sowie die Zusammensetzung und Aufgaben der 
Ausschüsse sind ab S. 213  aufgeführt.

Transparente Rechnungslegung und Finanzkommunikation
Lufthansa stellt den Konzernabschluss und die Zwischenberichte 
nach den International Financial Reporting Standards (IFRS) auf. 
Dabei werden die Empfehlungen des International Financial 
Reporting Interpretations Committee (IFRIC) berücksichtigt. Der 
gesetzlich vorgeschriebene und für die Dividendenzahlung 
 maßgebliche Einzelabschluss der Deutschen Lufthansa AG wird 
nach den Vorschriften des HGB erstellt. Mit der Prüfung der Jahres-
abschlüsse 2009 wurde die PricewaterhouseCoopers Aktienge-
sellschaft Wirtschaftsprüfungsgesellschaft, Düsseldorf, beauftragt. 
Die Honorare der Prüfer für das Geschäftsjahr 2009 sind im Kon-
zernanhang „Erläuterung 51“ auf S. 210  zusammengestellt. Lufthansa 
informiert Aktionäre, Analysten und Öffentlichkeit gleichberechtigt 
und zeitnah. Nähere Informationen über diesbezügliche Aktivitäten 
sind nachzulesen im Kapitel „Lufthansa Aktie“ auf S. 34  und auf 
unserer Website i  www.lufthansa.com/investor-relations. 

Sollten Vorstands- oder Aufsichtsratsmitglieder sowie Mitglieder 
des Passagevorstands mit Lufthansa Aktien, Optionen oder 
 sonstigen Derivaten auf die Lufthansa Aktie handeln – sogenannte 
Directors’ Dealings –, werden diese umgehend bekannt gegeben, 
wenn sie die Wertgrenze von 5.000 EUR im Kalenderjahr über-
schreiten. Dies umfasst auch natürliche und juristische Personen, 
die in enger Beziehung zum oben genannten Personenkreis 
 stehen. Der Gesamtbesitz von Aktien, Optionen oder Derivaten 
aller Vorstands- und Aufsichtsratsmitglieder übersteigt nicht den 
Wert von 1 Prozent der ausgegebenen Aktien.

Vergütung von Vorstand und Aufsichtsrat
Sowohl die Vergütung der Vorstände als auch die der Aufsichts-
ratsmitglieder beinhaltet fi xe und variable Komponenten. Einzel-
heiten hierzu fi nden Sie im Kapitel „Vergütungsbericht nach § 315 Abs. 2 

Nr. 4 HGB“ auf S. 45  des Lageberichts. Die auf die einzelnen Vor-
stands- und Aufsichtsratsmitglieder entfallenen Beträge sind im 
Konzernanhang „Erläuterung 49“ ab S. 206  veröffentlicht.

Compliance
Compliance beschreibt alle Maßnahmen, die das rechtmäßige 
Verhalten von Unternehmen, ihrer Leitungsorgane und ihrer Mitar-
beiter im Hinblick auf gesetzliche Ge- und Verbote gewährleisten. 
Mit dem Lufthansa Compliance-Programm sollen unsere Mitar-
beiter vor Gesetzesverstößen bewahrt und dabei unterstützt werden, 
Gesetze richtig anzuwenden. Das Lufthansa Compliance-Programm 
setzt sich aus den Bausteinen Wettbewerb, Kapitalmarkt, Integrity 
und Corporate Compliance zusammen. Über ein Ombudssystem 
besteht die Möglichkeit, Verdachtsmeldungen im Hinblick auf 
 wirtschaftskriminelle Handlungen oder Verstöße gegen die Com-
pliance-Regelungen abzugeben. Das zentrale Compliance Offi ce 
und die Compliance-Beauftragten in den Konzerngesellschaften 
sorgen dafür, dass das Compliance-Programm konzernweit 
umgesetzt wird. Der Prüfungsausschuss wird regelmäßig über 
einen Compliance-Bericht informiert.

Corporate Governance sichert nachhaltigen Erfolg

Aktionäre

R
IS

IK
O

M
A

N
A

G
E

M
E

N
T

K
O

M
M

U
N

I
K

A
T

I
O

N

T
R

A
N

S
P

A
R

E
N

Z

Analysten Öffentlichkeit

Aufsichtsrat | Vorstand | Mitarbeiter

Compliance | Corporate Governance

Deutscher Corporate Governance Kodex

Gesetzliche Regelungen

    An unsere Aktionäre    |    Konzernlagebericht    |    Konzernabschluss    |    Weitere Informationen

39Lufthansa Geschäftsbericht 2009

Corporate Governance



Jahresrückblick 

Q1 / 2009

 Lufthansa Italia startet Betrieb in Mailand-Malpensa
Am 2. Februar 2009 nimmt Lufthansa Italia mit zunächst 
acht Nonstop-Verbindungen zu europäischen Städten den 
Betrieb auf, um kurzfristig vom Wegfall vieler Verbindungen 
in der wirtschaftlich starken Region zu profi tieren. Die 
neue Marke etabliert sich innerhalb kürzester Zeit sehr 
gut im Markt.

 Lufthansa Cargo setzt 
Ergebnissicherungsprogramm um
Rund 2.600 Beschäftigte des Lufthansa Cargo Boden-
personals in Deutschland gehen im März in Kurzarbeit. 
Dies ist Teil des von Lufthansa Cargo initiierten Ergebnis-
sicherungsprogramms angesichts der sich dramatisch 
 verschlechternden Marktbedingungen. Lufthansa Cargo 
reduziert auch die Frachterkapazität um 20 Prozent und 
legt bis zu vier Frachter still.

 Lufthansa platziert erfolgreich Benchmarkanleihe 
Lufthansa sichert ihre langfristige Finanzierung und begibt 
Schuldscheindarlehen in Höhe von rund 600 Mio. EUR 
sowie eine fünfjährige Anleihe mit einem Volumen von 
850 Mio. EUR. Die Anleihe ist fünffach überzeichnet und 
die erste Emission unter dem Europäischen Medium Term 
Note Programm. Eine weitere Anleihe im Volumen von 
750 Mio. EUR folgt im Juli.

 Lufthansa Technik erweitert Angebot in Malta
Mit der Eröffnung eines neuen Hallenkomplexes und einem 
stark erweiterten Dienstleistungsangebot baut Lufthansa 
Technik Malta ihr MRO-Angebot für Kurz- und Langstrecken-
fl ugzeuge weiter aus. Der Service im neuen Hangar ist für 
bis zu drei Kurzstreckenfl ugzeuge parallel ausgelegt. Künftig 
können zudem in zwei zusätzlichen Hangars auch Überho-
lungsarbeiten und Lackierungen für bis zu zwei Großraumfl ug-
zeuge der Airbus A330/A340-Familie durchgeführt werden.

Q2 / 2009

 Christoph Franz zum stellvertretenden 
 Vorstandsvorsitzenden bestellt
Mit Wirkung zum 1. Juni 2009 beruft der Aufsichtsrat der 
Deutschen Lufthansa AG Christoph Franz, CEO der SWISS, 
in den Vorstand. Christoph Franz wird Vorsitzender des 
 Lufthansa Passagevorstands und stellvertretender Vorstands-
vorsitzender der Deutschen Lufthansa AG. Die gleichzeitig 
beschlossene neue Geschäftsordnung und -verteilung 
des Vorstands refl ektiert die Entwicklung hin zu einem 
 System-Verbund weitgehend eigenständiger Airlines.

 SWISS beste Fluggesellschaft Europas 
Das renommierte britische Beratungsunternehmen Skytrax 
verleiht SWISS den begehrten „2009 World Airline Award“ 
als „Beste Airline Europas“ auf der Kurz- und Langstrecke. 
Die Auszeichnung basiert auf einer Umfrage unter mehr 
als 15 Mio. Fluggästen.

 AeroLogic erfolgreich gestartet
Im Juni 2009 nimmt AeroLogic, die gemeinsame Frachtfl ug-
gesellschaft von DHL Express und Lufthansa Cargo, den 
Flugbetrieb auf. Zwischen Europa und Asien wird AeroLogic 
für Kunden beider Muttergesellschaften Luftfracht befördern. 
Bis Ende 2009 werden vier der insgesamt acht Boeing 777F- 
Frachtmaschinen in Dienst gestellt.

 Lufthansa beteiligt sich an Brussels Airlines
Die kartellrechtliche Freigabe im Juni ebnet den Weg für 
den Erwerb von zunächst 45 Prozent an der Muttergesell-
schaft von Brussels Airlines, SN Airholding SA/NV, durch 
Lufthansa. Damit hat Lufthansa auch die Freigabe, ab 
2011 – nach Sicherung der Luftverkehrsrechte von Brussels 
 Airlines – eine Erwerbsoption für die verbleibenden 55 Pro-
zent auszuüben und damit Brussels Airlines vollständig zu 
übernehmen.
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Q3 / 2009

Q4 / 2009

 Lufthansa verstärkt Maßnahmen zur Ergebnissicherung
Alle Geschäftsfelder ergreifen weitere Maßnahmen zur 
Ergebnissicherung. Mit dem Programm Climb 2011 will 
die Lufthansa Passage bis Ende 2011 1 Mrd. EUR  
einspa ren und langfristig die Wettbewerbssituation für 
 Lufthansa verbessern. 

 Zusammenschluss von Lufthansa und AUA
Nach Eintritt sämtlicher aufschiebender Bedingungen voll-
ziehen Lufthansa, Austrian Airlines und die ÖIAG die Über-
nahme der AUA durch Lufthansa. Austrian Airlines wird 
damit Teil des Lufthansa Konzerns. Am 27. Februar 2009 
hatte Lufthansa den Aktionären der Austrian Airlines ein 
öffentliches Kaufangebot über 4,49 EUR pro Aktie unter-
breitet. Bis zum Ablauf der Frist im Mai wurden mehr als 
88 Prozent der Aktien angedient.

 Neue Partnerschaften in Amerika
Im Oktober wechselt Continental Airlines vom Bündnis Sky-
Team zur Star Alliance und stärkt damit das Lufthansa Netz-
werk in Amerika. Lufthansa und ihr amerikanischer Partner 
JetBlue Airline starten im November ihre Gemeinschafts-
fl üge, mit denen beide Fluggesellschaften ihre Strecken-
netze über New York und Boston miteinander  verknüpfen. 

 Lufthansa wieder mit Internet an Bord
Mit der Neuaufl age von FlyNet übernimmt Lufthansa wieder 
ihre weltweite Führungsposition in Sachen Infl ight-Con-
nectivity. Ab Mitte 2010 wird das Breitbandinternetangebot 
an Bord neu aufgenommen. Zusammen mit dem Partner 
 Panasonic soll bereits im ersten Jahr nach der Einführung 
ein Großteil der Langstreckenfl otte mit dem FlyNet-Service 
ausgestattet werden.

 Lufthansa übernimmt British Midland
Lufthansa erwirbt 50 Prozent plus einer Aktie an der British 
Midland Ltd. (bmi) von Sir Michael Bishop. Ende September 
vereinbart Lufthansa auch den Erwerb der verbleibenden 
20 Prozent von der SAS Group. Damit wird Lufthansa über 
die LHBD Holding Ltd. alleinige Eigentümerin von bmi.

 Ratingagenturen senken Lufthansa Ratings
Aufgrund der schwächeren operativen Entwicklung und der 
Auswirkungen der Akquisitionen auf das Finanzprofi l passen 
die Ratingagenturen Standard & Poor’s und Moody’s ihre 
Einschätzungen für Lufthansa nach unten an. Lufthansa 
bleibt jedoch weiterhin die einzige europäische Fluggesell-
schaft mit einem Investment Grade Rating.

 British Midland legt Sanierungspläne vor
British Midland stellt Ende November Eckpunkte eines 
umfassenden Sanierungsplans vor. Verlustreiche  Strecken 
werden eingestellt, die Kapazitäten deutlich  angepasst 
sowie unternehmensweit die Produktivität und  Effi zienz 
gesteigert. So soll bmi mittelfristig zurück in die Profi tabilität 
gebracht werden.

 1.000.000 Mobile Bordkarten
Nach nur 18 Monaten wird in Leipzig die millionste Mobile 
Bordkarte benutzt. Lufthansa hatte die Mobile Bordkarte im 
Frühjahr 2008 als eine der ersten Fluggesellschaften ein-
geführt. Hierbei wird ein 2-D-Barcode auf ein Mobiltelefon 
gesendet, mit dem der Fluggast durch die Sicherheits kon-
trolle und an Bord des Flugzeugs gelangt. Mittlerweile nutzen 
wöchentlich rund 30.000 Kunden die Mobile Bordkarte.
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Geschäftstätigkeit und Konzernstruktur

Fünf Geschäftsfelder mit führenden Marktpositionen
Die Deutsche Lufthansa AG ist ein weltweit operierendes Luftver-
kehrsunternehmen. Der Konzern ist in fünf Geschäftsfeldern 
aktiv, die Mobilität sowie Dienstleistungen für Fluggesellschaften 
anbieten. Die Geschäftsfelder Passage Airline Gruppe, Logistik, 
Technik, IT Services und Catering nehmen dabei führende 
 Positionen in ihren Märkten ein. Zum Lufthansa Konzern gehören 
darüber hinaus insgesamt über 400 Tochterunternehmen und 
Beteiligungsgesellschaften. 

Mit unseren strategischen Geschäftsfeldern Passage Airline Gruppe 
und Logistik bieten wir Mobilität für Passagiere und Fracht. Die 
Fluggesellschaften des Lufthansa Konzerns positionieren sich in 

ihren Segmenten als Qualitäts-Carrier. Um die Position von 
 Lufthansa weiter zu stärken, haben wir auch in diesem Jahr die 
Erweiterung der Gruppe um neue Partner aus dem Heimatmarkt 
Europa fortgesetzt. Auch Lufthansa Cargo zählt zu den Marktfüh-
rern im internationalen Luftfrachtverkehr. Sie bietet ein weltweites 
Netzwerk, kürzeste Transportzeiten sowie hohe Qualitätsstan-
dards in vielen und zum Teil hoch spezialisierten Produktbereichen. 

Über die drei Geschäftsfelder Technik, IT Services und Catering 
bieten wir umfassende Dienstleistungen für eigene und zuneh-
mend auch konzernfremde Fluggesellschaften an. So ist Lufthansa 
Technik weltweit führend bei der Wartung, Reparatur und Über-
holung von zivilen Flugzeugen. Ihr Serviceangebot reicht vom 
 Einzelauftrag bis hin zur vollständigen Betreuung ganzer Flotten. 
 Lufthansa Systems wiederum ist einer der weltweit führenden 
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 Unsere fünf Geschäftsfelder nehmen in ihren Märkten führende Positionen ein. 
 Kerngeschäft ist die Passagierbeförderung mit einem Anteil von 72,8 Prozent 

am Gesamtumsatz.  Zentrale Kennzahl für die wertorientierte Unternehmens-
steuerung ist der Cash Value Added (CVA).  Die Wertschaffung sowie die 
 absolute und relative Aktienkursentwicklung gehen in die Vergütung der 
Führungskräfte ein.  Im abgelaufenen Geschäftsjahr konnten wir wesentliche, 
für 2009 gesetzte Ziele erreichen.

Passage Airline Gruppe Logistik Technik CateringIT Services Sonstige

Aufsichtsrat

Vorstandsvorsitzender

Wolfgang Mayrhuber

Christoph Franz, stellv. Vorstandsvorsitzender

Vorstand Lufthansa Passage

Stefan Lauer

Vorstand Verbund-Airlines, Personalpolitik

Stephan Gemkow

Vorstand Finanzen, Aviation Services

Konzernstruktur

Lufthansa 
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SWISS Austrian
Airlines

bmi
Brussels
Airlines

German-
wings

Sun-
Express
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 IT-Dienstleister der Luftfahrtindustrie. Sie offeriert ein breit gefä-
chertes Angebot, das von der Entwicklung maßgeschneiderter 
 IT-Lösungen für Fluggesellschaften bis zum Betrieb kompletter 
 IT-Infrastrukturen reicht. LSG Sky Chefs ist Weltmarktführer im 
Bereich Airline-Catering. Die 130 Unternehmen der Gruppe belie-
fern einen Großteil der internationalen, nationalen und regionalen 
Fluggesellschaften mit ihren Produkten und Dienstleistungen. 
LSG Sky Chefs positioniert sich darüber hinaus auch erfolgreich 
als Komplettanbieter für das Infl ight-Management. Dies umfasst 
Dienstleistungen wie Produktdesign und Management des Bord-
verkaufs. Weitere Informationen zu den einzelnen „Geschäfts feldern“ 

sind auf S. 74 – 115  detailliert beschrieben.

Der Lufthansa Konzern beschäftigte 2009 durchschnittlich 
112.320 Mitarbeiter und erzielte einen Jahresumsatz von rund 
22,3 Mrd. EUR. 

Leitung und Kontrolle

Zweigeteilte Führungs- und Überwachungsstruktur
Die Deutsche Lufthansa AG verfügt über die in Deutschland übliche 
Zweiteilung der Leitungs- und Überwachungsstruktur. Der Vor-
stand leitet das Unternehmen in eigener Verantwortung, nimmt 
die  strategische Ausrichtung vor und sorgt für die nachhaltige 
 Steigerung des Unternehmenswerts. Der Aufsichtsrat bestellt, 
berät und überwacht den Vorstand. 

Im April 2009 hat der Aufsichtsrat Christoph Franz mit Wirkung 
zum 1. Juni 2009 in den Vorstand und zum stellvertretenden 
 Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Lufthansa AG berufen. 
Er verantwortet seither das Ressort Lufthansa Passage und ist 
in dieser Funktion auch Vorsitzender des Lufthansa Passage-
vorstands. Die vom Aufsichtsrat gleichzeitig beschlossene neue 
Geschäftsverteilung für den Vorstand – mit den vier Ressorts 
 Vorstandsvorsitz, Lufthansa Passage, Verbund-Airlines und Kon-
zern-Personalpolitik sowie Finanzen und Aviation Services – 
 refl ektiert die Entwicklung der Lufthansa hin zu einem System-
Verbund weitgehend eigenständiger Fluggesellschaften. Wichtige 
Zentralaufgaben sind innerhalb dieser vier Ressorts auf die Vor-
stände verteilt. Die Deutsche  Lufthansa AG fungiert dabei als Ober-
gesellschaft und ist gleichzeitig die größte operative Einzel ge sell-
schaft des Konzerns. Mit Ausnahme des Geschäftsfelds  Passage 
Airline Gruppe werden die einzelnen Geschäftsfelder in jeweils 
eigenen Konzerngesellschaften geführt. Die Gesellschaften besit-
zen eigene Geschäfts- und Ergebnisverantwortung. Sie  werden 
von ihren jeweiligen Aufsichtsräten überwacht, in denen auch 
 Mitglieder des Konzernvorstands vertreten sind. Weitere Informa-
tionen fi nden Sie im Konzernanhang „Erläuterung 49“ ab S. 206 .

Erfolgsorientierte Vergütung für Führungskräfte
Anreizprogramme in der Vergütung von Vorstand, Führungskräften 
und Mitarbeitern haben bei Lufthansa eine lange Tradition. Für 
Führungskräfte besteht neben der Grundvergütung eine zweistufi ge, 
erfolgsabhängige Entlohnungsphilosophie.

Zum einen wird im Programm „LH-Bonus“ eine auf die Berichts-
periode bezogene, variable Vergütungskomponente ausgezahlt. 
Diese orientiert sich an der Wertschaffung des Unternehmens 
(gemessen am CVA, siehe Kapitel „Wertorientierte Steuerung und 

Ziele“ ab S. 45  ) und der persönlichen Zielerreichung der Führungs-
kraft. Abhängig von der Leitungsebene entfallen zwischen 
30 und 60 Prozent der variablen Vergütung auf das Erreichen 
des geplanten Cash Value Added (CVA). Zum anderen bieten wir 
unseren Führungskräften seit 1997 zusätzlich eine übergreifende 
und  längerfristige Komponente an: das jährlich neu aufgelegte 
Aktienprogramm „LH-Performance“. Dieses Programm verbindet 
ein verpfl ichtendes persönliches Investment der Teilnehmer in 
 Lufthansa Aktien mit der Gewährung von Wertsteigerungsrechten. 

Der Vorstand kann seit 2002 ebenfalls an dem Programm teil -
nehmen und seit 2003 auch die außertarifl ichen Mitarbeiter. Für 
die im Zuge von „LH-Performance“ erworbenen Aktien gewährt 
Lufthansa einen Rabatt, die Aktien unterliegen dafür einer Sperr-
frist bis zum Programmende nach drei Jahren. Die mit dem 
 Aktieninvestment gewährten Wertsteigerungsrechte setzen sich 
seit 2007 aus einer Performance- und einer Outperformance-
Option zusammen. Dabei leistet  Lufthansa am Programmende 
eine Zahlung aus der Performance-Option, wenn der Kurs der 
Lufthansa Aktie über die Programmlaufzeit eine festgelegte Hürde 
erreicht hat. Diese orientiert sich an den Eigenkapitalkosten 
von Lufthansa. Aus der Outperformance-Option erhalten die Teil-
nehmer bei Programmende eine Zahlung, wenn sich der Kurs 
der Lufthansa Aktie über die Laufzeit besser entwickelt hat als ein 
Vergleichskorb aus Aktien der wichtigsten europäischen Konkur-
renzunternehmen. Die Höhe der Zahlung hängt vom Grad der 
 Performance beziehungsweise der Outperformance bis zu einer 
defi nierten Obergrenze ab. Die Teilnehmer werden somit zum 
einen Aktionäre mit allen damit verbundenen Chancen und 
 Risiken, und zum anderen werden sie für eine besondere, vom 
Kapitalmarkt honorierte Leistung des Unternehmens belohnt. 
Nähere Informationen zu unseren Aktienprogrammen fi nden 
Sie unter i  www.lufthansa.com/investor-relations.
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Ergebnisse „LH-Performance“ 

 

Programm- 
ende

Outperfor-
mance zum 
31.12.2009

in %

Performance
zum 

31.12.2009
in %

    
LH-Performance 2009 2012 1 – 3

LH-Performance 2008 2011 – 9 – 10

LH-Performance 2007 2010 16 – 33

LH-Performance 2006 2010 29 – 

Vergütungsbericht nach § 315 Abs. 2 Nr. 4 HGB
Die Struktur der Vorstandsvergütung strebt an, die drei Kompo-
nenten fi xe Jahresgrundvergütung, variable Jahresvergütung 
und Vergütung mit langfristiger Anreizwirkung und Risikocharakter 
bei einem zufrieden stellenden operativen Ergebnis und einer 
 nennenswerten Performance beziehungsweise Outperformance 
des Lufthansa Börsenkurses in etwa gleich zu bemessen. Die 
 Aufsichtsratsmitglieder erhalten neben festen Bezügen auch eine 
dividendenabhängige Vergütung. Der ausführliche Vergütungs-
bericht für Vorstand und Aufsichtsrat sowie die auf die einzelnen 
Vorstands- und Aufsichtsratsmitglieder entfallenen Beträge sind 
im Konzernanhang „Erläuterung 49“ ab S. 206  veröffentlicht.

Wertorientierte Steuerung und Ziele

Nachhaltige Steigerung des Unternehmenswerts
Um den Konzern zu führen und zu steuern, setzt Lufthansa ein 
wertorientiertes Managementsystem ein. Dieser Ansatz fi ndet 
in allen Prozessen der Planung, Steuerung und Kontrolle Anwen-
dung. Damit sind die Anforderungen unserer Kapitalgeber in 
der gesamten Unternehmenssteuerung verankert und nachhal-
tiger Wertzuwachs unseres Unternehmens über den Zyklus in 
der  Luftverkehrsindustrie hinweg gesichert. 

Um dies zu erreichen, überprüfen wir regelmäßig den Zieler-
reichungsgrad und lassen die Ergebnisse in das interne und 
externe Berichtswesen einfl ießen. Da sich das wertorientierte 
Managementsystem auch in der erfolgsorientierten Vergütung 
 niederschlägt, schaffen wir damit für unsere Mitarbeiter und 
 Führungskräfte gleichzeitig den Anreiz, sich im Sinne dieser 
 Unternehmensziele zu verhalten und unternehmerisch zu ent-
scheiden.  Weitere Einzelheiten sind dem Abschnitt „Erfolgsorien-

tierte Vergütung für Führungskräfte“ auf S. 44  zu entnehmen.

CVA als entscheidende Messgröße für Wertzuwachs
Die zentrale Steuerungskennzahl für den Lufthansa Konzern ist 
der Cash Value Added (CVA). Dieser misst den Wertbeitrag, der in 
einer Berichtsperiode vom Konzern in Summe und den einzelnen 
Geschäftsfeldern erwirtschaftet wurde. Aus dem CVA werden 
 operative Kennzahlen und Werttreiber abgeleitet, mit denen die 
operative Wertentwicklung in allen Geschäftsfeldern gesteuert wird.

Der CVA ist eine absolute Überschussgröße. Er wird berechnet, 
indem von dem erwirtschafteten Cashfl ow als Mindest-Cashfl ow 
die Kosten für das gebundene Kapital abgezogen werden. Wenn 
der erreich te Cashfl ow größer ist als der zur Deckung der Kapital-
kosten notwendige  Mindest-Cashfl ow, fällt der CVA positiv aus 
und es wird Wert geschaffen. Die einzelnen Parameter ermitteln 
sich wie folgt:

Der Mindest-Cashfl ow ergibt sich aus der Summe der Verzinsung 
des eingesetzten Kapitals, einer Kapitalwiedergewinnung und 
der pauschalierten Steuerlast. Die Kapitalbasis ist die Summe aus 
Anlage- und Umlaufvermögen abzüglich der zinslosen Verbind-
lichkeiten. Dabei wird die Kapitalbasis anhand der historischen 
Anschaffungskosten bestimmt. So ist die Wertermittlung und 
 -entwicklung unabhängig von den Abschreibungsbedingungen. 
Die Kapitalverzinsung wird mit einem gewichteten Durchschnitt 
der Fremd- und Eigenkapitalkosten errechnet (Weighted Average 
Cost of Capital – WACC). Die Faktoren für die Kapitalkosten des 
Geschäftsjahres 2009 sind in der folgenden Tabelle aufgelistet:

Kapitalverzinsung 2009

in %
  
Risikoloser Marktzins 4,2

Marktrisikoprämie 5,7

Betafaktor 1,1

Anteil Eigenkapital 50

Anteil Fremdkapital 50

Kosten Eigenkapital 10,5

Kosten Fremdkapital 5,4

Ermittlung des Cash Value Added (CVA)

Cashfl ow

Cashfl ow (EBITDAplus)
(Operatives Ergebnis + Überleitungspositionen)

Mindest-Cashfl ow
(Kapitalbasis x Kapitalkosten)

CVA
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Wir überprüfen diese jährlich und aktualisieren sie bei Bedarf für 
die Erfolgsmessung des Folgejahres. Da das Konzept langfristig 
ausgelegt ist, fl ießen auch die Erwartungen hinsichtlich der künf-
tigen Entwicklung der einzelnen Faktoren in die Überlegungen 
mit ein. Daher kann der WACC selbst konstant bleiben, auch wenn 
sich einzelne Werte kurzfristig ändern sollten.

In die Berechnung des WACC für den Konzern wie auch für die 
Geschäftsfelder geht auf Basis unserer Finanzstrategie eine Ziel-
kapitalstruktur von 50 Prozent marktbewerteten Eigenkapitals 
und 50 Prozent Fremdkapitals ein. Wir differenzieren die Kapital-
kosten über die unterschiedlichen Geschäftsrisiken der Segmente, 
 welche sich in Form der Betafaktoren in den Kapitalkosten nieder-
schlagen. Die Betafaktoren werden ebenfalls kontinuierlich 
 angepasst: Sie leiten sich ab aus einem externen Peer-Vergleich 
und einer internen Managementbefragung. 

Bei der turnusmäßigen Überprüfung der Einzelparameter ergab 
sich 2009 aufgrund der stark gesunkenen Basiszinsen, die den 
Effekt höherer Risikozuschläge mehr als kompensierten, rechne-
risch ein niedrigerer WACC als im Vorjahr. In Erwartung wieder 
steigender Zinsen haben wir uns aber dafür entschieden, den 
WACC in diesem Jahr bei dem aktuellen Wert von 7,9 Prozent 
zu belassen. Die nachfolgende Tabelle veranschaulicht die 
geforderte Kapitalverzinsung für den Konzern und die einzelnen 
Geschäftsfelder. 

Kapitalkosten (WACC) für den Konzern und die Geschäftsfelder

in % 2009 2008 2007 2006 2005
      
Konzern 7,9 7,9 7,9 7,9 8,6

Passage Airline Gruppe 7,9 7,9 7,9 7,9 8,6

Logistik 8,2 8,2 8,2 8,2 8,9

Technik 7,6 7,6 7,6 7,6 8,3

IT Services 7,6 7,9 7,6 7,6 8,3

Catering 7,9 7,6 7,9 7,9 8,6

Auch der Wertverlust der Anlagegüter, der über die sogenannte 
Kapitalwiedergewinnung (ökonomische Abschreibung) erfasst 
wird, fl ießt in den Mindest-Cashfl ow ein. Die Kapitalwiedergewin-
nung ist der Betrag, den wir jedes Jahr, angelegt zum WACC, 
zurücklegen müssen, um am Ende der Nutzungsdauer wieder 
über Mittel in Höhe des Anschaffungswerts zu verfügen. Darüber 
hinaus wird die erwartete Steuerlast durch einen prozentualen 
Zuschlag von derzeit 1,2 Prozent auf die Kapitalbasis berücksich-
tigt. Der Mindest-Cashfl ow für das Berichtsjahr betrug für den 
 Lufthansa Konzern 3,2 Mrd. EUR (Vorjahr: 2,6 Mrd. EUR).

Der tatsächlich erwirtschaftete Cashfl ow wird bei Lufthansa wie 
folgt ermittelt: Wir leiten den EBITDAplus aus dem operativen 
Ergebnis ab, indem dieses um die nicht zahlungswirksamen 
 Positionen adjustiert wird. Dabei handelt es sich vor allem um 
die Abschreibungen und die Nettoveränderungen der Pensions-
rückstellungen sowie weitere Positionen wie die Vorsteuerer-
gebnisse der nicht vollkonsolidierten Beteiligungen und die Buch-
gewinne aus Anlageabgängen. Damit werden im EBITDAplus alle 
cashrelevanten Posten berücksichtigt, die durch das Management 
beeinfl ussbar sind. Der Lufthansa EBITDAplus betrug im Berichts-
jahr 2,0 Mrd. EUR.

Überleitung EBITDAplus   

in Mio. € 2009 2008
   
Operatives Ergebnis 130 1  280

Abschreibungen 1 387 1 274

Ergebniseffekt aus dem Abgang 
von Sachanlagen 9 – 3

Erträge aus der Aufl ösung 
von Rückstellungen 187 157

Außerplanmäßige Abschreibungen 
auf immaterielle Vermögenswerte – 84 – 15

Veränderung Pensionsrückstellungen vor Zinsen 65 168

Operativer EBITDAplus 1 694 2 861

Anteiliges Vorsteuerergebnis nicht 
vollkonsolidierter Beteiligungen 178 69

Zinserträge 117 175

Ergebniseffekt Abgang Finanzanlagen 23 28

Finanzieller EBITDAplus 318 272

EBITDAplus 2 012 3 133

Für die Berechnung des CVA wird schließlich vom EBITDAplus der 
Mindest-Cashfl ow abgezogen. Für den Konzern errechnet sich 
2009 ein negativer CVA von 858 Mio. EUR. Der negative Wert 
resultiert im Wesentlichen aus dem deutlich rückläufi gen ope ra-
tiven Cashfl ow sowie einem angestiegenen Mindest-Cashfl ow 
 aufgrund der erhöhten Kapitalbasis. Der Ausblick auf die kom-
menden Jahre lässt eine positive Wertschaffung auch im laufenden 
Jahr als ambitioniert erscheinen. Seit Einführung des Steuerungs-
konzepts im Jahr 2000 hat der  Lufthansa  Konzern jedoch bislang 
einen Wert von insgesamt 2,1 Mrd. EUR generiert. 
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Wertschaffung (CVA) des Lufthansa Konzerns und der Geschäftsfelder

in Mio. € 2009 2008 2007 2006 2005
      
Konzern – 858 654 1 546 552 386

Passage Airline Gruppe – 691 346 768 317 – 53

Logistik – 264 71 59 37 39

Technik 164 188 205 85 121

IT Services 3 29 – 16 32 36

Catering – 68 – 17 21 – 50 – 71

Wertorientierte Steuerung mit Hilfe von  
betrieblichen Kennzahlen auf allen Managementebenen
Wir haben im Lufthansa Konzern ein Kennzahlensystem eingeführt, 
um so die Wertschaffung und dadurch den CVA gezielt positiv 
beeinfl ussen zu können. Dies umfasst die zentralen Werthebel, die 
das Management direkt beeinfl ussen kann. Mit einer Veränderung 
dieser Werttreiber werden somit unmittelbar das operative Ergeb-
nis, die Kapitalbasis und folglich auch der CVA verändert. Neben 
der Wertschaffung bestehen eine Reihe weiterer fi nan zieller Ziele, 
auf die wir im Kapitel „Finanzstrategie“ auf S. 50  eingehen.

Wesentliche für 2009 gesetzte Ziele erreicht
Mit dem Geschäftsverlauf 2009 ist der Vorstand der Deutschen 
Lufthansa AG den Umständen entsprechend zufrieden. Lufthansa 
ist im Krisenjahr auf Kurs geblieben und hat trotz der weltwirt-
schaftlichen Krise einen operativen Gewinn erzielt. Damit ist uns 
ein wesentliches Ziel gelungen: mit der in den vergangenen 
 Jahren aufgebauten Flexibilität in wirtschaftlich schwachen Zeiten 
die Ergebnislage zu stabilisieren, um die unternehmerische 
 Freiheit und den Handlungsspielraum für zukunftsweisende Ent-
scheidungen zu wahren. Geholfen haben uns dabei unsere starke 

operative und solide fi nanzielle Aufstellung, unser Chancen wah-
rendes Risikomanagement sowie der in Summe stabilisierende 
Einfl uss unserer Geschäftsfelder. Diese beachtliche Leistung ist 
aber vor allem dem entschlossenen Handeln unserer Führungs-
kräfte und Mitarbeiter zu verdanken. Mittelfristig können wir mit 
dem erreichten Profi tabilitätsniveau natürlich nicht zufrieden sein. 
Daher bleiben die Anstrengungen darauf gerichtet, die Profi ta-
bilität wieder auf ein angemessenes Niveau zu steigern, die Kapi-
talkosten zu verdienen und Wert zu schaffen. Trotz des heraus-
fordernden Umfelds haben wir jedoch wesentliche Ziele, die wir 
uns für 2009 gesetzt hatten, erreicht. Andere Ziele litten unter dem 
schwachen Marktumfeld oder den noch schwachen Finanzprofi len 
der neu konsolidierten Gesellschaften. Die nachfolgende Tabelle 
gibt einen Überblick über die erreichten Ziele. Auf die einzelnen 
Dimensionen wird in den jeweiligen Kapiteln detailliert eingegangen.

Zielaussage Zielerreichung 2009
  
Steigerung des Umsatzes 22,3 Mrd. EUR Umsatz (– 10,3 Prozent)

Erzielung eines operativen Gewinns 
und Spitzenprofi tabilität im europäischen 
Wettbewerb

130 Mio. EUR operativer Gewinn, 
d.h. 1,4 Prozent vergleichbare 
operative Marge

Nachhaltige Wertschaffung (positiver 
CVA) über den Zyklus hinweg bei 
 erwartetem Wertverlust in 2009

2,1 Mrd. EUR CVA seit 2000, 
inkl. – 858 Mio. EUR CVA in 2009 

Geschäftsfelder behaupten sich im 
Wettbewerb und setzen profi tablen 
Wachstumskurs fort

Alle Geschäftsfelder mit Ausnahme der 
Logistik profi tabel, Technik hat Umsatz 
und Ergebnis erhöht

Finanzierung des Investitionsvolumens 
überwiegend aus operativem 
Cashfl ow und vorhandener Liquidität

251 Mio. EUR Free Cashfl ow 

Wahrung der Mindestliquidität 
(2 Mrd. EUR, später erhöht auf 
2,3 Mrd. EUR)

4,7 Mrd. EUR Liquidität

Wahrung der Bilanzstärke durch 
hohen Anteil unbelasteter Flugzeuge

67 Prozent der Konzernfl otte unbelastet, 
(83 Prozent der Kernfl otte von Lufthansa 
 Passage und Lufthansa Cargo)

Nachhaltige Eigenkapitalquote 
von 30 Prozent wahren

Eigenkapitalquote: 23,5 Prozent 

Investment Grade Rating erhalten Moody’s: Ba1, stabiler Ausblick; 
S&P’s: BBB–, negativer Ausblick

Weitere Pensions-Ausfi nanzierung 
mit fl exiblem Ansatz

Zuführung von 380 Mio. EUR

Dividendenpolitik fortsetzen Keine Dividendenzahlung für 2009, 
da Voraussetzungen nicht vorliegen

Wertentwicklung des Lufthansa Konzerns
Cash Value Added in Mio. €

588 – 628 404 –745 151 386 552 1 546 – 858654

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 20092008

3 000

2 000

1 000

0

– 1 000

 CVA jährlich   CVA kumuliert
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Konzernstrategie

 Der weltweite Luftverkehr ist nach wie vor eine Wachstumsindustrie. 
 Wir sind auf profi tables Wachstum ausgerichtet.  Unsere diversifi zierte 

Konzernstruktur wirkt dabei ergebnisstabilisierend.  Auch 2010 wollen 
wir in die Modernisierung unserer Flotte und die Verbesserung unserer Netz-
werkqualität investieren.  Mit neuen Partnern stärken wir unsere Position 
in wichtigen Märkten.  Unser Handeln ist von mittelfristiger und nachhaltiger 
Perspektive geprägt.  Ein starkes Finanzprofi l sichert Handlungsfreiheit 
bei der Unternehmensentwicklung.

 Der nachhaltigen Unternehmensentwicklung verpfl ichtet 
Trotz der aktuellen Turbulenzen, die die Finanz- und Wirtschafts-
krise auch in unseren Märkten hervorgerufen hat, sind wir davon 
überzeugt, dass der weltweite Luftverkehr als Motor der Wirtschaft 
und fortschreitender Globalisierung fungiert und damit nach wie 
vor eine Wachstumsindustrie ist. Die Lufthansa Konzernstrategie 
ist daher auf profi tables Wachstum ausgerichtet und verfolgt den 
Ansatz der nachhaltigen Unternehmensentwicklung und Wert-
schaffung. Davon profi tieren Aktionäre, Kunden und Mitarbeiter 
gleichermaßen. 

Im Umfeld einer Branche, die an die Leistungsstärke der Welt-
wirtschaft gekoppelt ist, kann sich der Konzern dabei die unter-
schiedlichen Zyklen seiner Geschäftsfelder zunutze machen. 
Dies wirkt stabilisierend auf die Profi tabilität des Gesamtkonzerns 
und unterstützt so seine nachhaltige Entwicklung.

 Unsere Werte sind die Basis unseres Erfolgs
Lufthansa ist strategisch und wirtschaftlich gut aufgestellt und 
kann sich hierdurch entscheidende Vorteile im Wettbewerb 
sichern: Neben dem erfahrenen Management und ihren moti-
vierten Mitarbeitern bilden Qualität, Zuverlässigkeit, Innovation, 
Vertrauen und Kundennähe die wesentlichen Grundpfeiler eines 
jeden Geschäftsfelds und werden somit zur wichtigen gemein-
samen Basis unseres Erfolgs. Dabei profi tieren von den Spitzen-
leistungen der einzelnen Geschäftsfelder nicht nur diese selbst, 
sondern auch die übrigen Gesellschaften im Konzern. So hat 
 beispielsweise  Lufthansa Technik das Image der Kernmarke 
 Lufthansa entscheidend hinsichtlich Qualität, Sicherheit und 
 Zuverlässigkeit geprägt. Auch im Bereich Innovationen können 

unsere Gesellschaften immer wieder neue Ideen zur Marktreife 
bringen und so internen wie externen Kunden neue Produkte 
anbieten. Auch im Bereich Kundennähe verfolgen unsere 
Geschäfts felder maßgeschneiderte Lösungen, beispielsweise 
durch die  Vielzahl lokaler Produktionsstätten im Catering-Bereich 
oder durch den Ausbau des Streckennetzes für unsere Passa-
giere. Dabei profi tiert der Konzern insbesondere von der aner-
kannten Fähigkeit zur Integration neuer Verbundpartner, die 
über besondere Kompetenzen in ihren jeweiligen Heimatmärkten 
 verfügen.

Über dezentrale Strukturen innerhalb des Konzerns fördern wir 
Ergebnisverantwortung und Unternehmertum. Sie leisten ebenfalls 
einen Beitrag dazu, dass unsere Werte in allen Bereichen und 
Regionen gelebt und umgesetzt werden, siehe hierzu auch das 
Kapitel „Passage Airline Gruppe“ ab S. 76 .

 Erlös- und Kostensituation 
werden kontinuierlich optimiert
Durch die gebündelten Kompetenzen im Konzern können wir 
unsere Spitzenposition bei der Ertragskraft unter den euro-
päischen Netzwerk-Carriern auch in schwierigen Zeiten halten. 
Die operative Gewinnmarge liegt im abgelaufenen Geschäfts-
jahr mit 1,4 Prozent jedoch weit unter unserer Zielsetzung. Den-
noch haben wir es geschafft, gegen den Trend in der Industrie 
einen operativen Gewinn zu erwirtschaften. Damit sind wir unserem 
Ziel einen Schritt näher gekommen, durch Stabilisierung in der 
Krise und durch überproportionales Wachstum im Aufschwung 
Mehrwert für unser Unternehmen und unsere Aktionäre zu 
 generieren. Um diesem Anspruch auch in dem weiterhin volatilen 
Umfeld gerecht werden zu können, optimieren wir unsere   
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Erlös- und Kostensituation kontinuierlich mit oberster Priorität. Alle 
Geschäftsfelder und neuen Gesellschaften forcieren daher ihre 
Maßnahmen, um die Erlöse zu steigern und die Kosten nachhaltig 
zu senken. Dabei profi tieren sie von der gesteigerten Flexi bilität 
in der Kostenbasis, die sie in den vergangenen Jahren  aufgebaut 
haben. Angesichts der Abhängigkeiten von der konjunkturellen 
Entwicklung liegt ein Großteil der Anstrengungen aller Geschäfts-
felder darin, diese  Kostenstrukturen weiter zu fl exibili sieren. Weitere 
Informationen zu den unterschiedlichen Maßnahmen fi nden Sie 
in den Kommentierungen zu den Geschäftsfeldern ab S. 74 .

Im größten Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe hat die  Lufthansa 
Passage im Sommer 2009 das Projekt Climb 2011 initiiert mit 
dem Ziel, eine nachhaltige Ergebnisverbesserung von 1 Mrd. EUR 
bis Ende 2011 zu erreichen. Weitere Informationen zu dieser Initia-
tive fi nden Sie im Kapitel „Passage Airline Gruppe“ ab S. 79 .

Alle Unternehmensbereiche werden, der Wertschaffung verpfl ich-
tet, über das Cash Value Added-Konzept gesteuert, siehe Kapitel 
„Wertorientierte Steuerung und Ziele“ ab S. 45 .

 Wachstumsperspektiven 
in der Luftverkehrsindustrie nutzen
Wir sind überzeugt: Die langfristigen Wachstumsperspektiven in 
der Luftverkehrsindustrie bleiben erhalten. Doch nur diejenigen 
Gesellschaften, die Krisen meistern können, haben die Möglich-
keit, diese Perspektiven zu nutzen. Unser Krisenmanagement war 
bisher erfolgreich. Dennoch werden wir die bestehende Basis aller 
Geschäftsfelder des Lufthansa Konzerns weiter stärken und die 
bereits vorhandene Flexibilität weiter ausbauen, um am Wachstum 
angemessen partizipieren zu können. 

Auf Konzern- und Geschäftsfeldebene bewerten wir kontinuierlich 
die Chancen und Risiken der verschiedenen Märkte und passen 
die Wachstumsszenarien entsprechend an. Das geplante Kapa-
zitätswachstum für die nächsten Jahre wurde im Zuge der wirtschaft-
lichen Abkühlung schrittweise nach unten angepasst, siehe zum 
Beispiel Geschäftsfeld „Passage Airline Gruppe“ ab S. 76 . Auch die 
geplanten Investitionen werden in diesem Rahmen auf den Prüf-
stand gestellt. Dabei sind wir uns sowohl unserer ökonomischen 
als auch ökologischen Verantwortung bewusst. Wir wollen unsere 
Zukunftsperspektive wahren und werden daher auch 2010 in die 
Moder nisierung unserer Flotte und die weitere Verbesserung unse-
rer Netzwerkqualität investieren und somit unser Produkt kontinu-
ierlich verbessern. Auf diese Weise sind wir vorbereitet und kön-
nen kurzfristig auf sich verbessernde Marktbedingungen reagieren 

und durch organisches Wachstum umgehend von einem erneuten 
Aufschwung profi tieren. Gleichzeitig verbessern wir mit den Inves-
titionen unsere Kostenstruktur, denn älteres Fluggerät verursacht 
höhere Technik- und Treibstoffkosten.

Im Krisenjahr haben wir auch unsere Suche nach passenden 
 Partnern fortgesetzt, um uns in wichtigen Märkten besser zu posi-
tionieren. Ein probates Mittel hierfür ist der Aus- und Aufbau von 
Kooperationen und Allianzen. Sie ermöglichen einen raschen 
Marktzugang bei geringem Investitionsvolumen und begrenztem 
Markteintrittsrisiko. Um weiter zu wachsen, haben wir uns 2009 
im laufenden Konsolidierungsprozess aber auch fi nanziell an 
anderen Unternehmen beteiligt oder diese vollständig erworben.

Vor einem Engagement jeglicher Art müssen für uns wesentliche 
Bedingungen erfüllt sein: Die strategischen Entwicklungslinien von 
Lufthansa müssen unterstützt werden und die unternehmerischen, 
unternehmenskulturellen und wirtschaftlichen Voraussetzungen 
für eine erfolgreiche Zusammenarbeit müssen gegeben sein. Wir 
analysieren hierfür die Kosten- und Erlössynergien, die Profi tabi-
lität des potenziellen Partnerunternehmens sowie den Einfl uss 
einer möglichen Konsolidierung auf die fi nanzielle Situation des 
Konzerns. Das Ergebnis stellen wir den strategischen Chancen 
gegenüber, die sich bei einer Beteiligung und dem daraus resul-
tierenden Markzugang bieten können. Dabei nehmen wir eine 
 mittelfristige und nachhaltige Perspektive ein und vertrauen auf 
unsere Fähigkeiten, zusammen mit der jeweiligen Unternehmens-
leitung die Gesellschaften zum Erfolg führen und in den Konzern 
einbinden zu können. Dieses Können haben wir bereits mehrfach 
unter Beweis gestellt. 

 Kapazitätsmanagement gilt auch auf der Konzernebene
Wir entwickeln den Konzern permanent weiter und haben uns 
auf die Führung eines vergrößerten Verbunds mit einem stärkeren 
 Airline-Profi l eingestellt, siehe hierzu auch das Kapitel „Leitung und 

Kontrolle“ ab S. 44 . Angesichts limitierter fi nanzieller Mittel und 
Managementressourcen ist es dabei jedoch mehr denn je erfor-
derlich, sich auf die Kernkompetenzen zu konzentrieren. Dies gilt 
für die Konzern ebene ebenso wie für alle Geschäftsfelder. Deren 
Relevanz wird im Wesentlichen dadurch bestimmt, wie wichtig sie 
für die Wettbewerbs fähigkeit, die Wechselwirkungen und den 
„Kompetenz-Fit“ mit dem strate gischen Geschäftsfeld Passage 
Airline Gruppe sind. Falls die Aktivitäten eines Geschäftsfelds für 
die Positionierung der  Passage Airline Gruppe weniger relevant 
sind, prüfen wir auch Lösungen außerhalb des Lufthansa Konzerns, 
um das betreffende Geschäftsfeld weiter zu entwickeln. Bei 
Port foliomaßnahmen  werden wir uns wie bisher auf das Wert-
steigerungspotenzial einer Transaktion fokussieren.
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Finanzstrategie

 Starkes Finanzprofi l sichert 
weitere Entwicklung des Konzerns
Begleitet und abgesichert wird die Unternehmensentwicklung 
von einem starken Finanzprofi l. Unsere Finanzstrategie ist 
darauf  ausgerichtet, jederzeitige Handlungsfreiheit hinsichtlich 
der  ope rativen, fi nanziellen und strategischen Unternehmens ent-
wicklung für den Konzern zu sichern. In schwierigen Zeiten wie 
der gegenwärtigen globalen Wirtschaftskrise profi tiert Lufthansa 
von ihrer soliden fi nanziellen Aufstellung. Diese ermöglicht eine 
aktive  Entwicklung des Unternehmens unabhängig von seinem 
Marktumfeld.
 
Viele Finanzkennzahlen spiegeln 2009 die Wirtschaftskrise und 
die deutlich schwächeren Finanzprofi le der neu aufgenommenen 
Gesellschaften wider. Die grundsätzliche Solidität von Lufthansa 
ist im Wettbewerbsvergleich aber weiterhin herausragend. Dies 
bestätigen auch die Ratingagenturen. Trotz Herabstufung durch 
Moody’s ist  Lufthansa 2009 die einzige Fluggesellschaft Europas 
mit einer Investment Grade-Bewertung, siehe auch S. 73 . Insbe-
sondere die Banken- und Finanzmarktkrise der vergangenen zwei 
Jahre hat die Notwendigkeit und Vorteile einer starken Bonität 
und  fi nanzieller Vorsorge verdeutlicht. In Zeiten hoher Unsicher-
heit und der daraus folgenden begrenzten Bereitschaft, Unterneh-
men Kapital und Liquidität zur Verfügung zu stellen, verschaffte 
uns unser starkes Liquiditäts- und Finanzprofi l einen klaren Wett-
bewerbsvorteil. Der Konzern sorgte 2009 deshalb frühzeitig für 
ein komfortables Liquiditätspolster. 

 Finanzstrategie fl ießt in alle wesentlichen 
Unternehmensentscheidungen ein
Die Finanzstrategie ist ein integraler Bestandteil der Gesamt-
strategie des Lufthansa Konzerns. Ihre zentralen Aspekte fl ießen 
in alle wesentlichen Entscheidungen des Unternehmens ein. 
Als Eckpfeiler haben wir folgende fi nanzstrategische Dimensionen 
defi niert:

  Der Konzern benötigt eine angemessene Liquiditätsausstattung 
zur Absicherung gegen Volatilitäten in den Kunden- und Finanz-
märkten. Dazu hält er eine jederzeit verfügbare strategische 
Mindestliquidität von 2 Mrd. EUR vor, die im Zuge der Erweite-
rung des Konzerns auf 2,3 Mrd. EUR angehoben wurde.

    Der Zyklizität in unserer Industrie begegnen wir auch durch eine 
starke Ziel-Kapitalstruktur:

 –  Wir streben eine nachhaltige Eigenkapitalquote von 
30 Prozent an. 

 –  Das Gearing inklusive Pensionsverbindlichkeiten soll 
sich in einem Zielkorridor von 40 bis 60 Prozent bewegen.

  Wir sichern unsere fi nanzielle und operative Flexibilität durch 
einen hohen Anteil unbelasteter Flugzeuge. 

  Wir legen Wert auf eine hohe Unternehmensbonität aus 
Sicht der kreditgebenden Institutionen und Ratingagenturen. 
Unser Ziel ist die Sicherung des Investment Grade Ratings.

  Wir steuern die Finanzrisiken durch ein integriertes Risikoma-
nagement mit dem Ziel der Glättung von Preisschwankungen.

 Dividendenpolitik unverändert
Unsere Dividendenpolitik folgt einer klaren Logik und fügt sich 
in die Finanzstrategie ein: Dividendenzahlungen orientieren sich 
 primär am operativen Gewinn des Konzerns nach IFRS. In den 
vergangenen Jahren haben wir zwischen 30 und 40 Prozent 
 dieses Ergebnisses an unsere Aktionäre ausgeschüttet. Voraus-
setzung hierfür ist jedoch die Möglichkeit einer Dividendenzahlung 
aus dem Jahresüberschuss des Einzelabschlusses der Deutschen 
Lufthansa AG. Mit dieser Politik tragen wir den konjunkturellen 
Schwankungen des Geschäfts Rechnung. So werden die Aktionäre 
in normalen und starken Jahren mit entsprechend hohen Aus-
schüttungen am Erfolg beteiligt, die uns in den vergangenen Jahren 
mehrfach an die Spitze des DAX hinsichtlich der Dividendenren-
dite gebracht haben. In schwachen Geschäftsjahren sollen jedoch 
keine Ausschüttungen zu Lasten der Eigenkapitalausstattung 
und somit der Finanzierung des mittelfristigen Wachstums erfolgen. 
Im Krisenjahr 2009 verzeichnete der Konzern einen  Verlust pro 
Aktie von 0,24 EUR.

Angesichts des negativen Ergebnisses im Einzelabschluss der 
Deutschen Lufthansa AG sowie der weiterhin unsicheren Aus-
sichten hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung 
machen Vorstand und Aufsichtsrat der Hauptversammlung am 
29. April 2010 keinen Vorschlag zur Dividendenausschüttung 
für das abgelaufene Geschäftsjahr.
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Rahmenbedingungen und Geschäftsverlauf

 Der internationale Luftverkehr wurde 2009 schwer von der globalen Wirt-
schaftskrise getroffen.  Die Airline-Industrie verzeichnete einen weltweiten 
Rückgang von 4,1 Prozent im Passagier- und 13,0 Prozent im Frachtverkehr. 

 Auch die Geschäftsentwicklung des Lufthansa Konzerns war geprägt von 
der anhaltend schwachen Nachfrage.  Dank der hohen Flexibilität und der 
weitreichenden Ergebnissicherungs- und Kostenmanagementmaßnahmen 
konnte in diesem schwierigen Umfeld ein operativer Gewinn erzielt werden.

Gesamtwirtschaftliche Lage

Finanzkrise weitet sich zur globalen Wirtschaftskrise aus
Die Weltwirtschaft erlebte 2009 die schwerste Rezession seit 
dem Zweiten Weltkrieg. Nachdem die globale Industrieproduktion 
bereits im vierten Quartal 2008 schockartig eingebrochen war, 
setzte sich der Abschwung im ersten Quartal 2009 fort: Die Welt-
wirtschaft schrumpfte um 3,3 Prozent, in den OECD-Ländern 
betrug der Rückgang des realen Bruttosozialprodukts sogar 
4,7 Prozent. Beim Welthandel kam es im Vergleich zum Vorjahr 
zu einem außerordentlichen Rückgang von 30 Prozent im ersten 
Quartal und 31 Prozent im zweiten Quartal. Sowohl Industrie- 
als auch Schwellenländer waren davon betroffen. Die Volkswirt-
schaften der Schwellenländer, insbesondere auch der Staaten 
in Mittel- und Osteuropa, wurden durch den Abschwung in den 
Industrieländern in Mitleidenschaft gezogen – eine globale 
 Rezession war die Folge. 

Weltweit haben Regierungen mit umfangreichen Maßnahmen auf 
die Finanz- und Wirtschaftskrise reagiert: Die Geldpolitik wurde 
drastisch gelockert, vielfach wurden die Notenbankzinsen auf null 
oder ein Niveau nur wenig darüber gesenkt. Massive Konjunktur-
programme wurden aufgelegt, um den rasanten konjunkturellen 
Einbruch zu verlangsamen bzw. zu stoppen. Die Rohstoffpreise 
erreichten infolge des Nachfrageeinbruchs Anfang 2009 Tiefst-
stände. Als Folge der umfangreichen Interventionen der Noten-
banken sowie der Fiskalstimuli, die zunehmend Wirkung zeigten, 
begann sich die Weltwirtschaft in den Sommermonaten zu stabili-
sieren und allmählich zu erholen. Gleichzeitig stiegen die Rohstoff-
preise wieder an. Das Verbraucher- und Unternehmervertrauen 
verbesserte sich insgesamt, in der Folge erhöhte sich auch die 
Risikoneigung der Investoren. Dies war auch an den Kursentwick-
lungen an den internationalen Börsen erkennbar. Die Erholung 

erfolgte allerdings auf deutlich niedrigerem Niveau als 2008. 
 Während einige Schwellenländer bereits wieder kräftige Zuwächse 
in der Produktion verzeichneten, scheinen die Industrieländer die 
Talsohle nun erreicht zu haben. 

Staatliche Hilfsmaßnahmen greifen und 
führen zu konjunktureller Stabilisierung
Auch der Welthandel hat nach dem abrupten Einbruch zum 
 Jahreswechsel 2008/2009 begonnen, sich auf niedrigem Niveau 
wieder zu beleben. Dazu haben insbesondere die asiatischen 
Schwellenländer beigetragen, die ihre Einfuhren aus der übrigen 
Welt steigerten. Das weltweite Bruttoinlandsprodukt schwächte 
sich 2009 nach den jüngsten Prognosen von IHS Global Insight im 
Vergleich zum Vorjahr um 2,0 Prozent ab (Vorjahr: + 1,9 Prozent). 
Dabei fi el der Rückgang in den verschiedenen Regionen unter-
schiedlich stark aus. 

BIP-Entwicklung 2009 

in %

Q1
20091)

Q2
20091)

Q3
20091)

Q4
2009 2)

Gesamt-
jahr

2009 2)

      
Welt – 3,3 – 3,0 – 2,0 0,4 – 2,0

Europa – 5,2 – 5,0 – 4,1 – 1,8 – 4,0

 Deutschland – 6,7 – 5,8 – 4,8 – 1,8 – 4,8

Nordamerika – 3,2 – 3,8 – 2,7 – 0,2 – 2,5

Südamerika – 2,7 – 3,6 – 2,6 – 0,3 – 2,1

Asien / Pazifi k – 1,4 0,3 1,6 4,0 1,3

 China 6,1 7,9 8,9 10,3 8,5

Naher Osten 0,4 – 0,4 – 0,7 0,1 – 0,1

Afrika 2,4 1,8 1,6 1,9 2,0

Quelle: Global Insight World Overview per 15.01.2010.
1) Teilweise Prognosewerte.
2) Prognosewerte.
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In den USA verlangsamte sich die Konjunkturentwicklung im ersten 
Halbjahr 2009 spürbar. Der schwache US-amerikanische Arbeits-
markt und die infolge der Bankenkrise eingeschränkte Kredit-
vergabe wirkten bremsend. Ab dem dritten Quartal verzeichnete 
das Bruttoinlandsprodukt, getragen vor allem vom privaten 
 Konsum, aber wieder deutlich positive Zuwachsraten. Die US-Wirt-
schaft scheint somit ihre Talsohle durchschritten zu haben. Maß-
geblich dazu beigetragen hat das massive Konjunkturprogramm 
„American Recovery and Reinvestment Act“ in Höhe von rund 
787 Mrd. USD. Die zunehmende Entspannung an den Finanz- 
und Immobilienmärkten und die Aufhellung der außenwirtschaft-
lichen Perspektiven waren weitere wesentliche Faktoren für die 
Erholung. Dennoch wird das Bruttoinlandsprodukt im Jahr 2009 
voraussichtlich um 2,5 Prozent schrumpfen (Vorjahr: + 0,4 Prozent). 

Die Volkswirtschaften Asiens konnten mit Ausnahme Japans nach 
dem vorübergehenden Einbruch ihrer Exporte im vergangenen 
Jahr eine schnelle Konjunkturwende einleiten. Maßgeblich für den 
raschen Umschwung waren – neben einer im Vergleich zu anderen 
Regionen deutlichen Entspannung an den Kapitalmärkten – 
umfangreiche geldpolitische Maßnahmen sowie massive Konjunk-
turprogramme, die die Binnennachfrage anregten. Vor allem in
China kam es ab dem zweiten Quartal – auch wegen der stark 
expansiv ausgerichteten Geld- und Fiskalpolitik, die die chine-
sische Binnenwirtschaft stützte – zu einem beschleunigten Wirt-
schaftswachstum. Die japanische Volkswirtschaft wurde hingegen 
aufgrund ihrer Exportabhängigkeit stark von der Wirtschaftskrise 
getroffen. Das Bruttoinlandsprodukt schrumpfte hier im ersten 
Quartal um 8,6 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Seit dem Früh-
jahr befi ndet sich die japanische Wirtschaft wieder auf einem 
moderaten Erholungskurs. Dies beruht vor allem auf den nach-
lassenden Spannungen an den Finanzmärkten sowie Nachfrage-
impulsen aus den Schwellenländern, insbesondere aus China. 
Für das Jahr 2009 wird mit einem Rückgang der japanischen 
Wirtschaft um 5,4 Prozent gerechnet (Vorjahr: – 1,2 Prozent). 
Zusammen mit den weiter kräftig wachsenden übrigen Volks-
wirtschaften (+ 4,7 Prozent) ergibt sich für 2009 ein Gesamt-
wachstum in Asien/Pazifi k von 1,3 Prozent (Vorjahr: 3,4 Prozent). 

Seit der Jahresmitte 2009 stabilisiert sich die Wirtschaft auch in 
Europa, nachdem sie zu Beginn des Jahres noch einen starken 
Einbruch erlebt hatte. Es ist davon auszugehen, dass die euro-
päische Wirtschaft ihren Tiefpunkt im Frühjahr 2009 überwunden 
hat. Maßgeblich für die Konjunkturaufhellung waren vor allem 
das  Wiederanziehen der Exporte und die laufenden Konjunktur-
programme. Für das Gesamtjahr 2009 wird in Europa mit einem 
Rückgang des Bruttoinlandsprodukts um 4,0 Prozent gerechnet 
(Vorjahr: + 0,8 Prozent). Auch die deutsche Wirtschaft stabilisierte 
sich nach einem massiven Konjunktureinbruch zu Beginn des 
Jahres 2009 ab dem zweiten Quartal wieder – jedoch von einer 

niedrigeren Basis aus. Treibende Kraft war im Wesentlichen die 
Außenwirtschaft. Für das Jahr 2009 wird für Deutschland insge-
samt von einer noch zögerlichen Erholung ausgegangen. Das 
Bruttoinlandsprodukt ist voraussichtlich um 4,8 Prozent gesunken 
(Vorjahr: + 1,0 Prozent).

Die konjunkturelle Entwicklung ist wesentlicher Treiber für den 
Luftverkehr und hat damit auch einen starken Einfl uss auf die 
Geschäfts- und Ergebnisentwicklung des Lufthansa Konzerns. 
Aufgrund seiner breiten regionalen Aufstellung profi tiert der 
 Konzern dabei von unterschiedlichen Wachstumsdynamiken 
in den verschiedenen Regionen und vermeidet einseitige 
 Abhängigkeiten. 

Währungsentwicklungen beeinfl ussen operatives Ergebnis
Der US-Dollar verbesserte sich gegenüber dem Euro im Jahres-
durchschnitt um 5,4 Prozent. Dies führte im Lufthansa Konzern 
zu negativen Effekten auf der Kostenseite, insbesondere bei den 
Treibstoffkosten sowie bei den Flotteninvestitionen. Gegenläufi g 
hatte diese Entwicklung einen positiven Effekt auf der Erlösseite. 
Die Schwächung des Britischen Pfunds hatte negative Erlöseffekte 
zur Folge. Der Japanische Yen verbesserte sich gegenüber dem 
Euro um rund 15 Prozent, was wiederum zu positiven Entwicklun-
gen auf der Erlösseite führte. Insgesamt wirkten sich die unter-
schiedlichen Währungsentwicklungen positiv auf das operative 
Ergebnis des Konzerns aus.

Währungsentwicklung 1 EUR zu Fremdwährung

 2009 2008 2007 2006 2005
      
USD 1,3945 1,4743 1,3615 1,2565 1,2443

YEN 130,39 153,59 161,04 146,14 136,85

GBP 0,8907 0,7901 0,6807 0,6817 0,6836

CHF 1,5095 1,5896 1,6430 1,5730 1,5481

Quelle: Reuters, Tagesendkurse im Jahresdurchschnitt.

Wechselkursentwicklung 2009 1 EUR zu Fremdwährung
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Kurzfristige Zinsen wieder spürbar niedriger als langfristige
Die kurzfristigen Euro-Zinsen haben 2009 ihren rasanten Abwärts-
trend aus dem Jahr 2008 fortgesetzt. Im dritten Quartal kam es 
zu einer Verlangsamung dieser Bewegung, die im vierten Quartal 
ihre Bodenbildung fand. So notierte der 6-Monats-Euribor zum 
Ende des Jahres um 1 Prozent im Vergleich zu fast 3 Prozent zu 
Beginn des Jahres. Die langfristigen Euro-Zinsen beendeten die 
Abwärtsbewegung bereits im ersten Quartal 2009 und bewegen 
sich seither seitwärts. Die Volatilität hat jedoch in der ersten Jahres-
hälfte erheblich zugenommen, was sich in Bewegungen von teil-
weise bis zu 50 Basispunkten binnen weniger Tage gezeigt hat. 
Im zweiten Halbjahr nahm die Volatilität wieder ab. Der 10-Jahres-
Euro-Swap-Satz notierte zum Jahresende etwas über 3,5 Prozent, 
während er schon kurz nach Jahresbeginn 2009 unter 3,6 Prozent 
lag. Die Zinsstrukturkurve hat somit 2009 erheblich an Steilheit 
gewonnen. 

Lufthansa nutzt die gegenläufi gen Bewegungen des konjunktur-
abhängigen operativen Ergebnisses und der Entwicklung der 
kurzfristigen Zinssätze (Natural Hedge) durch einen 85-prozen-
tigen variablen Anteil der Finanzverbindlichkeiten. Einzelheiten 
hierzu sind im „Risikobericht“ auf S. 134  erläutert.

Ölpreis liegt infolge der Wirtschaftskrise deutlich unter Vorjahr
Auch 2009 war ein Jahr mit starken Schwankungen in den 
Öl preisen. Die Preise für einen Barrel (bbl) der Sorte IPE Brent 
bewegten sich im abgelaufenen Geschäftsjahr zwischen rund 
40 USD/bbl (Februar) und 80 USD/bbl (Oktober). Der Durch-
schnittspreis lag bei etwa 62,81 USD/bbl, das waren 36 Prozent 
weniger als im Vorjahr (98,67 USD/bbl). 

Die konjunkturbedingt schwache Nachfrage nach Treib stoffen 
ließ auch die Preisdifferenz zwischen Rohöl und Kerosin („Jet 
Fuel Crack“) von den Höchstniveaus im Jahr 2008 (27. Mai 
2008: 47,10 USD/bbl) im ersten Quartal 2009 stark absinken 

(Tiefststand: 4,08 USD/bbl am 16. März 2009). Durch eine stabile 
globale Raffi nerieaktivität in der ersten Jahreshälfte 2009 in 
 Kombination mit einer schwachen Nachfrage füllten sich die Lager 
mit raffi nierten Produkten und halfen, den Jet Fuel Crack auf ver-
gleichbar niedrigem Niveau zu halten. Der produzierte Überschuss 
an raffi nierten Produkten war teilweise so hoch, dass auch See-
schiffe zu Lagerzwecken eingesetzt wurden. 

Im weiteren Verlauf des Jahres 2009 stiegen Rohölpreis und Jet 
Fuel Crack stark an. Getrieben wurde diese Entwicklung von posi-
tiven Konjunkturerwartungen und spekulativen Aktivitäten, die 
vom Volumen vergleichbar mit 2008 waren. Die Preise für Kerosin 
schwankten insgesamt zwischen rund 386 USD und 694 USD je 
Tonne. Im Jahresdurchschnitt betrug der Preis für Kerosin rund 
561 USD je Tonne und lag damit um ca. 440 USD je Tonne, also 
um 43 Prozent, unter dem im Jahr 2008.

Aufgrund der hohen Bedeutung der Treibstoffkosten für die Profi -
tabilität von Lufthansa verfolgen wir eine kontinuierliche Sicherungs-
politik mit dem Ziel, die Schwankungsbreiten zu reduzieren. Ihre 
Ansatzpunkte, Instrumente und Auswirkungen werden im „Risiko-

bericht“ ab S. 133  näher erläutert. 

Branchenentwicklung

Luftverkehr wird 2009 schwer 
von der Wirtschaftskrise getroffen
Der internationale Passagierluftverkehr wurde 2009 schwer 
von der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise getroffen. Nach 
 neuesten Berichten der IATA hat die Airline-Industrie im Jahr 
2009 weltweit einen Rückgang von 4,1 Prozent im Passagier- 
und 13,0 Pro  zent im Frachtverkehr  verzeichnet. Einher ging diese 
Entwicklung mit einem deutlichen Rückgang der Durchschnitts-
erlöse. Neben den reifen Märkten in Europa und Nordamerika 

Preisentwicklung Brent und Kerosin in USD / t
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Quelle: Lufthansa auf Basis von Marktdaten.  Kerosin   IPE Brent * Prognosewert.Quelle: IATA Industry Times 01/ 2010.
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waren auch die Wachstumsmärkte, insbesondere die asiatischen 
Schwellenländer, davon betroffen. Weder die klassischen Linien-
fl uggesellschaften noch die No-Frills-Carrier konnten sich dieser 
Entwicklung entziehen. Zu Beginn der zweiten Jahreshälfte 2009 
begannen die  Flug gesellschaften, sich vom Jahrestief zu erholen 
und erreichten im Vergleich zum Vorjahr auf Basis eines redu-
zierten Ange bots wieder Passagierzuwächse sowie höhere 
 Auslastungen. Trotz dieses positiven Trends rechnet die IATA für 
das Geschäftsjahr 2009 mit branchenweiten Verlusten in Höhe 
von 11 Mrd. USD. Eine nachhaltige Erholung der Luft fahrtbranche 
ist laut IATA aufgrund des anhaltend niedrigen Preisniveaus und 
der steigenden Ölpreise frühestens im Verlauf des Jahres 2010 
zu erwarten. Angesichts dieser Perspektiven und eines enormen 
Umstruktu rierungs- und Investitionsbedarfs in der Industrie haben 
viele  Flug gesellschaften 2009 neues Fremd- und Eigenkapital 
 auf genommen. Auch Lufthansa platzierte zwei Anleihen und 
Schuldscheindarlehen erfolgreich im Markt. Nähere Informationen 
fi nden Sie im Kapitel „Cashfl ow“ ab S. 67 . 

Einschnitte im Passagier- und Frachtverkehr in allen Regionen
Mit Ausnahme des Nahen Ostens war seit Anfang des Jahres 
2009 ein massiver Einbruch der Passagiernachfrage in allen 
 Regionen zu beobachten. Europa und Nordamerika wiesen laut 
IATA-Angaben von Januar 2010 einen Nachfragerückgang von 
5,0 bzw. 5,6 Prozent aus und erleben seit der Bodenbildung Ende 
des ersten Quartals nur eine langsame Erholung der Nachfrage. 
Die asiatischen  Flug gesellschaften wurden in der ersten Jahres-
hälfte am stärksten von der Krise getroffen, zeigten im Anschluss 
aber auch die schnellste Erholung. 2009 wurde dort insgesamt ein 
Nach fragerückgang von 5,6 Prozent verzeichnet. Demgegenüber 
hielt das Wachstum der Fluggesellschaften aus dem Nahen Osten 
trotz der Turbulenzen an den Weltmärkten weiter an. Umfang-
reiche Investitionen in Fluggerät und Flughafeninfrastruktur wurden 
in dieser Region getätigt. Mit einer starken Kapazitätsausweitung 
(13,6 Prozent) erreichten die  Flug gesellschaften aus dem Nahen 
Osten 2009 ein Nachfrageplus von 11,2 Prozent. 

Neben der rückläufi gen Menge prägten industrieweit vor allem die 
eingebrochenen Durchschnittserlöse das Jahr 2009. Ursächlich 
hierfür waren ein verändertes Buchungsverhalten der Passagiere 
hin zu preiswerteren Flugtickets, intensiver Preiswettbewerb im 
Markt und geringere Treibstoffzuschläge. Insbesondere im Europa-
verkehr führte dieser Wettbewerb dazu, dass Marktanteile an 
 No-Frills-Carrier abgegeben werden mussten. 

Die globale Wirtschaftskrise hat die Logistikmärkte und auch 
den weltweiten Luftfrachtmarkt in einem weitaus stärkeren Maße 
getroffen als den Passagierluftverkehr. Zum Jahresanfang 2009 
fi el das Luftfrachtaufkommen abrupt um mehr als 20 Prozent im 
Vergleich zum Vorjahr und folgte damit dem starken Rückgang 
des internationalen Handels. Seit Mitte des Jahres stieg es wieder 
von Monat zu Monat, liegt jedoch bei absoluter Betrachtung 
 weiterhin unter den jeweiligen Vorjahreswerten. Nach IATA-Prog-
nose wird der Frachtverkehr 2009 um insgesamt 13 Prozent 
zurückgegangen sein. 

Absatzentwicklung 2009

in % gegenüber Vorjahr Passagierkilometer Fracht-Tonnenkilometer
   
Europa –5,0 –16,1

Nordamerika –5,6 –10,6

Mittel- und Südamerika 0,3 –4,0

Asien / Pazifi k –5,6 –9,2

Naher Osten 11,2 3,9

Afrika –6,8 –11,2

Quelle: IATA Carrier Tracker 12 / 09.

Wirtschaftskrise treibt Konsolidierungsprozess voran
Neben den konjunkturellen Einfl üssen wurde der Luftverkehr im 
Geschäftsjahr auch von einer Reihe struktureller Veränderungen 
geprägt.

Die Wirtschaftskrise hat 2009 den Konsolidierungsdruck in der 
Luftfahrtbranche erhöht. Hieraus ergaben sich eine Reihe von 
Transaktionen. So verständigten sich British Airways und Iberia 
nach 16-monatigen Verhandlungen im November auf eine Fusion. 
Ziel ist ein Zusammenschluss der beiden Unternehmen zur dritt-
größten Fluggesellschaft Europas. Die Aktionäre der British Airways 
sollen nach Unternehmensangaben künftig 55 Prozent an dem 
neuen Konzern halten, die der Iberia 45 Prozent. Der Reisever-
anstalter TUI Travel erwarb im Oktober für rund 33,5 Mio. EUR 
9,9 Prozent an der Fluggesellschaft Air Berlin. In Asien wurde 
die Übernahme von Shanghai  Airlines durch China Eastern im 
Dez ember genehmigt. Darüber hinaus haben sich die kolumbia-
nische Airline Avianca und TACA aus El Salvador im Oktober 
in einer gemeinsamen Holding zusammengeschlossen. 

Nachfrageentwicklung in der Luftfahrt in transportierten Passagier kilometern 
(PKT) und verkauften Fracht-Tonnenkilometern (FTK), indiziert 1984 = 100
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Auch Lufthansa hat sich 2009 am Konsolidierungsprozess aktiv 
beteiligt und ihren Airline-Verbund wie auch ihren Marktanteil und 
ihre Wettbewerbsposition ausgebaut. 

Nach der kartellrechtlichen Freigabe durch die EU-Kommission 
erwarben wir im Juni des Berichtsjahres 45 Prozent an der Mutter-
gesellschaft von Brussels Airlines, der SN Airholding SA/NV. 

Im September vollzogen wir die Übernahme der Austrian Airlines, 
nachdem ein öffentliches Angebot an die Streubesitzaktionäre 
angenommen und alle aufschiebenden Bedingungen erfüllt wurden. 
Eine am 16. Dezember 2009 einberufene außerordentliche Haupt-
versammlung der Austrian Airlines AG beschloss den Squeeze-
out der verbleibenden Minderheitsaktionäre. 

Im Juni hatten wir uns mit bmi Gründer Sir Michael Bishop auf die 
Übernahme seines Anteils von 50 Prozent plus einer Aktie an der 
britischen Fluglinie einigen können. Im November 2009 übernahm 
die britische Beteiligung der Deutschen Lufthansa AG, die Hol-
dinggesellschaft LHBD Holding Limited, weitere 20 Prozent der 
Anteile an bmi von der SAS Gruppe. Damit ist Lufthansa über 
ihre Beteiligung 100-prozentige Eigentümerin von bmi.

Darüber hinaus nahm die neu gegründete Lufthansa Italia im 
 Februar 2009 ihren Flugbetrieb auf. Von Mailand-Malpensa fl iegt 
Lufthansa Italia nach Europa und zu Zielen innerhalb Italiens. 
Damit wird die Präsenz von Lufthansa in Europa weiter gefestigt.

Die Wirtschaftskrise hat auch die Insolvenzen und Umstrukturie-
rung in der Luftfahrtbranche vorangetrieben. Trotz Erhalt mehrerer 
staatlicher Notkredite in den letzten Jahren hat die hochverschul-
dete japanische Fluggesellschaft Japan Airlines (JAL) im Januar 
2010 Insolvenz angemeldet und steht seither unter Aufsicht einer 
staatlichen Sanierungsgesellschaft. 

Im Oktober 2009 wechselte die amerikanische Fluggesellschaft 
Continental Airlines vom SkyTeam zur Star Alliance. Damit verbes-
serten sich die Reisemöglichkeiten der Passagiere und die Wett-
bewerbsposition der Star Alliance wesentlich. In der Folge schloss 
Continental mit allen 24 Star Alliance-Mitgliedern bilaterale kom-
merzielle Abkommen und unterzeichnete Codeshare-Abkommen 
mit den vier Star Alliance-Mitgliedern United, Air Canada, bmi 
und Lufthansa.

Regulatorische und weitere Einfl ussfaktoren

International unterschiedliche Sicherheitsstandards
Die im internationalen Luftverkehr geforderten Sicherheitsmaß-
nahmen unterscheiden sich von Staat zu Staat und führen zu 
einem ständigen Anstieg der zu übermittelnden Informationen 
über Passagiere und Besatzungen. Diese Entwicklung resultiert in 
einem kontinuierlichen Änderungsbedarf der betrieblichen Abläufe 
der Fluggesellschaften und verursacht hohe Zusatzkosten. Wei-
tere, als Folge der jüngsten Anpassungen über das bisherige Maß 
hinausgehende, Anforderungen bei der Kontrolle (zum Beispiel 
bei Passagieren und Flüssigkeiten) könnten weitere Kostensteige-
rungen mit sich bringen. Deswegen wirkt Lufthansa mit anderen 
Partnern  darauf hin, die Rahmenbedingungen und Verfahren welt-
weit zu vereinheitlichen.

Wettbewerbsverzerrung durch 
auf Europa beschränkten Emissionshandel
Die Luftfahrtbranche nimmt das Thema Klimaschutz sehr ernst. 
Lufthansa hat hierzu – in Zusammenarbeit mit der IATA – eine 
umfassende 4-Säulen-Strategie entwickelt, um die Emissionen 
des Luftverkehrs weiter zu reduzieren (siehe Kapitel „Nachhaltigkeit“ 

ab S. 120  ). Die Branchenbemühungen zielen darauf ab, zügig 
 effektive Maßnahmen umzusetzen, die ihre Wirksamkeit entfalten, 
ohne die wirtschaftliche Grundlage des Luftverkehrs zu gefähr-
den. Schwerpunkte sind: technologischer Fortschritt inklusive 
Erforschung und Einsatz alternativer Kraftstoffe, bedarfsgerechter 
 Ausbau der Flughafeninfrastruktur und eine schnelle Umsetzung 
eines einheitlichen europäischen Luftraums (Single European Sky) 
sowie die Umsetzung operativer Verbesserungen (zum Beispiel 
Gewichtsreduzierung, Optimierung der Bodenprozesse). Als vierte 
Säule soll ein globaler und wettbewerbsneutraler Emissionshandel 
fungieren. Nach den Plänen der Europäischen Union soll ab 2012 
auch der Luftverkehr in den europaweiten Emissionshandel 
 ein bezogen werden. Lufthansa hält diese Pläne jedoch nicht für 
 zielführend, da ein auf Europa beschränkter Emissionshandel zu 
erheblichen Wettbewerbsverzerrungen im internationalen Ver-
gleich führen würde, ohne dass damit eine wirksame Reduktion 
der CO2-Emissionen des globalen Luftverkehrs einhergeht. Zudem 
würde eine konsequente Umsetzung der 4-Säulen-Strategie, an 
der sämtliche Stakeholder (Fluggesellschaften, Flugzeughersteller, 
Flughäfen, Flugsicherungsdienste und die Politik) mitwirken, zu 
einer weiteren deutlichen Reduzierung der Klimaauswirkungen des 
Luftverkehrs führen. Klimawandel ist ein globales Problem, dem 
nur mit globalen Lösungen begegnet werden kann. Lufthansa 
unterstützt daher die Einführung eines globalen, wettbewerbsneu-
tralen Emissionsreduzierungssystems und setzt sich somit auch 
weiterhin für eine sinnvolle Umsetzung dieser Strategie ein. Dies 
gilt auch für den gesamten Luftverkehrssektor, der sich beim 
 Klimagipfel in Kopenhagen als einziger Industriesektor durch ein 
globales Konzept zur Reduzierung von CO2-Emissionen zum 
 Klimaschutz bekannte.
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Single European Sky führt zu mehr Effi zienz
Die Integration der national fragmentierten Flugsicherung ist für 
die Luftverkehrswirtschaft von hoher Bedeutung. Ein grenzüber-
schreitend organisiertes Luftraummanagement würde dabei einen 
wesentlichen Beitrag für Umweltschutz und Kosteneffi zienz leisten, 
siehe auch Kapitel „Nachhaltigkeit“ auf S. 122 . Die EU hat hierzu 
2004 den Single European Sky (SES) verabschiedet, dessen 
Umsetzung allerdings bislang sehr schleppend verläuft. 2009 
wurde von der EU eine Verordnung zur Überarbeitung des SES 
in Kraft gesetzt (SES II), die die Realisierung des SES sachlich 
 vertiefen und zeitlich beschleunigen soll. Insbesondere sollen den 
Flugsicherungen verbindliche Leistungsziele vorgegeben und bis 
2012 sogenannte Funktionale Luftraumblöcke über dem Herzen 
Europas errichtet werden. Deutschland soll mit Belgien, Frank-
reich, Luxemburg, den Niederlanden und der Schweiz den Func-
tional Airspace Block Europe Central (FABEC) bilden. Damit soll 
das europäische Luftraummanagement schrittweise erheblich 
 effi zienter werden. Für Lufthansa bedeutet dies mehr Luftraum-
kapazität, weniger Verspätungen, stabilere Flugpläne, geringere 
Flugsicherungsgebühren und erhebliche Einsparung von Treibstoff 
und Emissionen.

Mögliche Nachtfl ugregelung belastet Drehkreuz Frankfurt
Der Ende 2007 genehmigte Ausbau des Frankfurter Flughafens 
ist ein wesentlicher Schritt zur Sicherung des Luftverkehrswachs-
tums in Deutschland. Der Planfeststellungsbeschluss enthält 
jedoch eine Betriebsregelung, die dem Bedarf, den die Lufthansa 
Konzerngesellschaften im bisherigen Verwaltungsverfahren 
 geltend gemacht haben, nicht in ausreichendem Maße gerecht 
wird. Unter anderem wird darin die Zahl der Nachtfl üge für die 
Zeit zwischen 23 und 5 Uhr auf 17 beschränkt. Diese sollen am 
Frankfurter Flughafen ansässigen Fluggesellschaften vorrangig 
für reine Frachtfl üge zur Verfügung stehen.

Die Klagen der Deutschen Lufthansa AG und der Lufthansa Cargo 
AG beim Verwaltungsgerichtshof (VGH) in Kassel, die sich im 
Wesentlichen gegen die Beschränkung der Nachtfl üge richteten, 
wurden durch ein Urteil vom 21. August 2009 abgewiesen. Das 
Gericht hat den Ausbauplan bestätigt. Es ist der Auffassung, dass 
selbst die in Planfeststellungsbeschlüssen zugelassenen Flugbe-
wegungen dem gesetzlich gebotenen Schutz der Nachtruhe nicht 
hinreichend Rechnung tragen. Für die Zulassung planmäßiger 
Flüge in dieser Zeit bestehe laut VGH Kassel kaum Spielraum. 
 Hin sichtlich der aufgehobenen Nachtfl ugregelung wurde eine 
Revision sowohl der Ausbaugegner als auch des beklagten Lan-
des, nicht aber von Seiten der Lufthansa zugelassen. Seitens 
des  Landes wurde Revision eingelegt. Lufthansa wird versuchen, 
die Zulassung der Revision durch Einlegung einer Nichtzulas-
sungsbeschwerde zu erstreiten. Über den Ausgang der Verfahren 
lässt sich derzeit keine belastbare Aussage treffen. 

Neue Bestimmungen zum Verbraucherschutz
Zahlreiche Bestimmungen stärken den Verbraucherschutz. In 
ihnen ist zum Beispiel festgelegt, dass bei Ticketpreisen alle 
 Kosten umfassend auszuweisen sind oder dass es für Kunden 
in Europa keine Preisdiskriminierung geben darf. Auch das Inter-
net sorgt für Preistransparenz und steigert so den Einfl uss der 
Kon sumenten. Für Lufthansa erfordert dies, sich weiter durch 
maßgeschneiderte Produkte und besonderen Service für die 
unterschiedlichen Kundengruppen im Markt als Qualitätsanbieter 
zu positionieren. Das industrieübliche Verfahren zur Preisge-
staltung wird nach einer Klage durch die Verbraucherzentralen 
in Deutschland gerichtlich überprüft. Die derzeit üblichen allge-
meinen Geschäftsbedingungen sehen vor, dass Flugscheine 
nur vollständig und in der kontrahierten Reihenfolge abgefl ogen 
 werden dürfen. Andernfalls verlieren sie ihre Gültigkeit und der 
Flugpreis wird entsprechend der tatsächlich gefl ogenen Strecke 
neu berechnet. Lufthansa war in erster Instanz unterlegen, hat 
aber das Berufungsverfahren vor dem Oberlandesgericht gewon-
nen. Das Gericht sieht Kunden durch die Regelung nicht unan-
gemessen benachteiligt. Gegen dieses Urteil hat der klagende 
Verband Revision beim Bundesgerichtshof eingelegt. Da die 
angegriffenen Regeln auch in den IATA-Bedingungen verankert 
sind, hat eine rechtskräftige Entscheidung Auswirkungen auf 
die gesamte Branche.

Im Dezember 2008 hat der Europäische Gerichtshof (EuGH) ent-
schieden, dass die Annullierung eines Flugs wegen tech nischer 
Probleme nur in Ausnahmefällen als Entlastungsgrund für die 
Fluggesellschaft angesehen werden kann. Wenn diese sich nicht 
entlasten kann, muss sie Ausgleichsleistungen („Denied Boarding 
Compensation“, DBC) zwischen 250 EUR und 600 EUR pro Pas-
sagier zahlen. Laut einem Urteil des EuGH vom Novem ber 2009 
sind Fluggesellschaften zudem verpfl ichtet, auch bei Ankunfts-
verspätungen von mehr als drei Stunden eine solche Ausgleichs-
leistung zu zahlen. Dieses Urteil ist juristisch fragwürdig, weil 
der EuGH die DBC-Verordnung (Verordnung (EG) 261/2004) gegen 
ihren Wortlaut auslegt und damit in die Kompetenzen der Legis-
lative eingreift. Erschwerend kommt hinzu, dass die Auslegung 
zu einer Rückwirkung führt, was gegen den Grundsatz des Ver-
trauensschutzes verstößt. Gegen das Urteil sind keine Rechtsmittel 
gegeben.

Wie die nationalen Gerichte das Urteil umsetzen werden und 
inwieweit sie den Fluggesellschaften noch die Möglichkeit geben 
werden, sich zu entlasten, bleibt abzuwarten. Wenn Lufthansa 
allen von Technikannullierungen oder Ankunftsverspätungen 
betroffenen Passagieren aus Gründen, die im Verantwortungs-
bereich der Airline gesehen werden, eine solche Kompensation 
zahlen müsste, wäre pro Jahr mit Mehrkosten im zweistelligen 
 Millionenbereich zu rechnen. Verschärft wird die Situation 
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dadurch, dass das EuGH-Urteil sowie der verstärkte öffentliche 
Druck das Luftfahrtbundesamt veranlasst haben, für jeden Fall der 
Zuwiderhandlung gegen die Verordnung zur DBC Ordnungswid-
rigkeitenverfahren mit Bußgeldern von bis zu 25.000 EUR einzulei-
ten. Entgegen allgemeinem Rechtsverständnis wird dem Luftfahrt-
bundesamt durch die Verordnung die Möglichkeit gegeben, die 
Durchsetzung zivilrechtlicher Ansprüche mit Hilfe des Ordnungs-
widrigkeitenrechts durchzusetzen. Wie viele Verfahren zu erwarten 
sind und inwieweit Lufthansa sich gegenüber dem Luftfahrtbun-
desamt oder im Rechtsmittelverfahren vor dem Amtsgericht 
erfolgreich gegen die Vorwürfe verteidigen kann, ist derzeit insbe-
sondere angesichts der Rechtsprechung des EuGH nicht zu 
beurteilen. 

Regulierung des außerbörslichen Derivatehandels (OTC)
Von hoher Bedeutung für Lufthansa und Unternehmen unter-
schiedlichster Industrien sind die derzeit laufenden Entwicklungen 
der Pläne zur Regulierung des außerbörslichen Derivatehandels 
in den USA und Europa als Reaktion auf die Finanzkrise. Je nach 
Ausgestaltung der geplanten Reformen zur Einführung eines 
 zentralen Kontrahenten im Derivatehandel wären möglicherweise 
auch Unternehmen gezwungen, höhere Sicherheiten in Form  
von Barhinterlegungen oder Wertpapieren zu erbringen, als, wie 
bisher üblich, solche Derivate direkt und bilateral mit Banken 
abzuschließen. Dies könnte die Liquiditätsposition solcher Kon-
zerne beeinträchtigen, die ihre Rohstoff- oder Währungsrisiken 
absichern. Vielfach wird daher gefordert, Ausnahmeregelungen 
für den außerbörslichen Derivatehandel für Unternehmen außer-
halb der Finanzbranche zu entwickeln. In den USA gibt es bereits 
Signale, diese besondere Situation interessengerecht zu lösen. 
So sollen Konzerne, die sich über OTC-Derivate lediglich gegen 
Preisschwankungen etwa bei Erdöl absichern, von der Clearing-
Pfl icht ausgenommen werden. Auch die EU-Kommission plant 
nach einer bereits durchgeführten Marktbefragung bis Mitte des 
Jahres 2010 ihren ersten Gesetzentwurf für den Handel mit außer-
börslich gehandelten Derivaten. In Deutschland stehen die bis he-
rigen Überlegungen hierzu ebenfalls auf dem Prüfstand. Anfang 
2010 haben mehr als 160 Firmen, darunter Lufthansa, Air France-
KLM und Daimler, in einem offenen Brief an die Europäische 
Kommission vor einer nicht zielführenden Regulierung des Deri-
vatemarkts gewarnt. 

Überblick über den Geschäftsverlauf

Geschäftsentwicklung des Lufhansa Konzerns 
von den Folgen der Wirtschaftskrise geprägt
Das Geschäftsjahr 2009 war für den Lufthansa Konzern deutlich 
geprägt von den Folgen der weltweiten Wirtschaftskrise. Diverse 
externe Faktoren, wie etwa schwankende Ölpreise, ein strukturell 
verändertes Buchungsverhalten und ein ausgeprägter Wettbe-

werb, vor allem im Kontinentalverkehr zunehmend mit No-Frills-
Airlines, wirkten sich negativ auf die Geschäftsentwicklung aus. 
Die schwache Nachfrage hielt über das Gesamtjahr an, sodass 
die Geschäftsfelder des Konzerns ihre Kapazitäten und Kosten-
strukturen kontinuierlich überprüfen und an das Marktniveau 
anpassen mussten. 

Dank ihrer diversifi zierten Aufstellung mit breit gefächerten Kun-
densegmenten und der Unabhängigkeit von einzelnen Verkehrs-
regionen auf der einen Seite sowie einer rechtzeitigen Anpassung 
der Kapazitäten auf der anderen Seite konnten die Nachfrage-
einbrüche im Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe zumindest 
teilweise abgefedert werden. Die Logistik verzeichnete bereits 
Ende 2008 starke Nachfragerückgänge, die sich auch 2009 fort-
setzten. Im vierten Quartal zeigte sich jedoch dank der ergriffe-
nen Gegenmaßnahmen, der wirtschaftlichen Erholung in einigen 
Ländern und der wieder anziehenden Produktion eine leichte 
Erholung. Auch die Geschäftsfelder Catering und IT Services waren 
von der schwachen Nachfrage und einer geringen Investitions-
neigung der Unternehmen betroffen. Die Technik konnte hingegen 
trotz der auch für sie zunehmenden Herausforderungen weiter 
wachsen und das Ergebnis dabei steigern. In allen Geschäftsfeldern 
wurden Maßnahmen zur Optimierung der Kosten und Steigerung 
der Effi zienz verfolgt, die sich an dem individuellen Grad der 
Betroffenheit von der Wirtschaftskrise ausrichten.
 
Nach den derzeitigen Prognosen scheint die wirtschaftliche Ent-
wicklung eine Talsohle erreicht zu haben. Dennoch bleiben viele 
der Herausforderungen bestehen. Der Konzern wird daher die 
Marktentwicklungen weiterhin genau verfolgen, seine Flexibilität 
nutzen und mit zusätzlichen Maßnahmen auf Veränderungen 
reagieren. So soll mittelfristig wieder ein angemessenes Profi ta-
bilitätsniveau erreicht und Wert geschaffen werden.

Wesentliche Ereignisse

Lufthansa am Konsolidierungsprozess wesentlich beteiligt
Nach kartellrechtlicher Freigabe durch die Europäische Kommission 
vollzog Lufthansa im Juni 2009 den Erwerb von 45 Prozent an der 
SN Airholding SA/NV, der Muttergesellschaft von Brussels Airlines, 
zum Preis von 65 Mio. EUR. Nach Sicherung der Luftverkehrs-
rechte von Brussels Airlines kann Lufthansa ab 2011 ihre Erwerbs-
option für die verbleibenden 55 Prozent ausüben und damit 
 Brussels Airlines vollständig übernehmen. Die Gesellschaft wird 
seit dem 30. Juni 2009 at equity bilanziert. 

Nach Annahme eines öffentlichen Kaufangebots an die Aktionäre 
der Austrian Airlines zu einem Preis von 4,49 EUR pro Aktie und 
Eintritt sämtlicher aufschiebender Bedingungen, der Genehmigung 
des Zusammenschlusses sowie der Restrukturierungsbeihilfe 
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von 500 Mio. EUR haben Lufthansa, Austrian Airlines und die 
Österreichische Industrieholding AG (ÖIAG) die Übernahme von 
Austrian Airlines durch Lufthansa vollzogen. Lufthansa hält damit 
49,8 Prozent der stimmberechtigten Aktien von Austrian Airlines; 
die übrigen 50,2 Prozent werden mittelbar von der ÖLP Öster-
reichische Luftverkehrs-Privatstiftung gehalten, sind aber wirt-
schaft lich Lufthansa zuzurechnen. Austrian Airlines ist damit 
seit September 2009 Teil des Lufthansa Konzerns und wird seit-
dem vollkonsolidiert. Ein im Dezember 2009 von einer außer-
ordent lichen Hauptversammlung der Austrian Airlines beschlos-
sener Squeeze-out der verbleibenden Minderheitsaktionäre 
wurde im  Februar 2010 vollzogen. 

Nachdem im Juni mit Sir Michael Bishop, dem bisherigen Mehr-
heitseigner der bmi, eine außergerichtliche Einigung über die 
 vereinbarte Verkaufsoption an British Midland Ltd. erzielt worden 
war, hat die britische Lufthansa Tochter LHBD Holding Limited 
(Lufthansa Anteil: 35 Prozent) 50 Prozent plus einer Aktie an bmi 
für einen Kaufpreis von 48 Mio. GBP übernommen. Anfang 
 Oktober traf LHBD eine Vereinbarung mit der SAS Gruppe über 
die Übernahme ihres Anteils von 20 Prozent gegen eine Kauf-
preiszahlung von rund 19 Mio. GBP, die am 1. November voll-
zogen wurde. Im Falle eines Weiterverkaufs und eines dabei 
 möglicherweise erzielten Gewinns sieht die Vereinbarung unter 
bestimmten Bedingungen eine Beteiligung der SAS vor. British 
Midland wird seit 1. Juli 2009 vollkonsolidiert, da Lufthansa über 
die LHBD die wirtschaftliche Kontrolle ausübt.

Aufgrund des schwächeren operativen Umfelds und der unmit-
telbaren Auswirkungen der Akquisitionen auf das Finanzprofi l des 
Konzerns haben die Ratingagenturen ihre Einschätzungen für 
 Lufthansa Ende August 2009 angepasst. Standard & Poor’s redu-
zierte ihr Rating um eine Stufe auf „BBB –“ (Ausblick: negativ). 
Auch Moody’s stufte Lufthansa um eine Stufe auf „Ba1“  (Ausblick: 
stabil) herab. Somit verfügt Lufthansa weiter über ein Investment 
Grade Rating und ist damit eine von nur vier Flug gesellschaften 
weltweit, die eine solche Bewertung vorweisen kann.

Konsolidierungskreis durch Übernahmen erweitert
Gegenüber dem Vorjahreszeitraum haben sich wesentliche Verän-
derungen des Konsolidierungskreises ergeben: Zum 1. Juli 2009 
wurden die British Midland Airways und ihre Holdinggesellschaft 
British Midland Ltd. und zum 3. September 2009 die Austrian 
 Airlines AG und ihre Tochtergesellschaften erstmalig in den Kon-
zernabschluss der Deutschen Lufthansa AG einbezogen. Gegen-
über dem Jahresende 2008 hat sich der Konsolidierungskreis 
außerdem um die in der Tabelle ab S. 153  dargestellten Zu- und 
Abgänge verändert. Die Veränderungen des Konsolidierungs-
kreises hatten auf die Bilanz bzw. Gewinn- und Verlustrechnung 
des Konzerns wesentliche Auswirkungen. Die Einfl üsse sind in 
den entsprechenden Kommentierungen sowie in den Tabellen 
auf S. 155  dargestellt.

Gesamteinschätzung und 
Auswirkungen der Wirtschaftskrise

Der Lufthansa Konzern hat sich nach Überzeugung des Vorstands 
im Geschäftsjahr 2009 erfolgreich den Herausforderungen gestellt 
und ein im Branchenvergleich beeindruckendes Ergebnis erzielt. 
Dies ist sowohl der Flexibilität der Geschäftsfelder, die weitreichende 
Ergebnissicherungs- und Kostenmanagementmaßnahmen zügig 
umgesetzt haben, als auch der Lufthansa Mannschaft mit ihrem 
Einsatz und ihrer Erfahrung im Krisenmanagement zu verdanken. 

Die Einwirkungen der Weltwirtschaftskrise auf den Konzern waren 
dennoch erheblich. Zwar konnte auch in diesem schwierigen 
Umfeld ein operativer Gewinn erzielt werden, womit sich Lufthansa 
einmal mehr von ihren Wettbewerbern abhebt. Für eine Verzin-
sung der Kapitalkosten und Wertschaffung reichte dieses Niveau 
jedoch bei weitem nicht aus. Der Cash Value Added war in 
 diesem Jahr mit – 858 Mio. EUR deutlich negativ. Die negative 
Marktentwicklung und die neu konsolidierten Gesellschaften 
haben auch in unserem Finanzprofi l deutliche Spuren hinterlassen. 
Die Kapitalstruktur ist weiterhin stabil, dennoch sank die Eigen-
kapitalquote auf 23,5 Prozent, die Nettokreditverschuldung stieg 
hingegen auf knapp 2,2 Mrd. EUR an. Die Herabstufung eines 
der Ratings im September 2009 refl ektiert diese Verschlechterung 
des Finanzprofi ls. Dennoch sind auch die Ratingagenturen von 
der strategischen Ausrichtung des Lufthansa Konzern weiterhin 
überzeugt.

Angewendete Standards

Der Konzernabschluss 2009 und die Quartalsberichte sind nach 
den International Financial Reporting Standards (IFRS) unter 
Berücksichtigung der Interpretationen des International Financial 
Reporting Interpretations Committee (IFRIC) erstellt, wie sie in der 
Europäischen Union (EU) anzuwenden sind. Ergänzend wurden 
die nach § 315 a Abs.1 HGB zu beachtenden handelsrechtlichen 
Vorschriften berücksichtigt. Alle für das Geschäftsjahr 2009 ver-
pfl ichtend anzuwendenden Standards und Interpretationen wurden 
beachtet.

Veränderungen im Berichtsstandard haben sich vor allem durch 
die seit 1. Januar 2009 verpfl ichtend anzuwendenden IFRS 8 
„Operating Segments“ und IFRIC 13 „Customer Loyalty Program-
mes“ ergeben. Die in diesem Bericht aufgeführten Vorjahres-
zahlen wurden im Interesse einer besseren Vergleichbarkeit so 
errechnet, als wären die veränderten Standards bereits im Vorjahr 
angewendet worden. Weitere Informationen hierzu sind im Kon-
zernanhang ab S. 150  zu fi nden.
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Ertragslage

 Die weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise belastete das Ergebnis des 
Lufthansa Konzerns.  Die betrieblichen Erträge sanken aufgrund niedrigerer 
 Verkehrserlöse um 7,2 Prozent auf 25,0 Mrd. EUR.  Die betrieb lichen 
Aufwendungen konnten um 3,6 Prozent gesenkt werden.  Trotz der Krise 
kann Lufthansa einen operativen Gewinn von 130 Mio. EUR ausweisen. 

 Das Konzernergebnis ist mit – 112 Mio. EUR negativ. 

Der größte Anteil entfällt mit 87,7 Prozent auf das Geschäftsfeld 
 Passage Airline Gruppe. Es erwirtschaftete mit rund 15,4 Mrd. EUR 
8,3 Prozent weniger als im Vorjahr. Während die Entwicklungen 
von Preis und Menge zu Erlösminderungen von 12,9 Prozent bzw. 
2,5 Prozent führten, wirkten sich Währungseffekte und die Erwei-
terung des Konsoli dierungs kreises mit 0,8 Prozent bzw. 6,4 Prozent 
positiv auf die Verkehrs erlöse aus.

Leistungsdaten der Luftverkehrsgesellschaften im Lufthansa Konzern*

2009 2008 Veränderung
in %

     
Fluggäste Tsd. 76 543 70 543 8,5

Angebotene Sitzkilometer Mio. 206 269 195 431 5,5

Verkaufte Sitzkilometer Mio. 160 647 154 155 4,2

Sitzladefaktor % 77,9 78,9 – 1,0 P.

Fracht / Post Tsd. t 1 712 1 915 – 10,6

Angebotene Fracht- 
Tonnenkilometer Mio. 14 426 15 141 – 4,7

Verkaufte Fracht- 
Tonnenkilometer Mio. 8 704 9 510 – 8,5

Fracht-Nutzladefaktor % 60,3 62,8 – 2,5 P.

Angebotene Gesamt- 
Tonnenkilometer Mio. 35 264 34 960 0,9

Verkaufte Gesamt- 
Tonnenkilometer Mio. 24 786 24 972 – 0,7

Gesamt-Nutzladefaktor % 70,3 71,4 – 1,1 P.

Flüge Anzahl 893 235 830 832 7,5

* Lufthansa Konzern ohne Germanwings. 

Im Geschäftsfeld Logistik war ein noch stärkerer Rückgang der 
Verkehrserlöse um 33,4 Prozent auf 1,8 Mrd. EUR zu verzeichnen. 
Hiervon entfi elen auf die verringerte Menge 10,4 Prozent und auf 
gesunkene Preise 23,6 Prozent. Die Währungseffekte hatten hinge-
gen mit 0,6 Prozent einen positiven Einfl uss auf die Verkehrserlöse. 
Insgesamt trugen die Verkehrserlöse des Konzerns 79,0 Prozent 
zu den Gesamtumsätzen bei (Vorjahr: 80,4 Prozent).

Umsatz und Erträge

Umsatz und Erträge 

 2009

in Mio. €

2008

in Mio. €

Veränderung 

in %

Veränderung 
konsoli die-
rungskreis-

bereinigt
in %

     
Verkehrserlöse 17 604 19 970 – 11,8 – 17,5

Andere Betriebserlöse 4 679 4 872 – 4,0 – 4,5

Umsatzerlöse 22 283 24 842 – 10,3 – 15,0

Bestandsveränderun-
gen und andere akti-
vierte Eigen leistungen 225 178 26,4 26,4

Sonstige betriebliche 
Erträge 2 531 1 969 28,5 26,4

Summe betriebliche 
Erträge 25 039 26 989 – 7,2 – 11,7

Infolge der schwächeren Geschäftsentwicklung haben sich im 
abgelaufenen Geschäftsjahr die betrieblichen Erträge des  Lufthansa 
Konzerns um 2,0 Mrd. EUR auf 25,0 Mrd. EUR (– 7,2 Prozent) 
 vermindert. Ohne die erstmalige Einbeziehung der neuen Gesell-
schaften Austrian Airlines und British Midland hätten sich die 
betrieblichen Erträge um 11,7 Prozent verringert. Diese Entwicklung 
ist in erster Linie auf einen Rückgang bei den Verkehrserlösen 
zurückzuführen. Die anderen Betriebserlöse sanken moderat, wäh-
rend die sonstigen betrieblichen Erträge deutlich angestiegen sind. 

Verkehrserlöse sinken um 11,8 Prozent
Die Verkehrserlöse des Konzerns sanken signifi kant um 11,8 Pro-
zent auf 17,6 Mrd. EUR (konsolidierungskreisbereinigt: – 17,5 Pro-
zent). Erlösminderungen ergaben sich aus der Preisentwicklung 
(– 14,5 Prozent) und der verringerten Menge (– 3,8 Prozent). 
Währungseffekte und Veränderungen des Konso lidierungskreises 
erhöhten die Verkehrserlöse um 0,8 Prozent bzw. 5,7 Prozent.
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Andere Betriebserlöse nur leicht gesunken
Die anderen Betriebserlöse werden überwiegend in den Geschäfts-
feldern Technik, Catering und IT Services erwirtschaftet, in einem 
geringeren Umfang ebenfalls in den Bereichen Passage Airline 
Gruppe und Logistik. Mit 4,7 Mrd. EUR lagen diese um 4,0 Pro-
zent unter dem Vorjahreswert.

Während das Geschäftsfeld Technik die anderen Betriebserlöse 
auf 2,3 Mrd. EUR (+ 3,7 Prozent) steigern konnte, verzeichnete 
Catering einen vorwiegend mengenbedingten Rückgang von 
9,9 Prozent auf 1,6 Mrd. EUR. Auch im Geschäftsfeld IT Services 
sanken die Erlöse preis- und mengenbedingt um 12,5 Prozent 
auf 244 Mio. EUR.

Umsatzerlöse mit steigendem Anteil 
der Passage Airline Gruppe
Der Außenumsatz des Konzerns verringerte sich in Summe um 
10,3 Prozent auf 22,3 Mrd. EUR. Der Anteil des Geschäftsfelds 
Passage Airline Gruppe am Gesamtumsatz stieg dabei ausschließ-
lich konsolidierungskreisbedingt auf 72,8 Prozent, ein Plus von 
1,6 Prozentpunkten. Während der Umsatzanteil des Geschäfts-
felds Logistik mit 8,7 Prozent (– 2,9 Prozentpunkte) rückläufi g war, 
konnte das Geschäftsfeld Technik seinen Anteil auf 10,3 Prozent 
(+ 1,4 Prozentpunkte) steigern. Die Anteile der übrigen Geschäfts-
felder, IT Services und Catering, blieben mit 1,1 Prozent bzw. 
7,1 Prozent unverändert. 

Die regionale Betrachtung der Umsatzerlöse nach Verkaufsorten 
wird in der Segmentberichterstattung im Konzernanhang 
 „Erläuterung 47“ ab S. 200  dargestellt. Regionale Aufteilungen 
der Verkehrs erlöse nach Verkehrsgebieten für die Passage  
Airline Gruppe und Logistik sind in den Kapiteln zum jeweiligen 
Geschäftsfeld ab S. 80  und S. 91  zu fi nden.

Sonstige betriebliche Erträge von Sondereffekten beeinfl usst
Die sonstigen betrieblichen Erträge erhöhten sich um 28,5 Prozent 
auf 2,5 Mrd. EUR. Dabei stiegen die Kursgewinne aus der Umrech-
nung von in Fremdwährung valutierenden Forderungen und Ver-
bindlichkeiten sowie aus der Realisierung von Devisensicherungs-
geschäften um 150 Mio. EUR. Die Erträge aus Rückstellungsauf-
lösungen erhöhten sich auf 187 Mio. EUR (Vorjahr: 157 Mio. EUR). 
Buchgewinne von insgesamt 51 Mio. EUR (Vorjahr: 36 Mio. EUR) 
entfi elen neben dem Verkauf von Flugzeugen und Reservetrieb-
werken (19 Mio. EUR) insbesondere auf den Gewinn aus der 
 Veräußerung der verbliebenen Condor-Anteile im ersten Quartal 
2009 (18 Mio. EUR). 

Ein aus der Erstkonsolidierung der Austrian Airlines entstandener 
passivischer Unterschiedsbetrag (Badwill) in Höhe von 86 Mio. EUR 
war nach IFRS sofort erfolgswirksam aufzulösen. Weitere Erträge 
von insgesamt 132 Mio. EUR resultierten aus Schadensersatz-
leistungen. Diese betreffen mit insgesamt 101 Mio. EUR einen 
Schadensfall des Geschäftsfelds Catering in Skandinavien, Aus-
gleichszahlungen für die Einstellung des Internetsystems FlyNet 
in 2007 sowie Erträge aus dem Verkauf von Schadensersatz-
ansprüchen aus der Insolvenz von Lehman Brothers.

Darüber hinaus führte die Veränderung des Konsolidierungs-
kreises zu einem Anstieg der sonstigen betrieblichen Erträge um 
45 Mio. EUR.

Die übrigen Positionen weisen keine nennenswerten Abweichungen 
gegenüber dem Vorjahr auf. Der Konzernanhang „Erläuterung 6“ auf 
S. 164  enthält eine detaillierte Liste der sonstigen betrieblichen 

Erträge.

Verkehrserlöse Konzern in %

 Mittel- und 
Südamerika 1,1

Afrika 1,7 

Nordamerika 15,6 

Asien / Pazifi k 13,3 

Nahost 2,9 

 Europa 65,4

Anteil der Geschäftsfelder am Außenumsatz in %

 IT Services 1,1Catering 7,1 

Technik 10,3 

Logistik 8,7 

 Passage Airline 
Gruppe 72,8

Umsatz in Mio. €

2005 2006 2007 2008 2009

18 065 19 849 22 420 24 842 22 283
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Aufwendungen

Der betriebliche Aufwand hat sich inklusive der darin enthaltenen 
Effekte aus der Erweiterung des Konsolidierungskreises um 3,6 Pro-
zent reduziert. Bereinigt um diese Effekte betrug der Rückgang 
8,6 Prozent. Die Auswirkungen des veränderten Konsolidierungs-
kreises schlagen sich dabei in sämtlichen betrieblichen Auf-
wandsarten nieder und werden insbesondere im Material- und 
Personalaufwand deutlich sichtbar.

Materialaufwand von reduziertem Treibstoffaufwand geprägt
Der Materialaufwand verminderte sich im Geschäftsjahr 2009 
um 7,7 Prozent auf 12,7 Mrd. EUR (konsolidierungskreisbereinigt: 
– 13,4 Pro zent). Diese Entwicklung war entscheidend von dem 
verringerten Treibstoffaufwand geprägt. Der enorme Rückgang von 
32,2 Prozent auf 3,6 Mrd. EUR ist dabei mit 35,8 Prozent auf die 
gesunkenen Preise (inklusive Preissicherung) und mit 6,1 Prozent 
auf die reduzierte Menge zurückzuführen. Demge genüber wirkten 
der erhöhte US-Dollar-Kurs und die Veränderung des Konsolidie-
rungskreises mit 5,7 Prozent bzw. 4,0 Prozent  aufwandserhöhend.

Die Maßnahmen zur Preissicherung 2009 haben die Treibstoff kos-
ten im Geschäftsjahr mit insgesamt 141 Mio. EUR belastet. Unter 
Berücksichtigung dieses Effekts konnte Lufthansa insgesamt zu 
93,2 Prozent an der rückläufi gen Treibstoffpreisentwicklung 2009 
partizipieren. Die anderen Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe verrin-
gerten sich nur geringfügig um 0,5 Prozent auf 2,4 Mrd. EUR. 
Bereinigt um  Änderungen des Konsolidierungs kreises reduzierten 
sie sich um 1,8 Prozent. Die Gebühren stiegen konsolidierungs-
kreisbedingt um 7,5 Prozent auf 3,8 Mrd. EUR und stellen nunmehr 
die größte Kostenposition innerhalb des Materialaufwands dar. 
Bereinigt um die Effekte aus Konsolidierungskreisveränderungen 
wären die Gebühren insbesondere  aufgrund zurückgehender 
Abfertigungsgebühren (– 7,9 Prozent) um 2,3 Prozent gesunken. 

Innerhalb der übrigen bezogenen Leistungen (– 17,4 Prozent 
auf 2,9 Mrd. EUR) stiegen insbesondere die bezogenen Technik-
leistungen mengen- und währungsbedingt um 16,6 Prozent 
 (konsolidierungsbereinigt). Der ebenfalls bereinigte Anstieg der 
Charteraufwendungen (+ 12,2 Prozent) resultiert unter anderem 
aus Kosten im Zusammenhang mit dem geplanten Ausstieg aus 
der 50-Sitzer-Flotte bis Ende 2010. Durch die Veränderungen 
des Konsolidierungskreises erhöhten sich die übrigen bezogenen 
Leistungen um insgesamt 8,3 Prozent.

Personalaufwand legte
konsolidierungsbedingt um 5,3 Prozent zu
Der Personalaufwand stieg um 5,3 Prozent auf 6,0 Mrd. EUR. 
Im Jahresdurchschnitt beschäftigte der Konzern 112.320 Mitar-
beiter, 3,9 Prozent mehr als im Vorjahr. Der konsolidierungs-
kreisbereinigte Personalaufwand steigt bei einer um 2,6 Prozent 
zurückgehenden durchschnittlichen Mitarbeiterzahl um 0,2 Pro-
zent. Dies ist im Wesentlichen auf die im Vorjahr abgeschlossenen 
Tarifverträge sowie erhöhte Beiträge zum Pensionssicherungs-
verein zurückzuführen. 

Abschreibungen erhöhten sich um 14,4 Prozent
Die Abschreibungen betrugen im Geschäftsjahr insgesamt 
1,5 Mrd. EUR (+ 14,4 Prozent). Der Anstieg entfi el mit 90 Mio. EUR 
auf planmäßige Abschreibungen auf Flugzeuge, im Wesent-
lichen aufgrund der Flugzeugneuzugänge im vergangenen und 
laufenden Jahr sowie der Veränderungen des Konsolidierungs-
kreises. Außerplanmäßige Abschreibungen von insgesamt 80 Mio. 
EUR betrafen sechs Airbus A300-600, 24 Canadair Regional 
Jet 200 und drei ATR 42-500. Die betroffenen Flugzeuge sind teil-
weise bereits stillgelegt, andere werden aufgrund der aktuellen 
Unternehmensplanung bis Ende 2010 sukzessive freigestellt bzw. 
verkauft. 
 

Aufwendungen   

2009

in Mio. €

2008

in Mio. €

Veränderung

in %

Anteil am 
Gesamtaufwand

in %

Veränderung
konsolidierungs-

kreisbereinigt
in %

      
Materialaufwand 12 700 13 753 – 7,7 51,3 – 13,4

 davon Treibstoff 3 645 5 377 – 32,2 14,7 – 36,2

 davon Gebühren 3 762 3 499 7,5 15,2 – 2,3

 davon Operating Lease 338 280 20,7 1,4 5,7

Personalaufwand 5 996 5 692 5,3 24,2 0,2

Abschreibungen 1 475 1 289 14,4 6,0 8,1

Sonstiger betrieblicher Aufwand 4 597 4 946 – 7,1 18,6 – 9,8

 davon Agenturprovisionen 447 614 – 27,2 1,8 – 31,9

 davon indirekter Personalaufwand und Fremdpersonal 777 820 – 5,2 3,1 – 7,8

 davon Miet- und Erhaltungsaufwand 717 717 0,0 2,9 – 4,0

Summe betriebliche Aufwendungen 24 768 25 680 – 3,6 100,0 – 8,6
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Sonstige betriebliche Aufwendungen 
um 7,1 Prozent gesunken
Die sonstigen betrieblichen Aufwendungen reduzierten sich 
um 7,1 Prozent, bereinigt um die Veränderung des Konsolidie-
rungskreises betrug der Rückgang 9,8 Prozent. Er basiert im 
Wesent lichen auf der rückläufi gen Entwicklung der Agenturpro-
visionen (– 167 Mio. EUR), und des indirekten Personalaufwands 
(– 43 Mio. EUR) sowie den verminderten Kursverlusten aus 
 Währungsforderungen und Verbindlichkeiten sowie realisierten 
Devisensicherungsgeschäften (– 144 Mio. EUR). Zudem ver-
minderten sich die Verluste aus kurzfristigen Finanzinvestitionen 
auf 27 Mio. EUR (Vorjahr: 105 Mio. EUR). Aus der Veränderung 
des Konsolidierungskreises ergaben sich insgesamt aufwands-
erhöhende Effekte von 2,7 Prozent. 

Ergebnisentwicklung

Die operativen Ergebniskennzahlen refl ektieren die Umsatzein-
bußen und Gegenmaßnahmen der Geschäftsfelder. Sie zeigen 
im Vorjahresvergleich eine deutlich rückläufi ge Entwicklung, doch 
konnte auch im Krisenjahr 2009 ein operativer Gewinn erzielt 
 werden. Das Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit betrug 271 Mio. 
EUR (– 79,3 Prozent). Das um Sondereinfl üsse bereinigte operative 
Ergebnis verminderte sich auf 130 Mio. EUR (Vorjahr: 1,3 Mrd. EUR). 
Die vergleichbare operative Marge verringerte sich um 4,4 Pro-
zentpunkte auf 1,4 Prozent.

Operatives Ergebnis mit 130 Mio. EUR positiv
Wie in den vergangenen Jahren wurde das betriebliche Ergebnis 
um Netto-Buchgewinne, aufgelöste Rückstellungen, außerplan-
mäßige Abschreibungen, Ergebnisse aus Finanzinvestitionen und 
aus der Stichtagskursbewertung von Finanzschulden bereinigt. 
So kann die wirtschaftliche Leistung mit anderen Geschäftsjahren 
besser verglichen werden. Die Anpassungen sind in der Tabelle 
S. 63  aufgeführt. Im Jahr 2009 wurden insgesamt Nettoerträge 
von 141 Mio. EUR (Vorjahr: 29 Mio. EUR) eliminiert.

Nach dieser Bereinigung ergab sich ein operativer Gewinn von 
130 Mio. EUR. Die mit dem Wettbewerb vergleichbare operative 
Marge, die sich durch Hinzurechnung der Rückstellungsaufl ö-
sungen ergibt, beträgt 1,4 Prozent (Vorjahr: 5,8 Prozent).

Die Anteile der Geschäftsfelder am operativen Ergebnis sind 
dabei sehr unterschiedlich. Hervorzuheben ist dabei einerseits der 
erhebliche Ergebnisrückgang in den Geschäftsfeldern Passage 
Airline Gruppe und Logistik. Während die Passage Airline Gruppe 
nach einem starken Vorjahreswert von 789 Mio. EUR mit nunmehr 
– 8 Mio. EUR ein ausgeglichenes Ergebnis nur knapp verfehlt 
hat, verzeichnete die Logistik nach einem Vorjahresgewinn von 

164 Mio. EUR einen operativen Verlust von 171 Mio. EUR. Die 
Geschäftsfelder Technik und Catering konnten andererseits ihre 
operativen Ergebnisse auf 316 Mio. EUR (+ 5,7 Prozent) bzw. 
72 Mio. EUR (+ 2,9 Prozent) steigern. Im Bereich IT Services wurde 
ein operativer Gewinn von 16 Mio. EUR (– 60,0 Prozent gegen-
über Vorjahr) erzielt. Die übrigen, nach IFRS 8 nicht separat 
berichtspfl ichtigen Konzerngesellschaften sowie die zentralen 
Konzernfunktionen belasteten insgesamt das operative Ergebnis 
mit 134 Mio. EUR.

Die saisonale Ergebnisverteilung von Lufthansa variierte sehr 
stark. Auch weisen die einzelnen Geschäftsfelder des Konzerns 
unterschiedliche Verteilungen und Schwankungsbreiten auf. Ins-
gesamt wirkte sich dies stabilisierend auf das operatives Ergebnis 
des Konzerns aus. Lufthansa konnte deshalb, trotz des äußerst 
schwierigen Marktumfelds, im abgelaufenen Geschäftsjahr 2009 
im Gegensatz zu vielen Wettbewerbern ein positives operatives 
Konzernergebnis ausweisen.

Entwicklung operatives Ergebnis je Quartal in Mio. €

172

– 44

505

52

277 218
326

– 96

1 280

130

2008 2009
Q1

2008 2009
Q2

2008 2009
Q3

2008 2009
Q4

2008 2009
Gesamt

Ergebnisstabilisierung durch unterschiedliche Zyklen 
Operative Marge der Lufthansa Geschäftsfelder in %

2005

 Passage Airline Gruppe   Logistik   Technik   IT Services   Catering

2006 2007 2008 2009

12

8

4

0

– 4

– 8

– 12

62 Lufthansa Geschäftsbericht 2009



schäfte anzusehen sind (– 75 Mio. EUR). Im Vorjahr waren unter 
den übrigen Finanzposten unter anderem Wertberichtigungen 
auf die JetBlue-Anteile von 113 Mio. EUR sowie Belastungen von 
193 Mio. EUR für Risiken aus bestehenden Verpfl ichtungen zur 
Übernahme von Unternehmensanteilen erfasst. 

Der Gewinn vor Steuern und Zinsen (EBIT) betrug 96 Mio. EUR. 
Er beinhaltet das Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit sowie das 
Beteiligungsergebnis und die übrigen Finanzposten. Damit liegt 
er um 89,4 Prozent unter dem Vorjahreswert.

Unter Hinzurechnung der Abschreibungen ergibt sich ein EBITDA 
von 1,7 Mrd. EUR (25,7 Prozent unter Vorjahr).

Finanzergebnis wieder leicht verbessert
Das Finanzergebnis verbesserte sich um 79 Mio. EUR auf 
– 500 Mio. EUR. Das Beteiligungsergebnis stieg, im Wesentlichen 
aufgrund des im Vorjahr enthaltenen negativen Equity-Ergebnisses 
der bmi, um 38 Mio. EUR auf 58 Mio. EUR. Das Zinsergebnis ver-
ringerte sich auf – 325 Mio. EUR (Vorjahr: – 172 Mio. EUR). Grund 
hierfür waren vor allem die höhere Aufzinsung der Pensionsrück-
stellungen sowie die Zinsaufwendungen aus den in 2009 neu 
 aufgenommenen Finanzschulden. Der Aufwand aus den übrigen 
Finanzposten reduzierte sich um 194 Mio. EUR auf 233 Mio. EUR. 
Darin enthalten sind eine bereits im ersten Quartal 2009 vorzu-
nehmende Wertberichtigung auf die Fraport-Anteile in Höhe von 
140 Mio. EUR und negative Wertveränderungen von Sicherungs-
instrumenten, die nach der Defi nition des IAS 39 als Handelsge-

Überleitung Ergebnisse   

2009 2008

in Mio. €
GuV Überleitung ope-

ratives Ergebnis
GuV Überleitung ope-

ratives Ergebnis
      
Umsatzerlöse 22 283 – 24 842 –

Bestandsveränderungen 225 – 178 –

Sonstige betriebliche Erträge 2 531 – 1 969  

 davon Erträge aus Buchgewinnen und kurzfristigen Finanzinvestitionen – – 83 – – 39

 davon Erträge aus Aufl ösung von Rückstellungen – – 187 – – 157

 davon Zuschreibungen Anlagevermögen – – 14 – – 6

  davon Stichtagskursbewertung langfristiger Finanzschulden – 0* – – 15

Summe betriebliche Erträge 25 039 – 284 26 989 – 217

Materialaufwand – 12 700 – – 13 753 –

Personalaufwand – 5 996 – – 5 692 –

  davon nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand – – 6 – – 10

Abschreibungen – 1 475 – – 1 289  

  davon außerplanmäßige Abschreibungen – 88 – 15

Sonstige betriebliche Aufwendungen – 4 597 – – 4 946  

 davon außerplanmäßige Abschreibungen auf Vermögen zum Verkauf – nicht operativ –  4 – –

 davon Aufwendungen aus Buchverlusten und kurzfristigen Finanzinvestitionen – 51 – 116

  davon Stichtagskursbewertung langfristiger Finanzschulden – 6 – 67

Summe betriebliche Aufwendungen – 24 768 143 – 25 680 188

Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit 271 – 1 309 –

Summe Überleitung operatives Ergebnis – – 141 – – 29

Operatives Ergebnis – 130 – 1 280

Beteiligungsergebnis 58 – 20 –

Übrige Finanzposten – 233 – – 427 –

EBIT 96 – 902 –

Abschreibungen (aus betrieblichem Ergebnis) 1 479 – 1 289 –

Abschreibungen auf Finanzanlagen (inkl. at equity) 168 – 156 –

EBITDA 1 743 – 2 347 –

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
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die neu konsolidierten Gesellschaften gelungen. Im Wettbewerbs-
vergleich nehmen wir damit auch in diesem Umfeld die Spitzen-
position ein. Auf dieser Basis können wir in den Phasen des 
 wirtschaftlichen Aufschwungs aufbauen und wollen überpropor-
tional an ihm teilhaben. Dabei wollen wir an den Erfolgen der 
 vergangenen Jahre anknüpfen, in denen wir unseren operativen 
Gewinn kontinuierlich gesteigert haben.

Gewinnverwendung und Abschluss der 
Deutschen Lufthansa AG

Die Dividendenpolitik der Lufthansa basiert auf dem Prinzip der 
Kontinuität auf Basis einer stabilen Ausschüttungsquote vom 
 operativen Ergebnis. Voraussetzung hierfür ist, dass eine Aus-
schüttung aus dem Jahresüberschuss des nach handelsrecht-
lichen Vorschriften ermittelten Einzelabschlusses der Deutschen 
Lufthansa AG möglich ist. Der für die Dividendenausschüttung 
relevante  Einzelabschluss der Deutschen Lufthansa AG als Ober-
gesellschaft des Konzerns weist für das Geschäftsjahr 2009 
nach HGB einen Jahresfehlbetrag von 148 Mio. EUR aus. Nach 
einer Aufl ösung von Gewinnrücklagen in entsprechender Höhe 
ergibt sich ein ausgeglichenes Bilanzergebnis, sodass sich ein 
zur  Ausschüttung einer Dividende erforderlicher Bilanzgewinn 
nicht darstellt. 

Konzernergebnis rückläufi g
Die Summe aus dem Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit und 
dem Finanzergebnis ergibt ein Ergebnis vor Ertragsteuern von 
– 229 Mio. EUR. Es lag um 959 Mio. EUR unter dem Vorjahres-
wert. Die Ertragsteuern führten zu einer Ergebnisentlastung von 
129 Mio. EUR. Sie beruhte im Wesentlichen auf dem negativen 
Vorsteuerergebnis sowie steuerlich zu berücksichtigenden Beträ-
gen von in Vorjahren bilanzierten negativen Optionswerten im 
Zusammenhang mit dem Anteilserwerb an bmi. Im Vorjahr war 
ein Aufwand aus Ertragsteuern von 178 Mio. EUR angefallen. 
Das Ergebnis nach Ertragsteuern belief sich somit auf – 100 Mio. 
EUR (Vorjahr: 552 Mio. EUR). Nach dem auf Minderheiten ent-
fallenden Ergebnis von 12 Mio. EUR (Vorjahr: 10 Mio. EUR) ent-
fällt auf die Aktionäre der Deutschen Lufthansa AG ein Konzern-
ergebnis von – 112 Mio. EUR (Vorjahr: 542 Mio. EUR). 

Ergebnisstruktur Lufthansa Konzern 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Betriebliche Erträge 25 039 26 989 – 7,2

Betriebliche Aufwendungen – 24 768 – 25 680 – 3,6

Ergebnis der betrieblichen 
Tätigkeit 271 1 309 – 79,3

Finanzergebnis – 500 – 579 13,6

Ergebnis vor Ertragsteuern – 229 730  

Ertragsteuern 129 – 178  

Auf Minderheiten entfallendes 
 Ergebnis – 12 – 10 – 20,0

Auf Aktionäre der Deutschen 
 Lufthansa AG  entfallendes 
 Konzernergebnis – 112 542  

Das Ergebnis je Aktie beträgt unverwässert – 0,24 EUR (Vorjahr: 
1,18 EUR). Das verwässerte Ergebnis von ebenfalls – 0,24 EUR 
beinhaltet die Effekte einer potenziellen Wandlung des noch 
 ausstehenden Volumens von 50 Mio. EUR aus einer in 2002 
 ausgegebenen Wandelanleihe.

Mehrperiodenübersicht über die Ertragslage
Lufthansa ist auch 2009 auf Kurs geblieben. Dieser Kurs ist auf 
nachhaltiges, profi tables Wachstum ausgerichtet. Dabei bewegt 
sich der Kranich in einem volatilen Umfeld mit zyklischen Schwan-
kungen und externen Abhängigkeiten. In wirtschaftlich schwierigen 
Zeiten – wie dem Krisenjahr 2009 – steht die Stabilisierung der 
Ergebnislage im Vordergrund. Dies ist uns mit einem operativen 
Gewinn trotz deutlicher Umsatzrückgänge und Belastungen durch 

Entwicklung operatives Ergebnis in Mio. €
und vergleichbare operative Marge in %
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4,0

4,9

6,9
5,8

1,4

 Operatives Ergebnis   Vergleichbare operative Marge

64 Lufthansa Geschäftsbericht 2009



Verkürzte Gewinn- und Verlustrechnung der Deutschen Lufthansa AG nach HGB   

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Umsatzerlöse 12 199 14 444 – 15,5

Andere betriebliche Erträge 1 854 1 440 28,8

Betriebliche Erträge vor Aufl ösung Sonderposten 14 053 15 884 – 11,5

Betriebliche Aufwendungen vor Zuführung Sonderposten 14 457 16 105 – 10,2

Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit vor Nettoveränderungen Sonderposten – 404 – 221 – 82,8

Finanzergebnis 298 618 – 51,8

Ergebnis der gewöhnlichen Geschäftstätigkeit – 106 397 126,7

Sonstige Steuern – 42 – 38 – 10,5

Ergebnis vor Ertragsteuern – 148 359 141,2

Ertragsteuern 0 – 83 100,0

Jahresergebnis – 148 276 153,6

Entnahmen aus den Gewinnrücklagen 148 44 236,4

Bilanzergebnis 0 320 – 100,0

Bilanz der Deutschen Lufthansa AG nach HGB   

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Aktiva    

Immaterielle Vermögensgegenstände 138 34 305,9

Flugzeuge 3 828 3 551 7,8

Übrige Sachanlagen 110 108 1,9

Finanzanlagen 11 128 10 709 3,9

Anlagevermögen 15 204 14 402 5,6

Vorräte 24 23 4,3

Forderungen und übrige Aktiva 2 007 2 079 – 3,5

Flüssige Mittel und Wertpapiere 1 922 644 198,4

Umlaufvermögen 3 953 2 746 44,0

Bilanzsumme 19 157 17 148 11,7

Passiva    

Gezeichnetes Kapital 1 172 1 172 0,0

Kapitalrücklage 857 857 0,0

Gewinnrücklagen 1 318 1 466 – 10,1

Bilanzergebnis 0 320 – 100,0

Eigenkapital 3 347 3 815 – 12,3

Pensionsrückstellungen 4 853 4 560 6,4

Langfristige Verbindlichkeiten    

 Restlaufzeit > 5 Jahre 1 786 1 107 61,4

 Restlaufzeit 1 bis 5 Jahre 2 901 1 497 93,7

Langfristiges Kapital 12 887 10 979 17,4

Rückstellungen Flugdokumente und Miles & More 1 967 2 118 – 7,1

Andere Rückstellungen und Rechnungsbegrenzungsposten 2 111 2 420 – 12,8

Übrige Verbindlichkeiten 2 192 1 631 34,4

Kurzfristiges Kapital 6 270 6 169 1,6

Bilanzsumme 19 157 17 148 11,7
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Finanz- und Vermögenslage

 Im Krisenjahr 2009 hat Lufthansa 11,7 Prozent mehr investiert.  Dennoch 
wurde ein Free Cashfl ow von 251 Mio. EUR erzielt.  Bilanzstruktur und 
-kennzahlen haben sich vor allem durch die Akquisi tionen deutlich verändert. 

 Die Flotte steht im Mittelpunkt unseres Wert schöpfungsprozesses. 
 Der Lufthansa Konzern hat 2009 durch diverse  Maßnahmen 2,6 Mrd. EUR 

Fremdkapital aufgenommen. 

Investitionen

Investitionen sichern die Zukunftsfähigkeit des Konzerns
Trotz umfangreichen Krisenmanagements hat Lufthansa darauf 
geachtet, ihre Zukunftsperspektiven zu wahren und aktiv zu gestal-
ten. Geplante Investitionen wurden auf ihre Notwendigkeit über-
prüft und – wo möglich und geeignet – auf ein Minimum reduziert. 
Das umfangreiche Flottenmodernisierungsprogramm wurde 2009 
jedoch fortgeführt und wird die Kostenbasis durch treibstoffeffi -
ziente Flugzeuge weiter verbessern. Das Investitionsvolumen im 
Lufthansa Konzern erhöhte sich so auf 2,4 Mrd. EUR, 11,7 Prozent 
mehr als im Vorjahr. Die darin enthaltenen Primärinvestitionen, 
das sind An- und Schlusszahlungen für Flugzeuge sowie Flug-
zeugüberholungen, -zubehör und Reservetriebwerke, beliefen 
sich auf 1,8 Mrd. EUR (Vorjahr: 1,3 Mrd. EUR).

Investitionen in andere Sachanlagen und immaterielle Vermögens-
gegenstände, die sogenannten Sekundärinvestitionen, wurden 
hingegen um 26,3 Prozent auf 336 Mio. EUR reduziert. Davon ent-
fi elen insgesamt 261 Mio. EUR (Vorjahr: 372 Mio. EUR) auf Sach-
anlagen, wie etwa den Neubau des Schulungszentrums in Seeheim, 
neue Catering-Kapazitäten in Frankfurt sowie Flugsimulatoren 
und Gebäudeeinbauten. In immaterielle Vermögenswerte, wie 
Lizenzen, Geschäfts- und Firmenwerte, wurden 75 Mio. EUR 
 (Vorjahr: 84 Mio. EUR) investiert. 

Für Finanzinvestitionen wurden insgesamt 127 Mio. EUR (Vorjahr: 
354 Mio. EUR) aufgebracht. Sie umfassten neben Kapitalausstat-
tungen von Beteiligungen und sonstigen Ausleihungen vor allem 
65 Mio. EUR für den Erwerb von 45 Prozent der Anteile an der 
SN Airholding sowie 13 Mio. EUR für die Aufstockung der JetBlue-
Anteile im Rahmen einer Kapitalerhöhung.

Das größte Investitionsvolumen entfi el mit 1,9 Mrd. EUR 
(+ 505 Mio. EUR) auf das Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe. 
Dabei wurde vor allem in neues Fluggerät und Anzahlungen für 
Flugzeuge investiert. Die Investitionen im Geschäftsjahr 2009 
betrafen dabei fünf Airbus A340, fünf Airbus A330, 14 Airbus A321, 
zehn Airbus A320, fünf Airbus A319, neun Canadair Regional 
Jet 900, 14 Embraer 195, eine Embraer 190, eine Bombardier 
Q-Series und fünf Cessna Citation.

Das Geschäftsfeld Logistik hatte mit 25 Mio. EUR im Vergleich 
erneut kaum nennenswerte Investitionen (Vorjahr: 22 Mio. EUR). 
Diese fl ossen überwiegend in Kapitalausstattungen von Beteili-
gungen und sonstige Ausleihungen.

Primär-, Sekundär- und Finanzinvestitionen in Mio. € *

2005

 Primärinvestitionen   Sekundärinvestitionen   Finanzinvestitionen  

* Ohne erworbenes Nettovermögen aus Veränderung des Konsolidierungskreises.

2006 2007 2008 2009
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Im Geschäftsfeld Technik blieben die Investitionen mit 121 Mio. 
EUR auf Vorjahresniveau. Sie entfi elen unter anderem auf den 
Kauf von Triebwerken, den Bau des neuen Triebwerksüberho-
lungszentrums in Hamburg sowie Kapitalausstattungen von Betei-
ligungen. Die Investitionen im Geschäftsfeld IT Services wurden 
auf 52 Mio. EUR gesenkt (Vorjahr: 58 Mio. EUR) und dienten 
 insbesondere der Sicherung des bestehenden Geschäfts. Das 
Geschäftsfeld Catering reduzierte im Geschäftsjahr 2009 seine 
Investitionen um 50 Prozent auf 58 Mio. EUR. Die Mittel fl ossen 
im Wesentlichen in die Errichtung neuer bzw. die Erweiterung 
bestehender Produktionsstätten. 

Cashfl ow

2,0 Mrd. EUR operativer Cashfl ow erwirtschaftet
Der operative Cashfl ow des Lufthansa Konzerns lag im Berichts-
jahr bei 2,0 Mrd. EUR und damit rund 19,5 Prozent unter dem 
 Vorjahreswert. Dieser Rückgang basiert vor allem auf dem ver-
ringerten Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit sowie auf der im 
Vorjahresvergleich negativen Entwicklung (– 77 Mio. EUR) des 
Working Capitals. Positive Effekte auf den operativen Cashfl ow 
 hatten hingegen die um 270 Mio. EUR erhöhten zahlungsunwirk-
samen Abschreibungen sowie eine Veränderung der gezahlten 
Ertragsteuern (+ 171 Mio. EUR).

Free Cashfl ow mit 251 Mio. EUR positiv
Die Brutto-Investitionen des Lufthansa Konzerns beliefen sich 
auf 2,6 Mrd. EUR. Sie enthalten die oben beschriebenen Primär-, 
Sekundär- und Finanzinvestitionen sowie reparaturfähige Flug-
zeugersatzteile. Aus der Veräußerung von Vermögenswerten ein-
schließlich des Verkaufs nicht konsolidierter Anteile wurden Ein-
nahmen von 542 Mio. EUR erzielt. Davon entfi elen 274 Mio. EUR 
auf den Verkauf zweier Schuldscheindarlehen sowie 77 Mio. EUR 
auf den Verkauf der verbliebenen Condor-Anteile und die Tilgung 
der damit im Zusammenhang stehenden Ausleihungen.

Die Zins- und Dividendeneinnahmen stiegen um 10,3 Prozent 
auf 288 Mio. EUR. Insgesamt lagen die für die Investitionstätigkeit 
 eingesetzten Netto-Zahlungsmittel bei 1,7 Mrd. EUR (Vorjahr: 
1,9 Mrd. EUR).

Trotz des erhöhten Investitionsvolumens und geschwächten ope-
rativen Cashfl ows hat der Konzern im Geschäftsjahr 2009 einen 
Free Cashfl ow erzielt. Er belief sich auf 251 Mio. EUR (Vorjahr: 
612 Mio. EUR) und resultiert aus dem operativen Cashfl ow abzüg-
lich der Netto-Investitionen. Die Innenfi nanzierungsquote, der 
Anteil der aus dem Cashfl ow fi nanzierten Investitionen, betrug 
82,8 Pro zent (Vorjahr: 114,8 Prozent).

Zur Finanzierung am Kapitalmarkt aktiv
Für die weitere Ausfi nanzierung von Pensionsverpfl ichtungen im 
In- und Ausland wurden 380 Mio. EUR verwendet. Wir haben 
im abgelaufenen Geschäftsjahr zunächst eine Beruhigung der 
Kapitalmärkte abgewartet und nur eine von zwei planmäßig vor-
gesehenen Tranchen in den Lufthansa Pension Trust eingebracht. 
Wir folgen damit aber weiterhin unserer Politik der mittelfristigen, 
fl exiblen Ausfi nanzierung unserer Pensionsverpfl ichtungen. Durch 
den Erwerb von Wertpapieren in Höhe von 3,1 Mrd. EUR und 
Erlöse aus dem Verkauf von Wertpapieren (1,3 Mrd. EUR) ergaben 
sich hier Nettoabfl üsse von 1,8 Mrd. EUR (Vorjahr: 643 Mio. EUR).

Die planmäßige Tilgung von Finanzschulden führte zu Ausgaben 
in Höhe von 755 Mio. EUR. Im Geschäftsjahr 2009 wurden über 
zwei Anleihen, verschiedene Schuldscheindarlehen sowie Flug-
zeugfi nanzierungen neue Finanzmittel in Höhe von 2,6 Mrd. EUR 
aufgenommen, siehe nähere Erläuterung auf S. 73 . Die Aus-
schüttungen an die Aktionäre der Deutschen Lufthansa AG und 
an die Minderheitsgesellschafter anderer Konzernunternehmen 
betrugen 333 Mio. EUR, die laufenden Zinszahlungen beliefen sich 
auf 281 Mio. EUR. Somit ergab sich im Berichtsjahr ein Zahlungs-
mittelzufl uss aus der Finanzierungstätigkeit von 1,3 Mrd. EUR 
 (Vorjahr: Zahlungsmittelabfl uss von 689 Mio. EUR). 

Operativer Cashfl ow und Free Cashfl ow in Mio. €

2005

1 956

815

2006

2 105

584

2007

2 862
2 688

2008

2 473

612

2009

1 991

251

 Operativer Cashfl ow   Free Cashfl ow

Investitionen, operativer Cashfl ow und Abschreibungen in Mio. €

2005

2 405
2 154

1 378

1 9291 829
1 991

2 473
2 862

2 1051 956

2006 2007 2008 2009

1 475
1 2891 2041 051

1 398

 Investitionen (brutto)*   Operativer Cashfl ow   Abschreibungen  

* Ausweis der Investitionen ohne anteilige Jahresergebnisse aus der Equity-Bewertung.
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Liquidität gegenüber Vorjahr um 35,4 Prozent erhöht
Die Zahlungsmittel verringerten sich um 308 Mio. EUR auf 
1,1 Mrd. EUR (Vorjahr: 1,4 Mrd. EUR). Darin enthalten sind wech-
selkursbedingte Abwertungen des Zahlungsmittelbestands von 
7 Mio. EUR. Insgesamt beliefen sich die fl üssigen Mittel (inklusive 
Wertpapieren der Liquiditätsreserve) auf 4,4 Mrd. EUR und lagen 
damit 35,4 Prozent über Vorjahr. 

Vermögenslage

Bilanzstruktur und -kennzahlen 
durch Konsolidierungskreis verändert
Die Bilanzstruktur zum Ende des Geschäftsjahres 2009 ist wesentlich 
durch die Veränderungen des Konsolidierungskreises (insbesondere 
AUA und bmi) geprägt. Die nennenswerten Effekte, die  hieraus 
resultieren und sich in den Veränderungen der einzelnen Bilanzpo-
sitionen niederschlagen, sind daher jeweils in Klammern beziffert.

Die Konzernbilanzsumme lag zum Ende des Geschäftsjahres 2009 
mit 26,4 Mrd. EUR um 4,0 Mrd. EUR (davon 2,9 Mrd. EUR aus der 
Veränderung des Konsolidierungskreises) über der Bilanzsumme 
zum Jahresende 2008. Die langfristigen Vermögenswerte nahmen 
um 2,7 Mrd. EUR (2,0 Mrd. EUR) zu, die kurzfristigen Vermögens-
werte um 1,3 Mrd. EUR (0,9 Mrd. EUR)

Innerhalb des langfristigen Vermögens erhöhten sich die Posi-
tionen Flugzeuge und Reservetriebwerke um 1,7 Mrd. EUR 
(davon 1,2 Mrd. EUR konsolidierungskreisbedingt) auf 10,4 Mrd. 
EUR. Die Zunahme der immateriellen Vermögenswerte von 
757 Mio. EUR entfi el mit 610 Mio. EUR auf die Veränderung des 
Konsolidierungskreises. Die Finanzanlagen verminderten sich 
um 80 Mio. EUR auf 1,7 Mrd. EUR. Einem Anstieg bei den Betei-
ligungen von 110 Mio. EUR standen dabei Rückgänge bei den 
langfristigen Wertpapieren von 160 Mio. EUR aus dem Verkauf 
zweier Schuldscheindarlehen sowie bei den derivativen Finanz-
instrumenten (vorwiegend aus Devisensicherungen) von 84 Mio. 
EUR gegenüber. Darüber hinaus wuchs das übrige Sachan-
lagevermögen vorwiegend konsolidierungskreisbedingt um 
226 Mio. EUR auf 2,2 Mrd. EUR an. Im kurzfristigen Vermögen 
stiegen die Wertpapiere insbesondere aus der Anlage der 
 zugefl ossenen Finanzmittel um 1,5 Mrd. EUR. Demgegenüber 
 verminderten sich die Bankguthaben und Kassenbestände um 
308 Mio. EUR. Die übrigen kurzfristigen Vermögenswerte zeigten 
keine nennenswerten Veränderungen. Ohne die Veränderungen 
des Konsolidierungskreises wären allerdings die Forderungen 
aus Lieferungen und Leistungen, insbesondere durch den schwä-
cheren Geschäftsverlauf, um 253 Mio. EUR gegenüber dem 
 Vorjahr gesunken. 

Verkürzte Kapitalfl ussrechnung Lufthansa Konzern   

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Ergebnis vor Ertragsteuern – 229 730  

Abschreibungen / Zuschreibungen 1 708 1 438 18,8

Ergebnis aus dem Abgang von Anlagevermögen – 27 – 25 8,0

Zinsergebnis / Beteiligungsergebnis 267 152 75,7

Gezahlte Ertragsteuern 48 – 123  

Veränderung des Working Capitals 224 301 – 25,6

Operativer Cashfl ow 1 991 2 473 – 19,5

Investitionen und Zugänge reparaturfähige Ersatzteile – 2 570 – 2 256 13,9 

Einnahmen aus Verkäufen von Anteilen /Abgang von Anlagevermögen 542 134 304,5 

Zinseinnahmen und Dividenden 288 261 10,3

Für Investitionstätigkeit eingesetzte Netto-Zahlungsmittel – 1 740 – 1 861 – 6,5

Free Cashfl ow 251 612 – 59,0

Erwerb / Veräußerung von Wertpapieren / Geldanlagen in Fonds – 1 823 – 643 183,5

Kapitalerhöhung 6 –   

Aufnahme / Rückführung langfristiger Finanzschulden 1 879 117  

Dividenden – 333 – 580 – 42,6

Zinsausgaben – 281 – 226 – 24,3

Für Finanzierungstätigkeit eingesetzte Netto-Zahlungsmittel 1 271 – 689  

Veränderung Zahlungsmittel aus Wechselkursänderungen – 7 85  

Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-Äquivalente 01.01. 1 444 2 079 – 30,5

Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-Äquivalente 31.12. 1 136 1 444 – 21,3
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Auf der Passivseite führte die Umstellung der Bewertung gewährter, 
aber noch nicht ausgenutzter Meilen von Bonusprogrammen nach 
IFRIC 13 zu einem Anstieg der entsprechenden Verpfl ichtungen 
zum 1. Januar 2009. Sie wuchsen auf 1,5 Mrd. EUR gegenüber 
1,0 Mrd. EUR per 31. Dezember 2008. Gleichzeitig verminderten 
sich der passive latente Steuerposten um 103 Mio. EUR und 
das Eigenkapital um 325 Mio. EUR auf 6,6 Mrd. EUR. Durch diese 
Anpassung sank die Eigenkapitalquote zum 1. Januar von 30,9 Pro-
zent auf 29,4 Prozent. Zum Ende des Geschäftsjahres 2009 ging 
das Eigenkapital (inklusive der Anteile der Minderheitsgesell-
schafter) gegenüber dem angepassten Wert zum 1. Januar 2009 
um 392 Mio. EUR zurück. Der Rückgang resultiert überwiegend 
aus dem negativen Nachsteuerergebnis von – 112 Mio. EUR und 
den Dividendenausschüttungen an die Aktionäre der Deutschen 
Lufthansa AG und an Minderheitsgesellschafter von 333 Mio. EUR. 
Die Eigenkapitalquote betrug zum Ende des Berichtszeitraums 
23,5 Prozent und lag damit unterhalb der mittelfristigen Zielmarke 
von 30,0 Prozent.

Entwicklung von Ergebnis, Eigenkapital und Eigenkapitalquote

 2009 2008 2007 2006 2005
       
Ergebnis* Mio. € – 100 552 1 760 897 612

Eigenkapital* Mio. € 6 202 6 594 6 900 4 903 4 522

Eigen kapitalquote* % 23,5 29,4 30,9 25,2 23,5

* Inkl. Minderheiten.

Die langfristigen Verbindlichkeiten und Rückstellungen erhöhten 
sich im Berichtsjahr um 3,7 Mrd. EUR (davon konsolidierungs-
kreisbedingt: 1,7 Mrd. EUR) auf 11,4 Mrd. EUR. Die kurzfristigen 
Fremdmittel stiegen um 717 Mio. EUR (1,3 Mrd. EUR) auf 8,8 Mrd. 
EUR. Die Zunahme der langfristigen Verpfl ichtungen ist vor allem 
auf eine Erhöhung der Finanzschulden von 2,9 Mrd. EUR (868 Mio. 
EUR) zurückzuführen. Ursächlich hierfür waren im Wesentlichen 
die neu aufgenommenen Anleihen und Schuldscheindarlehen. 
Zudem stiegen die Pensionsrückstellungen im Geschäftsjahr 2009 
um 310 Mio. EUR (konsolidierungskreisbedingt: + 392 Mio. EUR) 

sowie die langfristigen Rückstellungen um 329 Mio. EUR (+ 319 Mio. 
EUR). Darüber hinaus legten die negativen Marktwerte derivativer 
Finanzinstrumente (vorwiegend aus Devisensicherungen) um 
107 Mio. EUR zu. 

Die im Bereich der kurzfristigen Verbindlichkeiten und Rückstellun-
gen befi ndlichen Finanzschulden nahmen um 273 Mio. EUR, die 
sonstigen Rückstellungen um 275 Mio. EUR zu. Die Verbindlich-
keiten aus Lieferungen und Leistungen und sonstigen fi nanziellen 
Verbindlichkeiten, die Verbindlichkeiten aus nicht ausgefl ogenen 
Flugdokumenten sowie Anzahlungen und sonstige nicht fi nanzielle 
Verbindlichkeiten erhöhten sich um insgesamt 509 Mio. EUR. 
Der Anstieg dieser Positionen ist im Wesentlichen in den Verände-
rungen des Konsolidierungskreises begründet. Aufgrund des 
schwächeren Geschäftsverlaufs im Vergleich zum Vorjahr wären 
die Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen konsolidie-
rungskreisbereinigt um 169 Mio. EUR gesunken. 

Der Rückgang bei den kurzfristigen derivativen Finanzinstrumen-
ten um 386 Mio. EUR resultiert vor allem aus der Inanspruch-
nahme des im Vorjahr bilanzierten negativen Marktwerts von 
312 Mio. EUR einer im Zusammenhang mit dem Erwerb einer 
Beteiligung gewährten Put-Option. 

Eigenkapitalrendite in %

13,5 18,3 25,5 8,4 – 1,6

2005 2006 2007 2008 2009

Bilanzstruktur in %

PassivaAktiva

34,6

29,4

36,0

43,2

23,5

33,3

2008 200820092009

 Eigenkapital

 Langfristiges Fremdkapital

 Kurzfristiges Fremdkapital

 Flugzeuge und Reservetriebwerke

 Übriges langfristiges Vermögen

 Liquide Mittel und Wertpapiere

 Übriges kurzfristiges Vermögen
14,6

27,7

39,1

18,6

16,8

27,5

39,6

16,1
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Der Anteil der langfristigen Mittel – bestehend aus Eigenkapital 
und langfristigem Fremdkapital – an der Bilanzsumme beträgt 
nunmehr 66,7 Prozent (Vorjahr: 64,0 Prozent). Die langfristig zur 
Verfügung stehenden Mittel decken die langfristigen Vermögens-
werte zu 99,5 Prozent (Vorjahr: 95,8 Prozent).

Die Konsolidierung der neuen Gesellschaften und das schwache 
wirtschaftliche Umfeld haben sich auch auf das Finanzprofi l von 
Lufthansa ausgewirkt. So stieg die Nettokreditverschuldung des 
Konzerns zum Ende des Berichtsjahres 2009 auf 2,2 Mrd. EUR, 
nachdem zum Jahresende 2008 noch eine Nettoliquidität von 
125 Mio. EUR ausgewiesen worden war. Die Nettokreditverschul-
dung errechnet sich dabei als Saldo aus den Brutto-Finanz-
schulden und dem vorhandenen Finanzvermögen zuzüglich der 
jederzeit liquidierbaren langfristigen Wertpapiere. 

Ermittlung Nettokreditverschuldung 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Verbindlichkeiten Kreditinstitute 1 909 628 204,0

Anleihen 2 264 610 271,1

Übrige langfristige Finanzschulden 2 629 2 343 12,2

 6 802 3 581 89,9

Übrige Bankverbindlichkeiten 58 58 0

Konzernkreditverschuldung 6 860 3 639 88,5

Flüssige Mittel 1 136 1 444 – 21,3

Wertpapiere 3 303 1 834 80,1

Langfristige Wertpapiere 
 (Liquiditätsreserve) 226 486 – 53,5

Nettokreditverschuldung 2 195  – 125  

Pensionsrückstellungen 2 710 2 400 12,9

Nettokreditverschuldung 
und Pensionen 4 905 2 275 115,6

    

Gearing in % 79,1 34,5 + 44,6 P.

Das Gearing stieg auf 79,1 Prozent (Vorjahr: 34,5 Prozent) und 
liegt damit außerhalb des Zielkorridors von 40 bis 60 Prozent. 
Es wird aus dem Verhältnis der Nettokreditverschuldung zuzüglich 
Pensionsrückstellungen zum Eigenkapital ermittelt. Eine Zehn-
Jahres-Übersicht über die wesentlichen wirtschaftlichen Kenn-
zahlen ist abgebildet ab S. 222 . 

Flotte

Konzernfl otte modernisiert und nachfragegerecht erweitert
Die Flugzeugfl otte des Konzerns ist ein zentrales Betriebsmittel 
und stellt den größten Vermögenswert in der Konzernbilanz dar. 
Sie steht damit im Mittelpunkt des Wertschöpfungsprozesses. 
Die Flotte umfasst Fluggeräte verschiedener Hersteller, zu einem 
überwiegenden Teil Boeing- und Airbus-Maschinen. Daneben 
sind auch der kanadische Hersteller Bombardier sowie der brasi-
lianische Hersteller Embraer durch eine größere Anzahl Flugzeuge 
vertreten, die überwiegend bei den Lufthansa Regionalgesell-
schaften eingesetzt werden. 

Flottenbestellungen

Auslieferungszeitraum
   
Langstreckenfl otte  

15 Airbus A380 2010 bis 2015 

20 Boeing 747-8i 2011 bis 2015

7 Airbus A330 2010 bis 2011 (SWISS)

Kurzstreckenfl otte  

41 Airbus A320-Familie 2010 bis 2015  

4 Airbus A320-Familie 2010 (Germanwings)

2 Airbus A320-Familie 2011 bis 2012 (SWISS)

3 Airbus A320-Familie 2012 (bmi)

Regionalfl otte  

30 Bombardier C-Series 2014 bis 2016 (SWISS)

15 Embraer EMB190-Familie 2010 bis 2011   

6 Bombardier CRJ900 2010

3 Bombardier DH8-Q400 2010 (Austrian Airlines)

Die bedarfsgerechte Erweiterung und stetige Modernisierung der 
bestehenden Flotte sind wichtige Eckpfeiler für unsere zukünftige 
Wettbewerbsfähigkeit. Dabei können wir den Anteil an Wachs-
tums- und Ersatzinvestitionen jederzeit fl exibel an die tatsächlichen 
Gegebenheiten anpassen und so Nachfrageschwankungen ange-
messen begegnen. Diese Flexibilität ergibt sich aus der Bestell- 
und der Flottenpolitik: Die Auslieferung von Neubestellungen wird 
zeitlich gestaffelt. Daneben ist der überwiegende Teil der vorhan-
denen Flugzeuge fi nanziell unbelastet. So haben wir 2009 im 
 Rahmen von Climb 2011 beschlossen, den Ausstieg aus dem 
50-Sitzer-Segment zu beschleunigen und unser gesamtes Bestell-
obligo hinsichtlich der Auslieferungszeitpunkte anzupassen. Die 
Bestellungen insgesamt haben wir aber weiter aufrechterhalten. 
Durch die laufenden Investitionen wird die Wirtschaftlichkeit und 
Umweltfreundlichkeit der Flotte – insbesondere in puncto Treib-
stoffverbrauch und Lärmemissionen – verbessert. Die Zahl und 
Größe der neu zugehenden Flugzeuge richtet sich dabei strikt 
nach dem erwarteten Verkehrsaufkommen. So erfolgten 2009 
ausschließlich Ersatzinvestitionen in die Modernisierung der Flotte, 
während das Bestellprogramm bis 2016 darüber hinaus auch 
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Wachstumsmöglichkeiten entsprechend der mittelfristig erwarteten 
Nachfrageentwicklung in unserer Industrie widerspiegelt. Die 
besondere Struktur unserer Flotte ermöglicht uns den Zugriff auf 
Modelle mit jeweils am besten geeigneten Sitzplatzkapazitäten 
und Reichweiten, die die einzelnen Segmente Kurz-, Mittel- und 
Langstrecke optimal bedienen. Sie ermöglicht darüber hinaus den 
fl exiblen Einsatz bei den verschiedenen Airlines des Konzerns. 
Im Konzernverbund besteht somit die Flexibilität, das Angebot 
bedarfsgerecht zu dimensionieren und auf die jeweilige Nachfrage 
einzelner Märkte zu reagieren. Das Flaggschiff und Rückgrat 
unserer Langstreckenfl otte für Verbindungen mit hohem Passa-
giervolumen wird der Airbus A380 werden. Dieser bietet deutliche 
Stückkostenvorteile und die erste Maschine dieses Typs wird 
 voraussichtlich ab Mitte des Jahres eingesetzt. Gleichzeitig wird 
durch den Erwerb der Boeing 747-8i die bestehende Lang-
streckenfl otte modernisiert und so Kapazität für das mittelfristige 
Wachstum im Interkontinentalverkehr bereitgestellt. Bei SWISS 
unterstützt die im Berichtsjahr 2009 begonnene Erneuerung der 
Airbus A330-Flotte ihr weiteres profi tables Wachstum.

Der Ausbau und die Modernisierung der Interkontinentalfl otte wer-
den durch Investitionen auf der Kurzstrecke begleitet. Durch diese 
moderne Flotte hält Lufthansa während der gesamten Reise den 
Status eines Qualitäts-Carriers aufrecht und nutzt gleichzeitig wirt-
schaftliche Vorteile. Die bestehende Europafl otte wird seit 2007 
Schritt für Schritt mit neuen Airbus-Flugzeugen der A320-Familie 
erneuert. Bis zum Jahresende 2009 wurden bereits 19 der insge-
samt 60 bestellten neuen Maschinen in Dienst gestellt. Auch SWISS 
setzt die Modernisierung ihrer Flotte fort. Nach Zustimmung des 
Aufsichtsrats im März 2009 zum Erwerb von 30 Kurzstreckenfl ug-
zeugen des Typs C-Series von Bombardier ersetzen die neuen 
Maschinen hier ab 2014 die Flugzeuge des Typs Avro RJ100. Bei 
den Regionalpartnern sind zudem mittlerweile die ersten 15 von 
insgesamt 30 bis Ende 2011 an den Lufthansa Konzern auszulie-
fernden Embraer-Flugzeugen im Einsatz. Austrian Airlines und 
bmi erwarten bis 2012 den Zugang von jeweils drei Flugzeugen 
zur Modernisierung ihrer Kurzstreckenfl otte. Germanwings setzt 
den Ausbau ihrer Airbus A319-Flotte im Jahr 2010 fort.

Konzernfl otte – Bestand Verkehrsfl ugzeuge und Bestellungen 
Lufthansa AG (LH), SWISS (LX), Austrian Airlines (OS), British Midland (bmi), Germanwings (4U), Lufthansa CityLine (CLH), Air Dolomiti (EN), Eurowings (EW) 
und Lufthansa Cargo (LCAG) am 31.12.2009 

Hersteller / Typ LH LX OS bmi 4U CLH EN EW LCAG Konzern-
fl otte

davon 
Finance 

Lease

davon
Operating 

Lease

Verände-
rung zum
31.12.08 5)

Zugänge 
2010 bis 

2016

Zusätzliche
Optionen

                
Airbus A300 6         6   – 7   

Airbus A310 34)         3   – 1   

Airbus A319 26 7 7 11 26     77 2 23 + 21 14  

Airbus A320 38 23 8 10      79 8 10 + 21 14 383) 

Airbus A321 42 6 6 9      63 4 8 + 24 22  

Airbus A330 15 11 14) 3      30  8 + 5 7 9 

Airbus A340 52 13 22)       67 2 2 + 3   

Airbus A380          0   – 15 5 

Boeing 737 63  11 17      91  17 + 28   

Boeing 747 30         30   – 20  

Boeing 767   6       6  2 + 6   

Boeing 777   4       4   + 4   

Boeing MD-11F         19 19   –   

Bombardier CRJ 181)  10   52  10  90  10 + 16 6  

Bombardier C-Series          0   – 30 30 

Bombardier Q-Series   20       20 1  + 20 3 2 

ATR 51)      14 5  24 5 11 – 1   

Avro RJ  20    18    38  19 –   

BAe 146        8  8  8 – 12   

Embraer 151) 44) 34) 17      39 3 7 + 35 15 20 

Fokker F70   9       9 1  + 9   

Fokker F100   15       15   + 15   

Cessna Citation 42)         4   + 2   

Flugzeuge gesamt 317 84 102 67 26 70 14 23 19 722 26 125 188 146 104

1) Vermietet an Lufthansa Regionalgesellschaften.
2) Vermietet an SWISS.
3) A320-Familie.

4) Vermietet an konzernexterne Gesellschaft.
5) Beinhaltet die Neuaufnahme von AUA und bmi in den Konsolidierungskreis.
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Finanzierung

Zentrales Finanzmanagement optimiert Zahlungsströme
Die Finanzstrategie von Lufthansa ist darauf ausgerichtet, jeder-
zeitige Handlungsfreiheit hinsichtlich der operativen, fi nanziellen 
und strategischen Unternehmensentwicklung für den Konzern 
zu sichern („Finanzstrategie“ auf S. 50  ). Sie ermöglicht dem 
Unternehmen eine Entwicklung unabhängig vom Marktumfeld. 
Die Optimierung der kurz- und mittelfristigen Liquiditätsfl üsse 
stellt daher eine wesentliche Grundlage für ein effi zientes Finanz-
management dar. Der Lufthansa Konzern verfügt dafür über ein 
zentrales Finanzmanagement, in dem die Zahlungsströme zusam-
menlaufen. Hier wird überschüssige Liquidität angelegt und bei 
Bedarf werden neue Finanzmittel extern aufgenommen.

Durch die konzernweit integrierte Finanz- und Liquiditätsplanung 
stellen wir sicher, dass das Unternehmen und seine Geschäfts-
felder stets über ausreichende Liquidität verfügen. Ein zentrales 
Finanzberichtssystem liefert allen zum Lufthansa Konzern gehö-
renden Gesellschaften Informationen über den tatsächlichen 
Finanzstatus und zu erwartende Zahlungsströme. Jeweils zum 
Monatsende wird die Planung der Zahlungsströme aller Konzern-
gesellschaften für die nächsten 24 Monate hinterlegt. Daraus 
ergibt sich ein jederzeit aktuelles Bild darüber, wie sich die Liqui-
dität des Konzerns entwickeln wird. Über den konzerninternen 
Finanzausgleich und ein Cash-Managementsystem reduzieren 
wir das Kreditvolumen des Konzerns und optimieren die Anlage 
der Liquidität des Konzerns. 

Flugzeugfi nanzierungen stehen im Mittelpunkt
Der externe Finanzmittelbedarf des Lufthansa Konzerns wird im 
Wesentlichen durch die Deutsche Lufthansa AG aufgenommen 
und dann durch konzerninterne Darlehen, teilweise an Tochter-
gesellschaften, weitergereicht. Nur in Ausnahmefällen – aufgrund 
von besonderen Notwendigkeiten oder Vorteilhaftigkeiten – 
schließen Tochtergesellschaften in Abstimmung mit dem Konzern-
fi nanzmanagement direkt externe Finanzierungen ab.

Die Auswahl der jeweiligen Finanzierungsinstrumente erfolgt 
 prinzipiell vor dem Hintergrund der Eckpfeiler der Finanzstrategie. 
Dabei gestalten wir den Finanzierungsmix mit dem Ziel, die Finan-
zierungskonditionen zu optimieren, ein ausgeglichenes Fälligkei-
tenprofi l zu wahren sowie nach Verfügbarkeit und Diversifi kation.

Dank unserer im Industrievergleich hohen Unternehmensbonität 
steht uns die volle Bandbreite der verschiedenen Finanzierungs-
instrumente zur Verfügung. Dabei spielen Flugzeugfi nanzierungen 
eine wesentliche Rolle, weil sie in Kombination mit der guten 
Unternehmensbonität zu sehr vorteilhaften Konditionen führen. 
Da wir in den kommenden Jahren viele neue Flugzeuge beziehen, 

werden fl ugzeugbasierte Finanzierungsformen auch weiterhin eine 
wesentliche Rolle in der Finanzierung des Lufthansa Konzerns 
spielen. 

Zusätzlich führen wir regelmäßig erfolgreich Transaktionen am 
Kapital markt durch und diversifi zieren damit unsere Kapitalgeber 
und Finanzierungsinstrumente. Im März 2009 haben wir ein soge-
nanntes Debt Issuance-Programm ins Leben gerufen mit dem 
Ziel, Unternehmensanleihen zeitlich fl exibler und unter Nutzung 
günstiger Marktfenster ausgeben zu können.

Darüber hinaus haben uns eine Vielzahl von Banken bilaterale 
Kreditlinien mit einer Laufzeit von einem Jahr eingeräumt. Zum 
Ende des Geschäftsjahres 2009 standen freie Kreditlinien in Höhe 
von rund 1,7 Mrd. EUR zur Verfügung. 

Durch unsere Creditor Relations-Aktivitäten stehen wir im ständi-
gen Austausch mit Fremdkapitalgebern und stärken somit weiter 
unsere Investorenbasis.

Lufthansa refi nanziert sich hauptsächlich in ihrer Bilanzwährung 
Euro. 85 Prozent der Finanzverbindlichkeiten sollen variabel 
 verzinst werden. Weitere Informationen hierzu sind im Konzer n -
anhang „Erläuterung 46“ auf S. 196  unter „Preisrisiko“ dargestellt. 
Der Verschuldungsgrad im Konzern beträgt zum Ende des 
Geschäfts jahres 8,3 Prozent (Vorjahr: – 0,6 Prozent). Die aktuelle 
Finan zierungsstruktur fi nden Sie im Konzernanhang „Erläuterung 39“ 

auf S. 191 . Unter den wesentlichen Finanzverbindlich keiten der 
Deutschen Lufthansa AG existieren keine Financial Covenants.

Breite Nutzung der Finanzierungsalternativen 
trotz Krisenjahr
Nachdem wir 2008 eine schwere Bankenkrise und einen vorüber-
gehenden Stillstand am Markt für Unternehmensanleihen erlebt 
haben, war es eine wesentliche Zielsetzung für 2009, eine Liquidi-

Entwicklung der Finanzschulden und Nettokreditverschuldung in Mio. €

2005 2006 2007 2008 2009

 Finanzschulden   Nettokreditverschuldung

3 563

– 143

2 956

– 101

3 345

– 768

3 581

– 125

6 802

2 195
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tätsvorsorge zur Finanzierung der laufenden Primär- und Finanz-
investitionen zu sichern. Der Lufthansa Konzern hat im abgelau-
fenen Geschäftsjahr insgesamt 2,6 Mrd. EUR Fremdkapital aufge-
nommen, siehe ab S. 67 . 

Zunächst wurden im Februar im Rahmen einer breiten Platzierung 
Schuldscheine im Gesamtvolumen von 604 Mio. EUR ausgege-
ben. Davon entfi elen 379 Mio. EUR auf eine Laufzeit von drei 
 Jahren und 225 Mio. EUR auf eine 5-Jahres-Tranche. Im März 
hat  Lufthansa eine klassische Unternehmensanleihe unter dem 
neu geschaffenen Debt Issuance-Programm emittiert. Die Anleihe 
beläuft sich auf 850 Mio. EUR und hat eine Laufzeit von fünf Jah-
ren. Die positive Grundstimmung für Unternehmensanleihen im 
ersten Halbjahr 2009 haben wir genutzt, um im Juli eine weitere 
Anleihe im Volumen von 750 Mio. EUR mit sieben Jahren Laufzeit 
auszugeben. Auf unserer Internetseite i  www.lufthansa.com/investor-

relations fi nden Sie detaillierte Informationen zu allen laufenden 
Lufthansa Anleihen.

Im Laufe des Geschäftsjahres haben wir darüber hinaus insgesamt 
fünf Japanese-Operating-Lease-Finanzierungen für vier A321-200 
und eine CRJ 900 abgeschlossen und auf diesem Weg 168 Mio. 
EUR Fremdkapital aufgenommen. Mit diesen Flugzeug fi nan-
zierungen erzielten wir trotz des herausfordernden Finanzmarkt-
umfelds im Vergleich sehr vorteilhafte Konditionen.

Die im Jahr 2004 begonnene Ausfi nanzierung der Pensionsver-
pfl ichtungen wurde auch 2009 fortgesetzt. Für die gesamten in- 
und ausländischen Pensionsverbindlichkeiten wurden insgesamt 
380 Mio. EUR eingezahlt. Nachdem das bereits ausfi nanzierte 
 Vermögen im Vorjahr im Zuge der Finanzmarktkrise vollständig 
abgesichert worden war, lösten wir diese Sicherungen 2009 
 sukzessive auf. Dadurch konnte das  Vermögen schrittweise wieder 
an der Marktperformance des Jahres 2009 partizipieren.

Wesentliche Finanzierungen außerhalb der Bilanz gab es im abge-
laufenen Jahr nicht. Verschiedene Gesellschaften des Lufthansa 
Konzerns haben jedoch eine Reihe von Miet- oder Operating-Lease-
Verträgen abgeschlossen. Im Wesentlichen handelt es sich hierbei 
um das Leasing von Flugzeugen und die Miete von Gebäuden 
(siehe Konzernanhang „Erläuterung 21“ auf S. 174  ).

Entwicklung Ratings

Rating / Ausblick 2009 2008 2007 2006 2005
      
Standard & Poor’s BBB – /

negativ
BBB /

negativ
BBB / 
stabil

BBB / 
stabil

BBB / 
negativ

Moody’s Ba1 / 
stabil

Baa3 / 
 stabil

Baa3 / 
positiv

Baa3 / 
stabil

Baa3 / 
stabil

Herabstufung der Ratings aufgrund 
schlechten Marktumfelds und Konsolidierung
Lufthansa ist gegenwärtig die einzige europäische Fluggesell-
schaft, die über eine Investment Grade-Beurteilung einer Rating-
agentur verfügt. Standard & Poor’s bewertet Lufthansa mit einem 
BBB– Investment Grade Rating, negativer Ausblick. In der Analyse 
weist Standard & Poor’s auf die starke Marktposition der  Lufthansa 
an den Drehkreuzen in Frankfurt, München und Zürich sowie die 
gute Positionierung im Langstreckenverkehr und Premium-Geschäft 
hin. Als weitere positive Faktoren werden die Diversifi zierung durch 
die starke Stellung von Lufthansa Technik sowie die gute Liquidi-
tätslage und stabile Cashfl ow-Generierung genannt. Belastend 
wirken die Risiken und Zyklizität der Airline-Industrie, die negativen 
Auswirkungen des aktuellen Marktumfelds auf die Nach frage durch 
Privat- und Geschäftsreisende sowie die jüngsten Akquisitionen.

Die Ratingagentur Moody’s beurteilt Lufthansa seit September 2009 
mit Ba1, stabiler Ausblick. Die im Industrievergleich weiterhin 
 herausragende Bewertung wird mit unserer führenden Position als 
international operierende Passagier- und Frachtfl uggesellschaft 
begründet. Dabei wird positiv angeführt, dass sich Lufthansa mit 
einem gut ausgebauten Streckennetz, einer starken Stellung an 
ihren Drehkreuzen, einem umfangreichen Produktangebot sowie 
der Akquisition der SWISS eine relativ stabile Position in dem 
 volatilen Wettbewerbsumfeld aufgebaut hat. Finanzielle Stärken 
werden vor allem in der Kostenstruktur, der kontinuierlichen Cash-
fl ow-Generierung sowie der stabilen Liquiditätslage gesehen. 
Belastend auf das Rating wirken die aktuell schlechte wirtschaft-
liche Lage und die schwache Nachfrageentwicklung. Moody’s 
führt an, dass die Akquisition von Austrian Airlines das Finanzprofi l 
zunächst verschlechtert, man aber eine Verbesserung der Perfor-
mance der Airline aufgrund des Einfl usses von Lufthansa erwartet.

Die Herabstufung beider Ratings im September 2009 um je eine 
Stufe refl ektiert die erwartete Verschlechterung des für die Jahre 
2009 und 2010 erwarteten Cashfl ows vor dem Hintergrund eines 
schwachen Marktumfelds und einer gleichzeitig gestiegenen 
 Nettokreditverschuldung aufgrund hoher Investitionen und der 
Konsolidierung von Austrian Airlines und bmi. Das seitdem beste-
hende sogenannte „Split-Rating“ hat keine wesentlichen Nach-
teile bei den Finanzierungsmöglichkeiten und -konditionen zur 
Folge gehabt. Gleichwohl ist es unser Bestreben, das bestehende 
Investment Grade Rating zu stärken und das Rating durch Moody’s 
mittelfristig wieder in diese Kategorie zu entwickeln. Zu diesem 
Zweck liegt der Fokus konzernweit auf der Sicherung des Cash-
fl ows. Gegenüber der ursprünglichen Planung haben wir zudem 
die Investi tionen für den Zeitraum 2009 bis 2012 um rund 
2,2 Mrd. EUR reduziert. 
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Geschäftsfeld 
Passage Airline Gruppe

 Die strukturelle Marktschwäche prägte 2009 das Nachfrageverhalten in der 
 Passagierbeförderung.  Vor allem die Verkehrserlöse litten unter den Preis-
einbrüchen.  Lufthansa Passage hat im Sommer 2009 das Kostensenkungs-
programm Climb 2011 initiiert.  Mit neuen Partnern stärkt Lufthansa ihre 
Position in Wachstumsmärkten.

Kennzahlen Passage Airline Gruppe Davon 
Lufthansa Passage 2)

 
 

2009 2008 3) Veränderung
in %

2009 Veränderung
in %

       
Umsatz Mio. € 16 798 18 365 – 8,5 12 331 – 15,5

  davon mit Gesellschaften 
des Lufthansa Konzerns Mio. € 573 663 – 13,6   

Operatives Ergebnis Mio. € – 8 789 – – 107 – 121,3

Vergleichbare operative Marge % 0,8 4,9 – 4,1 P. 0,0 – 4,2 P.

Segmentergebnis Mio. € 78 857 – 90,9    

EBITDA 4) Mio. € 1 430 2 015 – 29,0 1 063 – 0,7

CVA Mio. € – 691 346    

Segmentinvestitionen Mio. € 1 898 1 390 36,5    

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 58 083 46 350 25,3 37 233 – 1,9

Mitarbeiter im  Jahresdurchschnitt Anzahl 52 317 46 462 12,6  37 609 – 1,1

Fluggäste 1) Tsd. 76 543 70 543 8,5 55 544 – 2,6

Angebotene Sitzkilometer 1) Mio. 206 269 195 431 5,5 158 272 – 1,3

Verkaufte Sitzkilometer 1) Mio. 160 647 154 155 4,2 122 969 – 2,4

Sitzladefaktor 1) % 77,9 78,9 – 1,0 P. 77,7 – 0,9 P.

1) Lufthansa Passage, SWISS, British Midland (ab Juli 2009) und Austrian Airlines (ab September 2009), ohne Germanwings.
2) Inkl. Regionalpartner.
3) Vorjahreswerte werden aufgrund neuer Segmentstrukturierung (IFRS 8) und Bewertungsänderungen aus IFRIC 13 angepasst.
4) Vor Ergebnisübernahme anderer Gesellschafter.

Anteil am Konzernumsatz 72,8 %

 Führender europäischer 
Qualitäts-Carrier
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16,8 Mrd. EUR Umsatz

– 8 Mio. EUR Operatives Ergebnis
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Geschäftstätigkeit und Strategie

Führender europäischer Qualitäts-Carrier
Die Passagierbeförderung ist das Kerngeschäft des Lufthansa 
Konzerns. Zu dem Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe zählen 
die Airlines der Lufthansa Passage, SWISS, Austrian Airlines, 
 British Midland (bmi), Germanwings sowie die Beteiligungen an 
Brussels Airlines, JetBlue und SunExpress. Es war 2009 erklärtes 
Ziel, die Position als führender europäischer Qualitäts-Carrier 
auch in Krisenzeiten zu wahren und auszubauen. Dies wird über 
ein globales Angebot erreicht, das alle wesentlichen Verkehrs-
ströme von, über und nach Europa abdeckt. 

Weiterentwicklung und Ausbau der Marktstellung
Die strategischen Ziele leiten sich aus der Vision ab, dass 
Deutschland ein für Lufthansa zentraler Standort ist, Europa den 
Heimatmarkt darstellt und die Welt das Wachstumspotenzial 
 bietet. Global wachsen kann Lufthansa aber nur, wenn sie ihre 
Marktstellung im Heimatmarkt absichert und ausbaut. Denn ihre 
Spitzenposition in Europa schafft Attraktivität und damit auch 
 Relevanz als Partner für die außereuropäischen Wachstums-
märkte. So setzt Lufthansa ihr profi tables Wachstum fort und 
nutzt dazu alle Wachstumsalternativen. 

Organisches Wachstum unter der Maxime der Kosteneffi zienz wird 
erreicht, indem das Kurz- und Langstreckennetz ausgebaut sowie 
die großen Drehkreuze (Hubs) in Frankfurt und München gestärkt 
werden. Dabei wird weiterhin eine Multi-Hub-Strategie verfolgt, bei 
der die Hubs in ihrem jeweiligen Einzugsgebiet ein umfassendes 
Streckennetz anbieten. Über Zubringerfl üge aus dem europäischen 
Umland werden die Interkontinentalfl üge zudem noch profi tabler 
ausgelastet. Begleitet wird dies durch den Fokus auf kontinuier-
liche und nachhaltige Senkung der Stückkosten, insbesondere 
durch die anvisierte Steigerung der Flottenproduktivität. Hier profi -
tiert insbesondere Lufthansa Passage dank ihrer weitgehend im 
Eigentum befi ndlichen Flotte von einer hohen Flexibilität im 
 Kapazitäts- und Kostenmanagement, von der im abgelaufenen 

Geschäftsjahr durch kurzfristige Anpassungen des Sitzplatzange-
bots Gebrauch gemacht wurde. Die Entscheidung von Lufthansa 
Passage zum vorzeitigen Ausstieg aus der 50-Sitzer-Flotte und 
die damit verbundene Erhöhung der durchschnittlichen Kapazität 
in der Flugzeugfl otte tragen dazu bei, die Stückkosten zu senken 
und gleichzeitig den Komfort für die Kunden zu verbessern. Diese 
Maßnahme steht neben einer Reihe weiterer Einzelprojekte des 
Programms Climb 2011. Ziel dieser Initiative ist eine nachhaltige 
Ergebnisverbesserung in der Lufthansa Passage von 1 Mrd. EUR 
bis Ende 2011. Trotz des erhöhten Fokus auf Kosteneffi zienz 
bleibt die Positionierung als Qualitäts-Carrier jedoch elementarer 
Bestandteil der Lufthansa Passage Strategie. Die Weiterentwick-
lung ihres Produktspektrums fi ndet durch Innovationen an Bord 
und am Boden statt. Nähere Informationen zu Climb 2011 und 
zu den Produkterneuerungen fi nden Sie ab S. 78 .

Sofern strategisch und wirtschaftlich sinnvoll, nimmt Lufthansa 
auch eine aktive Rolle in der Konsolidierung der europäischen 
Luftfahrtindustrie ein. So stärkte sie 2009 durch den Erwerb  
von Austrian Airlines und bmi sowie die Beteiligung an Brussels 
 Airlines ihre lokale Marktpräsenz und bündelte die europäischen 
und globalen Verkehrsströme über ihre Drehkreuze in Frankfurt, 
München, Zürich, Wien, Brüssel und teilweise London weiter. 

Die Integration der erworbenen Unternehmen in den Lufthansa 
 Kon zern folgt der Multi-Hub-/Multi-Brand-Philosophie von  Lufthansa. 
Wie bei der erfolgreichen Integration der SWISS behalten die 
Unternehmen ihre Identität und ihre Marke und werden als weit-
gehend eigenständige Unternehmen innerhalb des Verbunds 
geführt. Somit werden die Stärken der Airlines in den jeweiligen 
Märkten und das Unternehmertum erhalten. Dennoch lassen 
sich vielfältige Synergien realisieren, etwa im Vertrieb, bei der 
Bodenabfertigung, in der Produktentwicklung, durch eine effi zi-
ente Netzkoordination und durch die Integration vieler Prozesse, 
zum Beispiel im Einkauf oder Hedging. Nähere Informationen 
zu den einzelnen Verbund-Airlines fi nden Sie ab S. 84 . 

Berichterstattung Passage Airline Gruppe

Passage Airline Gruppe

KONSOLIDIERTE VERKEHRSZAHLEN

AT EQUITYVOLLKONSOLIDIERT IN GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG, BILANZ UND KAPITALFLUSSRECHNUNG

Lufthansa 
Passage

SWISS Austrian
Airlines

bmi German-
wings

Brussels
Airlines

Sun-
Express
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Um weltweit zu wachsen, nutzt Lufthansa auch die Zusammen-
arbeit mit ihren Partnern der Star Alliance und bilaterale Koopera-
tionen. Über das Netzwerk der Star Alliance bietet Lufthansa 
 mittlerweile 1.077 Ziele in 175 Ländern an. Besonderes Potenzial 
für das Lufthansa Netzwerk hat insbesondere der 2009 erfolgte 
Wechsel von Continental Airlines mit ihren Drehkreuzen in New 
York und Houston zur Star Alliance. Im Transatlantikverkehr 
 profitieren die Kunden ebenfalls von dem seit Oktober 2009 
 bestehenden Codesharing mit JetBlue. Star Alliance wurde 2009 
auch durch den Beitritt von Brussels Airlines gestärkt. Neben 
Aegean Airlines sind Air India und TAM Brazilian Airlines weitere 
Beitrittskandidaten.

Absatzmärkte und Wettbewerb

Märkte beginnen sich langsam wieder zu erholen
Ausgelöst durch die weltweite Wirtschaftskrise kämpfen die Flug-
gesellschaften weltweit gegen sinkende Auslastungen und Durch-
schnittserlöse. Viele Gesellschaften überprüfen im Rahmen ihrer 
Restrukturierung ihr Netzwerkangebot, branchenweit kam es zu 
zahlreichen Betriebseinstellungen und Insolvenzen. Durch diese 
Entwicklungen wird der Konsolidierungsprozess in der Luftfahrt-
branche weiter vorangetrieben. Im Langstreckenverkehr profi tiert 
Lufthansa als etablierter Carrier mit starkem Netzwerk und fi nanzi-
ellem Rückgrat von dieser Entwicklung und gewinnt Marktanteile. 

Die europäischen Wettbewerber Air France-KLM und British  Airways, 
US-Carrier wie American Airlines, Delta Airlines und  Northwest 
 Airlines, aber auch die stark wachsenden Gesellschaften aus dem 
Mittleren Osten und Asien zählen zu den Hauptwettbewerbern. 
Im Europaverkehr steht  Lufthansa im zunehmenden Wettbewerb 
zu sogenannten No-Frills-Carriern, wie beispielsweise easyJet und 
Air Berlin, die in der Krise ihre Marktanteile gegenüber den Netz-
werk- und Regional-Carriern ausgebaut haben.

Der Tiefpunkt der Krise scheint für die von Lufthansa bedienten 
Märkte Mitte 2009 erreicht zu sein; im September lag die Passa-
gierzahl erstmals wieder auf Vorjahresniveau. Eine leichte Erho-
lung zeichnet sich primär in Asien/Pazifi k und dem Nahen Osten 
ab. Das Erlösniveau liegt aber weiterhin deutlich unter Vorjahr. 

Vertrieb und Kunden

Kundenzufriedenheit noch weiter erhöht
Die Vermarktungsstrategie von Lufthansa Passage bestand 2009 
aus vier Eckpfeilern: Gewinnung von Marktanteilen über kon-
sequentes Vertriebskanalmanagement, Sicherung von Umsätzen 
mit Firmenkunden, Fokus auf krisenresistente Kundensegmente 
(Familienreisen) und Weiterentwicklung der Vertriebsplattformen 
zur Vermarktung der Verbund-Airlines und Partner.

Nordatlantik
3 286 wöchentliche Frequenzen 
zu 144 Zielen in 3 Ländern

Südamerika
138 wöchentliche Frequenzen 
zu 16 Zielen in 9 Ländern

Afrika
255 wöchentliche Frequenzen 
zu 44 Zielen in 28 Ländern

Nahost
197 wöchentliche Frequenzen 
zu 17 Zielen in 12 Ländern

Europa
10 478 wöchentliche Frequenzen 
zu 169 Zielen in 45 Ländern

Deutschland
1 782 wöchentliche Frequenzen 
zu 19 Zielen

Asien / Pazifi k
799 wöchentliche Frequenzen 
zu 67 Zielen in 20 Ländern

Ziele Lufthansa und Verbund-Airlines*

* Frequenzen pro Woche, Lufthansa inkl. Codeshare.
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Auf dieser Basis wurden zum Beispiel über den Internetauftritt 
i  www.lufthansa.com gezielte Vermarktungsaktionen initiiert und so 

Passagiermengen stimuliert. Lufthansa Passage konnte so ihren 
Marktanteil in den großen europäischen Märkten ausbauen. Auch 
im Firmenkundensegment stützten vielfältige Vermarktungsmaß-
nahmen ihre Umsätze. 

Durch die Ausrichtung der Vertriebsaktivitäten auf krisenunab-
hängige Kundensegmente konnte die Erlösentwicklung im Privat-
reiseverkehr auf Vorjahresniveau gehalten und die rückläufi gen 
Nachfrageströme kompensiert werden. Zudem wurde eine Reihe 
innovativer Preis- und Vermarktungsinitiativen durchgeführt, wie 
zum Beispiel der Verkauf einer „Sonnenscheingarantie“.

Die Zufriedenheit der Lufthansa Passage Kunden ist 2009 stark 
angestiegen, der entsprechende Index liegt um 4 Prozentpunkte 
über Vorjahresniveau. Durch eine weitere Optimierung der inter-
nen Prozesse blieben 2009 erneut weniger Gepäckstücke zurück 
als im Vorjahr. Dies bestätigt sowohl die Entwicklung der Gepäck-
unregelmäßigkeiten als auch die von der IATA ausgezeichneten 
Gepäckprozesse am Flughafen Frankfurt. Die Abfertigung und 
der Umschlag des  Lufthansa Passagiergepäcks erhielten dabei 
Bestnoten.

Der Anteil an Firmenkunden sank 2009 leicht, lag allerdings mit 
40 Prozent immer noch deutlich über dem der Wettbewerber. 
Das ausgewogene Branchenportfolio von Lufthansa Passage in 
der Firmenkundenbasis trug dazu bei, dass sie sich im Krisen-
jahr 2009 wesentlich stabiler entwickeln konnte als viele Wettbe-
werber. In einem konjunkturellen Aufschwung wird sie mit diesem 
Portfolio am Nachfrageanstieg entsprechend partizipieren. 

Neue Produkte für Lufthansa Kunden eingeführt
Lufthansa versteht sich als Qualitäts-Carrier und verfolgt die 
 Strategie eines Vollsortimenters. Daher wurde trotz nachhaltiger 
Kostensenkungspläne in den Ausbau der Produkte investiert. 
Klassendifferenzierung und zielgruppenorientierte Angebote sind 
mehr denn je von großer Bedeutung für die Marktpositionierung.

Mit der Rückkehr von FlyNet bietet Lufthansa ihren Kunden ab 
Mitte 2010 wieder Internet über den Wolken. Dank FlyNet können 
 Fluggäste schon bald neben dem Internetzugang über das eigene 
WLAN-fähige Endgerät auch SMS-Versand und Datentransfer 
 nutzen. Sprachtelefonie wird den aktuellen Kundenwünschen 
 entsprechend technisch unterbunden.

Die Lufthansa First Class wird zukünftig noch exklusiver und ziel-
gruppengerechter als bisher. Die Eröffnung neuer Lounges sowie 
die Neuentwicklung der First Class an Bord betonen diese Ziel-
richtung. Im Sommerfl ugplan 2010 wird die Lufthansa First Class 

im Rahmen der Einführung des Airbus A380 erstmalig ihr völlig 
neues Gesicht zeigen. Die Aufwertung des Kabinenprodukts 
betrifft sämtliche Bestandteile wie das Sitzkonzept, die Gestaltung 
der Kabine und das Unterhaltungsangebot. Für Senatoren ging 
in München im September 2009 eine zweite Senator-Lounge in 
Betrieb. Weitere Lounges wurden in New York JFK, Chicago, 
Washington D.C. und Paris Charles de Gaulle errichtet. In Frank-
furt eröffnete Lufthansa Anfang 2009 die erste „Welcome Lounge“. 
Sie bietet Gästen der First und Business Class und Vielfl iegern 
die Möglichkeit, sich nach einem Nachtfl ug in der Lounge auf den 
anstehenden Tag vorzubereiten. So kann der Fluggast an Bord 
bis kurz vor der Landung schlafen, nach Ankunft duschen und 
dann sein Frühstück einnehmen. Am Flughafen Frankfurt verfügt 
 Lufthansa damit insgesamt über 13 Lounges; am Flughafen 
 München sind es sieben.

Auch die Economy Class wird kontinuierlich weiterentwickelt – 
etwa mit dem Einbau neuer Sitze in die Airbus A340-300-Flotte, 
der bis April 2010 für die komplette Airbus-Teilfl otte abgeschlos-
sen sein wird. Die Einführung eines eigenen Bildschirms für jeden 
Gast und das damit verbundene individuelle Unterhaltungspro-
gramm an Bord der gesamten Airbus-Langstreckenfl otte werden 
im März 2010 abgeschlossen sein.

Das Kundenbindungsprogramm Miles & More konnte im abge  -
laufenen Geschäftsjahr abermals einen Mitgliederzuwachs 
 verzeichnen. Mit über 18 Mio. Teilnehmern hat es seinen Vor-
sprung als führendes Vielfl iegerprogramm Europas deutlich 
 ausgebaut. Dazu hat auch die Integration des Vielfl iegerpro-
gramms von  Brussels Airlines beigetragen, im Rahmen derer 
fast 210.000 Kunden (davon über 130.000 Neukunden) zu Miles 
& More  integriert wurden. Auf Basis des neu aufgesetzten Inter-
netportals i  www.miles-and-more.com werden seit 2008 verstärkt 
 innovative Kommu nikations- und Kundenbindungskonzepte 
im Bereich von Social Marketing implementiert. 

Geschäftsverlauf

Die strukturelle Marktschwäche prägte 2009 das Nachfragever-
halten. Angepasste Reiseregelungen bei Firmenkunden und 
ein preis aggressiver Vermarktungswettbewerb mit Fokus auf Ver-
teidigung bzw. Gewinnung von Marktanteilen resultierten in einer 
Strukturverschiebung der Buchungs- und Beförderungsklassen. 
Umsätze in den hochwertigen Buchungsklassen zeigten die 
höchsten Einbrüche. Aufgrund vielfältiger Vermarktungsinitiativen 
konnten die Umsätze in den unteren Economy-Buchungsklassen 
dagegen deutlich gesteigert werden.
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Climb 2011 sichert Wettbewerbsfähigkeit
Lufthansa hat bereits 2008 damit begonnen, Kostensenkungsmaß-
nahmen einzuleiten und einen Einstellungsstopp zu verhängen. 
Auch alle anderen Gesellschaften des Airline-Verbunds verfolgen 
Kostenmanagementprogramme, die je nach Betroffenheit von 
der Krise bis hin zu umfangreichen Restrukturierungen reichen. 
Lufthansa Passage hat im Zuge der weltweiten konjunkturellen 
Schwäche und der sich erwartungsgemäß langfristig verändern-
den Marktgegebenheiten im Sommer 2009 das Kostensenkungs-
programm Climb 2011 initiiert. Die darin enthaltenen sieben 
Fokusthemen werden dabei zur nachhaltigen Ergebnissteigerung 
von insgesamt 1 Mrd. EUR bis Ende 2011 beitragen:

Kapazitäten: Das fl exible Kapazitätsmanagement wird fortgesetzt. 
Darüber hinaus wurde der Ausstieg aus dem 50-Sitzer-Segment 
beschleunigt und soll bis Ende 2010 abgeschlossen sein. Insge-
samt fl iegen 2010 47 Flugzeuge weniger als in den Planungen 
vor der Krise 2008 vorgesehen.

Flottenstruktur: Durch eine strukturell veränderte Dimensionie-
rung der Flottenstruktur im dezentralen Verkehr soll bis Ende 2011 
ein ausgeg lichener Deckungsbeitrag erzielt werden. Die wesent-
lichen Hebel sind eine veränderte Marktbearbeitung, ein ange-
passtes Kapazitätsmanagement und eine durch striktes Kosten-
management umzusetzende Stückkostensenkung von 40 Prozent.

Personalproduktivität: Ziel ist die Senkung der Personalstück-
kosten um insgesamt 10 Prozent in der Lufthansa Passage.

Administration: Durch den Abbau von 20 Prozent Personalkapazi-
tät im administrativen Bereich, das entspricht rund 400 Mitarbei-
tern, bis Ende 2011 soll die Fixkostenbasis weiter verbessert werden. 
Bis Ende des Jahres 2009 konnten in der ersten Stufe bereits rund 
200 Verträge, das entspricht knapp 10 Prozent der Kapazität, zum 
sozialverträglichen Personalabbau geschlossen werden. 

Lieferanten: Es wurden gemeinsame Projekte zur Prozessopti-
mierung und Kostensenkung mit den Lieferanten initiiert. Dabei 
werden sowohl externe als auch interne Lieferanten (zum Beispiel 
LSG Sky Chefs und  Lufthansa Technik) einbezogen.

Investitionen: Die Flugzeugzulieferungen ab 2010 werden kritisch 
überprüft und an die schwächere Marktentwicklung angepasst.

Erlöse: Im Kontinentalverkehr wird eine Erhöhung der Sitzplatz-
kapazität auf ein wettbewerbsübliches Niveau ab Mitte 2010 
umgesetzt. Dies wird unter anderem durch neue, leichtere Sitze 
mit deutlich verbesserter Ergonomie erreicht.

Diversifi zierte Netzstrategie für die Absatzmärkte
Lufthansa hat ihre diversifi zierte Netzstrategie in den verschiedenen 
Absatzmärkten auch 2009 fortgesetzt. Frequenzerweiterungen 
in Europa fanden neben punktuellen Anpassungen vor allem über 
Lufthansa Italia statt. Mit insgesamt 417 wöchentlichen Frequenzen 
ist die Lufthansa Gruppe der größte Anbieter am Flughafen Mai-
land-Malpensa. Im nordamerikanischen Markt wird durch den 
 Aufbau von Partnerschaften mit den amerikanischen Fluggesell-
schaften JetBlue und Continental Airlines die Flächenerschließung 
vorangetrieben. Seit dem Star Alliance-Beitritt von Continental 
 Airlines  wurden parallel Codeshare-Verbindungen und sukzessive 
auch ein harmonisiertes Vielfl ieger- und Lounge-Programm einge-
führt. Die Beteiligung an JetBlue ermöglicht es Lufthansa Kunden 
zusätzlich, Zugriff auf ein größeres inneramerikanisches Strecken-
netz im Codeshare zu erhalten. In Afrika liegt der Fokus auf der 
Branche „Öl & Energie“. Daher können Lufthansa Gäste verstärkt 
die Ziele Lagos in Nigeria und Accra in Ghana erreichen. Neu 
ins Portfolio aufgenommen wurde 2009 zudem Libreville in Gabun.

Auch ihre Hubs baut Lufthansa kontinuierlich aus. So begannen 
in Frankfurt im September die Bauarbeiten des neuen Flugsteigs 
A-Plus. Bis zu sieben Großraumfl ugzeuge, davon vier Airbus A380, 
oder alternativ elf Kurzstreckenfl ugzeuge, können hier gleichzeitig 
bedient werden. Der Flugsteig wird Lufthansa und ihren Star 
 Alliance-Partnern exklusiv zur Verfügung stehen und die Wettbe-
werbsfähigkeit sowie die Attraktivität des Lufthansa Drehkreuzes 
Frankfurt stärken.

Die Systempartnerschaft mit Fraport hat sich in den letzten Jahren 
positiv weiterentwickelt. Beleg dafür ist beispielsweise die deutliche 
Leistungssteigerung, eine erhebliche Verbesserung der Kunden-
zufriedenheit, die schnellere Abfertigung des Passagiergepäcks 
oder die gute Zusammenarbeit beim Betreuungsdienst FraCareS. 
Die Entwicklung der Standortkosten in Frankfurt ist dagegen nach 
wie vor verbesserungswürdig. Zum Thema Gebührenerhöhung 
haben sich die beteiligten Parteien im Winter 2009/2010 auf einen 

Premium-Anteil an Interkontinental-Verkehrserlösen Lufthansa Passage 
in %

2005 2006 2007 2008 2009

44,9 49,9 52,0 52,3 47,5
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Die Ende 2008 einsetzenden, deutlichen „Passagierwande-
rungen“ vom Premium-Segment (First und Business Class) in 
die Economy Class verstärkten sich im Jahresverlauf 2009. 
Inzwischen ist  insbesondere im Kontinentalverkehr von einem 
strukturell veränderten Nachfrageverhalten auszugehen, was 
einen nachhaltig negativen Einfl uss auf die Entwicklung der Ver-
kehrs- und Durchschnittserlöse des Geschäftsfelds hatte. So lagen 
die  Durchschnittserlöse – trotz geringfügig positiver Währungs-
effekte (+ 0,8 Prozent) – um 12,0 Prozent unter dem Vorjahr, die 
Verkehrserlöse verringerten sich um 8,3 Prozent.

Kapazitätsanpassungen in allen Regionen
Die Entwicklung von Umsatz und Passagierzahlen sowie der Absatz 
in den einzelnen Verkehrsgebieten sind der Tabelle auf S. 81  zu 
entnehmen. In Europa wurde das Angebot durch die Konsolidie-
rung von bmi und Austrian Airlines ausgebaut (+ 13,5 Prozent). 
Der Sitzladefaktor veränderte sich dabei im Vergleich zum Vorjahr 
nicht. Bereinigt um die Effekte der Konsolidierung sank das 
 Angebot um 0,2 Prozent, der Sitzladefaktor lag bei 69,1 Prozent 
(– 0,3 Prozentpunkte). Die Verkehrserlöse der Gesellschaften 
 reduzierten sich insgesamt um 6,2 Prozent, die Durchschnitts-
erlöse um 17,4 Prozent.

In Nordamerika reduzierten die Gesellschaften des Geschäftsfelds 
ihr Angebot um insgesamt 2,9 Prozent, die Auslastung stieg 
 dagegen leicht an (+ 0,3 Prozentpunkte). In Südamerika konnte 
trotz eines um 4,7 Prozent verringerten Angebots der Sitzlade-
faktor aus dem Vorjahr nicht erreicht werden (– 2,2 Prozentpunkte). 
Insgesamt wurden im Verkehrsgebiet Amerika Angebot und 
Absatz um 3,1 Prozent reduziert, die Auslastung blieb dabei mit 
84,6 Prozent stabil auf hohem Niveau. Die Verkehrserlöse redu-
zierten sich aufgrund rückläufi ger Durchschnittserlöse (– 11,8 Pro-
zent) jedoch um 14,6 Prozent. 

In Asien/Pazifi k lagen Angebot (+ 0,7 Prozent) und Absatz (+ 0,2 Pro-
zent) leicht über Vorjahr. Der Sitzladefaktor blieb mit 82,6 Prozent 
(– 0,4 Prozentpunkte) relativ stabil auf hohem Niveau. Auch hier 

Kompromiss geeinigt, der zumindest für sechs Jahre Planungs-
sicherheit gibt. Danach steigen die Entgelte an Fraport bis Ende 
2011 stufenweise um 12,5 Prozent und in den Jahren 2012 bis 
2015 um jeweils 2,9 Prozent. Darüber hinaus enthält der Vertrag 
auch eine Komponente, die die zukünftige Passagierentwick-
lung am Standort Frankfurt berücksichtigen wird. 

Der Betrieb des Lufthansa Hubs in München zeichnet sich durch 
eine hohe operationelle Stabilität aus. Die Flottenhomogenität 
wurde durch das sukzessive Austauschen der Boeing 737-Flotte 
durch moderneres Fluggerät der Airbus A320-Familie bis Dezem-
ber 2009 erreicht. 

Operative Entwicklung

Anstieg der Passagierzahlen durch neue Gesellschaften
Die über den gesamten Jahresverlauf schwache Nachfrage und 
der damit verbundene Trend rückläufi ger Passagierzahlen wirkte 
sich auf die Verkehrsleistung aller Fluggesellschaften der Passage 
Airline Gruppe aus. Ab dem dritten Quartal beeinfl uss ten die erst-
maligen Konsolidierungen von bmi (seit Juli 2009) und  Austrian 
Airlines (seit September 2009) die Verkehrszahlen des Geschäfts-
felds. Mit ihnen wurden im Berichtszeitraum ins gesamt 76,5 Mio. 
Pas sagiere befördert (+8,5 Prozent). Bereinigt um die Verände-
rungen des Konsolidierungskreises reduzierte sich die Zahl der 
Passagiere um 1,7 Prozent. 
 
Bei Lufthansa Passage sank die Zahl der Passagiere um 2,6 Prozent 
auf 55,5 Mio. SWISS konnte hingegen ihr Passagierauf kommen 
auf 13,8 Mio. (+ 2,4 Prozent) steigern. Aufgrund der  Einbeziehung 
der neuen Gesellschaften wurde das Angebot im Geschäftsfeld 
um 5,5 Prozent ausgeweitet, der Absatz erhöhte sich um 4,2 Pro-
zent. Der Sitzladefaktor sank entsprechend um 1,0 Prozent-
punkte. Bereinigt um die Konsolidierungseffekte  gingen Angebot 
(– 1,4 Prozent) und abgesetzte Menge (– 2,4 Prozent) zurück. Die 
Auslastung betrug bereinigt 78,1 Prozent (– 0,8 Prozentpunkte). 

Lufthansa Passage gelang es, durch intensive Steuerung der 
Kapa zitäten und ein um 1,3 Prozent reduziertes Angebot den 
schwachen Absatz (– 2,4 Prozent) abzufedern. Dabei beinhaltet 
die Kapazitätsreduzierung eine Reihe von gegenläufi gen Effekten, 
die sich aus den verschiedenen Maßnahmen im Berichtsjahr 
 ergeben haben (zum Beispiel Rekonfi guration von Langstrecken-
fl ugzeugen, Austausch kleinerer durch größere Flugzeuge im 
 Rahmen der Flottenmodernisierung und gezielter Aufbau in Wachs-
tumsregionen). Sie geht einher mit einer Redu zierung um fast 
35.000 Flüge (– 5,2 Prozent).  

Flexible Kapazitätsplanung Lufthansa Passage 
Entwicklung der angebotenen Sitzkilometer (ASK) in %

2005 2006 2007
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 litten jedoch die Durchschnittserlöse unter dem schwachen 
 Marktumfeld. Sie lagen um 13,0 Prozent unter Vorjahr. Die Ver-
kehrserlöse verfehlten das Vorjahresniveau um 12,7 Prozent. 

Im Verkehrsgebiet Amerika gab es keine wesentlichen Verzerrungen 
durch den erweiterten Konsolidierungskreis. Die Verkehrs erlöse 
in der Region Amerika sanken um 14,6 Prozent, die Durchschnitts-
erlöse um 11,8 Prozent.  

Insbesondere Lufthansa Passage hat ihre Präsenz in der Region 
Afrika gezielt ausgebaut. Das Angebot des Geschäftsfelds stieg 
hierdurch und durch die Konsolidierungseffekte von  Austrian 
 Airlines und bmi um 14,4 Prozent. Es wurde mit einem Absatzan-
stieg von 10,9 Prozent auch zu einem großen Teil  abgesetzt, der 
Sitzladefaktor sank um 2,5 Prozentpunkte auf 77,4 Prozent. Auch 
in der Region Nahost zeigten sich mit einem um 43,5 Prozent 
deutlich ausgeweiteten Angebot die Auswir kungen der Zukäufe. 
Der Absatz stieg um 32,5 Prozent, der Sitz ladefaktor ging im 
 Vergleich dazu moderat zurück (– 5,7 Prozent). Die Verkehrserlöse 
stiegen um 11,3 Prozent, während die Durchschnittserlöse um 
6,8 Prozent sanken.

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Umsatz um 8,5 Prozent vermindert
Im Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe sanken die Verkehrser-
löse um 8,3 Prozent auf 15,4 Mrd. EUR. Dazu steuerte Lufthansa 
Passage 11,4 Mrd. EUR, SWISS 2,4 Mrd. EUR und  Germanwings 
570 Mio. EUR bei. Ohne die neuen Gesellschaften Austrian 
 Airlines und bmi hätte der Rückgang 14,7 Prozent betragen. 

Wesentliche Ursache hierfür waren vor allem die negative 
 Preis entwicklung (– 12,9 Prozent) und die verringerte Menge  
(– 2,5 Prozent). Währungseffekte (+ 0,8 Prozent) beeinfl ussten 
die Verkehrserlöse dagegen positiv. 

Die sonstigen operativen Erträge erhöhten sich um 565 Mio. EUR 
auf 1,3 Mrd. EUR. Dieser Anstieg resultiert neben der erstmaligen 
Konsolidierung von Austrian Airlines und bmi insbesondere aus 
deutlich gestiegenen Kursgewinnen (+ 302 Mio. EUR), denen um 
37 Mio. EUR erhöhte Kursverluste in den sonstigen operativen 
Aufwendungen gegenüberstanden. Weitere Erträge betreffen 
erhaltene Schadensersatzleistungen für das von Boeing einge-
stellte Internetsystem FlyNet sowie 86 Mio. EUR aus der Aufl ösung 
des durch die Erstkonsolidierung von Austrian Airlines entstande-
nen passivischen Unterschiedsbetrags (Badwill).

Die operativen Gesamterlöse verminderten sich um 5,3 Prozent 
auf 18,1 Mrd. EUR. Ohne die erstmalige Einbeziehung von Austrian 
Airlines und bmi wären sie um 12,2 Prozent zurückgegangen.

Entwicklung der Verkehrsgebiete
Passage Airline Gruppe* 

Netto-Verkehrserlöse
in Mio. € Außenumsatz

Fluggäste
in Tsd.

Angebotene Sitzkilometer
in Mio.

Verkaufte Sitz kilometer 
in Mio.

Sitzlade faktor 
in %

 2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in P. 

           
Europa 7 129 – 6,2 59 961 10,4 68 372 13,5 47 446 13,5 69,4 0

Nordamerika 3 084 – 15,1 7 017 – 2,3 58 863 – 2,9 49 994 – 2,5 84,9 0,3

Südamerika 529 – 11,4 801 – 10,1 9 044 – 4,7 7 466 – 7,2 82,5 – 2,2

Asien / Pazifi k 2 716 – 12,7 5 047 – 1,1 48 187 0,7 39 788 0,2 82,6 – 0,4

Nahost 601 20,4 1 820 29,7 10 224 43,5 6 996 32,5 68,4 – 5,7

Afrika 727 4,6 1 868 15,2 11 509 14,4 8 907 10,9 77,4 – 2,5

Linienverkehr 14 786  – 8,4 76 514 8,5 206 199 5,5 160 597 4,2 77,9 – 1,0

Charter 74 2,8 29 19,1 70 8,8 51 29,2 72,3 11,4

Gesamtverkehr 14 860 – 8,3 76 543 8,5 206 269 5,5 160 647 4,2 77,9 – 1,0

* Inkl. Lufthansa Passage, SWISS, British Midland (ab Juli 2009) und Austrian Airlines (ab September 2009), ohne Germanwings.

Verkehrserlöse nach Verkehrsgebieten Passage Airline Gruppe in %

 Mittel- / Südamerika 3,6Nahost 4,1 

Nordamerika 20,9 

Asien / Pazifi k 18,4 

Afrika 4,9 

 Europa 48,1
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Aufwendungen konsolidierungsbedingt nur leicht reduziert
Die operativen Aufwendungen verminderten sich nur leicht um 
1,1 Prozent auf 18,1 Mrd. EUR. Bereinigt um die Effekte aus der 
erstmaligen Konsolidierung der neuen Gesellschaften AUA und 
bmi konnten die operativen Aufwendungen um 8,5 Prozent 
gesenkt werden. Dieser Rückgang ist im Wesentlichen auf den 
erheblich reduzierten Materialaufwand von 10,9 Mrd. EUR 
(– 5,3 Prozent; konsolidierungskreisbereinigt: – 12,4 Prozent) 
zurückzuführen. Ausschlaggebend dafür waren vor allem die um 
1,4 Mrd. EUR oder 29,7 Prozent auf 3,4 Mrd. EUR gesunkenen 
Treibstoffkosten (konsolidierungskreisbereinigt: – 34,1 Prozent). 
Die Verbrauchsmenge wurde um 3,3 Prozent vermindert. Die 
niedrigeren Preise wirkten sich mit 36,8 Prozent aufwandsentlas-
tend aus, während der schwächere Euro den Treibstoffaufwand 
um 6,0 Prozent erhöhte. Die Gebühren stiegen im Wesentlichen 
aufgrund des erweiterten Konsolidierungskreises um 9,8 Prozent 
auf 3,6 Mrd. EUR (bereinigt: – 0,7 Prozent). Die übrigen bezoge-
nen Leistungen nahmen um 15,5 Prozent auf 3,7 Mrd. EUR zu 
(bereinigt: + 7,9 Prozent). Dieser Anstieg resultiert neben der 
 erstmaligen Einbeziehung von Austrian Airlines und der bmi (ins-
gesamt + 7,6 Prozent) insbesondere aus erhöhten Aufwendungen 
für bezogene Technikleistungen (+ 12,4 Prozent). Zudem stiegen 
die bereinigten Charteraufwendungen unter anderem aufgrund der 
Kosten im Zusammenhang mit dem geplanten Ausstieg aus der 
50-Sitzer-Flotte um 39,5 Prozent. Die Operating-Lease-Aufwen-
dungen erhöhten sich konsolidierungsbedingt um 2,5 Prozent.

Während sich die durchschnittliche Mitarbeiterzahl 2009 um 
12,6 Pro zent auf 52.317 erhöhte, stieg der Personalaufwand unter-
proportional um 10,1 Prozent auf 3,3 Mrd. EUR. Ohne die neuen 
Gesellschaften AUA und bmi wäre der Personalaufwand bei einer 
um 1,1 Prozent reduzierten durchschnittlichen Mitarbeiterzahl 
um 0,8 Prozent gestiegen. Die Auswirkungen aus den im Vorjahr 
abgeschlossenen Tarifverträgen sowie erhöhte Beiträge zum 
 Pensionssicherungsverein konnten durch verminderte Aufwendun-
gen für variable Vergütungsbestandteile nur teilweise kompensiert 
werden. Der im Sommer 2008 beschlossene Einstellungsstopp 
gilt weiterhin. Darüber hinaus wird bei Lufthansa Passage, Austrian 
Airlines und bmi ein weiterer Personalabbau angestrebt.

Die planmäßigen Abschreibungen erhöhten sich gegenüber 
 Vorjahr um 11,1 Prozent auf 1,0 Mrd. EUR. Der konsolidierungs-
kreisbereinigte Anstieg von 3,7 Prozent resultierte aus Neuzu-
gängen von Flugzeugen. 

Die sonstigen operativen Aufwendungen blieben mit 2,8 Mrd. EUR 
auf Vorjahresniveau. Konsolidierungskreisbereinigt konnten sie 
um 6,6 Prozent gesenkt werden. Dies ist im Wesentlichen auf die 
– konsolidierungskreisbereinigt – um 164 Mio. EUR bzw. 33,4 Pro-
zent gesunkenen Agenturprovisionen sowie um 37 Mio. EUR 
 verminderte Aufwendungen für Werbung und Verkaufsförderung 
zurückzuführen. Den um 37 Mio. EUR gestiegenen Kursverlusten 
standen dabei deutlich gestiegene Kursgewinne im sonstigen 
operativen Ertrag gegenüber. Beide Effekte resultieren aus der 
Währungsumrechnung von in Fremdwährung valutierenden 
 Forderungen und Verbindlichkeiten sowie aus der Realisierung 
von Devisensicherungsgeschäften. 

Aufwendungen Passage Airline Gruppe 

2009

in Mio. €

2008

in Mio. €

Verände-
rung

in %

Veränd.
konsolidie-
rungskreis-

bereinigt
in %

     
Materialaufwand 10 904 11 510 – 5,3 – 12,4 

 davon Treibstoff 3 381 4 806 – 29,7 – 34,1 

 davon Gebühren 3 552 3 234 9,8 – 0,7 

 davon Operating Lease 338 281 20,3 2,5 

 davon Technikleistungen 1 790 1 495 19,7 12,4 

Personalaufwand 3 330 3 025 10,1 0,8 

Abschreibungen 1 032 929 11,1 3,7 

Sonstiger operativer Aufwand 2 805 2 812 – 0,2 – 6,6 

 davon Agenturprovisionen 356 491 – 27,5 – 33,4 

 davon Fremdpersonal 499 479 4,2 – 0,2 

  davon Miet- und 
 Erhaltungsaufwand 209 179 16,8 0,6 

Summe operative 
Aufwendungen 18 071 18 276 – 1,1 – 8,5

Operatives Ergebnis erheblich reduziert
Das operative Ergebnis reduzierte sich gegenüber dem starken 
Vorjahresniveau erheblich um 797 Mio. EUR auf – 8 Mio. EUR. 
Damit wurde der angestrebte operative Gewinn knapp verfehlt. 
Für die  Lufthansa Passage ergab sich dabei ein operativer Ver-
lustbeitrag von 107 Mio. EUR. Die erstmalige Konsolidierung von 
 Austrian  Airlines und bmi führte einschließlich des erfolgswirksam 
aufzulösenden Badwills zu einer Ergebnisbelastung von insgesamt 
23 Mio. EUR. Positive Ergebnisbeiträge lieferten dagegen SWISS 
(93 Mio. EUR) und Germanwings (24 Mio. EUR). Die vergleichbare 
operative Marge des Geschäftsfelds sank auf 0,8 Prozent (Vorjahr: 
4,9 Prozent).

Umsatz Passage Airline Gruppe in Mio. €

13 475 15 956 18 365 16 79812 047

2005 2006 2007 2008 2009
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Die übrigen Segmenterträge stiegen insbesondere aufgrund höhe-
rer Buchgewinne (+ 37 Mio. EUR) sowie erhöhter Rückstellungs-
aufl ösungen (+ 17 Mio. EUR) um 58 Mio. EUR auf 183 Mio. EUR. 
Die übrigen Segmentaufwendungen beliefen sich auf 88 Mio. 
EUR. Hierin enthalten sind außerplanmäßige Abschreibungen von 
insgesamt 80 Mio. EUR auf sechs Airbus A300-600, 24 Canadair 
Regional Jet 200 und drei ATR 42-500. Die betroffenen Flug-
zeuge sind teilweise bereits stillgelegt; andere werden aufgrund 
der  aktuellen Unternehmensplanungen bis Ende 2010 sukzessive 
 freigestellt bzw. verkauft.

Das Ergebnis aus der Equity-Bewertung war (inklusive bmi bis 
30. Juni 2009) mit 9 Mio. EUR negativ (Vorjahr: – 50 Mio. EUR). 
Die Verbesserung gegenüber dem Vorjahr ist ganz wesentlich auf 
das negative Equity-Ergebnis der bmi im Vorjahr zurückzuführen.

Das Segmentergebnis reduzierte sich insgesamt um 90,9 Prozent 
auf 78 Mio. EUR.

Segmentinvestitionen um 36,5 Prozent erhöht
Die Segmentinvestitionen stiegen um 508 Mio. EUR auf 1,9 Mrd. 
EUR. Sie betrafen im Wesentlichen Investitionen in Flugzeuge 
der Passage Airline Gruppe und entfi elen auf fünf Airbus A340, 
fünf Airbus A330, 14 Airbus A321, zehn Airbus A320, fünf Airbus 
A319, neun Canadair Regional Jet 900, 14 Embraer 195, einen 
Embraer 190, eine Dash 8-400 und zwei Cessna Citation.

Mehrperiodenübersicht über die Ertragslage 
zeigt rückläufi ge Entwicklung
In der Mehrperiodenübersicht ist die veränderte Ergebnissituation 
deutlich zu erkennen. Während in den Jahren 2005 bis 2007 
die Ertragskraft stetig verbessert wurde und auch das Vorjahr ein 
hohes positives Ergebnis aufwies, wirkten sich im abgelaufenen 
Geschäftsjahr die weltweite Wirtschaftskrise und die Konsolidie-
rungseffekte negativ aus. In der Ergebnisrechnung der Passage 
Airline Gruppe zeigte sich dies durch die vor allem preisbedingten 
Rückgänge bei den Umsatzerlösen. Die betrieblichen Aufwen-
dungen hingegen konnten diesen Rückgang nur teilweise kom-
pensieren. Die vergleichbare operative Marge reduzierte sich 
 entsprechend auf 0,8 Prozent (Vorjahr: 4,9 Prozent).

Ausblick

Mit einem knapp ausgeglichenen operativen Ergebnis haben 
sich die Passagierfl uggesellschaften des Lufthansa Konzerns in 
dem herausfordernden Marktumfeld 2009 ordentlich behauptet. 
Für das Geschäftsjahr 2010 wird erwartet, dass das Wirtschafts-
wachstum wieder anzieht, wobei die verschiedenen Regionen und 
 Sektoren in unterschiedlichem Maße davon profi tieren werden. 
Dank ihrer breiten regionalen Aufstellung und der ausgewogenen 
Kundenstruktur wird die Lufthansa Passage an einer Nachfrage-

erholung teilhaben. Das Geschäftsfeld wird darüber hinaus auch 
von dem verstärkten Profi l in den Wachstumsregionen Afrika und 
Osteuropa durch die neuen Partner Brussels Airlines und Austrian 
Airlines profi tieren. Auch die in dem Joint Venture A++ ange-
strebte, vertiefte Kooperation im Transatlantikverkehr mit den Star 
Alliance-Partnern Continental Airlines, United Airlines und Air 
Canada wird zu einer Stärkung des Lufthansa Netzes beitragen. 

Dennoch bleibt es unsicher, wann die wirtschaftliche Erholung zu 
einem belastbaren Nachfrageanstieg im Luftverkehrssektor führen 
wird. Derzeit gehen die Gesellschaften des Lufthansa Verbunds 
weiterhin von einer nachhaltigen Erholung erst in der zweiten Jahres-
hälfte aus. Im Langstreckenverkehr ist im weiteren Jahresverlauf 
eine spürbare Verbesserung zu erwarten, sofern das massive 
Kapazitätswachstum, das einige Fluggesellschaften (zum Beispiel 
in der Golfregion) ohne entsprechendes Marktwachstum betreiben, 
nicht zu Verzerrungen führt. Im Kontinentalverkehr hingegen sind 
bleibende strukturelle Effekte im Nachfrageverhalten zu erwarten, 
sodass sich vor allem die Preise absehbar nicht wieder auf das 
Niveau der Vorjahre erholen werden. Um diesen Veränderungen 
zu begegnen, setzt Lufthansa Passage mit Hochdruck das Pro-
gramm Climb 2011 fort. Auch SWISS und Germanwings adres-
sieren wichtige Themen zur Bewältigung ihrer Herausforderungen. 
Die besonders stark von der Krise betroffenen Gesellschaften 
 Austrian Airlines und British Midland unternehmen erhebliche 
Restrukturierungsanstrengungen, die auch sie mittelfristig wieder 
in die Profi tabilität zurückführen sollen. Für das Gesamtjahr 2010 
sind von diesen Gesellschaften aber noch negative Ergebnis-
beiträge zu erwarten. 

Auf der Kostenseite wird auch die Entwicklung des Ölpreises 
 prägenden Einfl uss auf das Geschäftsfeld haben. In dem zeitlichen 
Ablauf von Ölpreis- und Nachfrageanstieg liegen erhebliche 
 Risiken wie auch Chancen für die Profi tabilität der Airlines. Weitere 
Risiken bestehen in der Entwicklung der Tarifauseinandersetzun-
gen. Angesichts der Schwankungsbreite dieser Einfl üsse ist eine 
genauere Festlegung oder gar Quantifi zierung des erwarteten 
operativen Ergebnisses zu diesem frühen Zeitpunkt nicht möglich. 
 

2005 2006 2007 2008 2009

Operatives Ergebnis Passage Airline Gruppe in Mio. €

135 409 826 789 – 8
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SWISS

SWISS  

 
2009 Veränderung

in %
    
Umsatz Mio. € 2 770 – 14,3 

Operatives Ergebnis Mio. € 93 – 68,0 

EBITDA Mio. € 278 – 32,5 

Fluggäste Tsd. 13 784 2,4

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 7 192 – 2,1 

Weitere Informationen zur SWISS unter www.swiss.com.

Swiss International Air Lines (SWISS) bedient von ihrem Hub 
Zürich und den Flughäfen Basel, Genf und Lugano 76 Destina tio-
nen in 40 Ländern (Winterfl ugplan 2009/2010). Dabei verkörpert 
SWISS als nationale Fluggesellschaft der Schweiz die Marken-
werte persönliche Betreuung, höchste Qualität, Zuverlässigkeit 
und Schweizer Gastfreundschaft. Als Teil des Lufthansa Konzerns 
und Mitglied der Star Alliance positioniert sie sich mit einem 
modernen Produkt in allen drei Klassen als Qualitäts-Airline und 
Premium-Marke. Sie verfügt über einen hohen Anteil an Geschäfts-
reisenden, ist aber auch im Privatreisesegment stark vertreten.

SWISS engagiert sich auf verschiedenen Ebenen für den sorg-
samen Umgang mit Ressourcen. So senkte sie den spezifi schen 
Treibstoffverbrauch in den letzten vier Jahren um ein Sechstel.

SWISS als beste Fluggesellschaft in Europa ausgezeichnet
In einem schwierigen wirtschaftlichen Umfeld hat SWISS ihr 
umfangreiches Investitionsprogramm 2009 wie geplant mit dem 
Ziel fortgesetzt, ihre Marktposition und Wettbewerbsfähigkeit lang-
fristig zu stärken. Im Frühjahr erhielt sie den begehrten Skytrax 
2009 World Airline Award als „Beste Airline Europas“ auf der Kurz- 
und Langstrecke. Ergebnisse aus weiteren Kundenbefragungen 
zeigen auch die Zufriedenheit der Passagiere mit dem neuen 
Kabinenprodukt in allen drei Klassen des Airbus A330-300. Eine 
ausgezeichnete Note erteilten die SWISS First Passagiere der 
neuen „Suite über den Wolken“. Diese bietet SWISS bereits in vier 
Airbus A330-300 auf Strecken nach New York (JFK), Dubai/Mus-
kat, Mumbai und Delhi. Die A340-Langstreckenfl otte wird zudem 
mit der neuen Business Class ausgestattet. Im Bereich Electronic 
Travel besteht für SWISS Kunden neuerdings die Möglichkeit, 
über das mobile Portal alle Check-in-Formalitäten für ihren SWISS 
Flug mit einem internetfähigen Mobiltelefon abzuwickeln. 

Veränderungen in Management und Verwaltungsrat
Der SWISS Verwaltungsrat hat am 23. April 2009 Harry Hohmeister 
zum Nachfolger von Christoph Franz als SWISS CEO ab 1. Juli 2009 
ernannt. Harry Hohmeister ist bereits seit Anfang 2005  Mitglied der 

SWISS Geschäftsleitung und hat wesentlich zur posi tiven Entwick-
lung von SWISS beigetragen. Christoph Franz und Stefan Lauer 
sind seit dem 19. Oktober 2009 im SWISS Verwaltungsrat tätig. 
Die beiden Vorstandsmitglieder der Lufthansa  folgen damit 
 Wolfgang Mayrhuber und Klaus Schlede nach. 

Belastung durch schwaches wirtschaftliches Umfeld
Die Verkehrsleistung der SWISS war von dem anhaltend schwierigen 
wirtschaftlichen Umfeld geprägt. Der Druck auf die Durchschnitts-
erlöse war 2009 groß und auch das Frachtgeschäft entwickelte 
sich konjunkturbedingt negativ. Die geringere Premium-Nachfrage 
zu Gunsten der Nachfrage im Economy-Segment sowie die fort-
schreitende Preiserosion werden auch bei einem Aufschwung nur 
teilweise wieder aufgefangen werden können. Mit umfangreichen 
Kosten- und Kapazitätsmaßnahmen konnten die Auswirkungen 
der Krise bislang jedoch abgefedert werden. So bestand beispiels-
weise von Juni bis Oktober bei Swiss WorldCargo in der Schweiz 
Kurzarbeit. Zahlreiche weitere Personalmaßnahmen, wie Gehalts-
verzicht des Topmanagements oder die Nicht- bzw. verzögerte 
Besetzung von freien Stellen, wirkten fl ankierend. Zudem wurde 
dem Bodenpersonal der erleichterte Bezug von unbezahltem 
Urlaub angeboten. All dies trug dazu bei, die Kostenbasis zu 
 senken und dennoch Arbeitsplätze zu sichern. 

Insgesamt beförderte SWISS 2009 rund 14 Mio. Passagiere und 
erreichte damit einen neuen Rekordwert. Die Kapazitäten wurden 
während des Berichtsjahres fl exibel, punktuell und nachfrage-
gerecht angepasst. Insgesamt wurden sie gegenüber dem Vorjahr 
um 1,9 Prozent reduziert. Zwei Langstreckenfl ugzeuge bleiben 
befristet am Boden. Die Flüge waren mit insgesamt 80,1 Prozent 
ähnlich stark ausgelastet wie im Vorjahr – ein auch im Branchen-
vergleich hoher Wert.

Aufgrund der wieder leicht steigenden Nachfrage stockte SWISS 
Anfang Dezember die Verbindungen nach New York und Boston 
auf. Mit Beginn des Winterfl ugplans fl iegt sie erstmals täglich nach 
Bangkok. Die im Sommerfl ugplan neu aufgenommenen Destina-
tionen Lyon und Oslo ergänzen das mit 48 Destinationen umfang-
reiche SWISS Europaprogramm. Ab Anfang Juni 2010 fl iegt sie 
zudem erstmals nach San Francisco. Parallel dazu werden auch 
die Frequenzen nach Indien, Südamerika und Kanada erhöht.

Profi tabler Kurs soll fortgesetzt werden
In einem wirtschaftlich schwierigen Umfeld erzielte SWISS 2009 
einen Umsatz von 2,8 Mrd. EUR (– 14,3 Prozent) und einen 
 operativen Gewinn von 93 Mio. EUR (Vorjahr: 291 Mio. EUR). 
Sie schrieb dabei in allen vier Quartalen schwarze Zahlen. SWISS 
will auch 2010 eine Ergebnisverbesserung erreichen. Dies soll 
nicht alleine durch weitere Kosteneinsparungen, sondern auch 
durch höhere Erlöse erzielt werden. 
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Austrian Airlines

Austrian Airlines1) 

 
2009 2) Veränderung

in %
    
Umsatz Mio. € 665 – 

Operatives Ergebnis Mio. € – 31 – 

EBITDA Mio. € 31 – 

Fluggäste Tsd. 3 341 – 

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 8 201 – 

1) Weitere Informationen zu Austrian Airlines unter www.aua.com.
2) Austrian Airlines wird seit dem 3. September 2009 vollkonsolidiert.

Neuer Partner mit strategischer Rolle in Osteuropa 
Nach dem Eintritt sämtlicher aufschiebender Bedingungen über-
nahm Lufthansa mit Wirkung vom 3. September 2009 die Austrian 
Airlines AG. Sie wird seitdem im Lufthansa Konzernabschluss 
 vollkonsolidiert. Mit ihren drei Fluggesellschaften Austrian Airlines, 
Lauda Air und Tyrolean Airways vereint Austrian Airlines einen 
wesentlichen Teil des österreichischen Flugmarkts in einer dyna-
mischen, quali tätsorientierten Gruppe. Im Heimatmarkt Österreich 
ist Austrian Airlines als umsatzstärkste Fluggesellschaft Markt-
führer. Sie hat sich zudem erfolgreich als spezialisierter Netzwerk-
Carrier für die Wachstumsregionen Zentral- und Osteuropa sowie 
den Nahen Osten positioniert. Dabei soll Wien als Drehkreuz für 
Flüge nach Zentral- und Osteuropa weiter gestärkt werden. 

Im Vertrieb setzt Austrian Airlines auf den Ausbau ihres Vertriebs 
über die Internetseite i  www.aua.com und enge Partnerschaften 
mit den Reisebüros. Gemeinsam mit Lufthansa und anderen Star 
 Alliance-Partnern bestehen umfangreiche Rahmenabkommen 
mit weltweiten Firmenkunden. Über diese Verträge und über das 
Miles & More-Kundenprogramm erreicht Austrian Airlines einen 
hohen Bindungsgrad ihrer Passagiere. Im Jahr 2009 erzielte die 
Gesellschaft Spitzenwerte bei Pünktlichkeit und Verlässlichkeit, die 
besonders wichtige Qualitätsmerkmale ihres  Produkts darstellen.

Restrukturierung und Synergien
Die Finanz- und Wirtschaftskrise hat auch den Geschäftsverlauf 
von Austrian Airlines maßgeblich beeinfl usst. Vor allem im 
Geschäftsreisesegment war ein Rückgang des Reisevolumens 
zu ver zeichnen. Um die Kosten pro Sitzplatz weiter zu senken, 
wurden Restrukturierungsmaßnahmen eingeleitet und im Laufe 
der zweiten Jahreshälfte erweitert. Dabei lag der Fokus auf 
 Kapazitätsanpassungen von rund 10 Prozent, Streckenadap-
tionen, Personalmaßnahmen, Bereichsoptimierungen und 
 Ver handlungen mit den Systempartnern. 

Das hierzu initiierte Programm „Austrian Next Generation“ defi -
niert drei wesentliche Schwerpunkte der künftigen Strategie von 
 Austrian Airlines: 

  Eine neue Markt- und Flottenstrategie beinhaltet den Ausbau 
des Flughafens Wien zum Drehkreuz unter Beibehaltung des 
Netzwerk-Carrier-Modells. Der Flotteneinsatz wird optimiert. 
Aus dem Chartergeschäft zieht sich Austrian Airlines hingegen 
teilweise zurück. 

  Wichtige Kostenreduktionen sollen vor allem durch einen Per-
sonalabbau auf etwa 6.000 Mitarbeiter zum Jahresende 2010 
sowie durch Einsparungen im Managementbereich erreicht 
 werden. Ein weiteres Sparpaket in Höhe von 150 Mio. EUR im 
Bereich Personal soll primär durch die Reduktion der Einheits-
kosten umgesetzt werden. Zudem werden die Netz- und Crew- 
Produktivität erhöht und Lieferantenbeziehungen überprüft.

  Synergien mit dem Lufthansa Konzern sollen beispielsweise 
durch die bereits eingeleitete Integration von Auslandseinheiten 
im Vertrieb sowie bei der Zusammenarbeit auf den Stationen 
und der Bodenabfertigung geschaffen werden. In der Wartung 
wird die Zusammenarbeit neu strukturiert und die Fertigungstiefe 
vermindert. Weitere Synergien werden durch Einkaufsvorteile 
im Bereich Beschaffung und den Gebrauch von Lufthansa 
 Systemlösungen in der IT generiert.

Schwaches Marktumfeld prägt Umsatz und Ergebnis 
Austrian Airlines konnte 2009 knapp 10 Mio. Passagiere trans por-
tieren, ein Rückgang um 10,2 Prozent gegenüber dem Vorjahr. 
Bei einer Reduktion der angebotenen Sitzkilometer um 11,2 Pro-
zent zeigte sich systemweit ein Rückgang des Absatzes um 
12,3 Prozent. Die Auslastung lag somit in Summe mit 74,0 Prozent 
um 0,9 Prozentpunkte geringfügig unter Vorjahr.

Der Umsatz ging aufgrund der schwächeren Verkehrsentwicklung 
von 20,3 Prozent auf rund 2,0 Mrd. EUR zurück. Austrian  Airlines 
weist ein EBIT von – 294 Mio. EUR aus. Im  Konzern abschluss von 
 Lufthansa ist ab September 2009 ein Umsatzanteil von 665 Mio. EUR 
einbezogen sowie ein operativer Verlust von 31 Mio. EUR. 

Bessere Aussichten trotz schwieriger Rahmenbedingungen
Austrian Airlines erwartet aus heutiger Sicht anhaltend schwierige 
Rahmenbedingungen mit nachhaltigen strukturellen Veränderungen 
und einer weiteren Konsolidierung innerhalb der Airline-Branche. 
Das Fundament für eine erfolgreiche Zukunft im Lufthansa Ver-
bund ist geschaffen. Der Weg, nachhaltigen Unternehmenserfolg 
zu erwirtschaften, ist durch die „Austrian Next Generation“ klar 
vorgegeben und wird konsequent verfolgt. In diesem Rahmen 
strebt Austrian Airlines für 2010 eine Umsatzbelebung an und 
erwartet einen operativen Verlust, der jedoch deutlich geringer 
als im Vorjahr ausfallen wird. 
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British Midland

British Midland1)

 
2009 2) Veränderung

in %
    
Umsatz Mio. € 541 – 

Operatives Ergebnis Mio. € – 78 – 

EBITDA Mio. € – 44 – 

Fluggäste Tsd. 3 829 – 

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 4 346 – 

1) Weitere Informationen zu British Midland unter www.fl ybmi.com.
2) British Midland wird seit dem 1. Juli 2009 vollkonsolidiert.

Nach Einigung mit dem bisherigen Mehrheitseigentümer Sir 
Michael Bishop über die vereinbarte Verkaufsoption übernahm 
Lufthansa im Juli 2009 50 Prozent und eine Aktie an der British 
Midland Ltd. (bmi). Mit der Übernahme des 20-Prozent-Anteils 
der SAS Gruppe ist Lufthansa seit November 2009 über die briti-
sche Holdinggesellschaft LHBD Holding Ltd. alleinige Gesell-
schafterin von British Midland. Die Gesellschaft wird seit Juli 2009 
vollkon solidiert. Gemeinsam mit dem neuen Management wird 
derzeit geprüft, ob eine langfristige Integration in den Lufthansa 
Konzern sinnvoll ist.

Kernmarkt ist Großbritannien
Mit derzeit ca. 10 Prozent der Start- und Lande rechte (Slots) ist 
bmi die zweitgrößte Fluggesellschaft am Flughafen London-Heath-
row. Angesichts der hohen Bedeutung des Flughafens als inter-
nationales Drehkreuz sind die Slots von hohem strategischen 
Wert. Die Kernmärkte aller drei Fluggesellschaften von bmi befi n-
den sich in Großbritannien.

Das Streckennetz von bmi mainline bietet ab London-Heathrow 
Ziele im Heimatmarkt Großbritannien, in Europa, den GUS-Staaten, 
Nahen Osten und im nördlichen Afrika an. In für bmi bedeutenden 
Märkten wie den GUS-Staaten und dem Nahen Osten wurden 
punktuell zusätzliche Vertriebsstrukturen aufgebaut. Flugtickets 
werden über die eigene Internetplattform bzw. über globale Ver-
triebssysteme, mit denen sie wichtige Geschäftskunden, unter 
anderem aus der Energie- und Bankenbranche erreicht, verkauft. 

bmi regional bietet mit ihrer Embraer-Flotte Kurzstreckenfl üge 
innerhalb Großbritanniens sowie zu nahe gelegenen europäischen 
Zielen an. Sie richtet sich mit ihrem hochwertigen Produkt und 
hoher Pünktlichkeit vor allem an Geschäftsreisende. Zudem führt 
bmi regional zunehmend Charterdienste mit ihren Flugzeugen 
nebst Besatzung durch (sogenannte „wet lease“). So startete sie 
im Auftrag von Airbus mit zwei Flugzeugen einen Charterdienst 
zwischen Großbritannien und Toulouse.
 

bmibaby operiert mit 14 Flugzeugen der Boeing 737-Familie als 
No-Frills-Airline von ihren vier Stationen Birmingham, Cardiff, East 
Midlands und Manchester zu innerbritischen und europäischen 
Zielen. Obschon sie im Vergleich zu einigen ihrer britischen Wett-
bewerber nur eine geringere Bedeutung hat, ist sie in ihren Märkten 
stark präsent. Die Tickets an Individualreisende werden nahezu 
ausschließlich über das Internet vertrieben.

Geschäftsverlauf von Restrukturierungsmaßnahmen geprägt 
Das Geschäftsjahr 2009 hat sich für bmi als äußerst schwierig 
 dargestellt. Die weltwirtschaftliche Rezession beeinfl usste ihren 
Geschäftsverlauf deutlich negativ und wirkte sich insbesondere 
auf die Passagierzahlen und Durchschnittserlöse aller drei Flugge-
sellschaften aus. Um die Einbrüche auf der Erlösseite abzufedern 
und gleichzeitig eine nachhaltige Ergebnisverbesserung zu errei-
chen, stellte bmi im November einen umfassenden Sanierungsplan 
vor: verlustreiche Strecken werden eingestellt, die Kapazitäten 
um 20 Prozent reduziert sowie unternehmensweit die Produktivität 
und Effi zienz gesteigert. Die beschlossenen Maßnahmen werden 
zu einem Personalabbau von etwa 800 Stellen führen.
 
Die Flotte von bmi mainline wird von 39 auf 30 Flugzeuge reduziert. 
Die Langstreckenbedienungen wurden bereits stark angepasst 
und die Dienste ab Manchester von Januar bis April 2009 sukzes-
sive eingestellt. Im Zuge der Restruk turierung wird die Netzpla-
nung künftig besonders auf lukrative Strecken in Nischenmärkten 
ausgerichtet sein, die den Flughafen London-Heathrow mit 
Zielen in Deutschland sowie gegebenenfalls Österreich und der 
Schweiz verbinden. 

Auch in diesem Jahr konnte bmi regional ihre hohe Pünktlichkeit 
unter Beweis stellen. Sie wurde erneut als pünktlichste Fluggesell-
schaft Großbritanniens ausgezeichnet. Bei bmi regional wurden 
wegen der Wirtschaftskrise Kapazitätsreduktionen beschlossen 
und Streckenstreichungen vorgenommen.  

Auch bmibaby leitete als Reaktion auf die gesunkene Nachfrage 
in den Wintermonaten signifi kante Kapazitätsreduktionen ein. Eine 
Restrukturierung wurde im November verkündet. In deren Rah-
men wird die Flottengröße von 17 auf 14 Maschinen reduziert. 
Nach dem Rückzug von easyJet vom Flughafen East Midlands 
wird bmibaby ihr Angebot dort jedoch künftig ausweiten und ihre 
Markt stellung festigen.

Ausblick noch verhalten
Seit dem Zeitpunkt der Vollkonsolidierung im Lufthansa Konzern-
abschluss erwirtschaftete bmi einen Umsatz von 541 Mio. EUR, 
das operative Ergebnis betrug – 78 Mio. EUR. Auch für 2010 geht 
bmi noch von einem operativen Verlust aus. 
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Germanwings

Germanwings 

 
2009 Veränderung

in %
    
Umsatz Mio. € 580 – 7,6 

Operatives Ergebnis Mio. € 24 300,0 

EBITDA Mio. € 63  61,4

Fluggäste Tsd. 7 166 – 6,0

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 1 111 6,2 

Weitere Informationen zu Germanwings unter www.germanwings.com.

Erfolgreich im No-Frills-Segment etabliert
Germanwings hat sich in den letzten Jahren erfolgreich im Seg-
ment der No-Frills-Airlines in Europa etabliert. Mit einer Flotte von 
26 Airbus A319 bietet Germanwings von ihren fünf Standorten 
Köln/Bonn, Stuttgart, Berlin-Schönefeld, Hamburg und Dortmund 
aus Flüge in 65 Destinationen auf dem europäischen Kontinent 
an. Um die langfristige Wettbewerbsfähigkeit zu sichern, hatte das 
Unternehmen Ende 2008 das Netzwerk umstrukturiert und die 
Flotte um fünf Airbus A319 reduziert. Während die Luftfahrtbran-
che durch die Weltwirtschaftskrise stark belastet wurde, konnte 
 Germanwings jedoch sich bietende Chancen nutzen und 
 profi tierte unter anderem vom veränderten Reiseverhalten der 
Geschäftskunden. Im Frühjahr 2009 integrierte das Unterneh-
men daher zwei neue Airbus A319 in die Flotte und mietete für 
den Sommer weitere Kapazitäten hinzu. Ab Herbst wurde ins-
besondere der Standort Köln/Bonn weiter ausgebaut und neue 
Ziele in den Flugplan aufgenommen.

Allerdings hat sich die Konkurrenzsituation im deutschen Markt für 
Germanwings 2009 weiter verschärft. So übernahm Air Berlin ab 
1. November 2009 die Städteverbindungen von TUIFly. Hierdurch 
verstärkt sich für Germanwings die Konkurrenzsituation vor allem 
an ihren Hauptstandorten Köln/Bonn und Stuttgart.

Mit einem Anteil von 92 Prozent am Gesamtverkauf liegt der 
Hauptfokus auf den Online-Vertriebskanälen. Davon ist der wich-
tigste Kanal die eigene Website i  www.germanwings.com. Darüber 
hinaus erfolgt vermehrt eine weitestgehend kostenneutrale Markt-
penetration über die Online- und Offl ine-B2B-Kanäle mit dem 
Ziel, die ertragstarken Kundengruppen (Firmen, Veranstalter etc.) 
besser zu erreichen.

Die hervorragende Pünktlichkeit und hohe Produktqualität von 
Germanwings trugen dazu bei, dass ihre Kunden sich im Rahmen 
regelmäßig durchgeführter Befragungen sehr zufrieden zeigten. 
Seit Aufnahme des Betriebs gelingt es Germanwings, ihr Produkt 
weiterzuentwickeln und Trends zu setzen: Die Sitzplatzreservierung 

wurde zur festen Größe im Sortiment der Special Service Requests 
und die 2008 erfolgte Einführung einer Gepäckgebühr in Deutsch-
land wurde mittlerweile auch von etablierten Fluglinien kopiert. 
Die Preisstellung wurde ab Oktober 2009 auf das Bruttoprinzip 
umgestellt, bei dem unter anderem der Treibstoffzuschlag im 
 Flugpreis mitberücksichtigt wird. Das Angebot von Umsteigever-
bindungen an den großen Standorten erfreut sich steigender 
Beliebtheit bei den Kunden und glättet erfolgreich die Saisonali-
täten im Streckenportfolio der Germanwings.

Ergebnissteigerung bei geplantem Umsatzrückgang
Während die Luftfahrtbranche 2009 insgesamt hart von der 
 globalen Wirtschafts- und Finanzkrise getroffen wurde, geht 
 Germanwings als Nutznießer aus dieser hervor. Mit ihrem Quali-
täts anspruch hat Germanwings das passende Angebot für 
die Geschäftskunden, die nicht mehr Business Class fl iegen. 

Die Umsatzerlöse verringern sich im Geschäftsjahr 2009 zum 
 Vorjahr auf 580 Mio. EUR. Dieser geplante Rückgang geht im 
Wesentlichen einher mit der Reduktion der angebotenen Sitz-
kilometer bedingt durch eine frühzeitige Umstrukturierung des 
Netzwerks und damit einhergehender Reduktion der Flotte um 
fünf Airbus A319. Die Passagierzahl verringerte sich im Gesamt-
jahr auf 7,2 Mio. (Vorjahr: 7,6 Mio.). Der Sitzladefaktor konnte 
mit knapp 80 Prozent fast auf Vorjahresniveau gehalten werden. 
Insgesamt erreicht Germanwings ein positives operatives Ergeb-
nis in Höhe von 23,9 Mio. EUR für das Geschäftsjahr 2009. 
Dieses konnte gegenüber dem Vorjahr, das auch durch Einmal-
effekte negativ beeinfl usst war, deutlich verbessert werden.

Gut aufgestellt für 2010
Für 2010 erwartet Germanwings, dass der Druck auf Nachfrage 
und Erträge im Luftverkehr hoch bleiben wird. Es gibt wenig Spiel-
raum, bei schwacher Nachfrageentwicklung Preiserhöhungen am 
Markt durchzusetzen. Es ist weiter mit Überkapazität zu rechnen, 
da auch 2010 wieder eine hohe Zahl von in der Vergangenheit 
bestellten Flugzeugen zur Auslieferung gelangt. Steigende Ölpreise 
und angekündigte Preissteigerungen von den Zulieferern erhöhen 
zudem den Druck auf die Kosten. Chancen ergeben sich vor allem 
aus dem Umstand, dass Germanwings kontinuierlich Produkt-
innovationen vorantreibt und erfolgreich umsetzt, was zu einer 
 Stabilisierung der Durchschnittserlöse beiträgt. Diese Maßnahmen 
sind Teil eines umfangreichen Ergebnissicherungsprogramms, 
dessen Fokus nicht auf der klassischen Kostensenkung, sondern 
auf der Verbesserung von Prozessen und Strukturen liegt. 

Germanwings geht für 2010 wieder von einem Umsatzanstieg 
und der Erzielung eines operativen Gewinns aus. Jedoch könnten 
sich insbesondere die prognostizierten Treibstoff- und Währungs-
prämissen kurzfristig negativ auswirken. 
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Geschäftsfeld 
Logistik

 Der Luftfrachtmarkt ist 2009 massiv eingebrochen, der Umsatz sank um rund 
ein Drittel.  Das 2008  ein geleitete Ergebnissicherungsprogramm wurde konti-
nuierlich angepasst und konnte die starken Erlöseinbrüche  teilweise auf fangen. 

 Nach einem positiven vierten Quartal betrug der operative Verlust 171 Mio. EUR. 
 Die Position in den asiatischen Märkten konnte zum Ende des Jahres wieder 

gestärkt werden.  Trotz schwieriger  Rahmenbedingungen konnte die hohe 
Kundenzufriedenheit bestätigt werden. 

Kennzahlen Logistik    

 
 

2009 2008 Veränderung
in %

     
Umsatz Mio. € 1 951 2 907 – 32,9

 davon mit Gesellschaften des Lufthansa Konzerns Mio. € 23 25 – 8,0

Operatives Ergebnis Mio. € – 171 164 – 

Vergleichbare operative Marge % – 8,0 6,2 – 14,2 P.

Segmentergebnis Mio. € – 152 201 – 

EBITDA Mio. € – 28 323 – 

CVA Mio. € – 264 71  

Segmentinvestitionen Mio. € 25 22 13,6

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 4 488 4 655 – 3,6

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 4 568 4 619 – 1,1

Fracht und Post Tsd. t 1 519 1 696 – 10,5

Angebotene Fracht-Tonnenkilometer Mio. 11 681 12 584 – 7,2

Verkaufte Fracht-Tonnenkilometer Mio. 7 425 8 283 – 10,4

Nutzladefaktor % 63,6 65,8 – 2,2 P.
 Eine der größten 

Frachtfl uggesellschaften 

Anteil am Konzernumsatz 8,7 %
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2,0 Mrd. EUR Umsatz

– 171 Mio. EUR Operatives Ergebnis
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Geschäftstätigkeit und Strategie

„Industry Leader“ mit weltumspannendem Netzwerk
Lufthansa Cargo ist im Lufthansa Konzern der Dienstleister für das 
Logistikgeschäft und zugleich eine der weltweit größten Fracht-
fl uggesellschaften. Das Produktportfolio von Lufthansa Cargo 
umfasst alle drei Luftfracht-Produktsegmente: das Standardseg-
ment mit dem Produkt td.Pro, das Expresssegment mit td.Flash 
und das Spezialsegment für den Transport von temperatur sen-
siblen Produkten, lebenden Tieren, Luftpost und besonders wert-
vollen Gütern. Zu den grundlegenden Stärken von Lufthansa 
Cargo zählen neben dem weltumspannenden Netzwerk und der 
hohen Frequenz der Flugverbindungen die verschiedenen Produk-
tionsplattformen, auf denen Kapazitäten angeboten werden. Ihre 
Strategie zielt auf „Industry Leadership“ in den Dimensionen Profi -
tabilität, Qualität und Wachstum ab. Dies wird nachhaltig durch 
ein inte griertes Angebot der Lufthansa Cargo Gruppe erreicht, das 
 verbesserte Systeme, Prozesse und Supply Chain Solutions, 
 herausragenden Service und Wachstums- und Kostenfl exibilität 
 beinhaltet. 

Umfassendes Streckennetz 
verschiedener Anbieter unter einem Dach
Lufthansa Cargo ist mit verschiedenen Anbietern von Luftfracht-
kapazitäten unter dem strategischen Dach der Lufthansa Cargo 
Gruppe vereint. Über ihre Drehkreuze Frankfurt, München und 
Leipzig/Halle stellt sie ihren Kunden ein einzigartiges und umfas-
sendes Angebot im Hinblick auf Netze, Zielorte, Produkte und 
Kapazitäten zur Verfügung. Es beinhaltet nicht nur die Kapazitäten 
der eigenen MD-11-Frachter, sondern auch die des Gemein-
schaftsunternehmens AeroLogic GmbH und der chinesischen Jade 
Cargo International sowie die Kapazitäten der Lufthansa Passage 
in rund 400 Passagierfl ugzeugen. Darüber hinaus stehen Fracht-
kapazitäten an Bord der Passagierfl ugzeuge der SWISS, Austrian 

Airlines, bmi und Brussels Airlines zur Verfügung. Außerdem können 
Luftfrachtgüter über die Lufthansa Cargo Charter Agency sowie 
über einen weltweiten Road Feeder Service auf Lkw transportiert 
werden. Vor allem im Kontinentalverkehr kommen zusätzlich 
Lkw-Verkehre zum Einsatz. Insgesamt umfasst das Streckennetz 
von Lufthansa Cargo weltweit rund 400 Zielorte in 90 Ländern.

Das wichtigste Drehkreuz für Lufthansa Cargo ist der Flughafen 
Frankfurt. Hier wird der Großteil des transportierten Frachtguts 
umgeschlagen. Als weiterer bedeutender Umschlagpunkt 
hat sich der Flughafen Leipzig/Halle entwickelt. Er zählt zu den 
modernsten und leistungsfähigsten Frachtdrehkreuzen Deutsch-
lands. Durch den Betriebsstart der AeroLogic GmbH im Juni 2009 
wurde die Bedeutung des Flughafens weiter gesteigert. Die 
 Flugzeuge des Joint Ventures fl iegen am Wochenende mit ihren 
treibstoffsparenden Boeing 777-Frachtfl ugzeugen für Lufthansa 
Cargo direkt  zwischen dem Heimatfl ughafen Leipzig/Halle 
und den asiatischen Wachstumsmärkten. Bis Ende 2010 wird 
die AeroLogic-Flotte auf acht Flugzeuge dieses Typs wachsen. 
In Summe verfügt die Lufthansa Cargo Gruppe dann über die 
Kapazitäten von 33 Frachtmaschinen.

Gut positioniert im chinesischen Wachstumsmarkt
Die Stärkung des Marktzugangs zu den Wachstumsregionen in 
China stellt einen wesentlichen strategischen Fokus von Lufthansa 
Cargo dar. So hat sie sich bereits seit längerem in China erfolg-
reich mit einer Beteiligung am Shanghai Pudong International  Airport 
Cargo Terminal positioniert. Auch in den stark wachsenden chine-
sischen Wirtschaftsregionen ist das Unternehmen gut auf gestellt: 
sowohl am Perlfl uss-Delta durch die Beteiligung am International 
Cargo Center Shenzhen und mit den Anteilen an der Frachtfl ug-
gesellschaft Jade Cargo International, als auch am Gelben-
Fluss-Delta durch die Beteiligung an der Handlinggesellschaft 
Tianjin Aircargo Terminal Ltd.

Absatzmärkte und Wettbewerb

Krise führt zu Nachfrageeinbruch und 
verschärftem Wettbewerb
Lufthansa Cargo ist, gemessen an der transportierten Fracht-
menge (FTKT), nach Korean Air Cargo und Cathay Pacifi c Cargo 
die weltweit drittgrößte Frachtfl uggesellschaft. Das Krisenjahr 2009 
hat zu einem weltweiten Nachfrageeinbruch geführt. Durch die 
stark rückläufi gen Frachtmengen entstanden große Überkapa-
zitäten, die den Wettbewerbsdruck erhöhten, sodass auch die 
Frachtraten signifi kant zurückgingen. Stark getroffen wurde 
 Lufthansa Cargo vor allem durch den krisenbedingten Export-
rückgang im deutschen Markt. Die asiatischen Märkte hingegen 

Standorte Lufthansa Cargo

 Zielorte Lufthansa Cargo   Zielorte Jade Cargo International   Zielorte AeroLogic
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konnten zum Jahresende wieder ein steigendes Exportvolumen 
aufweisen. Im vierten Quartal gelang Lufthansa Cargo nahezu 
weltweit ein erster Schritt zur Anhebung der stark gesunkenen 
Frachtraten.

Die wichtigsten Verkehrsgebiete für Lufthansa Cargo sind nach 
wie vor Nord- und Südamerika sowie Asien/Pazifi k. Betrachtet 
man den Gesamtumsatz nach regionaler Verteilung der Kunden 
von Lufthansa Cargo, so stellen Deutschland und das übrige 
Europa weiterhin die wichtigsten Märkte mit einem Anteil von 
rund 50 Prozent dar.

Vertrieb und Kunden

Plattformen für die Zusammenarbeit mit Kunden ausgebaut
Lufthansa Cargo hat die Zusammenarbeit mit ihren strategisch 
wichtigsten Großkunden im Rahmen des „Global Partnership Pro-
gram“ weiter intensiviert und auf diese Weise eine nachhaltige 
Plattform für Stabilität und Wachstum geschaffen. Ziel des Pro-
gramms ist es, gemeinsam am weltweiten Wachstum des Luft-
frachtmarkts zu partizipieren. Außerdem strebt Lufthansa Cargo 
eine verstärkte Kooperation und Verzahnung bei der Kapazi-
tätsplanung sowie in operativen Prozessen und Systemen an. 
 Insgesamt generiert sie rund 50 Prozent ihres Umsatzes mit den 
Global Partnern.

Neben dem Segment der Großkunden gewinnt das Mittelstands-
segment zunehmend an Bedeutung. Lufthansa Cargo hat diese 
Entwicklung frühzeitig erkannt und betreut inzwischen mehr als 
100 Topkunden aus dieser Gruppe im „Business Partnership 
 Program“.

Bei allen großen Kunden steuert sie den Vertrieb fl ankierend über 
ein Global Account Management. Der Verkauf erfolgt vorwiegend 
im Direktvertrieb, in einigen Regionen der Welt über Generalagen-
ten. Darüber hinaus setzt Lufthansa Cargo besonders auf elektro-

nische Buchungskanäle und baut diese sukzessive aus. 2009 
wurden über diese Kanäle nahezu 40 Prozent der Buchungen 
platziert. Bis 2011 soll der Anteil auf 50 Prozent steigen. Die welt-
weite Umsetzung der IATA-Initiative „e-freight“ für den papierlosen 
Frachttransport wurde 2009 weiter vorangetrieben. Bis Ende 2010 
wird der papierlose Luftfrachtbrief, eAirWayBill, eingeführt. Die 
weltweite Ablösung aller Handels-, Transport- und Zolldokumente 
durch elektronische Informationsformate soll bis 2015 vollständig 
umgesetzt werden. 

Hohe Kundenzufriedenheitswerte des Vorjahres bestätigt
Die intensive Zusammenarbeit mit unterschiedlichen Kunden-
gruppen zahlt sich aus. So wurde im Oktober und November 
dieses Jahres erneut eine Umfrage unter rund 1.700 Lufthansa 
Cargo Kunden durchgeführt. Diese bestätigte trotz der anhaltend 
schwierigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen die hohen Kun-
denzufriedenheitswerte des Vorjahres. Auch in der Branche fanden 
die Leistungen von Lufthansa Cargo Anerkennung. Zum einen 
wurde sie bei den von der Fachzeitschrift „Air Cargo Week“ verlie-
henen „World Cargo Awards“ für ihre herausragenden Leistungen 
in der Kategorie „Air Cargo Industry Customer Care“ mit dem 
 ersten Platz ausgezeichnet. Eine weitere Auszeichnung erhielt die 
 Kranichlinie bei den Asian Freight & Supply Chain Awards, wo 
sie erneut als „Best Air Cargo Carrier Europe“ überzeugen konnte. 

Verkehrserlöse nach Verkehrsgebieten Logistik in %

Amerika 31,9 

Europa 11,4 

Nahost / Afrika 8,6 

 Asien / Pazifi k 48,1

Entwicklung der Verkehrsgebiete 
Lufthansa Cargo

Netto-Verkehrserlöse
in Mio. € 

Außenumsatz

Fracht / Post

in Tsd. t

Angebotene Fracht- 
Tonnenkilometer

in Mio.

Verkaufte Fracht- 
Tonnenkilometer

in Mio.

Fracht-Nutzladefaktor 

in %

 2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in % 

2009 Verände-
rung in P. 

           
Europa 200 – 34,0 556 – 12,3 894 – 11,9 415 – 8,8 46,4 1,6

Amerika 560 – 34,0 420 – 12,9 4 722 – 9,0 2 996 – 11,8 63,4 – 2,0

Asien / Pazifi k 843 – 29,3 418 – 10,2 4 969 – 6,9 3 369 – 11,5 67,8 – 3,5

Nahost /Afrika 150 – 28,6 125 9,7 1 096 5,5 645 3,7 58,9 – 1,0

Gesamtverkehr 1 753 – 31,3 1 519 – 10,5 11 681 – 7,2 7 425 – 10,4 63,6 – 2,2
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Geschäftsverlauf

Umfangreiches Kostensenkungsprogramm zeigt Wirkung
Die seit 2008 anhaltende globale Wirtschafts- und Finanzkrise 
hat den weltweiten Logistiksektor auch 2009 erheblich getroffen. 
 Lufthansa Cargo musste einen schweren Umsatzrückgang und 
einen deutlichen operativen Verlust hinnehmen. Um die Aus-
wirkungen der Konjunkturkrise zu bewältigen, wurde Anfang 2009 
ein Ergebnissicherungsprogramm etabliert und im Laufe des 
Berichtszeitraums mehrfach verschärft. Frachtfl ugzeuge wurden 
stillgelegt und die Nutzung der Flotte zeitweise reduziert. Bereits 
am Jahresanfang wurden externe Charterkapazitäten, eine 
MD-11 und eine Boeing 747-400, zurückgegeben und durch 
 Boeing 747-400-Frachtfl ugzeuge von Jade Cargo International 
ersetzt. Für rund 2.600 Mitarbeiter des Lufthansa Cargo Boden-
personals in Deutschland wurde zum 1. März 2009 Kurzarbeit 
 eingeführt, die im zweiten Quartal von 20 auf 25 Prozent erhöht 
wurde. An ausländischen Standorten wurden analog Personal-
kosten mit dem jeweils vor Ort zur Verfügung stehenden Instru-
mentarium reduziert. Für den Cockpit-Bereich wurde eine 
Betriebsvereinbarung abgeschlossen, die äquivalente Teilzeit-
maßnahmen umfasst. Management und Vorstand haben 
 solidarisch auf 5 bis 10 Prozent ihres Gehalts verzichtet. Die 
Sachkostenbudgets  wurden in allen Bereichen um 25 Prozent 
gekürzt, die Projekt budgets erheblich verringert. 

Während die erste Stufe dieses Programms vor allem auf eine 
unmittelbare Kosten- und Kapazitätsreduzierung ausgerichtet war, 
wurde im zweiten Quartal ein zusätzlicher Schwerpunkt darauf 
gelegt, Marktchancen zu nutzen, um auch die Erlöse zu steigern. 
Damit konnten im dritten Quartal Frachtmengen zurückgewonnen 
und so die Ladefaktoren – allerdings zu deutlich reduzierten Raten 
– gesteigert werden. Durch die wieder ansteigende Auslastung 

und die knapper werdenden Transportkapazitäten hat Lufthansa 
Cargo im vierten Quartal den Verfall der Frachtraten stoppen 
 können und weltweit Preiserhöhungen vorgenommen. Das damit 
erreichte positive operative Ergebnis im vierten Quartal konnte 
nicht verhindern, dass Lufthansa Cargo das Geschäftsjahr 2009 
mit einem deutlichen operativen Verlust abschloss.

Zahlreiche neue Frachterdestinationen erschlossen
Um trotz der Krise auch weiterhin an wesentlichen Entwicklungen 
in Wachstumsregionen zu partizipieren, hat sich Lufthansa Cargo 
punktuell in wichtigen Märkten neu bzw. stärker positioniert – 
etwa in Mexiko, Kolumbien und Brasilien. 2009 nahm sie neben 
Guada lajara, Bogota und Curitiba auch Seattle, Quito, Hyderabad 
und Malta als neue Frachterdestinationen auf. Darüber hinaus 
bietet Lufthansa Cargo in Zusammenarbeit mit dem kenianischen 
Fracht fl ugunternehmen Astral Aviation seit April 2009 weitere 
neun Ziele in Afrika an. Auch die seit 2007 bestehende Zusam-
menarbeit mit der kroatischen Fluggesellschaft Croatia Airlines 
wurde inten siviert. Hierdurch können den Kunden künftig zusätz-
liche Kapa zitäten nach Osteuropa angeboten werden. Die von 
Lufthansa Cargo in enger Kooperation mit Jade Cargo Internatio-
nal seit Anfang 2009 angebotenen kombinierten Luft-/Seefracht-
transporte nach Australien wurden vom Markt ebenfalls positiv 
aufgenommen.

Nachdem die russische Regierung die operationellen und kom-
merziellen Bedingungen für einen Umzug der Lufthansa Cargo 
von Astana/Kasachstan nach Krasnojarsk/Russland erfüllt hatte, 
wurde im Juni der technische Zwischenlandepunkt der MD-11-
Flotte für die Asienverkehre dorthin verlegt. Der neue Zwischen-
landepunkt in Sibirien verkürzt die Flugzeit nach Fernost um 
durchschnittlich zwölf Minuten pro Strecke und leistet damit einen 
wertvollen Beitrag zur nachhaltigen Kostensenkung.

Lufthansa Cargo – Krisenmanagement 2009 im Zeitverlauf 

Spitzenjahr 2008

Kostenmaßnahmen
  Anpassung Frachterkapazität
  Reduktion von Sach- und Personalkosten inkl. Kurzarbeit
  Kappung Invest- und Projektbudgets

Q1

Mengenstrategie
  Neuanfl üge
  Fokus Auslastungsoptimierung

Q2

Margenoptimierung
  Preiserhöhung

Q3

Zukunftsausrichtung
  Implementierung der Erfahrungen aus der Krise
 Prozessoptimierung

Q4
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Wirtschaftlichkeit durch Synergieeffekte 
innerhalb der Gruppe gestärkt
Innerhalb der Lufthansa Cargo Gruppe werden kontinuierlich 
 operationelle Synergien optimiert und die Wirtschaftlichkeit der 
Gruppe gestärkt. So konnte durch eine erste gemeinsame Ware-
house-Handling-Ausschreibung von Lufthansa Cargo, Swiss 
WorldCargo und Brussels Airlines eine höhere Gesamttonnage 
erreicht und so eine Stückkostenreduktion für die beteiligten 
Frachtbereiche des Lufthansa Konzerns erzielt werden. 

Im Frühjahr 2009 hat Lufthansa Cargo erstmals die Umweltkon-
ferenz „Cargo Climate Care“ durchgeführt, die Wissenschaftlern, 
Forschern, Politikern, Kunden und Partnern eine Plattform für die 
Diskussion luftfrachtspezifi scher Themen im Umweltbereich bot. 
Insgesamt treibt Lufthansa Cargo das Thema „Nachhaltige Logis-
tik“ verstärkt voran. Lufthansa Cargo ist sich ihrer Verantwortung 
im Bereich des Umweltschutzes bewusst und berücksichtigt dies 
bei entsprechenden Projekten und Investitionen. Gleichzeitig treibt 
sie Maßnahmen in den verschiedensten Bereichen voran. Haupt-
ziel ist dabei, die CO2-Emission im Luftfrachttransport bis zum Jahr 
2020 um 25 Prozent gegenüber 2005 zu reduzieren. Vor diesem 
Hintergrund hat sie die im ersten Quartal initiierte Versuchsreihe mit 
Leichtgewichtcontainern aus Verbundstoffen, die das Gewicht 
der herkömmlichen Container um 12 bis 19 Prozent unterschreiten, 
im Laufe des Jahres fortgeführt. Die Tests zeigten positive Ergeb-
nisse: Neben der Gewichtsreduktion konnte auch eine bessere 
Resistenz der Produkte gegen Beschädigungen festgestellt 
 werden. Der Test wird im ersten Quartal 2010 abgeschlossen sein 
und hat neben einer verbesserten Umweltperformance auch 
 niedrigere Transportkosten zum Ziel. Im operativen Bereich hat 
Lufthansa Cargo zusätzliche Maßnahmen mit dem Fokus zur 
Reduktion des Kerosinverbrauchs umgesetzt. In den vergangenen 
Jahren ist es durch konsequentes Umsetzen solcher Maßnahmen 
gelungen, nicht nur den Energieverbrauch, sondern damit auch 
die Kosten im zweistelligen Millionenbereich zu senken.

Operative Entwicklung

Angebot der niedrigeren Nachfrage angepasst
Auf die erheblich zurückgegangene Nachfrage reagierte Lufthansa 
Cargo mit einer deutlichen Reduktion ihres Angebots. So wurden 
im Verlauf des Jahres bis zu vier MD-11-Frachter stillgelegt und die 
bestehende Flotte entsprechend auf 15 Frachter verkleinert. Zudem 
verringerte Lufthansa Cargo den Umfang ercharterter Kapazität 
erheblich. Insgesamt wurde das Angebot damit um 7,2 Prozent 
reduziert. 

Durch die in der zweiten Jahreshälfte gestartete Mengenstrategie 
konnten die Ladefaktoren seit August 2009 dauerhaft gegen-
über Vorjahr gesteigert werden. In den Monaten November und 
Dezember lagen sie über 70 Prozent. 

Bezogen auf das Gesamtjahr verzeichnete Lufthansa Cargo 
einen Rückgang des Nutzladefaktors um 2,2 Prozentpunkte auf 
63,6 Prozent bei einem Absatzrückgang von 10,4 Prozent. Die 
schwache Nachfrage und der steigende Wettbewerb wirkten 
sich deutlich auf die Entwicklung der Durchschnittserlöse aus 
(– 23,4 Prozent). Die Verkehrserlöse sanken um 31,3 Prozent 
gegenüber dem Vorjahr.

Kapazitätsanpassung in allen Verkehrsgebieten
Im Verkehrsgebiet Europa wurde das Angebot um 11,9 Prozent 
reduziert, der Nutzladefaktor konnte so um 1,6 Prozentpunkte 
gesteigert werden. Die Verkehrserlöse verringerten sich über-
durchschnittlich stark um 34,0 Prozent.

Die Strecken von und nach Amerika wurden angebotsseitig mit 
9,0 Prozent stark reduziert. Durch das konsequente Kapazitätsma-
nagement konnten ein Nutzladefaktor von 63,4 Prozent (– 2,0 Pro-
zentpunkte) erreicht werden. Trotz positiver Kurseffekte aus dem 
US-Dollar gingen die Verkehrserlöse um 34,0 Prozent zurück. 

Während das Verkehrsgebiet Asien/Pazifi k zunächst überpro-
portional von der Nachfrageschwäche betroffen war, gelang 
es  Lufthansa Cargo, durch fl exible Kapazitätsanpassungen im 
 zweiten Halbjahr am Marktaufschwung aus Asien heraus zu parti-
zipieren. Im vierten Quartal konnten so wieder ein Zuwachs von 
Kapazität und verkauften Tonnenkilometern sowie eine steigende 
Auslastung erreicht werden. Im Gesamtjahr wurde die Kapazität 
um 6,9 Prozent reduziert, die Auslastung fi el bei einem Absatz-
rückgang von 11,5 Prozent auf 67,8 Prozent (– 3,5 Prozentpunkte). 
Die Verkehrserlöse gingen hier mit 29,3 Prozent weniger stark 
zurück als in Europa und Amerika.

Im Verkehrsgebiet Nahost/Afrika wurde das Angebot gegenüber 
Vorjahr um 5,5 Prozent ausgeweitet. Rückläufi ge Exportmengen 
aus Europa konnten durch Zwischenstopps im Nahen Osten gestützt 
werden. Die Auslastung entwickelte sich leicht negativ und lag 
1,0 Prozentpunkte unter dem Vorjahr. Die Verkehrserlöse sanken 
um 28,6 Prozent.

Trotz der schwierigen Nachfragesituation konnte das mit DHL neu 
gegründete Joint Venture „AeroLogic“ Mitte 2009 erfolgreich 
den Betrieb aufnehmen und mit seinen Boeing 777-Frachtern das 
 asiatische Geschäft von Lufthansa Cargo unterstützen. Mit der 
Auslieferung weiterer Maschinen 2010 wird auch der Einsatz auf 
den Nordatlantikstrecken ermöglicht und die Marktposition weiter 
gestärkt.
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Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Umsatz sinkt um 32,9 Prozent 
Der Umsatz verringerte sich im Berichtszeitraum um 32,9 Prozent 
auf 2,0 Mrd. EUR. Wesentlicher Bestandteil der Umsatzerlöse und 
Haupttreiber für den Rückgang sind die Verkehrserlöse. Sie lagen 
2009 bei 1,8 Mrd. EUR und damit 33,4 Prozent unter dem Vorjah-
reswert. Während die Währungen mit 0,6 Prozent einen positiven 
Einfl uss hatten, wirkte sich der Preis mit insgesamt – 23,6 Prozent 
negativ auf die Verkehrserlöse aus.

Die Frachtchartererlöse haben sich um 197,0 Mio. EUR auf 
155,1 Mio. EUR verringert. Mit Aufnahme der operativen 
Geschäftstätigkeit der AeroLogic GmbH wurde die DHL Koope-
ration, die diese Position im Wesentlichen beeinfl usste, zur 
 Jahresmitte beendet.

Die sonstigen operativen Erträge erhöhten sich im Wesentlichen 
aufgrund höherer Erträge aus Personalüberlassungen, Schadens-
ersatzleistungen und Kursgewinnen aus Fremdwährungsbewer-
tungen um 9,9 Prozent auf 111 Mio. EUR.

Die operativen Gesamterlöse gingen insgesamt um 31,4 Prozent 
auf 2,1 Mrd EUR zurück.

Operative Aufwendungen durch niedrigeren 
Materialaufwand um 21,5 Prozent reduziert  
Die operativen Aufwendungen sanken im Berichtszeitraum um 
21,5 Prozent auf 2,2 Mrd. EUR. Haupttreiber war die deutliche 
Reduzierung des Materialaufwands. Sie resultierte im Wesent-
lichen aus gesunkenen Treibstoffkosten und Gebühren. Durch 
die im Vergleich zum Vorjahr gesunkenen Treibstoffpreise und 
die kapazitätsbedingt verringerte Treibstoffmenge konnte der 
Treibstoffaufwand trotz gegenläufi ger US-Dollar-Entwicklung um 
53,8 Prozent auf 265 Mio. EUR deutlich gesenkt werden. Die 
Gebühren verringerten sich aufgrund der Kapazitätsreduzierungen 
auf 238 Mio. EUR (– 18,2 Prozent).

Der Charteraufwand sank aufgrund niedrigerer Treibstoffkostenan-
teile in den Charterraten und reduzierter Kosten für die Lkw-Trans-
porte um 11,2 Prozent auf 820 Mio. EUR.

Aufgrund einer auslastungs- und strukturbedingt geringeren 
Anzahl von Wartungsereignissen (vor allem bei Triebwerksüber-
holungen) reduzierte sich der Technikaufwand auf 114 Mio. EUR 
(– 18,6 Prozent).

Aufwendungen Logistik 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Materialaufwand 1 511 2 010 – 24,8

 davon Treibstoff 265 573 – 53,8

 davon Gebühren 238 291 – 18,2

 davon Charter 820 923 – 11,2

 davon Technikleistungen 114 140 – 18,6

Personalaufwand 311 332 – 6,3

Abschreibungen 123 123 0,0

Sonstiger operativer Aufwand 288 379 – 24,0

Summe operative Aufwendungen 2 233 2 844 – 21,5

Der Personalaufwand ging um 6,3 Prozent auf 311 Mio. EUR zurück. 
Die eingeleiteten Maßnahmen zur Ergebnissicherung und die 
 Auswirkungen der weiterhin andauernden Kurzarbeit konnten die 
Erhöhung der Personalkosten aufgrund der Tarifsteigerung für das 
Bodenpersonal überkompensieren. Insgesamt waren im Jahres-
durchschnitt 4.568 Mitarbeiter bei Lufthansa Cargo beschäftigt, 
das waren 1,1 Prozent weniger als im Vorjahr (4.488 bzw. – 3,6 Pro-
zent im Stichtagsvergleich). Die Personalmengenreduzierung 
gelang vollständig, ohne Kündigungen aussprechen zu müssen.

Die Abschreibungen lagen mit 123 Mio. EUR auf Vorjahresniveau. 

Neben geringeren Kursverlusten aus der Fremdwährungsbewertung 
konnte durch das Kostenmanagement eine deutliche Reduzierung 
der Agenturprovisionen, Beratungsaufwendungen, sonstigen 
Reise- und Personalaufwendungen sowie der Miet- und Erhaltungs-
aufwendungen erreicht werden. So konnten die sonstigen opera-
tiven Aufwendungen deutlich gesenkt werden, sie lagen bei 
288 Mio. EUR (– 24,0 Prozent).

Umsatz Logistik in Mio. €

2 752 2 845 2 736 2 907 1 951

2005 2006 2007 2008 2009
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Operativer Verlust von 171 Mio. EUR
Lufthansa Cargo konnte sich dem krisenbedingt äußerst 
 schwie rigen Umfeld nicht entziehen und verzeichnete für das 
Geschäftsjahr 2009 einen operativen Verlust von 171 Mio. EUR. 
Die vergleichbare operative Marge lag bei – 8,0 Prozent (Vor-
jahr: 6,2 Prozent). Die zeitnah eingeleiteten Maßnahmen und die 
hohe Leistungsbereitschaft und Flexibilität von Mitarbeitern und 
Management konnten die Auswirkungen der Krise dabei deutlich 
abfedern. So zeigte das positive Ergebnis des vierten Quartals 
bereits sichtbar, wie das Zusammenspiel der eingeleiteten Maß-
nahmen auf der Kosten- und Erlösseite wirksam greift. 

Das Segmentergebnis verschlechterte sich auf – 152 Mio. EUR 
(Vorjahr: 201 Mio. EUR). Darin enthalten ist das Ergebnis der 
Equity-Bewertung in Höhe von 5 Mio. EUR (– 70,6 Prozent). 
 Belastend wirkten sich hier sowohl der operative Start des Joint 
Ventures AeroLogic als auch der infolge der Wirtschaftskrise 
gesunkene Ergebnisbeitrag der Shanghai Pudong International 
Airport Cargo Terminal Co. Ltd. aus. 

Segmentinvestitionen leicht erhöht
Die Investitionstätigkeit bewegt sich mit 25 Mio. EUR (+ 13,6 Pro-
zent) leicht über Vorjahresniveau. Lufthansa Cargo investierte 
dabei insbesondere in die Betriebs- und Geschäftsausstattung 
(zum Beispiel Container, Kühlcontainer, Ladehilfsmittel und 
 Sicherheitstechnik). 

Mehrperiodenübersicht über die Ertragslage  
In den vergangenen Jahren war das Geschäftsfeld Logistik durch-
gehend profi tabel und konnte im Zeitraum von 2006 bis 2008 
seine Ertragskraft stetig verbessern. Die dramatische Marktentwick-
lung und die sich daraus ergebenden wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen verhinderten die Fortsetzung dieses positiven Trends. 
Die Maßnahmen im Rahmen des Ergebnissicherungsprogramms 
verhinderten aber einen noch stärkeren Ergebnisrückgang.

Ausblick

Rückkehr zu profi tablem Wachstum avisiert
Lufthansa Cargo ist für das laufende Geschäftsjahr vorsichtig 
 optimistisch. Das Unternehmen erwartet gegenüber Vorjahr eine 
Umsatzverbesserung durch leicht wachsende Frachtmengen 
und eine weitere branchenweite Erholung der Frachtraten. Das 
wesentliche Mengenwachstum wird dabei aus Asien und insbe-
sondere aus China erwartet. 

Mit „Lean Lufthansa Cargo 2010 ff“ will Lufthansa Cargo 2010 – 
und auch die Folgejahre – dafür nutzen, um nach dem Mengen- 
und Erlöseinbruch 2009 bei unveränderter Strategie zu profi tablem 
Wachstum zurückzukehren und die Lufthansa Cargo in vielerlei 
Hinsicht schlanker aufzustellen. Im Rahmen des Programms  sollen 
die Erlöse um 20 Prozent erhöht und die Stückkosten um 10 Pro-
zent gesenkt werden. Deshalb bleibt Lufthansa Cargo auf der Kos-
tenbremse: Im administrativen Bereich werden die Sachkosten-
budgets 2010 um 20 Prozent gekürzt, in den operativen Bereichen 
um 10 Prozent. Insgesamt soll „Lean Lufthansa Cargo 2010 ff“ 
die Resultate des erfolgreich verlaufenen Ergebnissicherungs-
programms aus dem Geschäftsjahr 2009 nachhaltig sichern und 
die Produktivität deutlich steigern. 

Für das Geschäftsjahr 2010 wird daher eine deutliche Verbesse-
rung des operativen Ergebnisses erwartet. Spätestens 2011 soll 
bei weiter steigendem Umsatz auch wieder ein operativer Gewinn 
erzielt werden.

Operatives Ergebnis Logistik in Mio. €

108 82 136 164 – 171

2005 2006 2007 2008 2009
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Geschäftsfeld 
Technik

 Die weltweite Nachfrage nach MRO-Leistungen sinkt trotz wachsender Weltfl otte; 
der Preisdruck hat sich noch einmal verstärkt.  In dem schwierigen Umfeld 
gelang Lufthansa Technik dennoch ein Umsatzwachstum von 6,6 Prozent. 

 Das operative Ergebnis konnte um 5,7 Prozent erhöht werden.  Langfristige 
Verträge unterstreichen die Strategie, über eine wachsende Kundenbindung 
die Geschäftsentwicklung nachhaltig zu stabilisieren.

Kennzahlen Technik    

 
 

2009 2008 Veränderung
in %

     
Umsatz Mio. € 3 963 3 717 6,6

  davon mit Gesellschaften 
des Lufthansa Konzerns Mio. € 1 666 1 501 11,0

Operatives Ergebnis Mio. € 316 299 5,7

Vergleichbare operative Marge % 8,3 8,8 – 0,5 P. 

Segmentergebnis Mio. € 331 329 0,6

EBITDA Mio. € 436 425 2,6

CVA Mio. € 164 188 – 12,8 

Segmentinvestitionen Mio. € 121 122 – 0,8

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 19 796 19 804 0,0

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 19 758 19 199 2,9

 Weltweit führender Anbieter 
von Wartungs-, Reparatur- 
und Überholungsleistungen

Anteil am Konzernumsatz 10,3 %
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4,0 Mrd. EUR Umsatz

316 Mio. EUR Operatives Ergebnis
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existieren an allen größeren deutschen Flughäfen und 50 weiteren 
Standorten in aller Welt. Um das Produktportfolio markt- und 
 kundenspezifi sch zu ergänzen und zu erweitern sowie Dienstleis-
tungen, die am Standort Deutschland nicht mehr wirtschaftlich zu 
erbringen sind, an kostengünstigeren Standorten zu produzieren, 
wurden in den vergangenen Jahren neue Beteiligungen und 
Standorte entwickelt. Auch im Jahr 2009 wurde dieser Weg weiter 
verfolgt: Im Mai wurde in der neu eröffneten Widebody-Halle von 
Lufthansa Technik Malta der erste Airbus A330 C-Check durchge-
führt. Lufthansa Technik Sofi a, das jüngste Mitglied des weltweiten 
MRO-Netzwerks, feierte im Oktober sein einjähriges Bestehen 
und hat in der zweiten Überholungslinie ab Juli 2009 zusätzlich zur 
Airbus A320-Familie auch die Boeing-Muster 737 Classic und 
Next Generation in ihr Portfolio aufgenommen.

Aber auch deutsche Standorte werden weiterentwickelt. Um ihre 
Position als innovativer Zulieferer für Produkte rund um die Kabine 
für Airlines wie auch für VIP- und Business Jet-Kunden weiter 
 auszubauen, eröffnete Lufthansa Technik zum Jahresanfang 2009 
so das Forschungs- und Entwicklungszentrum für den Geschäfts-
bereich „Cabin Innovation“ in Hamburg.

Neue strategische Weichen gestellt
Mit Jahresbeginn 2009 hatte Lufthansa Technik das internationale 
Wartungsgeschäft neu aufgestellt und bündelt es nunmehr unter 
dem Dach der Lufthansa Technik Maintenance International GmbH 
in Frankfurt. Das neue, 100-prozentige Tochterunternehmen der 
Lufthansa Technik AG mit fast 800 Mitarbeitern ist damit das Kom-
petenzzentrum für Wartungsleistungen für Kunden außerhalb 
der Lufthansa Passage. Darüber hinaus wurde am italienischen 
Flughafen Mailand-Malpensa ein neues Zentrum für Flugzeug-
wartung und Komponentenversorgung eröffnet, um die Flugzeuge 
der  Lufthansa Italia und anderer Kunden vor Ort betreuen zu können. 
Das Serviceangebot von Lufthansa Technik Milan umfasst die 
Komponentenversorgung und Wartungsleistungen bis zu A-Checks 
und Aircraft-On-Ground-Unterstützung.

Geschäftstätigkeit und Strategie

Führender Anbieter auf dem MRO-Markt 
Lufthansa Technik ist der weltweit führende und herstellerunab-
hängige Anbieter von Leistungen zur Wartung, Reparatur und 
Überholung (Maintenance, Repair & Overhaul – MRO) von zivilen 
Flugzeugen. Als Vollsortimenter bietet die Technikgruppe von der 
Einzelreparatur eines Geräts bis zur vollintegrierten Versorgung 
ganzer Flotten mit Reservetriebwerken und -komponenten unter-
schiedlich gestaffelte Produkte und Produktkombinationen an. 
Eines der erfolgreichsten Leistungspakete auf dem Weltmarkt und 
besonderes Differenzierungsmerkmal im Wettbewerb sind soge-
nannte Total-Support-Leistungen, die den Kunden umfangreichste 
Betreuung bis hin zum kompletten Management der Flotte bieten. 
So vertrauen mittlerweile mehr als 137 Kunden auf diese „Total 
Component Support“-Lösungen. Durch Skaleneffekte einer welt-
weiten Versorgung aus dem großen Materialvorrat von Lufthansa 
Technik können die Kunden eine günstige Versorgung einkaufen 
und eigenes Working Capital nachhaltig entlasten. Die langfris-
tigen Verträge unterstreichen die Strategie von Lufthansa Technik, 
fl exible und individuell zugeschnittene Produkte für Fluggesell-
schaften anzubieten und damit langfristige Kundenbindung zu 
 etablieren.

Das Leistungsspektrum der Lufthansa Technik wird von insgesamt 
sechs Produktdivisionen abgedeckt: Wartung, Geräte, Triebwerke, 
Flugzeugüberholung, Fahrwerke sowie die Erstausstattung und 
Wartung von VIP-Flugzeugen. Zu dem Technikverbund gehören 
weltweit 31 technische Instandhaltungsbetriebe. Das Unternehmen 
ist direkt und indirekt an 55 Gesellschaften beteiligt.

Hamburg ist der wichtigste Standort für den Instandhaltungs-
betrieb mit der Flugzeugüberholung, der Erstausstattung von 
 VIP-Flugzeugen, der Triebwerks- und Geräteinstandhaltung, dem 
Logistikzentrum sowie dem Entwicklungs- und Herstellerbetrieb 
und damit Hauptsitz der Lufthansa Technik. Die größten Wartungs-
stationen sind Frankfurt, München und Berlin; weitere Stationen 

Produktdivisionen von Lufthansa Technik

Lufthansa Technik

Flugzeugwartung Geräteversorgung Triebwerke Flugzeugüberholung Fahrwerke
VIP &

Executive Jet
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Auch außerhalb Europas hat Lufthansa Technik die strategische 
Positionierung weiterentwickelt: BizJet International, eine 100-pro-
zentige US-Tochtergesellschaft, hat 2009 die Umrüstung des 
 ersten Airbus A318 Elite abgeschlossen. Im September 2009 
wurde Ameco Beijing im Rahmen der 13. Aviation Expo/China mit 
dem „Laureate Award for International Cooperation“ ausgezeich-
net. Das 1989 gegründete Joint Venture zwischen Air China und 
Lufthansa war die erste MRO-Kooperation im zivilen Luftverkehr in 
China. Insgesamt sind dort über 5.600 Beschäftigte tätig.

Absatzmärkte und Wettbewerb

Lufthansa Technik baut Marktanteil weiter aus
Der Gesamtmarkt für technische Dienstleistungen an Verkehrsfl ug-
zeugen hatte 2009 ein geschätztes Volumen von 41 Mrd. USD 
und war demnach gegenüber dem Vorjahr rückläufi g, wenngleich 
nicht so stark wie ursprünglich angenommen. Das moderne 
 Portfolio der Lufthansa Technik deckt nahezu 80 Prozent des 
Marktvolumens ab.

Die Krise der Luftfahrt mit einem verringerten Flugangebot und stark 
rückläufi gen Erträgen machte 2009 zunehmend auch der MRO-
Branche zu schaffen. Die weltweiten Flottenbestände wachsen zwar 
trotz geparkter Flugzeuge insgesamt, jedoch sinkt die Nachfrage 
nach MRO-Leistungen, da ältere und somit betreuungsintensivere 
Flugzeuge am Boden bleiben. Der enorme Kostendruck der Flug-
gesellschaften durch rückläufi ge Durchschnittserlöse und wieder 
steigende Kerosinpreise wird an die MRO-Industrie weitergegeben 
und erhöht den Preisdruck. Lufthansa Technik konnte aufgrund 
ihres breiten Produktspektrums und der dreifachen Zertifi zierung 

als Instandhaltungs-, Herstell- und Entwicklungsbetrieb ihre 
 Position als Weltmarktführer mit einem Marktanteil von über 
16 Prozent 2009 weiter ausbauen und profi tiert deutlich von der 
langfristigen strategischen Ausrichtung. Aber auch Kunden und 
Flugzeugmuster des Lufthansa Technik Portfolios sind von den 
negativen Marktentwicklungen betroffen. Daraus folgten Umsatz-
verluste sowie Ergebnisausfälle durch Kundeninsolvenzen und 
Wertberichtigungen auf Forderungen.

Zu den Wettbewerbern der Lufthansa Technik zählen Flugzeug-, 
Triebwerks- und Gerätehersteller (Original Equipment Manu fac-
turer), aber auch andere Fluggesellschaften wie Air France-KLM, 
die ebenfalls MRO-Leistungen anbieten, sowie unabhängige 
Anbieter (etwa ST AERO, SR Technics). Der Wettbewerb verschärft 
sich weiter: Neue MRO-Kapazitäten im Markt treffen auf sinkende 
Nach frage und intensivieren den Preisdruck zusätzlich zu dem 
ohnehin schon hohen Kosten- und Margendruck der Airlines  weiter. 
Lufthansa Technik hat daher frühzeitig Programme zur Kapa zi-
tätsfl exibilisierung, Kostensenkung und Effi zienzsteigerung als 
Reaktion auf die Marktveränderungen eingeführt.

Vertrieb und Kunden

Hoher Umsatzanteil im Drittkundengeschäft
Lufthansa Technik betreut mehr als 690 Kunden weltweit. Dazu 
zählen neben Fluggesellschaften und VIP-Jet-Betreibern auch 
Flugzeug-Leasinggesellschaften. Dabei stieg der Umsatz mit 
 Kunden außerhalb des Lufthansa Konzerns 2009 weiter an und 
wuchs deutlich um 3,7 Prozent auf 58,0 Prozent an den Gesamt-
umsatz erlösen (Vorjahr: 59,6 Prozent). Europa einschließlich der 
GUS-Staaten stellt unverändert die wichtigste Absatzregion dar. Ihr 
Umsatzanteil lag bei 69,6 Prozent. Es folgen Asien mit 11,7 Pro-
zent sowie Nahost/Afrika und Amerika mit 9,6 bzw. 9,1 Prozent.

Die Leistungen der Lufthansa Technik werden vorrangig zentral 
über den Direktvertrieb vertrieben, Einzelprodukte werden jedoch 
auch dezentral verkauft. Der Vertrieb ist regional gegliedert; große 
und wichtige Kunden werden von Key Accounts – teilweise direkt 
vor Ort – betreut. Gleichzeitig wird das E-Marketing mit Hilfe eines 
2009 neu gestalteten Kundenportals, auf dem alle Informationen 
und Neuerungen bereitgestellt sind, vorangetrieben. Unterschied-
liche Printmedien, die Teilnahme an internationalen Fachmessen 
sowie eigene produktorientierte Fachkonferenzen festigen den 
Kundenkontakt zusätzlich und weiten diesen aus. Sowohl die regel-
mäßig durchgeführten Kundenzufriedenheitsstudien als auch das 
direkte Feedback beim Vertriebsbeauftragten und dem Kunden-
dienst ermöglichen ein genaues Bild über die Wünsche des Kunden.

Standorte Lufthansa Technik

 Größte Wartungsstationen   Vertriebsrepräsentanzen   Größte Beteiligungen
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Im Geschäftsbereich „Cabin Innovation“ konnte Lufthansa Technik 
den Flugzeughersteller Bombardier Aerospace für das Produkt 
nice® (networked integrated cabin equipment) als Kunden gewin-
nen. Zu den Highlights des Produkts zählen Neuentwicklungen 
von Steuerungs- und Kontrollmöglichkeiten der unterschiedlichen 
Kabinensysteme für VIP- und Geschäftsreisefl ugzeuge. Für das 
Produkt „niceviewTM“, die jüngste Innovation, hat Lufthansa Technik 
im Bereich des Infotainments den Crystal Cabin Award 2009 in 
der Kategorie „Unterhaltung und Kommunikation“ gewonnen.

Lufthansa Technik und die Firma eJet Services haben ihre Zusam-
menarbeit ausgeweitet. Dadurch wird das bisherige Angebot 
umfangreicher Leistungen für Wartung und Betrieb von zu VIP- 
Flugzeugen umgerüsteten Bombardier CRJs erweitert. Das im 
Jahr 2008 eingeführte gemeinsame Programm bietet Betreibern 
kleiner Geschäftsfl ugzeuge mit geringer Nutzung ein umfas-
sendes Paket aus global verfügbaren Wartungsleistungen und 
operationeller Unterstützung. Auch im Bereich neuer Antriebstech-
nologien ist Lufthansa Technik aktiv. So wurde die Zusammen-
arbeit mit dem Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt bei 
der Erprobung von Brennstoffzellen in der Luftfahrt vertieft und ein  
Brennstoffzellen-Versuchsfl ugzeug auf der Basis der Lufthansa 
Technik in Hamburg stationiert.

Geschäftsverlauf

Zahlreiche neue Aufträge und Kunden akquiriert
Lufthansa Technik war auch 2009 weiter auf Wachstumskurs. 
Mit 40 neuen Kunden und 456 neuen Verträgen wurde ein abge-
setztes Vertragsvolumen von 493 Mio. EUR für das Gesamtjahr 
2009 erreicht, wenngleich einige Kunden krisenbedingt durch 
Insolvenzen verloren gingen. Insgesamt konnten 252 zusätzliche 
Flugzeuge (+ 14 Prozent) für MRO-Leistungen akquiriert werden. 
Damit steigt die betreute Flotte auf 2.028 Flugzeuge. 

Die Versorgung der Aerofl ot mit Flugzeugkomponenten wurde 
deutlich ausgeweitet. Das 55. Flugzeug der Airbus A320-Familie 
von Aerofl ot ist seit September das 2.000. Flugzeug insgesamt, 
das von Lufthansa Technik im Rahmen ihrer Total Support 
 Produkte betreut wird. Auch die Air Berlin Group hat Lufthansa 
 Technik mit der Komponentenversorgung ihrer gesamten 
Flotte beauftragt. Im November hat sich auch Air Canada für die 
 Komponentenversorgung durch Lufthansa Technik entschieden 
und einen entsprechenden Zehn-Jahres-Vertrag für 18 Boeing 
777 unterschrieben. Weitere Verträge konnten unter anderem mit 
Vietnam Airlines und Ryanair abgeschlossen werden. Etihad 
 Airways beauftragte Lufthansa Technik mit der Umrüstung der 
gesamten Flotte auf das nichtelektrische Fluchtwegmarkierungs-
system „Guideline ColourFit“. Auch Airbus sowie Bombardier 

(für die C-Series) werden ihren Kunden die Guideline ColourFit-
Leuchttechnologie als Standardausrüstung anbieten. Etihad und 
Qatar Airways ließen zudem Kabinenumbauten im Flugzeugtyp 
Airbus A340-600 von Lufthansa Technik durchführen. Mit der SAS 
Gruppe konnte für die Fahrwerksreparatur und -überholung der 
mehr als 20 Flugzeuge umfassenden Airbus-Flotte ein Service-
vertrag für die kommenden zehn Jahre abgeschlossen werden.

Die hohe Reputation der Lufthansa Technik wurde auch durch den 
im Mai verliehenen Preis des britischen Fachverlags und Messe-
veranstalters UBM Aviation für den besten MRO-Anbieter unter-
strichen. Mit insgesamt vier Auszeichnungen in zwölf Kategorien 
war Lufthansa Technik das erfolgreichste von weltweit 24 Unter-
nehmen, die bei den erstmals verliehenen UBM Aviation Industry 
Awards zur Wahl gestellt worden waren.

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Umsatzwachstum von 6,6 Prozent  
Lufthansa Technik konnte ihren Wachstumspfad fortsetzen, die 
Umsatzerlöse im Vergleich zum Vorjahr um 6,6 Prozent auf 
4,0 Mrd. EUR steigern und damit erneut gegen den Trend wachsen. 
Der Umsatz mit Gesellschaften des Lufthansa Konzerns wuchs 
um 165 Mio. EUR auf 1,7 Mrd. EUR (+ 11,0 Prozent). Neben der 
Wartung der vergrößerten Konzernfl otte wurden mehr Flugzeug-
überholungen und Triebwerksinstandhaltungen durchgeführt. 
Auch das konzernexterne Geschäft konnte Lufthansa Technik 
um 81 Mio. EUR (+ 3,7 Prozent) auf 2,3 Mrd. EUR ausbauen. 

Die operativen sonstigen Erträge blieben mit 157 Mio. EUR 
auf dem Niveau des Vorjahres.

Das Geschäftsfeld Technik erwirtschaftete operative Gesamt-
erträge in Höhe von 4,1 Mrd. EUR (+ 6,4 Prozent).

Umsatz Technik in Mio. €

3 415 3 571 3 717 3 9633 121

2005 2006 2007 2008 2009
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Aufwendungen um 6,4 Prozent parallel zum Umsatz erhöht   
Die operativen Aufwendungen stiegen um 230 Mio. EUR 
(+ 6,4 Pro zent) auf 3,8 Mrd. EUR. Der größte Zuwachs entfi el auf 
den  Materialaufwand, der um 151 Mio. EUR (+ 8,3 Prozent) 
auf 2,0 Mrd. EUR anstieg. Das Umsatzwachstum in fast allen 
 Segmenten schlägt sich hier nieder.

Der Personalaufwand erhöhte sich um 4,9 Prozent auf 1,1 Mrd. 
EUR. Die durchschnittliche Anzahl der Mitarbeiter im Geschäfts-
feld Technik wuchs gegenüber dem Vorjahr durch die Integration 
der Lufthansa Technik Switzerland und den Personalaufbau der 
Lufthansa Technik AG um 2,9 Prozent auf 19.758. 

Die Abschreibungen nahmen um 3 Mio. EUR auf 87 Mio. EUR zu.
Der sonstige operative Aufwand wuchs um 4,1 Prozent durch 
erhöhte Rückstellungsbildungen und den verstärkten Einsatz von 
Fremdpersonal auf 679 Mio. EUR.

Aufwendungen Technik 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Materialaufwand 1 979 1 828 8,3

  davon übrige Roh-, Hilfs- 
und Betriebsstoffe 1 243 1 165 6,7

 davon Fremdleistungen 617 523 18,0

Personalaufwand 1 059 1 010 4,9

Abschreibungen 87 84 3,6

Sonstiger operativer Aufwand 679 652 4,1

Summe operative Aufwendungen 3 804 3 574 6,4

Operatives Ergebnis auf 316 Mio. EUR verbessert 
Trotz des krisengeprägten Marktumfelds konnte das Geschäftsfeld 
Technik auch in diesem Jahr profi tabel wachsen und sein opera-
tives Ergebnis um 5,7 Prozent auf 316 Mio. EUR weiter steigern. 
Die vergleichbare operative Marge ging leicht auf 8,3 Prozent 
zurück (– 0,5 Prozentpunkte).

Die übrigen Segmenterträge sanken infolge geringerer Rück-
stellungsaufl ösungen als im letzten Jahr um 11 Mio. EUR auf 
18 Mio. EUR. Die Segmentaufwendungen gingen um 3 Mio. EUR 
auf 2 Mio. EUR zurück. Im Vorjahr spiegelte sich hier die Zufüh-
rung zum Pensionsfonds von Lufthansa Technik Switzerland wider.

Das Ergebnis aus der Equity-Bewertung sank um 7 Mio. EUR auf 
– 1 Mio. EUR. Verantwortlich hierfür waren vor allem geringere 
Gewinne von AMECO und Heico sowie höhere Verluste der Alitalia 
Maintenance Systems, deren Anteile zwischenzeitlich zum 
18. Januar 2010 verkauft wurden. Dennoch lag auch das Seg-
mentergebnis mit 331 Mio. EUR um 0,6 Prozent über Vorjahr.
 

Segmentinvestitionen etwas niedriger als im Vorjahr 
Die Segmentinvestitionen lagen mit 121 Mio. EUR leicht unter 
 Vorjahr (– 0,8 Prozent). Es wurde vor allem in Reservetriebwerke, 
neue Maschinen und technische Anlagen investiert.

Mehrperiodenübersicht über die Ertragslage
Lufthansa Technik ist es auch unter wechselnden wirtschaftlichen 
Rahmenbedingungen gelungen, durch stetiges Umsatzwachstum, 
konsequentes Kostenmanagement, eine moderne Produkt palette 
und einen internationalen Produktionsverbund kontinuierlich hohe 
operative Gewinne zu erzielen.

Ausblick

Deutlich positives operatives Ergebnis auch 2010
Vor dem Hintergrund weltweit wachsender Flottenbestände schaut 
die MRO-Industrie für die nächsten fünf Jahre zwar grundsätzlich 
optimistisch in die Zukunft und erwartet ein Wachstum von durch-
schnittlich 3,9 Prozent. Der Markt, der durch das Produktportfolio 
der Lufthansa Technik abgedeckt wird, soll sogar um 5,2 Prozent 
pro Jahr wachsen. Es treten jedoch immer neue MRO-Kapazitäten 
in den Markt ein, wodurch der bestehende Wettbewerb weiter 
intensiviert wird. Zudem wird sich der Preis- und Kostendruck durch 
die krisenbelasteten Fluggesellschaften weiter verschärfen. Daher 
werden nur MRO-Betriebe, die ihre Stückkosten erheblich senken 
können, an diesem Wachstum teilnehmen.

Lufthansa Technik ist aufgrund ihres modernen Produktportfolios, 
kostengünstiger Standorte und einer Reihe von Programmen 
zur Kostensenkung, Effi zienzsteigerung und Flexibilisierung gut 
vorbereitet. Auch für 2010 erwartet das Unternehmen ein deutlich 
positives operatives Ergebnis. Angesichts der Herausforderun-
gen im Wettbewerb erscheint es jedoch für Lufthansa Technik 
nach heutigem Stand ambitioniert, das 2009 nochmals gestei-
gerte Umsatz- und Ergebnisniveau 2010 erneut zu erreichen. 
Für 2011 geht  Lufthansa Technik wieder von einer Steigerung des 
Umsatzes und operativen Ergebnisses aus. 

Operatives Ergebnis Technik in Mio. €

248 293 299 316258

2005 2006 2007 2008 2009
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Geschäftsfeld 
IT Services

 In einem schwierigen Markt konnte Lufthansa Systems 2009 neue Kunden 
gewinnen und ihre Wettbewerbsposition festigen.   Lufthansa Systems 
kombiniert ihr Airline- und IT-Know-how zu maßgeschneiderten Lösungen für 
die Luftfahrtindustrie.  Umsatz und  operativer Gewinn liegen deutlich unter  
Vorjahr.  Innovationen mit hohem Kundennutzen sichern Wettbewerbsvorteil.

Kennzahlen IT Services    

 
 

2009 2008 Veränderung
in %

     
Umsatz Mio. € 605 657 – 7,9

  davon mit Gesellschaften 
des Lufthansa Konzerns Mio. € 361 378 – 4,5

Operatives Ergebnis Mio. € 16 40 – 60,0

Vergleichbare operative Marge % 2,8 6,2 – 3,4 P. 

Segmentergebnis Mio. € 16 39 – 59,0

EBITDA Mio. € 54 78 – 30,8

CVA Mio. € 3 29 –89,7 

Segmentinvestitionen Mio. € 52 58 – 10,3

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 3 027 3 033 – 0,2

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 3 041 3 002 1,3
 Führender IT-Dienstleister 

der Luftfahrtindustrie 

Anteil am Konzernumsatz 1,1 %
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605 Mio. EUR Umsatz

16 Mio. EUR Operatives Ergebnis
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Geschäftstätigkeit und Strategie

Führendes IT-Portfolio für die Luftfahrtindustrie
Im Lufthansa Konzern ist Lufthansa Systems der IT-Spezialist. 
Auch weltweit zählt das Unternehmen zu den führenden IT-Dienst-
leistern der Luftfahrtindustrie. Zu ihren Kunden gehören mehr als 
200 Fluggesellschaften, denen Lufthansa Systems unabhängig 
vom Geschäftsmodell ein umfassendes Portfolio von innovativen 
Lösungen zur Steigerung von Effi zienz und Flexibilität bietet. Auch 
Unternehmen aus anderen Branchen, für die das Verständnis 
komplexer Geschäftsprozesse einen hohen Stellenwert hat, setzen 
auf das Know-how von Lufthansa Systems.

Der Hauptsitz von Lufthansa Systems befi ndet sich in Kelsterbach 
bei Frankfurt am Main. Daneben gibt es weitere Standorte in 
Deutschland sowie in 14 anderen Ländern weltweit. Das Unter-
nehmen erbringt seine Leistungen in fünf Geschäftsbereichen, 
deren Struktur an den Bedürfnissen des Markts ausrichtet ist. 
 Einzelheiten hierzu können Sie der unten stehenden Grafi k 
 entnehmen. Lufthansa Systems bietet ihren Kunden im Rahmen 
eines zuverlässigen 24-Stunden-Betriebs die gesamte Palette 
von IT-Leistungen – von der Beratung, über die Entwicklung und 
Implementierung von Anwendungen bis hin zum kompletten 
 IT-Outsourcing. Darüber hinaus betreibt das Unternehmen eigene 
Rechenzentren in Kelsterbach und Hamburg sowie an ausge-
wählten Standorten im Ausland.

Innovationen mit hohem Kundennutzen 
Bei den Anstrengungen der Fluggesellschaften, ihre Kosten nach-
haltig zu senken, kommt der IT eine Schlüsselrolle zu. Denn nur 
mit entsprechend leistungsfähigen IT-Lösungen ist es möglich, 
die komplexen Geschäftsprozesse zu optimieren, die die Airline-
Industrie kennzeichnen. Lufthansa Systems hat daher in den 
 vergangenen Jahren den Schwerpunkt ihrer strategischen Aus-
richtung auf integrierte Plattformlösungen gelenkt und eine Palette 

von innovativen und technologisch führenden Produkten ent-
wickelt, die alle Kernprozesse einer Fluggesellschaft abdecken. 
Der besondere Kundennutzen dieser Plattformen besteht darin, 
dass sie die Geschwindigkeit und Qualität von Entscheidungen 
verbessern, indem sie alle erforderlichen Informationen in einem 
zentralen System bereitstellen.

Angesichts der anhaltend schwierigen wirtschaftlichen Situation der 
Luftverkehrsindustrie liegt ein besonderes Augenmerk auf Lösun-
gen, die bereits nach kurzer Zeit zu Umsatzsteigerungen und niedri-
geren Kosten führen und so Cashfl ow und Ergebnis der Kunden 
stärken. Der Investitionsschwäche auf Kundenseite trägt Lufthansa 
Systems dadurch Rechnung, dass sie ihre Lösungen zum Teil auf 
Basis von Betriebsmodellen anbietet, die kundenseitig die Investiti-
onen in der IT-Infrastruktur minimieren. Eine wichtige Voraussetzung 
und gleichzeitig Stärke der Lufthansa Systems bei der Entwicklung 
dieser Produkte ist das umfassende Verständnis aller Geschäfts-
prozesse einer Fluggesellschaft bei gleichzeitig hoher IT-Kompetenz.

Absatzmärkte und Wettbewerb

Lufthansa Systems konnte ihren Marktanteil 2009 ausbauen
Der weltweite Airline-IT-Markt hat ein Volumen von ca. 7,8 Mrd. EUR. 
Davon werden etwa 4,0 Mrd. EUR extern vergeben und der Rest 
durch IT-Abteilungen der Fluggesellschaften erbracht. Von diesen 
4,0 Mrd. EUR ist die Vertriebsregion Europa/Nahost/Afrika (EMEA) 
mit einem Volumen von 1,6 Mrd. EUR der größte Teilmarkt. Hier 
hat Lufthansa Systems mit einem Marktanteil von 35 Prozent eine 
führende Position. In den Regionen Amerika (1,3 Mrd. EUR) und 
Asien/Pazifi k (1,1 Mrd. EUR) beträgt der Marktanteil jeweils 3 Pro-
zent. Wichtige Wettbewerber im Markt für Airline-IT sind Sabre 
 Airline Solutions, EDS, SITA sowie Boeing mit ihrer Tochtergesell-
schaft Jeppesen. Keiner dieser Mitbewerber verfügt jedoch über 
eine ähnlich umfassende Produktpalette wie Lufthansa Systems.

Geschäftsbereiche von Lufthansa Systems

Lufthansa Systems

Airline Management 
Solutions

  Netzplanung

  Crew-Einsatzplanung 
& Flugbetriebskontrolle

  Preiskalkulation 
& Ertragsmanagement

  Marketing & Vertrieb

Passenger Airline
Solutions

  Kapazitätsmanagement

  Reservierungssysteme

  Check-in & Boarding

  PSS*-Kompetenz-Zentrum

Airline Operations
Solutions

 Flugplanung

  Elektronische 
Cockpit-Anwendungen

  Navigationskarten

 Flugwegplanung

Industry Solutions / 
ERP Airline Solutions

  Wartung & Instandhaltung 
(MRO)

  Fracht & Logistik

  Finanzmanagement 
für Airlines

  Erlösmanagement

Infrastructure Services

  Telekommunikation

  Beratung

  Applikationsbetrieb

  Desktop-Management

  Rechenzentrumsleistungen

* PSS = Passenger Service System.
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Die IT-Systeme, die bei Fluggesellschaften derzeit im Einsatz sind, 
sind teilweise deutlich älter als 20 Jahre. Durch den anhaltenden 
Kostendruck und die Bedeutung von Flexibilität und Reaktions-
geschwindigkeit in einem volatilen Wettbewerbsumfeld wird eine 
leistungsfähige IT jedoch zunehmend zu einem wichtigen Wett-
bewerbsfaktor. Trotz insgesamt schwacher Investitionsneigung 
ergeben sich daraus für die Plattformstrategie von Lufthansa 
 Systems gute Chancen im Markt. Die internationalen Unterneh-
mensstandorte von Lufthansa Systems stellen die Nähe zu den 
wichtigsten regionalen Märkten her und ermöglichen zugleich 
eine ausgewogene Internationalisierung der Produktion mit dem 
Ziel wettbewerbsfähiger Kostenstrukturen. 

Vertrieb und Kunden

Externer Umsatzanteil soll weiter ausgebaut werden
Zur Kundenbasis von Lufthansa Systems gehören internationale 
Netzwerk-Carrier ebenso wie No-Frills-Airlines und Regional-
fl uggesellschaften. Darüber hinaus vertrauen mehr als 100 Unter-
nehmen aus anderen Branchen auf das Know-how von Lufthansa 
Systems. Dabei handelt es sich vor allem um Logistikunterneh-
men, Verlagshäuser und Kunden aus der Transportbranche sowie 
dem Gesundheitswesen.

Lufthansa Systems bietet ihre Leistungen im Direktvertrieb, der 
dezentral an den Vertriebsregionen ausgerichtet ist, an. Lufthansa 
Passage, der derzeit größte Kunde, wird als Key Account betreut. 
Die Zusammenarbeit mit anderen Kunden erfolgt – abgesehen 
von Einzelprojekten – auf der Basis mehrjähriger Verträge. Es gehört 
zu den strategischen Zielen von Lufthansa Systems, den Umsatz-
anteil mit Kunden außerhalb des Lufthansa Konzerns dauerhaft zu 
steigern. Der vorübergehende Rückgang des externen Umsatzan-

teils auf 40 Prozent (Vorjahr: 42 Prozent) ist darauf zurückzuführen, 
dass ehemals konzernexterne Kunden seit dem Geschäftsjahr 
2009 zum Konsolidierungskreis gehören. 

Passgenaue Lösungen kombinieren IT- mit Airline-Erfahrung
Bei der Entwicklung umfassender Plattformlösungen für beste-
hende oder neue Kunden werden vielfältige Rahmenbedingungen 
berücksichtigt. So erfordert zum Beispiel die Entwicklung einer 
Lösung zur Optimierung des Crew-Einsatzes die genaue Kenntnis 
der komplexen gesetzlichen und tarifrechtlichen Regeln sowie der 
logistischen Parameter für den Einsatz von Piloten und Kabinen-
personal einer Fluggesellschaft. Der neue Crew-Optimierer, den 
Lufthansa Systems ihren Kunden seit 2009 anbietet, ermöglicht 
diesen eine Steigerung der Produktivität des fl iegenden Personals 
um bis zu 5 Prozent. Ein anderes Beispiel ist die von der Lufthansa 
Systems entwickelte IT-Lösung Lido / Flight zur Optimierung der 
Flugrouten, die bei zahlreichen internationalen Fluggesellschaften 
im Einsatz ist. Durch ihren Einsatz können Unternehmen den Treib-
stoffverbrauch ihrer Flotte ebenfalls um bis zu 5 Prozent senken.

Geschäftsverlauf

In der Krise Kundenbasis erweitert und Kosten gesenkt
Der Geschäftsverlauf der Lufthansa Systems wurde 2009 stark von 
der allgemeinen Krise im internationalen Luftverkehr beeinfl usst. 
Angesichts rückläufi ger Passagierzahlen haben Fluggesellschaften 
ihre Investitionen reduziert oder verschoben. Soweit die Verträge 
mit den Kunden nutzungsabhängige Entgelte vorsehen, wirkten sich 
die zurückgehenden Passagierzahlen bzw. das verringerte Flug-
angebot auch auf die Erlöse der Lufthansa Systems aus. Auf die 
schwierigen Rahmenbedingungen hat sie sich frühzeitig mit 
 Maßnahmen zur Kostensenkung eingestellt. So wurde die Anzahl 
externer Mitarbeiter gesenkt, geplante Investitionen reduziert sowie 
Urlaubstage und Überstunden konsequent abgebaut.

Trotz des schwierigen Umfelds konnte Lufthansa Systems auch 
2009 eine Reihe von Verträgen mit Neu- und Bestandskunden 
abschließen. So hat SWISS den Betrieb zentraler IT-Applikationen 
an Lufthansa Systems ausgelagert. Ethiopian Airlines hat sich als 
Neukunde für die Vernetzung ihrer weltweiten Standorte mit Sky-
Connect entschieden. Die neue italienische Frachtfl uggesellschaft 
Cargoitalia nutzt seit ihrem Betriebsstart ein umfangreiches IT-Paket 
von Lufthansa Systems und hat einen Fünf-Jahres-Vertrag über 
den Einsatz integrierter Flugbetriebslösungen abgeschlossen. 
 Passagiere der Austrian Airlines können seit einigen Monaten mit 
Hilfe von Lufthansa Systems Technologie per Mobiltelefon ein-
checken; und der langjährige Kunde Etihad hat sich für das Flug-
wegplanungssystem Lido/Flight entschieden. Auch in der Region 
Asien/Pazifi k hat Lufthansa Systems ihre Kundenbasis erweitert. 

Standorte Lufthansa Systems
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So wurden bei Malaysia Airlines die Navigationskarten Lido/Route 
Manual und bei der australischen Virgin Blue für die Flugzeugab-
fertigung die Ladeplanungslösung LoadControl eingeführt.

Fokussierung auf das Kerngeschäft Aviation
Außerhalb der Luftfahrtindustrie wurde die Zusammenarbeit mit 
Vattenfall und der Hermes Logistik Gruppe ausgebaut. Das -
selbe gilt für die Hamburg Port Authority, die Lufthansa Systems 
 beauf tragt hat, ihre Verkehrs-, Infrastruktur- und Transportabwick-
lungssysteme zu erneuern und an die veränderten Geschäfts-
prozesse im Schienengüterverkehr im Hafen anzupassen. Im Zuge 
einer verstärkten Konzentration auf das Kernsegment Aviation 
wird  Lufthansa Systems keine neuen Verträge über IT-Outsourcing 
außerhalb der Luftfahrt- und Logistikindustrie abschließen. Die 
sich aus dieser Portfoliobereinigung ergebenden strukturellen 
Anpassungen im Geschäftsbereich Infrastructure Services wurden 
bereits eingeleitet. Von dieser Entscheidung nicht betroffen ist 
das Angebot von SAP- und IT-Beratungen für Kunden anderer 
Industriezweige. Hier wird das Unternehmen weiterhin branchen-
übergreifend tätig sein.

Investition in hochwertige Ausbildung von Projektmanagern
Lufthansa Systems hat ihre Fähigkeiten auf dem Gebiet des Pro-
jektmanagements weiter systematisch ausgebaut. Angesichts der 
hohen Komplexität von IT-Projekten kommt dem Projektmanage-
ment eine Schlüsselrolle bei deren termin- und kostengerechter 
Abwicklung zu. Beides wirkt sich positiv auf die Wirtschaftlichkeit 
des Unternehmens wie auch auf die Kundenzufriedenheit aus. 
Zu den Aktivitäten auf diesem Gebiet gehört, dass Lufthansa 
 Systems Projektmanagern eine Laufbahn anbietet, die gleich-
wertig neben traditionellen Managementlaufbahnen steht. Die Ein-
führung eines prozessorientierten Qualitätsmanagements wurde 
2009  weiter vorangetrieben. Knapp zwei Drittel der Prozesse im 
Unternehmen sind inzwischen vereinheitlicht. Das Projekt soll bis 
Ende 2010 abgeschlossen sein.

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Umsatz um 7,9 Prozent reduziert
Aufgrund der rückläufi gen Nachfrage verminderten sich die Umsatz-
erlöse der Lufthansa Systems im Vergleich zum Vorjahr um ins-
gesamt 7,9 Prozent auf 605 Mio. EUR. Die Erlöse mit Lufthansa 
Konzerngesellschaften lagen bei 361 Mio. EUR (4,5 Prozent unter 
Vorjahr), was auf Preissenkungen für Betreibermodelle und den 
Betrieb spezifi scher Applikationen sowie die Auslagerung von 
 IT-Leistungen im Bereich Passagiersysteme zurückzuführen ist. 
Mit konzernexternen Kunden erzielte Lufthansa Systems Umsatz-
erlöse in Höhe von 244 Mio. EUR. Sie lagen damit 12,5 Prozent 
unter dem Vorjahr. Der Rückgang beruht auch auf der Verschie-

bung von ehemals konzernexternen Kunden in den Konsolidie-
rungskreis der Lufthansa. Preis- und mengenbedingte Rückgänge 
konnten dabei nicht vollständig durch Neugeschäft kompensiert 
werden.

Die sonstigen operativen Erträge sanken um 26,9 Prozent auf 
38 Mio. EUR. Die Verminderung ist auf Währungsschwankun-
gen und einen Einmaleffekt aus dem Vorjahr zurückzuführen. 
Im Wesentlichen beinhalten die sonstigen operativen Erträge 
unfertige Leistungen im Zusammenhang mit laufendem Kunden-
geschäft und aktivierte Eigenleistungen für die Modernisierung 
der Produktpalette der Lufthansa Systems.

Die operativen Gesamterlöse fi elen um 9,3 Prozent auf 
643 Mio. EUR.

Operative Aufwendungen um 6,3 Prozent gesenkt
Der Materialaufwand erhöhte sich geringfügig auf 81 Mio. EUR 
(Vorjahr: 79 Mio. EUR). 

Die Maßnahmen zur Ergebnissicherung spiegeln sich sowohl im 
Personalaufwand als auch in den sonstigen operativen Aufwen-
dungen wider. Durch den Abbau von Überstunden- und Urlaubs-
guthaben konnte der Personalaufwand in der zweiten Jahreshälfte 
reduziert werden. Für das Gesamtjahr führten jedoch höhere 
 Aufwendungen für die Alterssicherung insgesamt zu einem gering -
fügigen Anstieg der Personalaufwendungen um 0,4 Prozent auf 
233 Mio. EUR. Der durchschnittliche Personalbestand erhöhte sich 
um 1,3 Prozent auf 3.041 Mitarbeiter, wobei auch hier im zweiten 
Halbjahr eine Reduzierung erfolgte.

Die Abschreibungen in Höhe von 37 Mio. EUR lagen auf Vorjah-
resniveau. Die sonstigen operativen Aufwendungen konnten durch 
den erheblichen Abbau von Fremdpersonal und sinkende Auf-
wendungen für zugekaufte IT-Infrastrukturleistungen um 14 Pro-
zent auf 276 Mio. EUR (Vorjahr: 321 Mio. EUR) reduziert werden. 

Die operativen Gesamtaufwendungen summierten sich damit auf 
insgesamt 627 Mio. EUR (– 6,3 Prozent). 

Umsatz IT Services in Mio. €

652 679 657 605635

2005 2006 2007 2008 2009
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Aufwendungen IT Services 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Materialaufwand 81 79 2,5

Personalaufwand 233 232 0,4

Abschreibungen 37 37 0,0

Sonstiger operativer Aufwand 276 321 – 14,0

 davon Fremdpersonal 75 107 – 29,9

 davon Miete / Erhaltung IT 104 102 2,0

Summe operative Aufwendungen 627 669 – 6,3

Operativer Gewinn auf 16 Mio. EUR gesunken
Das operative Ergebnis von Lufthansa Systems verminderte sich 
2009 aufgrund des gesunkenen Umsatzes auf 16 Mio. EUR (Vor-
jahr: 40 Mio. EUR). Die eingeleiteten Kostensenkungsmaßnahmen 
zeigten in der zweiten Jahreshälfte deutlich Wirkung und führten 
zu einer verbesserten Ergebnisentwicklung. Das Segmentergebnis 
beträgt 16 Mio. EUR (Vorjahr: 39 Mio. EUR). 

Segmentinvestitionen sichern Bestandsgeschäft
Die Segmentinvestitionen des Geschäftsfelds verminderten sich 
im zweiten Halbjahr aufgrund der in der ersten Jahreshälfte 
beschlossenen Kürzungen auf 52 Mio. EUR (Vorjahr: 58 Mio. EUR) 
und wurden im Wesentlichen getätigt, um das Bestandsgeschäft 
zu sichern. 

Mehrperiodenübersicht über die Ertragslage
Mit der seit 2007 bestehenden Konzentration auf das Kerngeschäft 
bereinigte Lufthansa Systems sowohl das Produkt- als auch das 
Beteiligungsportfolio. Dies spiegelte sich bereits im Umsatzrück-
gang im Geschäftsjahr 2008 wider. Demgegenüber konnte die 
operative Marge von 3,7 Prozent in 2007 auf 6,2 Prozent in 2008 
gesteigert werden. Der verzeichnete Umsatzrückgang konnte 
kurzfristig nicht vollständig kompensiert werden, sodass die ope-
rative Marge 2009 auf 2,8 Prozent fi el. 

Ausblick

Lufthansa Systems will am Marktwachstum 
überproportional teilhaben
Aufgrund der angespannten wirtschaftlichen Situation der Flug-
gesellschaften werden deren Gesamtausgaben für IT-Dienstleis-
tungen in den kommenden Jahren erwartungsgemäß nur unwe-
sentlich wachsen. Um Investitionen zu vermeiden und Kosten 
zu senken – etwa durch Skaleneffekte größerer Rechenzentren – , 
werden die Fluggesellschaften eigene Systeme durch externe 
Lösungen ersetzen. Bei der Konsolidierung von Fluggesellschaf-
ten kommt der IT als Mittel zur Gewinnung von Synergien eine 
zentrale Rolle zu. Vor diesem Hintergrund wird der Markt für extern 
vergebene IT-Leistungen in den kommenden fünf Jahren voraus-
sichtlich um durchschnittlich 5,2 Prozent pro Jahr wachsen. 

Lufthansa Systems ist in diesem Markt mit ihrem Portfolio gut posi-
tioniert und fokussiert sich weiter auf die Entwicklung innovativer 
Produkte für den Airline-Markt. Lufthansa Systems wird die laufen-
den Entwicklungsprojekte daher auch 2010 fortsetzen, wenngleich 
zeitlich gestreckt.

Es ist damit zu rechnen, dass der Umsatz von Lufthansa Systems 
2010 nochmals zurückgehen wird. Ursache dafür ist neben Kon-
junktureinfl üssen unter anderem die Fortsetzung der Portfolioberei-
nigung im Bereich Infrastructure Services. Dadurch wird auch der 
Umsatzanteil externer Kunden vorübergehend sinken. Längerfristig 
wird ein Anstieg dieses Anteils auf 60 Prozent angestrebt. Dies 
soll durch eine verstärkte Vermarktung von IT-Outsourcing für Flug-
gesellschaften im Rahmen der Plattformstrategie von Lufthansa 
Systems erreicht werden. 

Die bereits 2009 eingeleiteten Maßnahmen zur Senkung der Sach-
kosten sowie zur Anpassung der internen Personalkapazitäten 
an das Produktionsvolumen werden jedoch dazu führen, dass das 
operative Ergebnis 2010 voraussichtlich über dem des abgelau-
fenen Jahres liegen wird. Für 2011 ist aufgrund der dann wieder 
leicht steigenden Umsatzerlöse und der fortgesetzten Maßnahmen 
zur Kostensenkung mit einer weiteren Verbesserung des Umsatzes 
und des operativen Ergebnisses zu rechnen.

Operatives Ergebnis IT Services in Mio. €

49 23 40 1663

2005 2006 2007 2008 2009
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Geschäftsfeld 
Catering

 Trotz erheblich gesunkener Nachfrage konnte LSG Sky Chefs ihre Markt- 
und Wettbewerbs position behaupten.  Der Umsatz sank um 9,6 Prozent. 

 Trotz Erlösausfällen lag das operative Ergebnis um 2,9 Prozent über Vorjahr. 
 Ab 2011 sollen Umsatz und Ergebnis wieder steigen.  LSG Sky Chefs 

 differenziert sich am Markt verstärkt durch Innovationen und Umweltbewusstsein.

Kennzahlen Catering    

 
 

2009 2008 Veränderung
in %

     
Umsatz Mio. € 2 102 2 325 – 9,6

  davon mit Gesellschaften 
des Lufthansa Konzerns Mio. € 513 562 – 8,7

Operatives Ergebnis Mio. € 72 70 2,9

Vergleichbare operative Marge % 3,5 3,1 0,4 P. 

Segmentergebnis Mio. € 75 94 – 20,2

EBITDA Mio. € 120 166 – 27,7

CVA Mio. € – 68 – 17  

Segmentinvestitionen Mio. € 58 116 – 50,0

Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 28 390 30 273 – 6,2

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 28 935 31 215 – 7,3
 Weltweiter Marktführer 

im Airline-Catering

Anteil am Konzernumsatz 7,1 %
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2,1 Mrd. EUR Umsatz

72 Mio. EUR Operatives Ergebnis
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Geschäftstätigkeit und Strategie

Weltweiter Marktführer im Airline-Catering 
Die LSG Sky Chefs-Gruppe ist weltweiter Marktführer im Airline-
Catering und im Bordservice vor- und nachgelagerter Dienstleis-
tungen. Die Gruppe umfasst 130 Unternehmen und ist an mehr 
als 200 Standorten in 52 Ländern vertreten. Muttergesellschaft ist 
die LSG Lufthansa Service Holding AG mit Sitz in Neu-Isenburg. 
LSG Sky Chefs hat in über 60 Jahren ihr umfassendes und tief-
greifendes Know-how im Management des Bordservice aufgebaut 
und insbesondere in den letzten beiden Jahrzehnten die Expan-
sion stark vorangetrieben. Basierend auf ihren weltweiten Erfahrun-
gen hat sie ihr Portfolio in den letzten Jahren maßgeblich erweitert. 
Hinzu kamen die Entwicklung, Beschaffung und Logistik von 
Bordservice-Equipment bis hin zur Planung, Abwicklung und 
Steuerung aller mit dem Bordservice verbundenen Prozesse.

Wachstumspotenziale durch veränderte 
Aufstellung besser nutzen
Das Marktumfeld von LSG Sky Chefs ist aufgrund der allgemeinen 
wirtschaftlichen Situation und der damit einhergehenden Ein spar-
initiativen der Airlines von einem Nachfragerückgang im klassischen 
Catering geprägt. In der Folge verschärft sich der seit Jahren 
bestehende Kosten- und Wettbewerbsdruck zunehmend. Das 
Unternehmen hat seine strategische Ausrichtung entsprechend 
angepasst. Sie lässt sich in vier wesentliche Themen zusammen-
fassen: Verstärkung der fortlaufenden Verbesserungsinitiativen 
mit Fokus auf Standardisierung und Straffung von Prozessen in 
allen operativen und administrativen Einheiten, Intensivierung 
des Vertriebs der über das Airline-Catering hinausgehenden 
Produkte und Dienstleistungen für Fluggesellschaften, Entwick-
lung von weiteren Partnerschaften zum Eintritt in Wachstums-
märkte und in ergänzende Produktbereiche sowie Realisierung 
von Wachstums potenzialen in angrenzenden Märkten wie bei-
spielsweise Zug- oder Schulcatering.

Die weltweiten Aktivitäten des Unternehmens waren bis Ende 2009 
in sieben geografi sche Regionen gegliedert, welche jeweils von 
einem regionalen Managementteam mit den Kernfunktionen Ope-
rations, Finance, Sales und Human Resources geleitet wurden. 
Die Regionen wurden durch verschiedene Kompetenzzentren, 
beispielsweise in den Bereichen Innovation, Bordequipment und 
Tiefkühlkost, sowie die Zentralfunktionen in der Holding unterstützt. 

Zum 1. Juli 2009 wurde Jens Theuerkorn vom Aufsichtsrat zum 
Vorstand Finanzen der LSG Holding ernannt. Zum 30. September 
2009 trat Thomas Nagel nach fünfjähriger Amtszeit als Vorstand 
Operations der LSG Holding in den Ruhestand. Die Zuständigkeiten 
des Vorstands wurden neu geordnet und sind nunmehr wieder in 
drei Ressorts gegliedert: „Vorsitz“ mit Verantwortung für die Kon-
zernfunktionen und -initiativen sowie der Position des Arbeitsdirek-
tors, „Finanzen“ inklusive IT/Prozesse, Einkauf und M&A sowie 
„Operations“ inklusive Vertrieb. Mit der Neuordnung wurde auch 
die geografi sche Aufteilung für Europa, Mittlerer Osten und Afrika 
in künftig drei Regionen – Deutschland, Europa und Emerging 
Markets – beschlossen, die zum Jahresbeginn 2010 in Kraft tritt. 
Die neue Aufteilung bündelt Märkte mit ähnlichem Reifegrad 
und vergleichbaren Anforderungen unter einer gemeinsamen 
Führungsverantwortung und ermöglicht damit eine konzentrierte 
und zügige Marktbearbeitung. 

Absatzmärkte und Wettbewerb

Erschließen weiterer geografi scher Regionen 
über Kooperationen
Der weltweite Catering-Markt ist seit Beginn des vierten Quar-
tals 2008 mit unterschiedlich starker regionaler Ausprägung 
geschrumpft. Dazu haben mehrere Faktoren beigetragen: Die 
Reduzierung von Flotten und Streckennetzen, die Einschränkung 
des Bordservice-Niveaus, die nachlassenden Passagiervolumina 
sowie die nachhaltige Passagierbewegung von den Premium-
Klassen in die Economyklasse. 

LSG Sky Chefs ist in nahezu allen Regionen als Marktführer eta-
bliert. Mit Gate Gourmet gibt es nur einen weltweit tätigen interna-
tionalen Wettbewerber. Alle anderen Airline-Catering-Unternehmen 
haben lediglich eine regionale oder gar lokale Präsenz. Der 
Weltmarkt anteil von LSG Sky Chefs beläuft sich nach eigenen 
Schätzungen auf rund 30 Prozent. In Amerika und Europa liegt 
der Marktanteil nach eigenen Berechnungen jeweils zwischen 
35 und 40 Prozent. In Asien, dem Nahen Osten und Afrika besitzt 
die Mehrzahl der dort beheimateten Fluggesellschaften an ihren 
Hubs noch eigene Cateringbetriebe. In diesen Wachstumsmärkten 
ist LSG Sky Chefs bestrebt, ihre Präsenz über Partnerschaften 

Standorte Catering

 LSG Sky Chefs   Joint Ventures   Strategische Partnerschaften
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und Managementverträge auszubauen. Im Rahmen dieser Koope-
rationen steuert LSG Sky Chefs das fundierte Catering Know-
how sowie den Zugriff auf die umfangreichen Kompetenzen ihres 
 weltweiten Netzwerks bei, während die lokalen Partner die spezi-
fi schen Marktkenntnisse sowie die lokalen Kontakte vermitteln. 
Über die geografi sche Expansion hinaus setzt LSG Sky Chefs 
auch zunehmend auf Partnerschaften in den Bereichen Logistik, 
Equipment und IT. 

Vertrieb und Kunden

Nahezu alle Airlines weltweit zählen zu den Kunden
Nahezu alle internationalen sowie zahlreiche nationale und  regionale 
Airlines – Netzwerk-Carrier, Chartergesellschaften und No-Frills-
Airlines – zählen zu den weltweiten Kunden von LSG Sky Chefs. 
Ihr Geschäftsumfang variiert dabei vom Catering-Service an nur 
einigen wenigen vom Kunden angefl ogenen Stationen bis hin zur 
Belieferung innerhalb einer ganzen Region oder mehrerer Regio-
nen. Der Umfang der Geschäftsbeziehung variiert nicht nur geo-
grafi sch, sondern auch zeitlich sehr stark. Die Dauer der  Verträge 
liegt zwischen wenigen Monaten bis hin zu mehreren Jahren. 

Vor Ort wird das Tagesgeschäft mit den Kunden an den Stationen 
durch sogenannte Customer Service-Beauftragte abgewickelt. 
Darüber hinaus betreut ein Key Account Manager aus den regio-
nalen Vertriebsteams einen oder mehrere Kunden in übergeord-
neten und strategischen Themen. Ein in der Muttergesellschaft 
LSG Holding angesiedeltes Vertriebsteam ist zuständig für die 
Erarbeitung der weltweiten Vertriebsstrategie und die Koordination 
von Regionen übergreifenden Kundenthemen. Zu den Aufgaben 
zählen auch der Austausch im Rahmen von unternehmenseigenen 
Kundenforen in den verschiedenen Regionen sowie kunden-
spezifi sche Workshops zum Identifi zieren und Bewerten zukunfts-
weisender Servicekonzepte. 

Über das reine Airline-Catering hinaus übernimmt LSG Sky Chefs 
zunehmend Beratungs-, Entwicklungs- und Logistikleistungen für 
ihre Kunden. Dazu zählen beispielsweise Design und Beschaffung 
sowie Transport und Bestandsoptimierung von Bordequipment 
oder umfassende Beratung bei der Bewertung und Auswahl von 
Menükonzepten. Zur Messung der Kundenzufriedenheit werden 
regelmäßig Umfragen in den Hauptniederlassungen der Flugge-
sellschaften als auch bei Ansprechpartnern an den belieferten 
Stationen durchgeführt.

Geschäftsverlauf 

In der Krise Kosten gesenkt, aber auch expandiert
Das Jahr 2009 stand für LSG Sky Chefs und ihre Märkte im Zeichen 
eines signifi kanten Nachfragerückgangs in nahezu allen Regio-
nen. Neben der Weiterführung und dem Ausbau des qualitativ 
hochwertigen und zuverlässigen Kundenservice lag der Fokus 
daher insbesondere auf der Anpassung der Kostenstrukturen und 
der Erschließung weiterer Kostensenkungspotenziale. So wurden 
zwei zusätzliche Maßnahmenpakete zur kurz- und langfristigen 
Ergebnissicherung ins Leben gerufen. Mit Unterstützung von „Per-
formance 2009“ gelang es, die Ergebnis- und Cashfl ow-Ziele 
des laufenden Jahres abzusichern. Wesentliche Beiträge konnten 
erzielt werden, indem die Lean-Initiative sowie die Beschaffungs-
aktivitäten in den Hauptmärkten Deutschland und Nordamerika 
verstärkt und beschleunigt wurden. 

Parallel dazu wurde „Upgradeplus“ eingeführt. Dabei handelt 
es sich um ein auf zwei Jahre angelegtes Programm mit dem 
Ziel, eine langfristig wettbewerbsfähige und nachhaltige Unter-
nehmensstruktur zu erhalten. Es baut auf der 2007 angelaufenen 
„Upgrade to Industry Leadership“-Initiative auf und beschleunigt 
und verstärkt die notwendigen Strukturanpassungen. Alle bereits 
existierenden Dimensionen von „Upgrade to Industry Leadership“ 
werden fortgeführt. Gleichzeitig werden im „Upgradeplus“-Pro-
gramm die unternehmensweiten Strukturen und Prozesse analy-
siert, angepasst und standardisiert, die Lean-Initiative noch inten-
siver als zuvor weltweit vorangetrieben, spezifi sche Programme 
im Einkauf zur Erzielung von schnellen und nachhaltigen Ein-
sparungen initiiert sowie Potenziale zur Generierung zusätzlichen 
profi tablen Umsatzes untersucht. In diesem Zusammenhang prüft 
LSG Sky Chefs über die Zielgruppe der Fluggesellschaften hinaus 
auch Opportunitäten in angrenzenden Geschäftsfeldern wie  
Zug- und Schulcatering. Ziel von Upgradeplus ist es, bis Ende 2011 
die  Kosten gegenüber der volumenbereinigten Basis 2008 um 
200 Mio. EUR zu senken und 50 Mio. EUR zusätzliches Ergebnis 
über Neugeschäft zu generieren. 

Catering Umsatz nach Regionen in %

 Afrika 1,5Nahost 2,0 

Amerika 29,5 

Asien / Pazifi k 9,2 

 Europa 57,8
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Im Rahmen der kontinuierlichen Restrukturierungsmaßnahmen 
wurden 2009 fünf kleine, dezentrale Betriebe in den USA geschlos-
sen und die Bauarbeiten an einem geplanten neuen Betrieb im 
indischen Madras aufgrund der veränderten Situation im indischen 
Markt eingestellt. Gleichzeitig wird die geografi sche Expansion in 
Wachstumsmärkten auf moderatem Niveau fortgeführt. Im Rahmen 
der im Vorjahr eingeleiteten Afrika-Strategie gelang 2009 der 
Markteintritt in Uganda, Nigeria und Angola sowie die Stärkung 
der Marktposition in Ägypten. Auch in Brasilien konnte die Markt-
führerschaft von LSG Sky Chefs ausgebaut werden. Hier erwarb 
sie Catering-Unternehmen an drei Standorten im touristischen 
Nordosten des Landes. In Asien erhöhte sie zudem ihre Anteile 
an einer Beteiligung in Hongkong, welche seit Juli  aufgrund 
der Übernahme der unternehmerischen Führung und Kontrolle 
vollkonsolidiert wird.

Um das Leistungsportfolio zu erweitern und mit innovativen Pro-
dukten langfristig Kunden zu binden, gründete LSG Sky Chefs mit 
einem Partner Oakfi eld Farms in den USA. Dies ermöglicht die 
ganzheitliche Belieferung der Fluggesellschaften mit innovativen 
und auf sie zugeschnittenen Catering-Produkten. Beispielsweise 
können so für Mealboxen sowohl das Verpackungsdesign als auch 
die darin enthaltenen Waren angeboten werden. Mit dem Ziel, 
einen Leichtbau-Trolley für den Bordgebrauch zu entwickeln, wurde 
zudem ein Partnerschaftsabkommen mit dem kanadischen 
 Unternehmen Norduyn geschlossen. 

Insgesamt ist es LSG Sky Chefs gelungen, ihre Kundenbasis trotz 
des schwierigen Marktumfelds weiter zu stärken. Wesentliche 
 Verträge wurden mit Air Canada, Delta, US-Airways, Qantas, der 
TUI-Gruppe, Swedish Railroad und Dragonair für einzelne Stand-
orte abgeschlossen oder erfolgreich verlängert. Die Kunden rea-
gieren zunehmend auf das erweiterte Portfolio von LSG Sky Chefs. 
So übernahm sie 2009 das Equipment-Management für die süd-
amerikanische TACA sowie Beschaffung, Logistik und Verwaltung 
des für Czech Airlines maßgeschneiderten Equipments. Der Ver-
trag mit SAS in Skandinavien lief hingegen Ende April 2009 aus.

Differenzierung über Innovation und Umweltbewusstsein
LSG Sky Chefs will sich verstärkt über Innovation und Umweltbe-
wusstsein am Markt differenzieren. Im Rahmen des ersten unter-
nehmensweiten Innovationswettbewerbs wurden im Frühjahr 2009 
drei von nahezu 1.000 eingereichten Ideen prämiert. Auch extern 
fi ndet die Innovationskraft des Unternehmens großen Anklang und 
wurde durch die Verleihung internationaler Designpreise hono-
riert. So erhielt sie den „red dot – best of the best 2009“ für die 
Entwicklung des Lufthansa Economy Class-Geschirrs sowie den 
„observeur du design“-Preis für das Design des Corsairfl y-Equip-
ments. Um das Umweltbewusstsein im eigenen Hause zu stärken, 
wurde in einer unternehmensweiten Untersuchung im Jahr 2009 

der Energie- und Wasserverbrauch aller Betriebe weltweit gemes-
sen und analysiert. In fokussierten Workshops wurden anschlie-
ßend Maßnahmen zur Optimierung dieser Größen entwickelt und 
in Abhängigkeit der erforderlichen Investitionen implementiert. 
Auch auf der Produktebene fi ndet Innovation in verstärktem Aus-
maß statt: Die bereits erwähnte Entwicklung eines Leichtbau- 
Trolleys sowie der Einsatz von eigens hergestellten PET-Wein-
fl aschen, der Einbau einer Start-Stopp-Automatik in Catering-
fahrzeugen sowie die zunehmende Verwendung von leicht abbau-
baren und natürlichen Materialien in der Entwicklung und Pro-
duktion von Bordgeschirr sind dafür einige Beispiele. Die Qualität 
der weltweiten Standorte konnte durch eine Qualitätsoffensive 
 weiter verbessert werden. Dieser Erfolg basiert auf der Durchfüh-
rung von Self-Assessments und daraus abgeleiteten Maßnahmen 
sowie der Fokussierung auf „First Time Quality“, also dem Erlernen 
einer Methodik zur Fehlervermeidung von Anfang an.

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Umsätze um 9,6 Prozent gemindert
Im Geschäftsjahr 2009 ging der Umsatz der LSG Sky Chefs-
Gruppe um 9,6 Prozent auf 2,1 Mrd. EUR zurück. Diese Entwick-
lung ist im Wesentlichen auf die starken Kapazitätsreduzierungen 
der Fluggesellschaften, die anhaltenden Passagierbewegungen 
von den Premium-Klassen in die Economyklasse sowie den Ver-
lust des Großkunden SAS zurückzuführen. Der Außenumsatz 
 verringerte sich dabei auf 1,6 Mrd. EUR (– 9,9 Prozent), während 
der Innenumsatz um 8,7 Prozent auf 513 Mio. EUR gesunken 
ist. Die erstmals 2009 konsolidierten Gesellschaften der LSG Sky 
Chefs-Gruppe leisteten einen Umsatzbeitrag von 26 Mio. EUR.

Die sonstigen operativen Erträge sind im Wesentlichen aufgrund 
des Abschlusses eines Schiedsgerichtsverfahrens zur D&O-Police 
für den SAS-Vertrag in Skandinavien (40 Mio. EUR) um 35,9 Pro-
zent auf 125 Mio. EUR gestiegen. Insgesamt reduzierten sich die 
operativen Gesamterlöse jedoch um 7,9 Prozent auf 2,2 Mrd. EUR.

Umsatz Catering in Mio. €

2 215 2 278 2 396 2 325 2 102

2005 2006 2007 2008 2009
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Aufwendungen Catering 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Materialaufwand 941 1 059 – 11,1

Personalaufwand 775 824 – 5,9

Abschreibungen 58 59 – 1,7

Sonstiger operativer Aufwand 381 405 – 5,9

Summe operative Aufwendungen 2 155 2 347 – 8,2

Operative Aufwendungen um 8,2 Prozent reduziert
Die operativen Aufwendungen wurden um 8,2 Prozent gesenkt 
und betrugen im Geschäftsjahr knapp 2,2 Mrd. EUR. Ein wesent-
licher Grund dafür liegt im Materialaufwand, der trotz negativer 
Währungskurseffekte dank der realisierten Einsparungen im Ein-
kauf überproportional zum Umsatz um 11,1 Prozent auf 941 Mio. 
EUR reduziert werden konnte.

Die Anzahl der Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt sank um 7,3 Pro-
zent auf 28.935 Mitarbeiter. Der Personalaufwand ging aufgrund 
von Tarifsteigerungen und gegenläufi gen Reduzierungen von Mit-
arbeiterkapazitäten in den operativen Bereichen und der Verwal-
tung sowie positiven Einmaleffekten bei den Pensionsrückstellun-
gen in den USA jedoch lediglich um 5,9 Prozent auf 775 Mio. EUR 
zurück.

Die Abschreibungen beliefen sich auf 58 Mio. EUR und lagen 
damit um 1,7 Prozent unter Vorjahresniveau. Gestiegene Abschrei-
bungen für den neuen Catering-Betrieb am Frankfurter Flughafen 
konnten durch geringere Abschreibungen auf immaterielle Vermö-
genswerte überkompensiert werden.

Die sonstigen operativen Aufwendungen waren mit 381 Mio. EUR 
um 5,9 Prozent niedriger als im Vorjahr. Dies ist im Wesentlichen 
durch geringere Wechselkursverluste im Berichtsjahr begründet. 

Operatives Ergebnis um 2,9 Prozent gestiegen  
Als Resultat dieser Entwicklungen erwirtschaftete LSG Sky Chefs 
im Geschäftsjahr ein um 2,9 Prozent über dem Vorjahr liegendes 
operatives Ergebnis von 72 Mio. EUR. Das Segmentergebnis 
lag im Berichtsjahr bei 75 Mio. EUR und damit um 19 Mio. EUR 
(– 20,2 Prozent) unter Vorjahresniveau. Dieser Rückgang ist vor 
allem auf die um 21 Mio. EUR geringeren Segmenterträge zurück-
zuführen. Diese enthielten die im Vorjahr im Wesentlichen reali-
sierten Gewinne aus der Veräußerung einer spanischen Tochter-
gesellschaft sowie der LSG-Airport Gastronomiegesellschaft mbH. 

Segmentinvestitionen um die Hälfte gekürzt
Die Segmentinvestitionen wurden um 50,0 Prozent reduziert und 
betrugen 58 Mio. EUR. Wesentliche Gründe für die Reduzierung 
waren die im Vorjahr getätigten Investitionen in den Neubau des 
Frankfurter Catering-Betriebs sowie in die Erweiterung der welt-
weiten Tiefkühlkostkapazitäten. Im Berichtsjahr wurden die Inves-
titionen im Rahmen der Ergebnissicherungsprogramme darüber 
hinaus auf ein betriebsnotwendiges Mindestmaß reduziert.

Ausblick

In anhaltend schwierigem Marktumfeld sollen 
weiter positive Ergebnisbeiträge erwirtschaftet werden
Für das Geschäftsjahr 2010 erwartet LSG Sky Chefs insgesamt 
weltweit eine Stagnation der Nachfrage nach Catering-Leistungen, 
sieht dabei jedoch regional unterschiedliche Entwicklungen. 
 Insbesondere in Europa rechnet das Unternehmen infolge des 
Kostendrucks auf Seiten der Fluggesellschaften nicht mit einer 
schnellen Erholung. Während in Nordamerika eine Fortführung 
des Bordservice auf dem bestehenden niedrigen Niveau antizipiert 
wird, erwartet LSG Sky Chefs in den Wachstumsmärkten Asiens 
und Osteuropas einen leichten Nachfrageanstieg. 

Angesichts dieser Nachfrageentwicklung liegt der Fokus des 
Unternehmens unverändert auf der intensiven und konsequenten 
Fortführung des „Upgradeplus“-Programms mit den Schwerpunkten 
„Lean“ und „Beschaffung“ sowie der Erneuerung der Tarifver-
träge in Deutschland und Nordamerika. Gleichzeitig wird LSG Sky 
Chefs die Geschäftsbeziehungen mit den Kunden erweitern und 
ihre Präsenz in zukünftigen Wachstumsmärkten verstärken. 

LSG Sky Chefs geht davon aus, dass das schwierige Marktumfeld 
auch zu Umsatzeinbußen führen kann. Das Unternehmen erwartet, 
trotz dieses Marktumfelds, auch 2010 einen positiven Ergebnis-
beitrag zu erwirtschaften. Für 2011 erscheint aus heutiger Sicht 
wieder eine Belebung von Umsatz und Ergebnis möglich.

Operatives Ergebnis Catering in Mio. €

50 100 70 725

2005 2006 2007 2008 2009
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Sonstige

 Neue Berichtsstandards führen zur Erweiterung des Bereichs „Sonstige“ 
um die zentralen Konzernfunktionen.  Die operativen Gesamterlöse sind 
um 2,8 Prozent gesunken.  Aufgrund erhöhter Aufwendungen betrug das 
operative Ergebnis – 134 Mio. EUR.  AirPlus und Lufthansa Flight Training 
leisten abermals positive Ergebnisbeiträge. 

Anstieg der operativen Aufwendungen 
durch Konsolidierung der Konzernfunktionen
Die operativen Gesamterlöse des Bereichs „Sonstige“ sanken im 
Berichtsjahr um 2,8 Prozent auf 1,2 Mrd. EUR. Die operativen 
 Aufwendungen sind insbesondere aufgrund von Kursverlusten um 
2,0 Prozent auf 1,4 Mrd. EUR gestiegen. Damit lag das operative 
Ergebnis des Segments bei – 134 Mio. EUR nach – 72 Mio. EUR 
im Vorjahr. Durch die um 63 Mio. EUR gestiegenen übrigen Seg-
menterträge sowie die um 171 Mio. EUR gesunkenen übrigen 
Segmentaufwendungen betrug das Segmentergebnis – 94 Mio. EUR 
(Vorjahr: – 273 Mio. EUR). Wesentlichen Einfl uss auf diese Ent-
wick lung hatten die Konzernfunktionen mit einem negativen 
Ergebnisbeitrag von 149 Mio. €.

Zur Umsatz- und Ergebnisentwicklung haben die Gesellschaften 
AirPlus und Lufthansa Flight Training wesentlich beigetragen.

AirPlus bietet globale Travel Managementlösungen an
AirPlus zählt zu den führenden globalen Anbietern von Lösungen 
für das Bezahlen und Auswerten von Geschäftsreisen (Business 
Travel Management) und ist mittlerweile in mehr als 30 Ländern 
vertreten. Unter der Marke AirPlus International werden maßge-
schneiderte Produkte und Lösungen für ein effektives Reisekosten-
controlling angeboten. Ziel ist es, bis 2012 der bevorzugte globale 
Anbieter für Bezahl- und Auswertungslösungen im Geschäfts  -
reisemanagement zu werden.

Sonstige 

2009
in Mio. €

2008
in Mio. €

Veränderung
in %

    
Operative Gesamterlöse 1 230 1 265 – 2,8

Operatives Ergebnis – 134 – 72 86,1

Segmentergebnis – 94 – 273 65,6

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt 3 701 3 626 2,1

Neue Berichtsstandards
Aufgrund des ab 1. Januar 2009 anzuwendenden IFRS 8 „Opera-
ting Segments“ wurde die Segmentberichterstattung an die interne 
Berichtsstruktur angepasst. Der Bereich „Sonstige“ umfasst seit-
dem zum einen Service- und Finanzgesellschaften des Konzerns, 
wie zum Beispiel die Lufthansa AirPlus Servicekarten GmbH (Air-
Plus), die Lufthansa Flight Training GmbH (LFT) und die Lufthansa 
Commercial Holding GmbH, in der die fi nanziellen Beteiligungen 
der Lufthansa gehalten werden. Zum anderen sind nunmehr auch 
die zentralen Konzernfunktionen der Deutschen Lufthansa AG 
 enthalten. Um eine Vergleichbarkeit zu gewährleisten, wurden die 
Vorjahreswerte nach den veränderten Maßgaben neu berechnet. 
Näheres hierzu fi nden Sie im Konzernanhang auf S. 150 . 

Im Berichtszeitraum erwarb die Lufthansa Commercial Holding 
die Germanwings GmbH von der Eurowings Luftverkehrs AG zu 
einem Kaufpreis von 14,5 Mio. EUR. Die Konsolidierung der 
 Verkehrs- und Finanzzahlen von Germanwings erfolgt weiterhin 
im Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe.

Struktur Sonstige

Sonstige

Service- und 
Finanzgesellschaften

Zentrale
Konzernfunktionen
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Im Berichtsjahr hat AirPlus ihr internationales Partnernetzwerk 
nochmals erweitert und durch verschiedene Maßnahmen die Kun-
denbetreuung intensiviert. Die Zufriedenheit der AirPlus-Kunden 
stieg dabei weiter an.

Als Folge des konjunkturellen Abschwungs kürzten Unternehmen 
weltweit ihre Reisebudgets und änderten ihr Buchungsverhalten. 
Durch eine gleichzeitig gestiegene Nachfrage nach Bezahl- und 
Auswertungslösungen im Bereich Travel Management konnte 
 AirPlus die Umsatzverluste teilweise kompensieren und ihre Posi-
tion ausbauen. Inzwischen liegt der Anteil der internationalen 
Märkte am Abrechnungsvolumen im Geschäftsreisemanagement 
bei 46 Prozent. Der Abrechnungsumsatz betrug 2009 insgesamt 
17,1 Mrd. EUR. In Deutschland ist AirPlus weiterhin Marktführer. 
Weltweit betreuen über 800 AirPlus-Mitarbeiter mehr als 32.000 
Firmenkunden; 110 Mio. Transaktionen wurden 2009 über AirPlus 
abgerechnet.

Die globale Rezession spiegelte sich in den Abrechnungsvolumina 
von AirPlus und somit in den Erlös- und Ergebniszahlen wider. 
Die operativen Erlöse lagen zwar mit 295 Mio. EUR um 3,2 Pro-
zent über dem Vorjahreswert, dies ist aber hauptsächlich auf Kurs-
gewinne zurückzuführen. Der Rückgang der Erträge aus dem 
 Reisemanagement konnte teilweise durch straffes Kostenmanage-
ment und die Gewinnung von Neukunden kompensiert werden. 
Die Gesellschaft erzielte ein operatives Ergebnis von 17 Mio. EUR 
(Vorjahr: 26 Mio. EUR).

Lufthansa Flight Training weltweit führend 
in Trainingsdienstleistungen für Fluggesellschaften
Mit ihren Standorten in Frankfurt am Main, Berlin, Wien, Bremen, 
München und Phoenix/Arizona ist die Lufthansa Flight Training 
GmbH weltweit führende Anbieterin von Trainingsdienstleis -
tungen für Fluggesellschaften. Sie verfügt über jahrzehntelange 
Erfahrung bei der Ausbildung von Cockpit- und Kabinenbe-
satzungen in Bereichen wie Simulatortraining, Service- und 
Emergency- Schulungen sowie bei computergestützten Lernpro-
grammen (E-Learning). 

Neben den Lufthansa Konzerngesellschaften gehören rund 150 wei-
tere Fluggesellschaften zum Kundenstamm der Lufthansa Flight 
Training. 2009 konnte sie neue Kunden hinzugewinnen und beste-
hende Verträge mit Kunden verlängern. Das schwierige wirtschaft-
liche Umfeld ließ die Nachfrage nach Pilotentrainings 2009 jedoch 
sinken. Die in den Vorjahren geschlossenen, langfristigen Verträge 
führten aber dennoch zu einer zufrieden stellenden Auslastung 
der Flugsimulatoren. Die operativen Gesamterlöse von Lufthansa 
Flight Training erreichten jedoch mit 148 Mio. EUR nicht den 
 Vorjahreswert (154 Mio. EUR). Das operative Ergebnis lag mit 
24 Mio. EUR um 19,7 Prozent unter Vorjahr.

Um der zukünftigen Nachfrage nach Trainingsdienstleistungen 
angemessen zu begegnen, hat Lufthansa Flight Training 2009 
zusätzliche Anlagen in Betrieb genommen. In Frankfurt wurde mit 
einem Erweiterungsbau für acht Simulatorstellplätze begonnen, 
in München wurden die bestehenden Trainingskapazitäten um ein 
Simulatorzentrum erweitert.

Mitte November traf in Frankfurt der originalgetreue A380 Cabin 
Emergency Evacuation Trainer ein. Der A380 Cockpit-Simulator 
wurde ebenfalls aufgebaut und am Jahresanfang 2010 in Betrieb 
genommen. 
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Mitarbeiter zum 31.12. 

2009 2008 Verände-
rung in %

     
Konzernmitarbeiter Anzahl 117 521 107 800 9,0

 davon Passage Airline Gruppe* Anzahl 58 083 46 350 25,3

 davon Logistik Anzahl 4 488 4 655 – 3,6

 davon Technik Anzahl 19 796 19 804 – 0,0

 davon IT Services Anzahl 3 027 3 033 – 0,2

 davon Catering Anzahl 28 390 30 273 – 6,2

 davon Sonstige* Anzahl 3 737 3 685 1,4

Umsatz je Mitarbeiter Tsd. € 198 230 – 13,7

Umsatz je Beschäftigungsjahr Tsd. € 231 267 – 13,5

*  Verlagerung der Konzernfunktionen aus der Passage Airline Gruppe in Sonstige (IFRS 8).

Der Lufthansa Konzern bewegt sich in einer Branche, die von 
einer hohen Wettbewerbsdichte gekennzeichnet ist. Wichtig ist 
daher, neben Produkt- und Preisdifferenzierungen Alleinstellungs-
merkmale zu erschließen, die nachhaltig wirken. Wir sind über-
zeugt, dass die Qualität, Kompetenz und Leistungsbereitschaft 
unserer Mitarbeiter in Verbindung mit unserer Unternehmenskultur 
zentrale Erfolgsfaktoren des Lufthansa Konzerns sind. Diese 
ermöglichen es trotz wirtschaftlich schwerer Zeiten, im Wett-
bewerb erfolgreich zu agieren.

Das Jahr 2009 war auch personalpolitisch von der Integration 
der neuen Verbund-Airlines einerseits und den Auswirkungen 
der weltweiten Finanzkrise andererseits geprägt. Um diesen zu 
begegnen, beinhalten die konzernweiten Initiativen zur Ergebnis-
sicherung auch Einschnitte im Mitarbeiterbereich. Sie wurden 
unter Beteiligung der Betriebs- und Sozialpartner gesellschafts-
spezifi sch defi niert und ausgestaltet und zielen darauf ab, der 
 individuellen Situation jeder Konzerngesellschaft gerecht zu wer-
den. Je nach Grad der Betroffenheit variieren Anzahl und Wir-
kungsgrad der gewählten Maßnahmen, siehe Berichterstattung 

über die „Geschäftsfelder“ ab S. 74 . Dabei werden die betrieblich 
 notwendigen Veränderungen umgesetzt und zugleich darauf 
geachtet, die Belastungen für die Beschäftigten so gering wie 
möglich zu halten. Bei der Integration neuer Fluggesellschaften 
nutzen wir die Erfahrungen aus der erfolgreichen Integration der 
SWISS, um die Mitarbeiter der neuen Fluggesellschaften im 
 Airline-Verbund auch im personalpolitischen Bereich sinnvoll in 
den Konzern  einzugliedern. 

Mitarbeiterzahl und Internationalität gestiegen
Im Lufthansa Konzern waren 2009 weltweit 117.521 Mitarbeiter 
beschäftigt. Das Wachstum von 9,0 Prozent gegenüber Vorjahr 
ist im Wesentlichen auf die Konsolidierung der neuen Verbund- 
Airlines Austrian Airlines und British Midland zurückzuführen. Trotz 
der Akquisitionen im Ausland befi ndet sich die Mehrheit der Kon-
zernarbeitsplätze weiterhin am Standort Deutschland. 

Neben dem akquisitionsbedingten Mitarbeiterzuwachs gestalteten 
sich die Personalbewegungen 2009 krisenbedingt verhalten: 
4.374 Einstellungen vom externen Arbeitsmarkt standen 5.390 
Austritten gegenüber. Die Fluktuationsquote betrug 7,1 Prozent. 
Der Anteil von Frauen im Konzern blieb mit 45,1 Prozent konstant.

Mitarbeiter

 Unsere Mitarbeiter und eine einzigartige Unternehmenskultur sind zentrale 
Erfolgsfaktoren für Lufthansa.  Die Mitarbeiterzahl ist aufgrund von 
 Akquisitionen um 9,0 Prozent gestiegen.  Wir investieren kontinuierlich in 
die Aus- und Weiterbildung.  Um den Auswirkungen der Krise zu begegnen, 
haben alle Konzerngesellschaften Initiativen zur Ergebnis sicherung, mit 
 Einschnitten im Mitarbeiterbereich, beschließen  müssen.  In Arbeit geber-
Rankings landet Lufthansa weiterhin auf den vorderen Plätzen. 

Umsatz je Beschäftigungsjahr Lufthansa Konzern in Tsd. €

2005 2006 2007 2008 2009

225 245 254 267 231
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Der veränderte Konsolidierungskreis hatte ein im Vergleich zum 
Vorjahr konstantes Durchschnittsalter der Belegschaft von rund 
40 Jahren zur Folge. Einem leichten Anstieg im Durch schnitts alter 
der Lufthansa Mitarbeiter wirkte dabei ein etwas jüngeres Durch-
schnittsalter der Belegschaften von Austrian Airlines und bmi 
 entgegen. Die durchschnittliche Zugehörigkeitsdauer lag dabei 
bei rund 13 Jahren. Grundsätzlich ist wegen der allgemeinen 
demografi schen Entwicklungen jedoch von einem steigenden 
Durchschnittsalter der Mitarbeiterschaft auszugehen. Mit den damit 
verbundenen Herausforderungen beschäftigt sich der Konzern 
bereits seit vielen Jahren. Dabei variieren die Aktivitäten von 
Geschäftsfeld zu Geschäftsfeld aufgabenbezogen, um Faktoren 
wie Qualifi zierung, Rekrutierungsmöglichkeiten vom externen Markt 
sowie körperlichen Belastungen Rechnung zu tragen. Einen Maß-
nahmenschwerpunkt stellt dabei das Gesundheitsmanagement 
dar. Das Angebot reicht hier von Angeboten zu verschiedenen 
Gesundheits- und Präventionsthemen, über konzernweite Initiativen 
zur sportlichen Betätigung bis hin zur jährlichen Grippeimpfung. 

Die Quote der Mitarbeiter mit Behinderung ist über den Gesamt-
konzern in Deutschland mit 3,4 Prozent ebenfalls konstant geblie-
ben. Unsere soziale Verantwortung zeigen wir unter anderem mit 

der Durchführung eines „Integrationstags“ am internationalen Tag 
für Menschen mit Behinderung, an dem sich behinderte Schüler 
über Ausbildungs- und Beschäftigungsmöglichkeiten informieren 
können. Weitere Informationen hierzu und zu allen anderen Pro-
jekten und Maßnahmen, die das soziale Engagement des Unter-
nehmens widerspiegeln, fi nden Sie im Nachhaltigkeitsbericht 
„Balance“ sowie im Internet i  www.lufthansa.com/verantwortung.

Tarifpolitik mit neuem „Arbeitgeberverband Luftverkehr“
In der Tarifpolitik des Lufthansa Konzerns war das Jahr 2009 von 
intensiven Verhandlungen sowie organisatorischen Veränderungen 
geprägt. So wurde am 15. Oktober 2009 der „Arbeitgeberverband 
Luftverkehr“ (AGVL) gegründet. Ab 2010 wird der AGVL an Stelle 
des bisherigen Arbeitgeberverbands „Arbeitsrechtliche Vereinigung 
Hamburg e.V.“ (AVH) als Tarifpartner für die Gewerkschaften im 
Konzern zur Verfügung stehen. Der Arbeitgeberverband soll eine 
optimale Vertretung der speziellen Belange der im Luftverkehr 
 tätigen Unternehmen im Konzern durch einen ausschließlich auf 
ihre spezifi schen Interessen ausgerichteten Arbeitgeberverband 
sicherstellen. Auf Basis der in der Satzung des AGVL verankerten 
Struktur wird gewährleistet, dass über die Verbandsgremien eine 
angemessene tarifpolitische Vorgehensweise zwischen den Mit-
gliedern abgestimmt und auch umgesetzt werden kann.

Neue Tarifverträge abgeschlossen
Für die Kabinenbeschäftigten der Deutschen Lufthansa AG 
wurde im März 2009 mit den Gewerkschaften UFO und ver.di 
ein Tarif abschluss erzielt. Zum 1. Januar 2009 wurden demnach 
die Gehälter der Kabinenmitarbeiter rückwirkend um 4,2 Prozent 
erhöht. Die Mitarbeiter in den drei Eingangsstufen erhielten eine 
Einmalzahlung von 100 EUR. Ihre monatlichen Vergütungen stiegen 
ebenfalls um 100 EUR. Zusätzlich erhielten die Kabinenbeschäf-
tigten, wie auch alle Bodenmitarbeiter, eine Beteiligung an dem 
Ergebnis von 2008 von bis zu 3 Prozent einer Jahresgrundvergü-
tung. Darüber hinaus haben sich die Tarifpartner auf eine teilweise 
Rückführung der 2005 in der „Konzertierten Aktion“ vereinbarten 
Maßnahmen verständigt. Zusätzliche Maßnahmen dienten der 
 Verbesserung der Arbeitsbedingungen an Bord. Der Tarifabschluss 
hat eine Laufzeit von 14 Monaten bis zum 28. Februar 2010. Die-
ser Abschluss für die Kabinenbeschäftigten trägt der bereits im 
August 2008 mit ver.di getroffenen Vereinbarung für die Boden- 
und Kabinenmitarbeiter Rechnung und ist Ausdruck der Tarif-
einheit und Gleichbehandlung von Mitarbeitergruppen. 

Die Vergütungstarifverträge für das Cockpit-Personal der Deut-
schen Lufthansa AG und der Lufthansa Cargo AG befi nden sich 
seit 31. März 2009 in der Nachwirkung. Ende Juni lief auch der 
Vertrag für die Piloten der Germanwings aus. Im Dezember 2009 
erklärte die Pilotenvereinigung Cockpit (VC) die laufenden 
 Gespräche für gescheitert. Nach einer Urabstimmung rief die VC 
zu Streikmaßnahmen auf, die am 22. Februar 2010 begannen. 

Mitarbeiter nach Regionen in %

 Afrika / Nahost 1,8Südamerika 2,8 

Übriges Europa 24,0 

Nord- / Mittelamerika 10,0 

Asien / Pazifi k 6,3 

 Deutschland 55,1

2005
1) Erstmalige Vollkonsolidierung der SWISS.
2)  Erstmalige Vollkonsolidierung von bmi seit dem 1. Juli 2009 

und von AUA seit dem 3. September 2009.

2006 20071) 2008 2009 2)

41,2 %

58,8 %

41,5 %

58,5 %

42,4 %

57,6 %

45,1 %

54,9 %

43,5 %

56,5 %

Anzahl der Beschäftigten Aufteilung nach Geschlecht

92 303 94 510 105 261 107 800 117 521

 Weiblich  
 Männlich
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 Angesichts der aus Unternehmenssicht unangemessenen Streik-
maßnahmen und -forderungen beantragte Lufthansa eine einst-
weilige Verfügung, in deren Verhandlung auf Anraten des Arbeits-
gerichts Frankfurt am 22. Februar 2010 ein Aussetzen des Streiks 
und Friedenspfl icht bis zum 8. März 2010 vereinbart wurden. Mit 
dem Verzicht der VC auf strittige Forderungen bezüglich Lufthansa 
Italia wurde die Grundlage für konstruktive Gespräche am Ver-
handlungstisch über Fragen zum Mantel- und Vergütungstarif-
vertrag im deutschen Tarifgebiet geschaffen.

Investitionen in unsere Mitarbeiter sind unerlässlich
Wir sind fest davon überzeugt, dass sich Investitionen in die Ent-
wicklung und Weiterbildung unserer Mitarbeiter und Führungs-
kräfte auszahlen. Deshalb haben wir trotz der Krise auch in 2009 
umfangreiche Bildungsmaßnahmen durchgeführt. Insgesamt ging 
das interne Bildungsbudget krisenbedingt um lediglich 7 Prozent 
auf 99 Mio. EUR zurück.

Zur Sicherstellung einer höchstmöglichen Qualität im Kundenkon-
takt haben wir auch 2009 in die Aus- und Weiterbildung unseres 
Servicepersonals sowie in die Ausbildung neuer Flugzeugführer 
investiert. Im Kabinenbereich stand dabei mit 3.024 Teilnehmern 
weiterhin die Weiterbildung zum „Qualifi ed First Class-Flugbe-
gleiter/-in“ im Fokus. Für einen zukünftigen Arbeitsplatz im Cockpit 
wurden 240 neue Flugzeugführer in Ausbildung genommen. 
Gleichzeitig konnten 172 Teilnehmer als Nachwuchsfl ugzeugführer 
übernommen werden.

Die Auszu bildenden im Lufthansa Konzern sind zwei Ausbildungs-
modellen zuzuordnen: der klassischen dualen Berufsausbildung 
und den berufsbegleitenden Studiengängen. In der klassischen 
Berufs ausbildung hat Lufthansa im vergangenen Jahr deutsch land-
weit 1.227 Auszubilden de in 35 Berufen  ausgebildet, im Bereich der 
Bachelor-Programme verzeichnete der Lufthansa Konzern hier 
307 Studierende in 25 Studien gängen. Auch nach dem Abschluss 
einer Ausbildung bietet der Konzern seinen Mitarbeitern vielfältige 
Qualifi zierungsmöglich keiten. Ein Beispiel hierfür ist das Studien-
förderprogramm „destinationBACHELOR“ bei Lufthansa Technik. 
Es bietet leistungs starken Auszubildenden die Übernahme der 
Studiengebühren an ausgewählten Hochschulen und Teilzeitver-
träge, die die Vereinbarkeit von Studium und Beruf ermöglichen. 

Lufthansa School of Business als 
Corporate University für unsere Mitarbeiter
Mit der Eröffnung des neuen „Lufthansa Training & Conference 
Centers“ ist die Lufthansa School of Business (LHSB) im März wie-
der an ihre Heimatstätte nach Seeheim zurückgekehrt. Sie wurde 
1998 als erste Corporate University in Deutschland gegründet. Ihr 
Angebot reicht von Seminaren zu überfachlichen Themen, über 
die nebenberufl iche Weiterbildung bis hin zu maßgeschneiderten 
Programmen für Führungskräfte. Dabei ist das Lufthansa Corporate 
College als Teil der LHSB für die überfachliche Qualifi kation aller 
Mitarbeiter im Lufthansa Konzern zuständig. Die Fachqualifi kationen 
der Mitarbeiter erfolgen über die Trainingsinfrastruktur der jeweili-
gen Gesellschaft.

Alle Maßnahmen und Instrumente der LHSB mit Fokus auf die 
Führungskräfte basieren auf dem Kompetenzmodell des „Aviation 
Leadership Compass“. Dieser wurde weiterentwickelt, um den 
 veränderten Rahmenbedingungen und Anforderungen an unsere 
Führungskräfte, die insbesondere aus der Erweiterung des 
 Lufthansa Konzerns um neue Verbundpartner resultieren, Rech-
nung zu tragen. Ein besonderes Augenmerk wurde dabei auf 
 Führungskompetenzen und Fähigkeiten im Bereich Change 
Management gerichtet. In der Folge wurden alle relevanten Per-
sonalentwicklungsinstrumente im Hinblick auf diese Anpassungen 
strukturell und inhaltlich überarbeitet. Dies ermöglicht uns die 

Personalaufwand Lufthansa Konzern in Mio. €

4 853 5 029 5 498 5 692 5 996

2005 2006 2007 2008 2009

Struktur Arbeitgeberverband Luftverkehr

Vorstand
  Vorstand Verbund-Airlines und Konzern-Personalpolitik 
Deutsche Lufthansa AG

  Vorstand Finanzen und Personal Lufthansa Passage
  Chief Executive Offi cer Lufthansa Service Holding AG
  Vorstand Finanzen und Personal Lufthansa Cargo AG
   Vorsitzender des Vorstands Lufthansa Systems AG
  Vorstand Personal und Informationsmanagement 
Lufthansa Technik AG

Geschäftsführung

Tarifkommission

Mitgliederversammlung
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bedarfsgerechte Entwicklung der Führungskräfte sowie die 
 zielgerichtete Besetzung der Führungspositionen im erweiterten 
Lufthansa Konzern. Zudem stellen wir die Kompatibilität über 
Geschäftsfeld- und Airline-Grenzen hinweg sicher und unterstüt-
zen so die Integrationsfähigkeit der neuen Airline-Partner. Künftige 
Herausforderungen können besser antizipiert werden, sodass 
die Führungskräfteentwicklung ihren Beitrag zur Bewältigung von 
Krisen leisten kann.

Im Bereich Executive Education arbeitet die LHSB mit renom-
mierten Business Schools zusammen. Für ihre Partnerschaft mit 
der London Business School im Rahmen des „General Manage-
ment Program“, einem mehrmonatigen, dreimoduligen Programm 
für obere Führungskräfte, wurde die LHSB im Jahr 2009 von 
der „European Foundation for Management Development“ aus-
gezeichnet. Unter 25 Bewerbern aus 16 Ländern gewann sie 
gemeinsam mit der London Business School in der Kategorie 
„Partnership in Learning and Development“. 

Lufthansa als attraktiver Arbeitgeber anerkannt
2009 zählte Lufthansa unter Wirtschaftswissenschaftlern, Juristen 
und Ingenieuren erneut zu den beliebtesten Arbeitgebern in 
Deutschland und konnte Spitzenplätze in den Arbeitgeber-Ran-
kings belegen. Bestätigt wurde das Ergebnis von der Universum-
Studie, in der vergleichbare Ergebnisse erzielt werden konnten. 
 

Absolventenbarometer 
trendenceInstitut GmbH, veröffentlicht im „Manager Magazin“

Studienrichtung Platzierung 2009 Platzierung 2008
   
Wirtschaftswissenschaften  1. Platz  5. Platz

Ingenieure  9. Platz  10. Platz

IT 17. Platz  17. Platz

Rechtswissenschaften  9. Platz  13. Platz

Auch dank dieser hervorragenden Platzierungen erhöhte sich bei 
den Lufthansa Traineeprogrammen die Zahl der eingegangenen 
Bewerbungen auf über 5.000. Die Einstellung von Trainees aus 
China, Indien und den USA dokumentiert, dass das Interesse an 
den Programmen über den deutschen Arbeitsmarkt hinausgeht. 

Das Karriereportal des Konzerns i  www.Be-Lufthansa.com bildete 
auch 2009 die zentrale Plattform für die Personalmarketing- und 
Recruitingaktivitäten der Konzerngesellschaften: Im Durchschnitt 
verzeichnet die Homepage 170.000 Besucher pro Monat. Ent-
sprechend bewegte sich die Zahl der Bewerbungseingänge 2009 
trotz der krisenbedingt deutlich reduzierten Stellenausschreibun-
gen mit knapp 85.000 auf sehr hohem Niveau.

Work-Life-Balance – ein wichtiges Thema für Lufthansa
Die Vereinbarkeit von privaten Bedürfnissen und berufl ichen 
 Interessen beeinfl usst zunehmend die Karriereplanung der Mitar-
beiter. Dieser gesellschaftliche Trend spiegelt sich auch in einer 
zunehmenden Zahl von männlichen Mitarbeitern wieder, die die 
Elternzeit für sich in Anspruch nehmen. Ein weiterer Indikator ist 
die Anzahl der Mitarbeiter in Teilzeit. Auch diese ist im vergange-
nen Jahr leicht gestiegen. Die Quote lag hier bei rund 27 Prozent. 

Mit der Umsetzung einer gelungenen Work-Life-Balance stärken 
wir einerseits Motivation und Leistungsfähigkeit unserer Mitarbeiter 
und schaffen andererseits Flexibilisierungspotenziale. So bietet 
Lufthansa ihren Mitarbeitern eine große Vielfalt fl exibler Arbeits -
zeitmodelle, Maßnahmen zum Gesundheitsmanagement und 
 Weiterbildungen zum eigenen Ressourcenmanagement sowie 
Unter stüt zung bei der Kinderbetreuung und Elder Care. Familien-
freundlichkeit beweist der Konzern auch durch ein ausgebautes 
Angebot von Plätzen und Notfallbetreuungen in Kinder tages stät ten 
und Krippenplätzen in Frankfurt bzw. Wiesbaden. 

Ideenmanagement resultiert in Kosteneinsparungen
Das Lufthansa Ideenmanagement „Impulse“ konnte 2009 seinen 
Erfolgskurs fortsetzen. Konzernweit lieferten Lufthanseaten rund 
3.500 wertvolle Ideen. Diese reichten von zeitoptimierten Verfahren 
bei der Wartung von Flugzeugen bis hin zur Optimierung der 
Mahlzeitenbeladung an Bord der Airbus A320- und A321-Flug-
zeuge, wodurch Platz und Gewicht eingespart werden konnte. In 
Summe ergab die Bewertung der Verbesserungsvorschläge ein 
Einsparvolumen von 8,5 Mio. EUR. Darüber hinaus haben wir das 
Ideenmanagementsystem des Lufthansa Konzerns auch qualitativ 
weiterentwickelt und internationalisiert: Unser Ziel ist es, den 
Gedanken der kontinuierlichen Verbesserung in den Köpfen der 
Mitarbeiter zu verankern und die Ausschöpfung der Innovations-
kraft zu erhöhen. Sie ist eine Stärke des Konzerns und gerade in 
Krisenzeiten von enormem Wert. 

1) Erstmalige Vollkonsolidierung der SWISS.
2)  Erstmalige Vollkonsolidierung von bmi seit dem 1. Juli 2009 

und von AUA seit dem 3. September 2009.

Anzahl der Beschäftigten in Voll- und Teilzeit

2005

 Vollzeit  
 Teilzeit

2006 20071) 2008 2009 2)

75,4 %

24,6 %

74,3 %

25,7 %

73,2 %

26,8 %

73,1 %

26,9 %

73,5 %

26,5 %

92 303 94 510 105 261 107 800 117 521
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Das Thema Nachhaltigkeit ist ein fester Bestandteil des Lufthansa 
Leitbilds, unserer Unternehmenswerte und unserer Führungs-
prinzipien. Handlungsfelder wie die vielfältigen Bemühungen um 
einen verbesserten Klima- und Umweltschutz, die Zufriedenheit 
der Mitarbeiter und die Fort- und Weiterbildung auf allen Ebenen 
sind für alle Geschäftsfelder von hoher Bedeutung und unter-
stützen das Ziel nachhaltigen Wirtschaftens im Konzern. Mit ihnen 
soll der Unternehmenswert langfristig gesteigert werden.

Der Lufthansa Vorstand trägt die übergreifende Verantwortung 
für nachhaltiges Handeln im Konzern. Das interdisziplinäre und 
bereichsübergreifende Nachhaltigkeits-Board auf oberer Manage-
mentebene besteht aus den Leitern der Konzernabteilungen 

 Politik, Umweltkonzepte, Personalpolitik, Kommunikation und 
Investor Relations. Es nimmt vor allem koordinierende und bera-
tende Aufgaben wahr. Die Mitglieder des Gremiums berichten 
unmittelbar an den Vorstand.

Aktie im Dow Jones Sustainability Index bestätigt
Das konsequente Streben nach nachhaltigem Handeln wurde wie 
bereits in den Vorjahren von unternehmensexternen Experten 
anerkannt. So wurde die Lufthansa Aktie erneut in den Dow Jones 
Sustainability Index aufgenommen. Dieser berücksichtigt neben 
ökonomischen auch ökologische und soziale Kriterien. Die her-
vorragenden Bewertungen des Vorjahres wurden mit einer neuen 
Höchstpunktzahl seit Aufnahme in den Index 1999 nochmals 

Nachhaltigkeit

 Nachhaltigkeit ist fester Bestandteil unseres Leitbilds, unserer Unter neh-
menswerte und Führungsprinzipien.  Lufthansa erreicht abermals Höchst-
bewertungen in Nachhaltigkeits-Rankings.  Klima- und Umweltschutz 
 werden weiter  vorangetrieben.

Lufthansa Verständnis von Verantwortung

Stakeholderdialog und Stakeholdermanagement

Corporate Governance Kodex, Anti-Korruption, 
Integrity und Kapitalmarkt-Compliance, 
 Wettbewerbsrecht, Kartellrecht, Vorstands- 
und Aufsichtsratsvergütung

C O R P O R A T E  G O V E R N A N C E C O R P O R A T E  C I T I Z E N S H I P

Kulturförderung, Politik, weltweite Hilfsprojekte, 
Sport- und weitere Förderungen, Unterstützung 
von Bildungs- und Forschungsprojekten, 
öffent liche Initiativen, Spenden

Wirtschaftliche Verantwortung

Langfristige und nachhaltige 
 Wertschöpfung, Risikomanage-
ment, Liquiditätsmanagement, 
Investor Relations, Chancen- 
und Risikosteuerung

Klima- und  Umweltverantwortung

Umweltvorsorge, Ressourcenmanagement, 
Energieverbrauch, Abfallmanagement, 
 Biodiversität, Green IT, Reisemanagement

Lufthansa 
Verantwortung

Soziale Verantwortung 

Diversität, Mitarbeiterbildung und 
Personalentwicklung, Work-Life- 
Balance, Gesundheitsvorsorge, 
Arbeitssicherheit

S U P P L Y  C H A I N  M A N A G E M E N T

N A C H H A L T I G K E I T
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übertroffen. In der sozialen Dimension erreichte Lufthansa die 
Industrieführerschaft, insbesondere durch Höchstbewertungen bei 
der Personalentwicklung, der Rekrutierung von hoch qualifi zierten 
Talenten und der Mitarbeiterbindung. Bei den Umweltkriterien 
erzielte Lufthansa Bestnoten in Sachen Lärmreduzierung und loka-
ler Luftqualität. Im ökonomischen Bereich wurde insbesondere 
die Effi zienz der Airline ausgezeichnet. Lufthansa ist darüber hinaus 
auch in weiteren Nachhaltigkeitsindizes wie FTSE4Good, Ethibel 
und ASPI verzeichnet. 

Wir bekennen uns zu den Grundsätzen des UN Global Compact 
und unterstützen dessen Tätigkeiten. Seit 2002 entspricht 
 Lufthansa außerdem allen Empfehlungen des Corporate Gover-
nance Kodex und befolgt darüber hinaus auch die meisten 
 fakultativen Anregungen.

Sämtliche Aspekte zum Thema Nachhaltigkeit sind bei uns in 
eine Struktur unter dem Begriff Verantwortung eingebettet. Dieser 
umfasst neben der Nachhaltigkeit auch unsere Tätigkeiten in 
 Hinblick auf Grundsätze nachhaltiger Unternehmensführung 
(Corporate Governance) und gesellschaftlichen Engagements 
(Corporate Citizenship).

15 Leitsätze zum Umweltschutz in der Strategie verankert
Die im Jahr 2008 neu defi nierten und im „Strategischen Umwelt-
programm“ festgehaltenen 15 Leitsätze belegen den Stellenwert 
der Umweltvorsorge in den Unternehmenszielen des Lufthansa 
Konzerns. Wir streben an, bis zum Jahr 2020 weitere entscheidende 
Fortschritte in der Umwelteffi zienz zu erzielen. Dazu wollen wir 
umweltgerechtes Handeln als eines der Entscheidungskriterien 
künftig noch stärker in das alltägliche Geschäft integrieren. Auf 
unserer Website i  www.lufthansa.com/verantwortung zeigen wir eine 
Übersicht über unsere aktuellen Umweltziele und -maßnahmen 
 einschließlich ihres Status, erzielter Fortschritte und auch nicht 
erreichte Ziele.

Im Rahmen des Klima- und Umweltschutzes messen wir unsere 
Leistungen und den Erfolg unserer Bestrebungen anhand mehre-
rer Schlüsselkennzahlen. Alle sich auf die Umwelt auswirkenden 
betrieblichen Vorgänge und Tätigkeiten werden im Lufthansa 
 Konzern systematisch erfasst, dokumentiert und evaluiert. Informa-
tionsbasis für das Umweltmanagement auf Konzernebene ist die 
umfangreiche Umweltdatenbank, in der wir jährlich die aktuellen 
Daten zu Energie- und Kerosinverbrauch, Emissionen, Lärm, 

Abfall sowie Wasser und Abwasser erfassen. Hinzu kommen wich-
tige Personal- und Wirtschaftsdaten. Anhand dieser Informationen 
versuchen unsere Umweltexperten, die Leistungen von Lufthansa 
im Umweltschutz stetig zu verbessern. Lufthansa nimmt auch bei 
der Zertifi zierung von Umweltmanagementsystemen eine führende 
Position in der Luftfahrtbranche ein. Unser langfristiges Ziel ist es, 
in allen großen Konzerngesellschaften ein zertifi zierungsfähiges 
Umweltmanagementsystem zu implementieren.

Unser vorrangiges Ziel bleibt die Reduktion des CO2-Ausstoßes 
pro gefl ogenem Passagierkilometer (pkm) um 25 Prozent bis zum 
Jahr 2020 im Vergleich zu 2006 (110,5 g/pkm). Dies entspräche 
einem dann erreichten reduzierten CO2-Ausstoß von lediglich noch 
ca. 84 g/pkm. Für das Geschäftsjahr 2009 betrug dieser Wert 
108,4 g/pkm (Vorjahr: 109,3 g/pkm) – eine Verbesserung um 
0,9 Prozent.

Insgesamt entstand 2009 durch Transportleistungen des Lufthansa 
Konzerns ein CO2-Ausstoß von 24,2 Mio. Tonnen CO2 – eine 
 Erhöhung um 0,1 Prozent. Der Anstieg ist in erster Linie dem 
konsolidie rungsbedingten Wachstum in den Transportleistungen 
geschuldet. Um diesen Effekt bereinigt wurde der CO2-Ausstoß 
im Vergleich zum Vorjahr um 5,7 Prozent reduziert.

Neu in die Flotte eingebrachte Flugzeuge mit modernen und spar-
samen Triebwerken unterstützen erfolgreich die Bemühungen, 
den CO2-Ausstoß von der Transportleistung zu entkoppeln. Damit 
einher geht auch eine weitere Optimierung des Treibstoffver-
brauchs. Im Luftverkehr ist es üblich, dass dieser Wert in Litern pro 
gefl ogenen 100 Passagierkilometern gemessen wird, um eine 
 Vergleichbarkeit innerhalb der Industrie zu ermöglichen. Für das 
Geschäftsjahr 2009 lag dieser Wert für den Lufthansa Konzern 
nach einem leichten Anstieg aufgrund des Rückgangs des Sitz-
ladefaktors im Vorjahr nun bei 4,30 l/100 pkm, 0,04 l/100 pkm 
oder 0,9 Prozent weniger als im Vorjahr (4,34 l/100 pkm). Alle 
Umweltkennzahlen für das Geschäftsjahr 2009 werden Mitte des 
Jahres unter i  www.lufthansa.com/verantwortung separat veröffentlicht.

Den Treibstoffverbrauch, den CO2-Ausstoß, die eingesetzten Res-
sourcen und auch den entstehenden Abfall zu reduzieren, hat neben 
den ökologischen Auswirkungen auf Klima und Umwelt auch eine 
hohe wirtschaftliche Bedeutung für unser Unternehmen. So bildet 
der Aufwand für Treibstoff neben dem Personalaufwand einen der 
größten Aufwandsanteile im Lufthansa Konzern. Mit der Erweiterung 

Wesentliche Umweltkennzahlen der operativen Flotte des  Lufthansa Konzerns

 2009 Veränderung in % 2008 Veränderung in % 2007
       
Treibstoffverbrauch in l / 100 pkm 4,30 – 0,9 4,34 +0,5 4,32

CO2-Ausstoß (direkt) in g / pkm 108,4 – 0,9 109,3 +0,5 108,8
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des EU-Emissionshandelssystems auf den Flugverkehr ab 2012 
hat auch der CO2-Ausstoß einen ergebniswirksamen Effekt. 
 Übersteigt der Bedarf an Emissionszertifi katen die Menge der frei 
zugeteilten Emissionsrechte, sind die Zertifi kate zuzukaufen. Für 
uns bedeutet dies abhängig vom Handelspreis der Zertifi kate eine 
anfängliche Belastung in Höhe eines dreistelligen Millionenbetrags. 

Lufthansa betreibt als Dienstleistungsunternehmen keine eigene 
klassische Forschung und Entwicklung. Um die Auswirkungen des 
Luftverkehrs auf die Umwelt objektiv beurteilen zu können, sind 
aber gezielte Forschungen notwendig.  Lufthansa unterstützt daher 
eine Reihe wissenschaftlicher Projekte, deren Ergebnisse die 
Grundlage für die effektive Umweltvorsorge des Konzerns bilden. 
Beispiele hierfür sind:

Forschungsprojekt MOZAIC: Im Rahmen des Projekts MOZAIC 
messen Lufthansa Flugzeuge vom Typ Airbus A340-300 täglich 
während des Flugs den Ozon-, Wasserdampf-, Kohlenmonoxid- 
und Stickoxid-Gehalt der Atmosphäre – als Datenbasis für die 
 Präzisierung globaler Klimamodelle.
 
EU-Forschungsprojekt IAGOS: IAGOS, als Weiterentwicklung 
des Projekts MOZAIC, soll entscheidend zum Aufbau eines 
 Beobachtungsnetzwerks für die Atmosphäre beitragen, indem 
mit Hilfe ziviler Verkehrsfl ugzeuge atmosphärische Spurenstoffe, 
 Aerosole und Wolken routinemäßig erfasst werden. Die künftig 
durch IAGOS gewonnenen Daten sind von zentraler Bedeutung 
für die Klimaforschung und die numerische Wettervorhersage.

EU-Forschungsprojekt CARIBIC: CARIBIC ist ein Projekt für 
die Grundlagenforschung der Atmosphäre mit dem Ziel, die 
 komplexen chemischen und physikalischen Abläufe der Atmo-
sphäre zu untersuchen. Das fl iegende Observatorium „CARIBIC“ 
liefert detaillierte und präzise Daten über verschiedenste Spuren-
stoffe und die Konzentration und Größenverteilung von Aerosolen. 

EU-Forschungsprojekt ERAT: Ziel dieses Ende 2007 gestarteten 
Projekts ist es, Konzepte zu entwickeln, die die vom Luftverkehr 
ausgehenden Umweltauswirkungen Lärm und Emissionen im 
Bereich von Flughäfen reduzieren und zugleich die Luftqualität 
verbessern. 

Wirksamer Umweltschutz durch 4-Säulen-Strategie
Das bereits erwähnte Umwelt- und Klimaschutzprogramm der 
Lufthansa orientiert sich an der international anerkannten 4-Säulen-
Strategie des Luftverkehrs, welche das gesamte Spektrum prak-
tikabler Maßnahmen zum Klimaschutz im Luftverkehr umfasst und 
anschließend eingehend erläutert wird. Darüber hinaus unterstüt-
zen wir die IATA-Klimaschutzziele, die ein CO2-neutrales Wachs-
tum der Luftverkehrsbranche ab dem Jahr 2020 sowie eine Reduk-
tion der absoluten CO2-Emissionen um 50 Prozent bis 2050 im 
Vergleich zu 2005 vorsehen.

1. Technische Innovationen mit 
Flottenmodernisierung und alternativen Treibstoffen
Lufthansa sieht trotz des herausfordernden Umfelds einen bedeu-
tenden Nutzen in ihrem umfassenden Flottenerneuerungspro-
gramm. Die Modernisierung der Flotte wird fortgesetzt und altes 
Fluggerät sukzessive durch neues ersetzt. So werden 2010 rund 
50 Flugzeuge mit effi zienterem Treibstoffverbrauch und gerin-
gerer Lärmemission in Betrieb genommen. Das Flotten alter wird 
dadurch von 11,3 Jahren im Jahr 2008 und durchschnittlich 
10,8 Jahren im Jahr 2009 weiter gesenkt. Nachhaltige alternative 
Kraftstoffe sind ein entscheidender Zukunftsbaustein zur Emis-
sionsvermeidung. Unter der Prämisse ausreichender Mengen und 
eines akzeptablen Preises will Lufthansa bis 2020 herkömmlichem 
Kerosin einen synthetisch erzeugten Kraftstoffanteil von bis zu 
10 Prozent beimischen. Strategische Partnerschaften sollen dieses 
Vorhaben unterstützen.

2. Optimierung der Infrastruktur in der Luft und an Flughäfen
Die Bemühungen um eine Reduzierung des Treibstoffverbrauchs 
und des CO2-Ausstoßes durch den Einsatz neuer Wegeplanungs-
systeme und modernen Fluggeräts müssen durch weitere Projekte 
und Maßnahmen unterstützt werden. Dazu gehört der bedarfsge-
rechte Ausbau der Flughafeninfrastruktur zur Effi zienzsteigerung 
und Vermeidung von Warteschleifen und Anfl ugverzögerungen 
ebenso wie gesetzliche und regulatorische Vorgaben. Insbeson-
dere erforderlich sind zum einen praktikable und wettbewerbs-
fähige Betriebszeiten an interkontinentalen Drehkreuzen unter 
Berücksichtigung der Anliegen aller Stakeholder, zum anderen 
eine dringende Lösung der noch immer ausstehenden Reform der 
in ganz Europa aufgesplitterten Flugaufsichtsbehörden hin zu 
einem sogenannten Single European Sky. Ziel muss sein, unnötige 
Kosten und überfl üssige Emissionen aufgrund des nachweislich 
ineffi zienten europäischen Luftraummanagements zu beseitigen. 
Zur Erreichung einer für alle Beteiligten tragbaren Regelung steht 
Lufthansa in engem und stetigem Austausch mit den entsprechen-
den politischen Gruppen, Entscheidungsträgern und Verbänden. 
Dazu trägt auch die Initiative „Luftverkehr für Deutschland“ bei, zu 
deren Mitbegründern Lufthansa zählt.

3. Optimierung der operativen Abläufe
Um die operativen Abläufe effi zienter und effektiver betreiben zu 
können, arbeiten wir täglich daran, Prozesse zu optimieren. Einige 
Beispiele aus den Konzerngesellschaften zeigen dies beispielhaft: 
Lufthansa Cargo testet aktuell den Einsatz von Leichtcontainern, 
um in den kommenden zehn Jahren knapp 30.000 Tonnen Kero-
sin einzusparen. Eine Softwareentwicklung von Lufthansa Systems 
verkürzt Flugrouten – Kerosineinsparungen von bis zu 5 Prozent 
pro Strecke sind das Ergebnis. Bei LSG Sky Chefs senkt eine 
neue Steuerung der Kältemaschinen auf dem Frankfurter Flughafen 
den Energieverbrauch um 30 Prozent. Lufthansa Technik hat eine 
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neue Triebwerkwäsche entwickelt, mit der der CO2-Ausstoß 
 jährlich um rund 75.000 Tonnen reduziert wird. Im Lufthansa 
 Verbund werden die gemeinsamen Anstrengungen zur Treibstoff-
reduzierung im Rahmen eines Projekts aus der Initiative „Upgrade 
to Industry Leadership“ weiter intensiviert. In dem gebildeten 
 Kompetenznetzwerk „Fuel Effi ciency“ werden die gemeinsame 
Entwicklung und der Austausch von treibstoffreduzierenden 
 Maßnahmen voran getrieben.

4. Ökonomische Anreizsysteme
Wir unterstützen auch ökonomische Instrumente, sofern sie geeig-
net sind, Treibhausgas-Emissionen wirksam zu steuern. Neuen 
Lösungsansätzen stehen wir dabei jederzeit offen gegenüber. Aus 
diesem Grund unterstützen wir auch die Einführung von NOx-
abhängigen Flughafenentgelten in einer dreijährigen Pilotphase 
in Frankfurt und München, die am 1. Januar 2008 begonnen hat. 
So würden Fluggesellschaften, die eine weniger Stickoxide aus-
stoßende und damit umweltschonendere Flotte betreiben, einen 
Vorteil gegenüber den Gesellschaften mit älteren Flotten haben. 
Zudem ist seit September 2009 eine freiwillige CO2-Kompensation 
bei Lufthansa und SWISS mit Prämienmeilen des Vielfl iegerpro-
gramms Miles & More möglich. Hiermit können Fluggäste den 
durch ihren Flug entstandenen CO2-Ausstoß individuell berechnen 
und über ihr Meilenkonto entsprechend kompensieren lassen. 
Die Schweizer Stiftung myclimate erhält von Miles & More den 
 entsprechenden Geldbetrag und investiert diesen in hochwertige 
 Klimaschutzprojekte. Die 2012 beginnende Einbeziehung des 
Luftverkehrs in den EU-Emissionshandel hält die Luftverkehrs-
indus trie für nicht zielführend und als EU-Insellösung zu kurz 
gedacht, da zum einen ein schlüssiges Gesamtkonzept zur Ver-
ringerung der Luftverkehrsemissionen fehlt. Zum anderen würde 
ein auf die EU beschränkter Emissionshandel zu erheblichen 
 Kostenbelastungen – insbesondere für die europäischen Flugge-
sellschaften – und damit zu Wettbewerbsverzerrungen im interna-
tionalen Vergleich führen, ohne dass hierbei positive Klimaeffekte 
erreicht werden. Lufthansa unterstützt daher die Branchenver-
bände IATA und AEA in deren Bestrebungen, eine globale Lösung 
für ein globales Problem zu entwickeln. 

Schlüsselkennzahlen Mitarbeiter

in % 2009 2008 2007
    
Fluktuationsrate 7,1 6,8 6,3

Weibliche Mitarbeiter 45,1 43,5 42,4

Weibliche Mitarbeiter in Führungspositionen 14,7 14,5 14,3

Erhöhung der Attraktivität als Arbeitgeber
Im Kapitel „Mitarbeiter“ ab S. 116  werden die Bedeutung motivierter 
Mitarbeiter für Lufthansa als Dienstleistungsunternehmen und die 
Attraktivität von Lufthansa als Arbeitgeber ausführlich behandelt. 

Nach der im Vorjahr wieder durchgeführten Mitarbeiterbefragung 
treiben wir die dort angeregten Verbesserungen weiter voran 
und setzen diese um. Auch Fort- und Weiterbildungsmaßnahmen 
 werden dabei erneut ausgebaut. 

Nachhaltiges Wirtschaften stets im Fokus
Die langfristige Steigerung des Unternehmenswerts durch nach-
haltiges Wirtschaften bildet die Grundlage aller Aktivitäten des 
Lufthansa Konzerns. Aus diesem Grund steuern wir das Unter-
nehmen wertorientiert und bemessen den Erfolg und damit auch 
 variable Vergütungsanteile der Führungskräfte an der Kennzahl 
Cash Value Added (CVA), siehe Kapitel „Wertorientierte Steuerung und 

Ziele“ ab S. 45 . So incentivieren wir die nachhaltige Entwicklung 
des Konzerns und minimieren die Gefahr kurzfristig Erfolg ver-
sprechender, jedoch nicht dauerhaft wirkender Entscheidungen.

Zum nachhaltigen Wirtschaften gehört ebenso wie die Langfrist-
orientierung auch ein ausgewogenes Risikomanagement. Eine 
ausführliche Darstellung des Risikomanagement-Systems und 
der Instrumente ist im „Risikobericht“ ab S. 126  zu fi nden. 

Das vergangene Geschäftsjahr war geprägt durch die Konsolidie-
rungen im europäischen Luftverkehr. Auch Lufthansa hat mit 
der Übernahme von Austrian Airlines und British Midland sowie 
der Beteiligung an Brussels Airlines drei neue Fluggesellschaften 
in den Konzernverbund integriert. Die Überlegungen hinter diesen 
Übernahmen stellen auf eine nachhaltige Partnerschaft und die 
Hebung von Synergien ab. Die neuen Partner werden mit Hilfe des 
im Konzern vorhandenen Expertenwissens darin unterstützt, so 
bald wie möglich profi tabel operieren zu können. 

Im Bereich Beschaffung ist das Verhältnis zu unseren Lieferanten 
von Fairness in einem von Wettbewerb geprägten Markt bestimmt. 
Um Nachhaltigkeit auch im Einkaufsprozess zu sichern, arbeiten 
wir mit einem „3-Säulen-Modell“, das sich auf interne Richtlinien, 
transparente Entscheidungsmethoden und Ausschreibungssysteme 
sowie auf Klauseln zur Nachhaltigkeit grundsätzlich in allen Ver-
trägen stützt. Darüber hinaus gelten für alle Lufthansa Mitarbeiter 
die Regeln der „Competition Compliance“ sowie der „Integrity 
Compliance“ verbindlich. Das deutsche Aktien-, Mitbestimmungs- 
und Kapitalmarktrecht sowie unsere Satzung und der unterneh-
mensspezifi sch umgesetzte Corporate Governance Kodex bilden 
die Grundlage für die Ausgestaltung der Führungs- und Über-
wachungsstruktur im Konzern. Effi ziente Strukturen und klare Pro-
zesse gewährleisten eine verantwortungsvolle Unternehmens-
führung, die auf nachhaltige Wertschöpfung ausgerichtet ist und 
sich an den Rechten und Interessen der Aktionäre und weiteren 
Stakeholder orientiert. Im Dialog mit allen Stakeholdern legen wir 
größten Wert auf eine offene und klare Unternehmenskommuni-
kation. Sie ist eine der wesentlichen Voraussetzungen, um das bei 
Kapitalgebern, Mitarbeitern und in der Öffentlichkeit aufgebaute 
Vertrauen in Lufthansa zu bewahren und auszubauen.
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Zusammensetzung des gezeichneten Kapitals, 
 Aktiengattungen, Rechte und Pfl ichten 
Das Grundkapital der Deutschen Lufthansa AG beträgt 
1.172 Mio. EUR, aufgeteilt in 457.937.572 auf den Namen lau-
tende Stückaktien. Auf jede Stückaktie entfällt ein Anteil von 
2,56 EUR am Grundkapital. Die Übertragung der Aktien ist an 
die Zustimmung der Gesellschaft gebunden (Vinkulierung). Die 
Gesellschaft darf die Zustimmung dazu nur verweigern, wenn 
durch die Eintragung des neuen Aktionärs in das Aktienregister 
die Aufrechterhaltung der luftverkehrsrechtlichen Befugnisse 
gefährdet sein könnte. Jede Namensaktie gewährt eine Stimme. 
Die Aktionäre nehmen nach Maßgabe der gesetzlichen Vor-
schriften und der Satzung ihre Rechte in der Hauptversammlung 
wahr und üben dort ihr Stimmrecht aus.

Stimmrechts- oder Übertragungsbeschränkungen
Damit die Luftverkehrsbetriebsgenehmigung nach Europarecht 
und die Luftverkehrsrechte zum Anfl ug internationaler außer-
europäischer Ziele gewahrt bleiben, darf der Anteil ausländischer 
Aktionäre 50 Prozent des Grundkapitals der Gesellschaft nicht 
übersteigen. Erreicht der Anteil ausländischer Aktionäre 40 Pro-
zent, so wird die Deutsche Lufthansa AG gemäß § 4 Abs. 1 Luft-
verkehrsnachweissicherungsgesetz (LuftNaSiG) in Verbindung 
mit § 71 Abs. 1 Nr. 1 AktG in die Lage versetzt, eigene Aktien zu 
erwerben, um eine drohende Überfremdung abzuwehren. Wird 
ein Ausländeranteil von 45 Prozent im Aktienregister erreicht, ist 
die Gesellschaft ermächtigt, mit Zustimmung des Aufsichtsrats 
das Grundkapital gegen Bareinlage durch die Ausgabe neuer 
Aktien um bis zu 10 Prozent zu erhöhen und hierbei das Bezugs-
recht der Aktionäre auszuschließen (§ 4 Abs. 2 und 3 LuftNaSiG 
i. V. m. § 4 Abs. 4 der Satzung der Gesellschaft). Nähert sich der 
Anteil ausländischer Aktionäre der 50-Prozent-Grenze, hat die 
Gesellschaft das Recht, die Zustimmung zur Eintragung neuer 
ausländischer Aktionäre ins Aktienregister zu verweigern (§ 5 Abs. 
1 der Satzung der Gesellschaft). Sollte gleichwohl der 50-prozen-
tige Anteil ausländischer Aktionäre überschritten werden, ist die 
Deutsche Lufthansa AG mit Zustimmung des Aufsichtsrats befugt, 
zuletzt eingetragene Aktionäre aufzufordern, ihre Aktien zu ver-
äußern. Wird dieser Aufforderung nicht binnen vier Wochen nach-
gekommen, ist die Gesellschaft nach Verstreichen einer Nach frist 
von drei Wochen berechtigt, die betreffenden Aktien gegen Ent-
schädigung für verlustig zu erklären (§ 5 LuftNaSiG).

Am 31. Dezember 2009 lag der Anteil ausländischer Aktionäre 
bei 25,8 Prozent. Detaillierte Informationen zum LuftNaSiG und die 
quartalsweise aktualisierte Aktionärsstruktur fi nden Sie auf unserer 
Internetseite i  www.lufthansa.com/investor-relations.

Direkte oder indirekte Beteiligungen am Kapital 
von mehr als 10 Prozent der Stimmrechte
Zum 31. Dezember 2009 gab es keine Aktionäre mit einem Anteil 
am Grundkapital von mehr als 10 Prozent.

Inhaber von Aktien mit Sonderrechten
Aktien mit Sonderrechten sind bei Lufthansa nicht vorhanden.

Stimmrechtskontrolle von Mitarbeiteraktien 
bei mittelbarer Kontrollrechtsausübung
In Deutschland wird diese Regelung nicht angewendet.

Gesetzliche Vorschriften und Bestimmungen 
der Satzung über die Ernennung bzw. Abberufung 
der  Vorstandsmitglieder und Änderung der Satzung
Der Aufsichtsrat bestellt die Vorstandsmitglieder und bestimmt 
deren Anzahl. Der Aufsichtsrat kann die Bestellung zum Vor-
standsmitglied und die Ernennung zum Vorsitzenden des  Vorstands 
widerrufen, wenn ein wichtiger Grund vorliegt. Jede Satzungs-
änderung bedarf eines Hauptversammlungsbeschlusses mit einer 
Mehrheit von mindestens drei Vierteln des bei der Beschlussfas-
sung durch die Aktionäre vertretenen Grundkapitals. 

Befugnisse des Vorstands (Aktienrückkauf, Aktienemission)
Die Deutsche Lufthansa AG verfügt über ein genehmigtes Kapital 
in Höhe von 225 Mio. EUR:

Durch Beschluss der ordentlichen Hauptversammlung vom 25. Mai 
2005 wurde der Vorstand dazu ermächtigt, bis zum 24. Mai 2010 
mit Zustimmung des Aufsichtsrats das Grundkapital der Gesell-
schaft um bis zu 200 Mio. EUR durch ein- oder mehrmalige Aus-
gabe von neuen, auf den Namen lautenden Stückaktien gegen 
Bar- oder Sacheinlagen zu erhöhen (Genehmigtes Kapital A). Den 
Aktionären ist grundsätzlich ein Bezugsrecht einzuräumen.

Durch Beschluss der ordentlichen Hauptversammlung vom 
24. April 2009 wurde der Vorstand ermächtigt, bis zum 23. April 
2014 mit Zustimmung des Aufsichtsrats das Grundkapital der 
Gesellschaft um bis zu 25 Mio. EUR durch ein- oder mehrmalige 
Ausgabe von neuen, auf den Namen lautenden Stückaktien an die 
Mitarbeiter gegen Bareinlage zu erhöhen (Genehmigtes Kapital B). 
Das Bezugsrecht der Aktionäre ist ausgeschlossen.

Übernahmerechtliche Angaben nach § 315 Abs. 4 HGB
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Der Vorstand wurde ferner ermächtigt, bis zum 16. Mai 2011 Wan-
del-, Options-, Gewinnschuldverschreibungen oder Genussrechte 
– oder Kombinationen hieraus – bis zu einem Gesamtnennbetrag 
von 1,5 Mrd. EUR zu begeben und das Grundkapital in diesem 
Zusammenhang um bis zu 117.227.520 EUR durch Ausgabe von 
bis zu 45.792.000 neuen Aktien (rund 10 Prozent) zu erhöhen.

Darüber hinaus ist die Gesellschaft durch Beschluss der ordent-
lichen Hauptversammlung vom 24. April 2009 ermächtigt, bis zum 
23. Oktober 2010 eigene Aktien zu erwerben. Die Ermächtigung 
kann unter anderem dazu genutzt werden, die Finanzierungs-
möglichkeiten für den Fall eines Erwerbs eines Unternehmens oder 
einer Unternehmensbeteiligung zu erweitern. Dabei darf der rech-
nerische Anteil der aufgrund dieser Ermächtigung erworbenen 
Aktien zusammen mit anderen Aktien der Gesellschaft, die die 
Gesellschaft bereits erworben hat und noch besitzt, zu keinem 
Zeitpunkt mehr als 10 Prozent des Grundkapitals betragen.

Weitere Angaben zum genehmigten Kapital, bedingten Kapital 
und zum Erwerb eigener Aktien sind im Konzernanhang „Erläute-

rung 33“ ab S. 181  aufgeführt.

Kontrollwechselbezogene Vereinbarungen 
des Mutterunternehmens
Derartige Vereinbarungen sind bei Lufthansa nicht vorhanden.

Entschädigungsvereinbarungen mit Mitgliedern 
des Vorstands oder mit Arbeitnehmern für den Fall 
eines Übernahmeangebots
Für den Fall eines im Anstellungsvertrag näher defi nierten Kontroll-
wechsels bei der Deutschen Lufthansa AG haben das Vorstands-
mitglied und die Gesellschaft das Recht, den Vertrag innerhalb 
eines Zeitraums von zwölf Monaten seit dem Kontrollwechsel zu 
kündigen.

Falls der Vertrag endet, weil das Sonderkündigungsrecht ausge-
übt oder der Vertrag innerhalb eines Zeitraums von zwölf Monaten 
seit und im Zusammenhang mit dem Kontrollwechsel einvernehm-
lich aufgehoben wurde, hat das Vorstandsmitglied Anspruch auf 
eine Abfi ndung seiner Vergütungsansprüche für die Restlaufzeit 
des Vertrags.

Gemäß der entsprechenden Empfehlung des Deutschen Corpo-
rate Governance Kodex darf die Höhe der Abfi ndung 150 Prozent 
der vertraglich vereinbarten Abfi ndungshöchstgrenze, siehe Kon-
zernanhang „Erläuterung 49“ auf S. 208 , nicht übersteigen.

Nachtragsbericht 
Am 4. Februar 2010 trug das Handelsgericht Wien den in der 
Hauptversammlung der Austrian Airlines am 16. Dezember 2009 
beschlossenen Gesellschafterausschluss (Squeeze-out) in das 
 Firmenbuch des Handelsgerichts ein. Alle Anteile der Minderheits-
aktionäre gingen damit auf den Hauptaktionär ÖLH Österreichische 
Luftverkehrs-Holding-GmbH über. Soweit über diese Mitglied-
schaftsrechte Wertpapiere ausgegeben wurden, verbriefen diese 
nur noch den Anspruch auf Barabfi ndung. Mit der Eintragung des 
Squeeze-out-Beschlusses wurde der amtliche Handel ausgesetzt 
und das Delisting der Aktien der Austrian Airlines AG eingeleitet. 

Im Februar 2010 unterzeichneten Vorstand und Betriebsrat der 
Lufthansa Cargo eine Verlängerung der Kurzarbeit für tarifl iche 
und außertarifl iche Bodenmitarbeiter in Deutschland bis zum 
28. Februar 2011 bei reduzierter Kurzarbeitsquote von 20 Prozent. 
Durch die Maßnahme kann Lufthansa Cargo ihre Personalkapa-
zitäten weiterhin fl exibel an die Nachfrageentwicklung im Luft-
frachtgeschäft anpassen. Vorstandsmitglieder und Führungskräfte 
beteiligen sich mit einem freiwilligen Gehaltsverzicht.

Am 19. Februar 2010 einigten sich Lufthansa und Fraport auf 
einen Kompromiss bei den Flughafenentgelten, der Planungs-
sicherheit bis 2015 gibt. Danach werden neben der bereits ver-
einbarten Entgelterhöhung von 12,5 Prozent für die Jahre 2010 
und 2011 die Flughafenentgelte von 2012 bis 2015 um jeweils 
2,9 Prozent steigen. Der Vertrag berücksichtigt darüber hinaus 
die zukünftige Passagierentwicklung am Standort Frankfurt.

Im Zuge der laufenden Tarifauseinandersetzung rief die Vereini-
gung Cockpit (VC) nach einer Urabstimmung die Piloten von 
 Lufthansa Passage, Lufthansa Cargo und Germanwings zu 
 Streikmaßnahmen auf, die am 22. Februar 2010 begannen. Die 
betroffenen Gesellschaften passten ihr Flugangebot mit einem 
 eingeschränkten Sonderfl ugplan an. Angesichts der aus Unter-
nehmenssicht unangemessenen Streikmaßnahmen und -forde-
rungen beantragte Lufthansa eine einstweilige Verfügung, in 
deren Verhandlung auf Anraten des Arbeitsgerichts Frankfurt am 
22. Februar 2010 ein Aussetzen des Streiks und Friedenspfl icht 
bis zum 8. März 2010 vereinbart wurden. Mit dem Verzicht der 
VC auf strittige Forderungen bezüglich Lufthansa Italia wurde die 
Grundlage für konstruktive Gespräche am Verhandlungstisch 
über Fragen zum Mantel- und Vergütungstarifvertrag im deutschen 
Tarifgebiet geschaffen. 
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Chancen- und Risikomanagement-System

Lufthansa ist ein international tätiges Luftfahrtunternehmen und 
damit gesamtwirtschaftlichen, branchenspezifi schen und auch 
unternehmerischen Risiken ausgesetzt. Unsere stets auf aktuellem 
Stand gehaltenen Managementsysteme versetzen uns in die Lage, 
frühzeitig sowohl Risiken als auch Chancen zu erkennen und 
danach unser Handeln auszurichten. Diese bewährte Risikostrategie 
erlaubt es uns, günstige Geschäftsgelegenheiten unter der Vor-
aussetzung zu nutzen, dass das Rendite-Risiko-Verhältnis markt-
gerecht ist. Außerdem müssen die Risiken in Bezug auf unsere 
Wertschaffung angemessen und tragbar sein.

Ein integraler Faktor in der Unternehmensführung ist es, Chancen 
und Risiken bewusst zu steuern. Deshalb verfügen wir über keine 
gesonderte Organisation für das Risikomanagement – es ist viel-
mehr in die bestehenden Geschäftsprozesse integriert. Das System, 
mit dem Risiken früh erkannt und gemanagt werden, besteht aus 
mehreren Modulen, deren Bausteine systematisch miteinander 
verknüpft sind. Eine Ausnahme von diesem Prinzip besteht hinsicht-
lich der Organisation des Managements von Finanzrisiken. Im 
Gegensatz zum allgemeinen operativen bzw. strategischen Risiko-
management wird diese Verantwortung zentral wahrgenommen. 
So lässt sich sicherstellen, dass diese homogenen Risiken 
gesamthaft erkannt und mit der erforderlichen Kompetenz wirt-
schaftlich verantwortungsvoll gesteuert werden. Die Funktionen 
des Handels, der Abwicklung und des Finanzrisikocontrollings 
sind hier streng getrennt und in eigenständigen Organisationsein-
heiten angesiedelt. Das Risikomanagement-System für Finanz-
instrumente ist Teil des zentralen Finanzmanagements. Es wird 
im Abschnitt „Finanzwirtschaftliche Chancen und Risiken“ ab S. 133  und 
im Konzernanhang „Erläuterung 46“ ab S. 196   dargestellt.

Unser Risikomanagement-Ausschuss stellt im Auftrag des Vor-
stands sicher, dass Geschäftsrisiken laufend über alle Funktionen 
und Prozesse hinweg erkannt und bewertet werden. Der Aus-
schuss besteht aus acht Direct Reports des Lufthansa Vorstands 
aus den Bereichen Konzerncontrolling, -justitiariat, -fi nanzen, 
-rechnungswesen, -revision (permanentes Mitglied ohne Stimm-
recht), Konzern IT, Controlling Lufthansa Passage sowie der 
 Delvag Gruppe und ist dafür verantwortlich, das Risikosystem 
in Effektivität und Effi zienz ständig zu verbessern. Ein wichtiges 
 Ins trument dafür ist die Risikolandkarte: In ihr sind alle wesent-
lichen Risiken aufgeführt, die das Ergebnis und den Bestand des 
Unternehmens gefährden könnten. 

Gleichzeitig werden darin alle Instrumente zum Management dieser 
Risiken identifi ziert. Als wesentlich werden solche Risiken einge-
stuft, die zu einem Verlust von mindestens einem Drittel des ope-
rativen Ergebnisses führen können, das zum Werterhalt notwendig 
ist. Für 2009 wurde dieser Wert für den Lufthansa Konzern unver-
ändert auf 300 Mio. EUR beziffert. Auf Ebene der Geschäftsfelder 
werden nach dem gleichen Prinzip die jeweiligen Wesentlichkeits-
grenzen individuell berechnet.

Die Risikolandkarte wird regelmäßig aktualisiert und orientiert sich 
in ihrer Struktur am Prozess des gesamten Risikomanagements: 
Identifi kation, Steuerung, Kommunikation und Kontrolle. Lufthansa 
wendet beim Risikomanagement konzerneinheitliche Standards 
an. Darüber hinaus werden in allen Geschäftsfeldern Risikomana-
gement-Beauftragte durch die jeweiligen Geschäftsführungen 
der Konzerngesellschaften ernannt. Diese sind für die Umsetzung 
der Konzernrichtlinie in ihren jeweiligen Gesellschaften verantwort-
lich und stehen in engem regelmäßigem Kontakt zum Risikoma-
nagement-Ausschuss. 

Risikobericht

 Risikomanagement ist in die konzernweiten Geschäftsprozesse integriert. 
  Finanzrisiken werden jedoch zentral gesteuert.  In der Risikolandkarte 

werden alle wesentlichen Risiken aufgeführt, die das Ergebnis und den 
Bestand des Unternehmens gefährden könnten.  Derzeit ist keine den 
Fortbestand des Konzerns gefährdende Entwicklung erkennbar.
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Einen weiteren Baustein des Systems stellt das Chancen- und 
Risikocontrolling im Rahmen der Planungs- und Steuerungspro-
zesse dar. Dabei werden vor allem durch die Analyse des Markt- 
und Wettbewerbsumfelds die die Ergebnisziele beeinfl ussenden 
Risiko- und Chancenpotenziale identifi ziert, bewertet und Maß-
nahmen zu ihrer Steuerung eingeleitet. Da gleichermaßen positive 
wie negative Planabweichungen im Fokus stehen, bedeutet dies, 
dass Risiken und Chancen mit den gleichen Instrumenten identifi -
ziert, bewertet, gesteuert und kontrolliert werden. 

Mit Hilfe des etablierten und quartalsweise erscheinenden Chan-
cen- und Risikoberichts verfolgen wir das gesamte Jahr hindurch 
die identifi zierten Chancen und Risiken mit Bezug zum geplanten 
Ergebnis. Um das Augenmerk auf die wichtigsten Faktoren zu 
legen, werden die potenziellen Planabweichungen zum operativen 
Ergebnis von den Risikoverantwortlichen quantifi ziert. Dabei 
 werden sowohl positive als auch negative Abweichungen, also 
Chancen und Risiken, in Form einer Best-/Worst-Case-Analyse 
bewertet. Zusätzlich ist die Diskussion der Chancen und Risiken 
fester Bestandteil der regelmäßigen Gespräche des Konzerncon-
trollings mit den Geschäftsführungen der Konzerngesellschaften.

Darüber hinaus erörtern wir potenzielle Planabweichungen auch 
in separaten Gesprächen mit den Risikoträgern. Der Fokus liegt 
dabei auf der Identifi kation des Handlungsbedarfs bzw. des 
Umsetzungsstands der ergriffenen Maßnahmen zur systematischen 
Steuerung der identifi zierten Chancen und Risiken.

Die PricewaterhouseCoopers Aktiengesellschaft Wirtschaftsprü-
fungsgesellschaft (PwC) hat das Risikofrüherkennungssystem der 
Deutschen Lufthansa AG im Rahmen der Jahresabschlussprüfung 
hinsichtlich der aktienrechtlichen Anforderungen untersucht. Es 
erfüllt alle gesetzlichen Anforderungen, die an ein solches System 
gestellt werden.

Risikokategorien und Einzelrisiken

Für den Lufthansa Konzern ergeben sich gemäß den Kategorien 
der Risikolandkarte insbesondere die folgenden Risiken.

Gesamtwirtschaftliche Risiken
Ende 2008 rutschte die Weltwirtschaft in eine der schwersten 
Rezessionen seit der Weltwirtschaftskrise 1929. Nach dem massi-
ven Einbruch hat die Abwärtsdynamik der Weltwirtschaft seit den 
Sommermonaten 2009 deutlich abgenommen. Erste Anzeichen 
für eine Stabilisierung der Weltwirtschaft sind jedoch zwischenzeit-
lich erkennbar. Treibende Kraft ist der internationale Handel, unter-
stützt von umfangreichen Konjunkturprogrammen weltweit. Aller-
dings liegt das absolute Handelsniveau nach wie vor deutlich 
unter dem der Vorkrisenzeit. Auf dieser vergleichsweise niedrigen 
Basis wird für das Jahr 2010 mit einem mäßigen Konjunktur-
wachstum gerechnet.

Lufthansa ist aufgrund ihrer weltweiten Geschäftstätigkeit in star-
kem Maße den globalen und regionalen gesamtwirtschaftlichen 
Veränderungen ausgesetzt. Von großer Bedeutung dabei ist das 
Wachstum des Bruttoinlandsprodukts (BIP) in den Wirtschafts-
regionen der Welt, da hiervon auch das Wachstum der Luftver-
kehrsnachfrage abhängt. So korreliert beispielsweise auf Basis 
historischer Werte ein Wachstum des BIP von 1 Prozent positiv 
mit einem Wachstum des Passagierluftverkehrs von ca. 1,5 Pro-
zent in reifen Märkten und bis zu 2,5 Prozent in den Wachstums-
märkten Asiens, Lateinamerikas und Osteuropas.

Sollten sich die Prognosen einer konjunkturellen Erholung als 
falsch erweisen oder sollte sich diese verzögern, so besteht das 
Risiko einer geringer als geplant ausfallenden Nachfrage nach 
Luftverkehrsleistungen. Aufgrund der Nachfrageentwicklung 
bei den Fluggesellschaften des Konzerns wäre dann auch zu 

Risikomanagement bei Lufthansa

Konzernweite Vorgaben, 
einheitliche Vorgehensweise

Enge und regelmäßige
Abstimmungen

Risikocontrolling Risikomanagement-Ausschuss

Linienmanager

Risikomanagement-
Beauftragte der

Konzerngesellschaften Abschlussprüfer
Bilaterale Gespräche
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 erwarten, dass die Auftragseingänge in den übrigen Geschäftsfel-
dern geringer ausfallen als ursprünglich für 2010 angenommen. 
Durch die unterschiedlichen Geschäftsmodelle würden die Ergeb-
nisse der Geschäftsfelder dadurch jedoch in ungleichem Maß 
und zu abweichenden Zeitpunkten beeinfl usst.

Regelmäßig führen Änderungen des weltwirtschaftlichen Wachs-
tums auch zu Veränderungen der Währungsparitäten und der 
 Zinsen. Zu den Auswirkungen und dem Management dieser 
 Risiken verweisen wir auf die Darstellungen im Abschnitt „Finanz-

wirtschaftliche Chancen und Risiken“ ab S. 133  dieses Berichts.

Da die konjunkturelle Entwicklung, insbesondere in den Wachs-
tumsmärkten Asiens, die Nachfrage nach Öl erheblich beeinfl usst, 
besteht auch eine Verbindung zur Preisentwicklung des Treibstoffs 
Kerosin. In Verbindung mit dem rückläufi gen Wirtschaftswachstum 
hatten sich die Preise für Kerosin zunächst deutlich zurückent-
wickelt. Seit Beginn des Jahres 2009 ist jedoch bereits wieder 
ein erheblicher Anstieg zu verzeichnen, der zeitlich noch vor der 
 konjunkturellen Erholung eingesetzt hat. Es besteht das Risiko, 
dass die gesamtwirtschaftliche Entwicklung zu einem Treibstoff-
preisanstieg führt, noch bevor sich das Wachstum positiv auf die 
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen auswirkt.

Gegenüber ungesicherten Wettbewerbern ergeben sich durch die 
Treibstoffsicherungsmaßnahmen auf dem derzeitigen Preisniveau 
Chancen, bei einem Anstieg der Treibstoffpreise von unseren 
Sicherungsgeschäften zu profi tieren. Nähere Erläuterungen zur 
Systematik und Wirkung der Treibstoffpreissicherung fi nden Sie 
im Abschnitt „Finanz wirtschaftliche Chancen und Risiken“ ab S. 133 .

Branchenspezifi sche Chancen und Risiken
Markt- und Wettbewerbsrisiken mit Auswirkung 
auf Kapazität und Auslastung
Der internationale Passagierluftverkehr wurde 2009 schwer von 
der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise getroffen, wie wir im 
Kapitel „Branchenentwicklung“ ab S. 53  ausführlich erläutert haben. 
Für 2010 geht die IATA von einem moderaten Anstieg der weltwei-
ten Passagiernachfrage von 3,2 Prozent und in den Folgejahren 
analog zur prognostizierten Wirtschaftsentwicklung von einem 
weiteren Anstieg auf 6,4 Prozent aus. Diese Prognosen für die 
erwartete Nachfrageentwicklung sind jedoch mit hohen Unsicher-
heiten behaftet.

Neben den zyklischen Schwankungen der Weltkonjunktur mit 
ihren Auswirkungen auf die Nachfrage bestimmt die Entwicklung 
des Kapazitätsangebots der Fluggesellschaften wesentlich das 
Risikoprofi l in der Industrie. Angesichts der stark gestiegenen 
Flugzeugbestellungen in den letzten Jahren rechnen wir trotz 

erschwerter Finanzierung für viele Fluggesellschaften in den 
 kommenden Jahren mit wachsenden Überkapazitäten in vielen 
Marktsegmenten. In diesem Umfeld wird daher die Wettbewerbs-
fähigkeit wesentlich davon beeinfl usst, wie fl exibel das Unter-
nehmen aufgestellt ist und wie schnell es auf Veränderungen in 
der Nachfrage reagieren kann. 

Die Kosten variabel zu halten, ist im derzeitigen Umfeld ein 
 wett bewerbsentscheidender Faktor. An erster Stelle steht hierbei 
die Flexibilität, die eigenen Flugzeugkapazitäten an Nachfrage-
veränderungen anpassen zu können. Unsere vorausschauende 
Orderpolitik mit gestaffelten Flugzeugbestellungen und der Mög-
lichkeit, jederzeit einen Teil älterer Flugzeuge durch neu ausge-
lieferte Flugzeuge auszutauschen, ermöglicht es Lufthansa, eine 
der Nachfrage entsprechende Kapazität anbieten zu können. 
Da sich der Großteil der Flugzeuge in unserem unbeschränkten 
Eigentum befi ndet und teilweise bereits abgeschrieben ist, kann 
bei Bedarf eine temporäre Stilllegung schnell und ohne hohe 
Remanenzkosten erfolgen.

Alle Geschäftsfelder des Lufthansa Konzerns sind in wettbewerbs-
intensiven Märkten tätig. Dabei sind vielerorts zu beobachtende 
Subventionen geeignet, den Wettbewerb für Lufthansa gegebe-
nenfalls nachteilig zu verzerren. Andere Wettbewerber entwickeln 
sich ihrerseits weiter und prägen beispielsweise mit neuen 
Geschäftsmodellen und günstigeren Kostenstrukturen sowohl auf 
europäischer als auch auf internationaler Ebene den Markt. Die 
Gesellschaften des Lufthansa Konzerns stellen sich vor allem dar-
auf mit kundenorientierten und qualitativ hochwertigen Produkten 
und Dienstleistungen ein. In den Erläuterungen zu den jeweiligen 
„Geschäftsfeldern“ ab S. 74  wird dies detailliert beleuchtet.

Entscheidend im Wettbewerb ist zudem die ständige Verbesse-
rung der Kostenstruktur. Dies erfolgt im Lufthansa Konzern sowohl 
über die bedarfsgerechte Initiierung und Umsetzung von Ergeb-
nissicherung programmen als auch über die Fortsetzung der stetigen 
Senkung und Flexibilisierung der Kostenbasis im Tagesgeschäft. 
In der  Lufthansa Passage sollen mit dem Programm Climb 2011 
bis Ende 2011 die Kosten nachhaltig um 1 Mrd. EUR reduziert 
werden, siehe ab S. 74 . Durch die Sanierung von Austrian Airlines 
und bmi sowie durch Nutzung entstehender Synergien sollen 
diese Gesellschaften kurz- bzw. mittelfristig einen positiven Ergeb-
nis- und Wertbeitrag liefern. Darüber hinaus planen alle übrigen 
Konzerngesellschaften die Umsetzung umfangreicher Kostensen-
kungsmaßnahmen. Wie bei jeder Maßnahme, die darauf abzielt, 
Risiken zu reduzieren, gilt auch in diesem Fall, dass eine verzögerte 
Ergebniswirkung der Maßnahmen grundsätzlich ein Risiko dar-
stellt. Die geplante Ergebniswirkung von 1 Mrd. EUR allein durch 
Climb 2011 verdeutlicht die wirtschaftliche Bedeutung der konse-
quenten Maßnahmenumsetzung.
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Zunehmend weitet sich der internationale Wettbewerb auch auf 
einen Wettbewerb der Gesamtsysteme bestehend aus Flughäfen, 
Flugsicherung und Fluggesellschaften aus. Denn diese haben 
erheblichen Einfl uss auf die Effi zienz der gesamten Wertschöp-
fungskette des Standorts und damit auf die Wettbewerbsfähigkeit 
der ansässigen Fluggesellschaft. Die Bedeutung des infrastruktu-
rellen Umfelds haben wir durchgehend betont. Sie erstreckt sich 
ebenso auf die erforderlichen Kapazitäten wie auch auf reibungs-
lose Prozesse sowie wettbewerbsfähige Kosten- und Preisstruk-
turen. Die Initiative „Luftverkehr für Deutschland“ bietet uns und 
unseren Partnern aus Flughäfen, Flugsicherung und Behörden 
eine gemeinsame Plattform zur Sicherung des Luftverkehrsstand-
orts Deutschland. Der geplante Ausbau des Landebahn- und 
 Terminalsystems am Frankfurter Flughafen etwa ist Voraussetzung, 
um im Wettbewerb auch künftig die Position als führendes Luft-
verkehrsdrehkreuz zu sichern. Dies gilt insbesondere angesichts 
der in anderen Regionen der Welt (beispielsweise der Golfregion) 
entstehenden Megahubs, die mit kostengünstigen Strukturen 
die globalen Verkehrsströme über sich leiten wollen. Für Lufthansa 
bedeutet der Ausbau des heimischen Drehkreuzes hingegen 
die Chance, umfangreiche Produkt- und Prozessverbesserungen 
umsetzen und damit die Wettbewerbsfähigkeit steigern zu können. 

Ein ernstzunehmendes Problem sind auch die Engpässe in der 
fragmentierten europäischen Flugsicherung. Diese führen noch 
immer zu erheblichen Verspätungen im Luftverkehr, zu unnötigen 
Umwegen, Wartezeiten, erhöhtem Treibstoffverbrauch und ver-
meidbaren Emissionen. Diese Mängel belasten sowohl die Ergeb-
nisse aller europäischen Fluggesellschaften als auch die Umwelt 
und gefährden zudem das Wachstum des Luftverkehrs. Mit ihren 
Wettbewerbern fordert Lufthansa deshalb weiterhin mit Nachdruck 
von der EU-Kommission und den nationalen Regierungen, kurz-
fristig ein leistungsfähiges europäisches Flugsicherungssystem zu 
schaffen.

Durch das „Open Skies“-Abkommen zwischen den USA und der 
Europäischen Union ergeben sich für Lufthansa sowohl Chancen 
als auch Risiken. Die Entscheidung, den Fluggesellschaften der 
EU-Staaten und der USA ungehinderten Zugang zu den jeweiligen 
Lufträumen zu gewähren, wird den Wettbewerb im Transatlantik-
verkehr deutlich erhöhen und zu mehr Druck auf die Preise führen. 
Gleichzeitig entstehen neue Potenziale in benachbarten Märkten, 
die Lufthansa systematisch beobachten und wirtschaftlich sinnvoll 
nutzen wird. So ergeben sich durch das Joint Venture A++ zwischen 
Lufthansa, Continental, United Airlines und Air Canada zudem 
neue Erlöschancen, unter anderem durch Abstimmung von Flug-
plänen, integrierte Vertriebsprogramme und gemeinsames Pricing. 
Durch die steigende Komplexität – zum Beispiel beim Revenue 
Sharing aber auch bei der Abstimmung unter den Carriern – ent-
stehen jedoch gleichzeitig neue Risiken, die im Rahmen der 
 Projektarbeit zu A++ identifi ziert, gesteuert und berichtet werden. 

In diesem Wettbewerbsumfeld spielen Allianzen und tiefer gehende 
Kooperationen eine zunehmend wichtige Rolle. Die Star Alliance 
ist nach wie vor das führende Bündnis mit dem weltweit breitesten 
Angebot. Lufthansa ergänzt das Angebot der Star Alliance insbe-
sondere dadurch, dass sie gezielt regionale Kooperationen ent-
wickelt und eingeht. 

Mit der mehrheitlichen Übernahme von Austrian Airlines und bmi 
sowie dem Erwerb von Anteilen an Brussels Airlines können im 
Lufthansa Airline-Verbund zusätzliche, über die im Rahmen einer 
Kooperation in der Star Alliance hinausgehende Perspektiven 
und Synergien erschlossen werden. Ein gutes Beispiel hierfür ist 
die erfolgreiche Integration der SWISS in den Lufthansa Konzern.

Schließlich verfügt Lufthansa über das seit Jahren bewährte Kun-
denbindungsprogramm Miles & More. Dessen Angebote werden 
stetig weiterentwickelt, was sich nicht nur an den weiter steigenden 
Mitgliederzahlen, sondern auch an der hohen Attraktivität des 
HONCircles, dem exklusivsten Kundenkreis für Vielfl ieger, bemerk-
bar macht.

Rechts- und Haftungsrisiken
Neue Gesetze und Änderungen im nationalen und internationalen 
Regelwerk wirken sich ebenfalls entscheidend darauf aus, wie 
sich der Geschäftserfolg von Lufthansa zukünftig entwickeln wird. 
Verkehrsrechte, Sicherheitsbestimmungen und Regelungen im 
Bereich Compliance sind dabei genauso wichtig wie Vorschriften 
und Entwicklungen in der Rechtsprechung im In- und Ausland zu 
Steuern, Kapitalmarkt- und Kartellrecht. Die jüngsten rechtlichen 
Änderungen, die sich auf die Geschäftsentwicklung der Lufthansa 
auswirken könnten, sind im Kapitel „Regulatorische und weitere Ein-

fl ussfaktoren“ ab S. 55  dargestellt. Lufthansa unterhält außerdem 
ein Compliance-Programm, das im Kapitel „Corporate Governance“ 

auf S. 39  eingehend beschrieben wird.

Politische, geopolitische und regulatorische Risiken
Die Luftfahrtindustrie wird in hohem Maße von geopolitischen 
Ereignissen wie Kriegen, Terroranschlägen oder Pandemien 
beeinfl usst. Aber auch politische Entscheidungen können sich 
drastisch auswirken, wenn etwa Wettbewerbsverzerrungen auf-
gehoben oder geschaffen werden. So wird die auf EU-Ebene ab 
1. Januar 2012 beschlossene Einführung des Emissionshandels 
die Markt- und Wettbewerbssituation innerhalb der Luftfahrtin-
dustrie verändern, nähere Ausführungen siehe S. 55 . Lufthansa 
bereitet sich auf die Umsetzung dieser Anforderungen vor. Derzeit 
wird eine Sicherungsstrategie für das Preisänderungsrisiko der 
Emissionszertifi kate erarbeitet und die Anpassung der entsprechen-
den EDV-Systeme vorbereitet. Außerdem kann eine restriktivere 
Nachtfl ugregelung am Flughafen Frankfurt die Ergebnisentwicklung 
und Wachstumsperspektiven an diesem Drehkreuz negativ beein-
fl ussen. Für eine wirtschaftliche und bedarfsgerechte Nutzung 
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der Kapazitäten ist eine praktikable Regelung am Flughafen 
Frankfurt unabdingbar, zum Stand des Verfahrens siehe S. 56 . 
Sollte das Urteil des VGH Kassel Bestand haben, dann ist davon 
auszugehen, dass die daraufhin zu revidierende Betriebsregelung 
nahezu keine Nachtfl üge mehr zulässt. Das heutige Geschäfts-
modell der Lufthansa Cargo wäre ernsthaft gefährdet; der Betrieb 
eigener Frachtfl ugzeuge wäre am Standort Frankfurt, dem größten 
Drehkreuz für Fracht in Europa, in Frage gestellt.

Neben den genannten umweltrechtlichen Vorschriften und Regu-
larien ist in den kommenden Jahren unter Umständen auch mit 
zunehmender Verschärfung verbraucherrechtlicher Vorschriften zu 
rechnen. Als Full-Service-Carrier sind für Lufthansa allerdings die 
meisten der im Gespräch befi ndlichen Standards bereits selbstver-
ständlich. Dennoch sollte darauf geachtet werden, dass sich zum 
Beispiel EU-weite Entschädigungsstandards am Niveau internatio-
naler Abkommen orientieren und die EU-Industrie nicht einseitig 
im globalen Wettbewerb benachteiligen.

Das Management geopolitischer Risiken muss sich auf die Beherr-
schung eingetretener Folgen konzentrieren. Unser Emergency 
Response Program Sicherheit und Zuverlässigkeit ist dabei die 
Basis, die Folgen eines Zwischenfalls für alle Beteiligten so gering 
wie möglich zu halten. Die jeweiligen Maßnahmen werden aktuellen 
Entwicklungen angepasst und in einem Emergency Response 
and Action Plan (ERAP) festgelegt. Da die Versicherungen weiter  
sehr zurückhaltend sind, ist es für die europäischen Luftfahrtunter-
nehmen sehr kostspielig, sich wirksam gegen Terroranschläge 
zu versichern. Spezialversicherer bieten für diese Gefahren nur 
noch eingeschränkt Kaskoversicherungen an. 

Da eine Kaskoversicherung aber keine Voraussetzung für die 
Betriebserlaubnis einer Fluggesellschaft ist, besteht nicht die Gefahr, 
dass deshalb Flugzeuge am Boden bleiben. Die Haftpfl ichtver-
sicherer haben in Zusammenarbeit mit der Luftfahrtindustrie Vor-
schläge zu neuen Klauseln erarbeitet. Statt eine Deckung komplett 
auszuschließen, wird jetzt das Haftpfl ichtrisiko vertretbar einge-
schränkt gedeckt. Bedenklich ist in diesem Zusammenhang der 
Entwurf für ein neu gefasstes „Römer Haftungsübereinkommen“ 
zu bewerten, den die internationale Zivilluftfahrtbehörde in Mont-
real vorgelegt hat. Dieses soll die Haftung des Halters eines Luft-
fahrzeugs für Personen- oder Sachschäden grundsätzlich regeln, 
die durch Terroranschläge verursacht und von am Luftverkehr 
nicht beteiligten Dritten erlitten wurden. Besorgniserregend ist hier-
bei der Versuch, über eine limitierte Gefährdungshaftung, ergänzt 
durch eine Verschuldenshaftung im darüber hinausgehenden 
Schadensbereich, Terrorschäden einseitig auf die Luftfahrtindus-
trie zu verlagern. Dies kann schon allein deswegen nicht hinge-
nommen werden, weil Adressat möglicher terroristischer 

Anschläge in der Regel die Staatengemeinschaft und das gesell-
schaftliche Gemeinwesen, nicht aber private Luftverkehrsunter-
nehmen sind.

Unternehmensspezifi sche Chancen und Risiken
Ein weltweites und dichtes Streckennetzwerk ist strategisch wichtig 
für den Erfolg eines global operierenden Netzwerk-Carriers. 
Gemeinsam mit unseren Partnern der Star Alliance und den Flug-
gesellschaften des Lufthansa Verbunds steht dem Kunden das 
größte globale Streckennetz zur Verfügung. Durch ein systemati-
sches Netz- und Allianzmanagement können Risiken frühzeitig 
erkannt und Chancen effektiv genutzt werden. In den Wachstums-
märkten Asiens sind wir gut aufgestellt und auch in Afrika hat 
sich die Positionierung der Lufthansa durch die Netzwerke der 
SWISS und Brussels Airlines entscheidend verbessert. In beiden 
Regionen rechnen wir uns gute Entwicklungschancen aus.

Lufthansa nimmt eine aktive Rolle bei der Industriekonsolidierung 
wahr. Die Erweiterung der Passage Airline Gruppe stärkt das 
 Airline-Profi l im Beteiligungsportfolio von Lufthansa. Dadurch 
gewinnen spezifi sche Risiken des Airline-Geschäfts, wie Druck 
auf die Durchschnittserlöse und Ölpreisentwicklungen, auch für 
den Konzern an Gewicht. Ferner investiert Lufthansa weiterhin in 
Modernisierung und Wachstum. Es bedarf heute Investitionsent-
scheidungen, um morgen Chancen im Markt nutzen zu können. 
Risiken ergeben sich hierbei aus dem insgesamt volatilen Branchen-
umfeld. Dennoch verspricht der erwartete Wachstumspfad der 
Branche längerfristig globale Marktchancen. Gemeinsam mit den 
Allianzpartnern und ihren Standorten in den Regionen der Welt 
bieten sich hier unternehmensstrategische Chancen. Risiken kön-
nen sich vor allem bei Verschiebungen in den Allianzsystemen 
oder im Handlungsrahmen ergeben. Wir setzen die kundenorien-
tierte Strategie von Multi-Market, Multi-Hub und Multi-Brand  weiter 
fort. Diese fördert lokales Unternehmertum und vereint die typi-
schen Stärken eines Großunternehmens mit den Vorteilen weitge-
hend selbständiger standort- und marktplatzorientierter Einheiten. 

Die erfolgreiche Umsetzung der Verbundstrategie hängt wesent-
lich von der Erschließung der Synergiepotenziale im Verbund und 
der Rückkehr der neuen Partner Austrian Airlines und bmi zur 
 Profi tabilität ab. Die Chancen im Verbund sollen über den weiteren 
Ausbau der Zusammenarbeit erschlossen werden. Bei der Integ-
ration der neuen Partner können sich durch die operative Ent-
wicklung und das Finanzprofi l der Unternehmen im aktuellen und 
zukünftigen Marktumfeld Risiken, aber auch Chancen ergeben. 
In die Integrationsaktivitäten fl ießen die bisherigen Erfahrungen, 
insbesondere aus der Integration mit SWISS, ein. Zur Verbund-
entwicklung wurde das sogenannte Airline Development Board 
 etabliert. 
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Andere Konsolidierungsprojekte wurden geprüft und aufgrund 
fehlender Wirtschaftlichkeit und strategischer Perspektiven nicht 
weiterverfolgt. Im norditalienischen Markt wurde hingegen unter 
der Marke Lufthansa Italia ein eigener Flugbetrieb eingeführt. 
 Risiken liegen hier unter anderem in der weiteren Entwicklung 
des lokalen Markts und den Wettbewerbsbedingungen. 

Die Bedeutung der Lufthansa Cargo und der Service-Gesell-
schaften wird sich auch zukünftig vor allem an deren fi nanziellen 
und strategischen Entwicklungsfähigkeit sowie ihrer Funktion für 
das strategische Geschäftsfeld der Passage Airline Gruppe orien-
tieren. Die Perspektive von Lufthansa Cargo am Standort Frankfurt 
steht zudem unter dem spezifi schen Risiko eines drohenden 
Nachtfl ugverbots. 

Die aktuelle Krise scheint auch marktstrukturelle Veränderungen 
zu beschleunigen. Die Weiterentwicklung unseres Produktions-, 
Produkt- und Dienstleistungsportfolios kann daraus entstehende 
Chancen fördern und Risiken reduzieren. 

Personal
Die sich wandelnden gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen 
haben den Schwerpunkt personalbezogener Risiken von der 
Sicherstellung des Wachstums durch optimale Personalgewinnung 
zu der Gewährleistung atmender Personalkapazitäten bei Verän-
derungen in der Produktion übergehen lassen. Dazu treten in 
 verschiedenen Teilen des Konzerns Maßnahmen im Rahmen von 
Strukturveränderungen und Bemühungen um eine Senkung der 
Personalstückkosten. Personalkosten machten 2009 mit ca. 24 Pro-
zent noch vor den Treibstoffkosten den größten Einzelblock der 
betrieblichen Aufwendungen aus.

Unser im Laufe der Branchenkrisen immer weiter entwickeltes, 
in Stufen organisiertes Verfahren zur Anpassung von Personal-
kapazitäten bewährt sich beim Ausgleich der Schwankungen. 
Dazu tragen insbesondere die frühzeitigen Einstellungsstopps 
(überwiegend konzernweit), die Kurzarbeit (Schwerpunkt Fracht) 
und die Reduzierung von Fremdpersonal bei. Risikofaktoren 
 stellen jedoch der Reaktionshebel und die Reaktionsgeschwindig-
keit dar, gerade da, wo Mitarbeiterkapazitäten wegen struktureller 
Anpassungen verringert werden müssen. Der Abbau von Perso-
nalkapazitäten (Schwerpunkt im administrativen Bereich) wird mit-
tels Altersteilzeit und Angeboten für ein freiwilliges Ausscheiden 
gegen Abfi ndung sowie innovativer Sonderurlaubsangebote geför-
dert. Umfangreiche Restrukturierungsmaßnahmen im Personal-
bereich fordern unter anderem einige Fluggesellschaften im 
 Konzern (Schwerpunkte: Aus trian Airlines, bmi, Regional-Airlines) 

besonders. Betriebsbedingte Kündigungen sind dort nicht vollständig 
zu vermeiden. Transparenz und ein klarer Vorrang sozialverträg-
licher Maßnahmen stellen weiterhin sicher, dass dabei die wichtige 
und traditionell hohe Mitarbeitermotivation erhalten bleibt. Dadurch 
wird auch der im vergangenen Jahr nochmals verbesserte Ruf der 
Lufthansa im Arbeitsmarkt gewahrt. Zusammen mit modernsten 
Systemen und Methoden im Personalmarketing und der Personal-
entwicklung erhält sich Lufthansa die Fähigkeit, neue Arbeitskräfte 
auch in Zukunft unter den Besten auswählen zu können.

Zu den klassischen Personalrisiken gehören auch Akzeptanz- und 
Kostenrisiken im Rahmen tarifvertraglicher und betriebsverfas-
sungsrechtlicher Vereinbarungen. Im Mittelpunkt hierbei stehen 
tarifl iche Vergütungs- und Versorgungsregelungen. Die damit 
regelmäßig verbundenen Verhandlungen bergen Risiken, denen 
wir durch einen frühzeitigen und intensiven Dialog zu begegnen 
versuchen. 

Zunehmend heterogene Mitarbeiterstrukturen und stärker auf Teil-
interessen ausgerichtete kleinere Sozialpartner in Deutschland 
können Gefahren für das Zusammenwirken der Beschäftigten 
und die Kostenstrukturen im gewachsenen Konzern auslösen. 
 Lufthansa begegnet diesen Risiken mit intensivem Sozialpartner-
dialog, die Zusammenarbeit forcierenden Konzepten und aktiver 
Kommunikation innerhalb wie außerhalb des Unternehmens. 
 Dennoch können auch für 2010 weitere Eskalationen von Tarif-
auseinandersetzungen bis hin zu Streikaktionen nicht ausge-
schlossen  werden. Neben der Schädigung des Images von 
 Lufthansa als zuverlässigem Dienstleister bergen sie auch das 
Risiko erheb licher Erlösausfälle und Zusatzkosten.

Die Erweiterung des Konzernbeteiligungsportfolios um neue 
 ausländische Unternehmen birgt personalpolitische Herausforde-
rungen, denen Lufthansa mit ihrer hochentwickelten Diversity- 
Kultur und Initiativen zur Internationalisierung, zur Entwicklung des 
Sprach- und Kulturverständnisses und einem Dialog auf „Augen-
höhe“ begegnet. Wirtschaftliche und zugleich stabile mitarbeiter-
orientierte Personalstrukturen fördert der Konzern durch Achtung 
eigenständiger dezentraler Verantwortungen und Identitäten. Den 
dadurch erhöhten Ansprüchen an die Sicherstellung gemeinsamer 
Standards, zum Beispiel im Bereich des HR-Reportings, und den 
personalpolitischen Verpfl ichtungen, die Lufthansa als Konzern 
eingegangen ist, stellen wir uns durch aktive Einbindung der 
neuen Kollegen. 

Personalbezogenen Risiken aufgrund epidemischer Gefahren 
(beispielsweise H1N1-Virus) begegnet Lufthansa mit ihren pro-
fessionellen medizinischen Diensten vorsorgend auf der Basis 
unseres Pandemieplans.
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Vorstand und Aufsichtsrat sind bei schuldhafter Verletzung ihrer 
Pfl ichten der Gesellschaft gegenüber zu Schadensersatz ver-
pfl ichtet. Für beide Gremien wurde eine Vermögensschaden-Haft-
pfl ichtversicherung (D&O) mit einem dem Deutschen Corporate 
Governance Kodex entsprechenden Selbstbehalt abgeschlossen.

Informationstechnologie
IT-Systeme gehören zum Alltag in den Geschäftsprozessen von 
Lufthansa. Mit dem Einsatz von IT gehen auch Risiken für die Ver-
fügbarkeit und Stabilität der Geschäftsprozesse als auch der Ver-
traulichkeit von Daten einher. Ein IT-Risikomanagementprozess 
sorgt dafür, dass diese Risiken erkannt, bewertet und gegebenen-
falls entsprechende Maßnahmen zur Risikoreduzierung eingeleitet 
werden. Ausgehend von der durch die Prozessverantwortlichen 
defi nierten Kritikalität der Geschäftsprozesse und deren Daten 
werden die IT-Systeme regelmäßig hinsichtlich ihres Sicherheits-
niveaus bewertet. Die Betrachtung umfasst kritische Anwendungs-
systeme und gemeinsame Infrastrukturen, wobei unterschiedliche 
Bedrohungsszenarien, wie zum Beispiel Systemausfälle, Hacker-
angriffe oder Datendiebstahl-/manipulation, berücksichtigt werden. 
Der IT-Risikomanagementprozess ist geschäftsfeldübergreifend 
organisiert, die Ergebnisse werden auf Konzernebene konsolidiert 
und im Risikomanagement-Ausschuss behandelt.

Sicherheitslücken werden mit organisatorischen und technischen 
Maßnahmen adressiert. Die IT-Sicherheitspolitik des Lufthansa 
Konzerns wird stets an die aktuellen Anforderungen zur IT-Sicher-
heit angepasst. Zur Umsetzung der Sicherungsregularien wurde 
eine IT-Sicherheitsorganisation, bestehend aus einem Corporate 
Information Security Offi cer für den Konzern und Information 
Security Offi cers für die Geschäftsfelder, etabliert. Sie sind dafür 
verantwortlich, die IT-Sicherheitsstandards in den Geschäftsfeldern 
umzusetzen. Auf diese Weise können wir ein angemessenes IT-
Sicherheitsniveau halten und garantieren, dass Risiken wirtschaft-
lich sinnvoll reduziert werden. Die Risiko- und Sicherheitsmanage-
ment-Systeme sowie ausgewählte Maßnahmen werden regel-
mäßig durch die Revision überprüft. 

In diesem Zusammenhang hat das Thema Datenschutz eine 
besondere Bedeutung. Der Datenschutz soll die Kunden, Aktio-
näre, Lieferanten und Mitarbeiter im Lufthansa Konzern davor 
schützen, dass ihr Persönlichkeitsrecht durch falschen Umgang 
mit ihren personenbezogenen Daten verletzt wird. Der Bereich 
Konzern-Datenschutz wirkt einerseits darauf hin, dass die Rege-
lungen des Bundesdatenschutzgesetzes im Lufthansa Konzern 
befolgt, die Mitarbeiter mit den entsprechenden Vorgaben aus 
dem Gesetz vertraut gemacht und Datenschutzaudits durchgeführt 

werden. Andererseits beraten die Datenschutzexperten die 
 Fachbereiche bei der Einführung von neuen Systemen sowie der 
Gestaltung oder Veränderung von Prozessen, um datenschutz-
rechtliche und wirtschaftliche Belange frühzeitig optimal aufeinan-
der abzustimmen. 

Qualität
2009 waren die Kunden mit Lufthansa so zufrieden wie nie zuvor. 
Dies bestärkt uns in unserer Ausrichtung als Premium- und 
 Qualitäts-Carrier, an der wir unverändert festhalten. Die Heraus-
forderungen des kommenden Jahres liegen vor allem darin, das 
gesetzte Qualitätsniveau im Airline-Verbund zunehmend effi zient 
zu erreichen. Potenziale zeigen sich hier unter anderem auf den 
Stationen, auch im Hinblick auf den zunehmenden Trend zur Auto-
matisierung der Kundenprozesse. Im Kontinentalverkehr zeichnet 
sich darüber hinaus eine Entwicklung hin zu größeren Flugzeugen 
ab, was sowohl den Komfort für den Kunden erhöht als auch 
günstigere Stückkosten verspricht.

Kommunikation
Wie für jeden Großkonzern existieren auch für Lufthansa Kommu-
nikationsrisiken. Deshalb arbeiten insbesondere die Bereiche 
 Konzernkommunikation und Kapitalmarktkommunikation seit vielen 
Jahren professionell daran, die richtigen Informationen stets aktuell 
den entsprechenden Adressaten zur Verfügung zu stellen. Ein 
 Ad-hoc-Komitee, in dem der Chefsyndikus und die Leiter Investor 
Relations und Konzernkommunikation vertreten sind, prüft darüber 
hinaus alle Sachverhalte darauf, ob sie für eine Ad-hoc-Veröffent-
lichung gemäß Wertpapierhandelsgesetz relevant sind.

Rechnungslegung
Bei der Rechnungslegung und Erstellung der Abschlüsse gelten 
für uns wie für alle börsennotierten Unternehmen in Deutschland 
zahlreiche nationale und europaweit gültige Vorschriften und 
Gesetze. Aus einer unzutreffenden Rechnungslegung könnten 
sich Risiken ergeben. Die Organisation unseres Rechnungs-
wesens trägt dafür Sorge, dass bei der Rechnungslegung und 
Erstellung der Abschlüsse die nationalen und europaweit gültigen 
Vorschriften und Gesetze angewendet werden. Informationen 
dazu fi nden Sie im Kapitel „Corporate Governance“ auf S. 39 .

Operationelle Risiken
Wie bei jeder Fluggesellschaft bestehen auch bei Lufthansa 
potenzielle Flug- und technische Betriebsrisiken. Darunter ist zum 
einen das Risiko zu verstehen, den Flugbetrieb aus technischen 
oder externen Gründen nicht regelmäßig darstellen zu können. 
Wenn Flugzeuge etwa aus Witterungsgründen nicht pünktlich starten 
oder landen können, hat dies möglicherweise negativen Einfl uss 
auf die Kundenzufriedenheit und zukünftige Kaufentscheidung des 
Kunden.
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Zum anderen gehört zu den Flug- und technischen Betriebsrisiken 
das Flugunfallrisiko mit der Gefahr von Sach- und Personen-
schäden. Bedrohungen, die das Unfallrisiko beeinfl ussen, werden 
in vier Gruppen unterteilt: Umweltfaktoren (zum Beispiel Wetter, 
Vogelschlag), technische Faktoren (zum Beispiel Triebwerkaus-
fälle), Organisationsfaktoren (etwa Fehler bei der Personalauswahl, 
widersprüchliche Vorschriften) und – von besonderer Bedeutung – 
der Faktor Mensch. Lufthansa forscht systematisch nach solchen 
Bedrohungen, um durch geeignete Abwehrmaßnahmen das 
resultierende Risiko zu steuern und das Flugsicherheitsniveau wei-
ter zu steigern. So wird beispielsweise jeder einzelne Lufthansa 
Flug anhand der in den Flugdatenschreibern („Black Box“) aufge-
zeichneten Parameter routinemäßig analysiert, um frühzeitig auf 
Besonderheiten aufmerksam zu werden. Auch andere Informati-
onsquellen, zum Beispiel weltweit bekannt gewordene Unfälle und 
Gefahrensituationen, werden analysiert und gegebenenfalls in 
Abwehrmaßnahmen wie beispielsweise Schulungen integriert. Das 
Sicherheitsmanagement-System der Lufthansa kann so das ope-
rationelle Risiko der  Lufthansa verringern – etwa durch gezielte 
Maßnahmen in der Pilotenschulung oder durch technische Modi-
fi kationen wie das Nachrüsten neuartiger Warnsysteme. Dabei 
wird auch das Sicherheitsmanagement-System laufend verbessert 
und weiterentwickelt.

Finanzwirtschaftliche Chancen und Risiken
Lufthansa trägt als international tätiger Luftverkehrskonzern auch 
fi nanzwirtschaftliche Risiken aus der Änderung von Treibstoff-
preisen, Zinsen und Devisenkursen. Die grundsätzlich konservative 
Ausrichtung beim Management der Finanz- und Rohstoffrisiken 
spiegelt sich in einem systematischen Finanzmanagement wider. 
Dafür setzen wir geeignete Management- und Kontrollsysteme 
ein, mit denen wir die Risiken messen, steuern und überwachen. 
Dabei sind die Funktionen des Handels, der Abwicklung und 
des Finanzrisikocontrollings organisatorisch strikt voneinander 
getrennt. Hierbei stützt sich Lufthansa auf interne Richtlinien, die 
vom Vorstand vorgegeben und ständig weiterentwickelt werden. 
Das Konzern-Finanzrisikocontrolling und die Konzernrevision 
wachen darüber, dass die Richtlinien eingehalten werden. Darüber 
hinaus wird die aktuelle Sicherungspolitik laufend in bereichs-
übergreifenden Managementgremien erörtert. Außerdem wird 
der  Aufsichtsrat regelmäßig über die Risikopositionen informiert. 
Auskunft über den Stand der Währungs-, Zins- und Treibstoff-
preissicherungsgeschäfte im Einzelnen fi nden Sie im Konzern-
anhang „Erläuterung 46“ S. 196 .

Die eingesetzten derivativen Finanzinstrumente dienen aus-
schließlich dazu, Grundgeschäfte abzusichern. Die Marktwerte 
der  Derivate müssen daher im Zusammenhang mit dem Grund-
geschäft betrachtet werden. Aus der geplanten Regulierung 
der OTC- Derivate könnte sich ein wesentliches Risiko für den 
 Lufthansa Konzern ergeben, siehe hierzu auch S. 196 . 

Das wesentliche Ziel der Treibstoffpreis- und der Devisensicherun-
gen ist es, Schwankungen bei den Ergebnissen zu verringern. 
Dies wird dadurch erreicht, dass über eine Regelsicherung Durch-
schnittskurse gebildet werden. Die Zinssicherung verfolgt das 
Ziel, die Zinskosten zu reduzieren und gleichzeitig Schwankungen 
beim Zinsaufwand zu minimieren. Alle Grund- und Sicherungsge-
schäfte werden in einem Treasury-System abgebildet. So können 
sie jederzeit bewertet werden. Wir arbeiten bei solchen Geschäften 
grundsätzlich nur mit Banken zusammen, die mindestens über ein 
„BBB“ oder vergleichbares Langfrist-Rating verfügen. 

Die Bonitätsbewertungen der Lufthansa wurden 2009 von Moody’s 
und Standard & Poor’s herabgestuft. Das sich dadurch ergebende 
sogenannte „Split-Rating“ mit einer Investment- und einer Non-
Investment-Grade-Bewertung hat bislang zu keiner wesentlichen 
Verteuerung der Finanzierungskonditionen geführt. Eine nicht 
 auszuschließende zukünftige Herabstufung der Bonität in den 
Non-Investment-Grade-Bereich auch von Standard & Poor’s 
könnte jedoch zu einer deutlichen Verschlechterung der Konditio-
nen in der Finanzierung und im Finanzrisikomanagement führen 
und den Zugang zu neuen Finanzierungsmitteln und Absiche-
rungsinstrumenten erschweren. Zur Sicherung und mittelfristigen 
Verbesserung der Ratings wurden Investitionen verschoben und 
es werden intensive Anstrengungen zur Stärkung des operativen 
Cashfl ows unternommen.

Treibstoffpreisrisiken 
Der Treibstoffverbrauch des Lufthansa Konzerns lag im Berichts-
jahr bei rund 8 Mio. Tonnen Kerosin. Er stellt aktuell mit rund 
14,7 Prozent der betrieblichen Aufwendungen für den Lufthansa 
Konzern einen wesentlichen Kostenfaktor dar. Starke Verände-
rungen der Treibstoffpreise können somit das operative Ergebnis 
erheblich beeinfl ussen. So würde eine Veränderung des Treib-
stoffpreises um + 10 Prozent (– 10 Prozent) im Jahr 2010 den 
Treibstoffaufwand im Lufthansa Konzern um + 222 Mio. EUR 
(– 286 Mio. EUR) nach Sicherung erhöhen (senken). 

Ölpreisszenario Lufthansa Konzern 2010
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Lufthansa setzt deswegen eine regelbasierte Treibstoffpreissiche-
rung mit einem Zeithorizont von bis zu 24 Monaten ein. Ziel ist 
es, die Schwankungen der Treibstoffpreise zu verringern. Siche-
rungsgrad und Zeithorizont sind abhängig von dem Risikoprofi l, 
das sich aus dem Geschäftsmodell der jeweiligen Konzern-
gesellschaft ergibt. Die in der in Grafi k dargestellte Hedging- 
Politik und -Struktur der Lufthansa Passage und der SWISS 
wird derzeit auch für Austrian Airlines aufgebaut.

Dabei bedienen wir uns der üblichen Marktinstrumente und 
sichern Treibstoffpreisrisiken mit einem Vorlauf von bis zu 
24 Mona ten überwiegend durch Optionstrukturen. Die Siche-
rungen erfolgen aus Gründen der Marktliquidität mehrheitlich 
in Rohöl. Den Sicherungsgeschäften liegt also eine feste Regel 
zu Grunde, sie bilden damit einen Durchschnittskurs der Rohöl-
preise ab. Die monatlich gesicherten Mengen resultieren je nach 
Konzerngesellschaft in einem Sicherungsgrad von bis zu 85 Pro-
zent. Die auf einen Zeitpunkt folgenden sechs Monate sind zum 
Beispiel für die Lufthansa Passage bis zu 85 Prozent gesichert. 
Am Anfang des Jahres bestanden für 67 Prozent des voraussicht-
lichen konzernweiten Treibstoffbedarfs des Jahres 2010 Rohöl-
preissicherungen in Form von Bandbreitenoptionen und sonstigen 
Sicherungskombinationen. Für das Jahr 2011 bestanden zum 
Stichtag für rund 26 Prozent des voraussichtlichen Treibstoffbe-
darfs Sicherungen. Als Maßnahme zur Risikoreduktion hat sich 
zudem der Treibstoffzuschlag im Markt etabliert. Es ist jedoch 
ungewiss, in welchem Umfang sich der Zuschlag im Umfeld einer 
immer noch schwachen Konjunktur im Markt durchsetzen lässt. Im 
Falle eines Rückgangs der Treibstoffpreise um 20 Prozent unter 
das Preis niveau zum Ende des Geschäftsjahres 2009 (Future-Preis 
83,53 USD/bbl) würde sich der Aufwand des Lufthansa Konzerns 
von den erwar teten knapp 4,8 Mrd. EUR um rund 616 Mio. EUR 
auf rund 4,1 Mrd. EUR reduzieren. Die hiermit verbundene Erge b-
nisent lastung würde durch reduzierte Treibstoffzuschläge jedoch 
wieder eingeschränkt. Da der Treibstoff in US-Dollar abgerechnet 

wird, können Schwankungen des Euro/US-Dollar-Wechselkurses  
die Treibstoffpreise in Euro zusätzlich positiv oder negativ beein-
fl ussen. Dies ist im Währungsexposure berücksichtigt.

Währungsrisiken 
Aus internationalen Ticketverkäufen und dem Einkauf von Treib-
stoffen, Flugzeugen und Ersatzteilen ergeben sich Fremdwährungs-
risiken für den Lufthansa Konzern. Alle Tochtergesellschaften mel-
den ihre Währungsexposures mit einem Zeithorizont von 24 Mona-
ten an den Konzern. Auf Konzernebene wird eine aggregierte Netto-
Position pro Währung gebildet und so die Möglichkeit des „natural 
hedging“ genutzt. Von den 60 Währungspositionen des Lufthansa 
Konzerns werden 20 aktiv gesteuert. Die wichtigsten Währungen 
sind US-Dollar, Yen und Britisches Pfund. Mit dem operativen  
US-Dollar-Exposure werden dabei auch hoch korrelierte Fremd-
währungen verrechnet. Das operative Exposure sowie  weitere 
Informationen zur Absicherung der allgemeinen Währungspositio-
nen und zur Absicherung der Währungsrisiken aus Flugzeugin-
vestitionen sind im Konzernanhang „Erläuterung 46“ S. 196  zu  fi nden.

Liquiditäts-, Finanzierungs- und Zinsrisiken 
Die Sicherung einer jederzeit ausreichenden Liquidität ist eine 
 zentrale Aufgabe des Finanzmanagements der Lufthansa. Durch 
unser Finanzberichtssystem werden Informationen über den tat-
sächlichen Finanzstatus und über zu erwartende Zahlungsströme 
der einzelnen Konzerngesellschaften zentral zur Verfügung stellt. 
Daraus ergibt sich jederzeit ein aktuelles Bild über die Liquiditäts-
entwicklung des Konzerns. Um immer handlungsfähig zu sein, hat 
Lufthansa im Rahmen ihrer Finanzstrategie defi niert, eine kurz-
fristig verfügbare, strategische Mindestliquidität vorzuhalten, die 
angesichts des erweiterten Konzerns von 2,0 auf 2,3 Mrd. EUR 
erhöht wurde. Zum 31. Dezember 2009 verfügte der Konzern 
über eine Gesamtliquidität von 4,7 Mrd. EUR. Darüber hinaus 
 verfügte Lufthansa zum Jahresende über bilateral zugesagte 
freie Kredit linien in Höhe von weiteren 1,7 Mrd. EUR. 

 Brent-Collar   Sicherung (Brent-Durchschnittspreis besteht aus 18 Einzelpreisen)

Lufthansa Hedging-Politik Mittelfristiges Rohöl-Hedging
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2009 2)

3,6
5,2 Mrd. € (+ 9 %)
Ölpreis: 100 USD / bbl (+ 20 %)

5,0 Mrd. € (+ 5 %)
Ölpreis: 92 USD / bbl (+ 10 %)

4,5 Mrd. € (– 6 %)
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4,1 Mrd. € (– 13 %)
Ölpreis: 67 USD / bbl (– 20 %)

AUA und bmi
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Um die anstehenden Investitionen der kommenden Jahre umsetzen 
zu können, ist Lufthansa auf die Aufnahme von Fremdkapital 
angewiesen. Die aktuelle internationale Finanzkrise hat insbeson-
dere Banken weltweit nachhaltig belastet. Als Folge dessen ist 
eine allgemeine Verknappung und Verteuerung von Fremdkapital 
spürbar. Deshalb sind auch für  Lufthansa Auswirkungen bei der 
Aufnahme von Fremdkapital nicht auszuschließen. Gleichwohl 
wird Lufthansa aufgrund ihrer im Branchenvergleich hohen Bonität 
und ihrer Position im Markt weiterhin als bevorzugte Partnerin 
von Banken und Investoren angesehen. Auf unser Finanzprofi l und 
die Eckpfeiler der Finanzstrategie gehen wir im Abschnitt „Finanz-

strategie“ auf S. 50  dieses Berichts detailliert ein. 

Aus der Finanzierung der Geschäftstätigkeit resultieren Zinsände-
rungsrisiken. Die Gesamthöhe der ausstehenden Finanzierungen 
belief sich zum 31. Dezember 2009 auf 6,8 Mrd. EUR. Um das 
 allgemeine Zinsänderungsrisiko zu steuern, nutzt Lufthansa die 
gleichlaufenden Bewegungen des konjunkturabhängigen opera-
tiven Ergebnisses und der Entwicklung der kurzfristigen Zinssätze 
(Natural Hedge). Daher werden 85 Prozent der Finanzverbind-
lichkeiten entweder bereits originär variabel aufgenommen oder 
per Derivat in variabel gewandelt. Damit minimiert Lufthansa 
gleichzeitig den durchschnittlichen langfristigen Zinsaufwand. 
Fremdwährungsrisiken aus Finanzierung werden grundsätzlich zu 
100 Prozent gesichert. Bei den benutzten Derivaten handelt es 
sich um Zinsswaps und Cross Currency Swaps. Weitere Informa-
tionen sind im Konzernanhang „Erläuterung 46“ S. 196  aufgeführt.

Kreditrisiken 
Im Rahmen des Finanzrisikomanagements ergeben sich erheb-
liche Exposures. Zur Steuerung der damit verbundenen Risiken 
verwenden wir im Finanzmanagement eine Kontrahentenlimit- 
Systematik, mit der wir fortlaufend das Kontrahentenausfallrisiko 
einschätzen und steuern können. Je Kontrahent ist eine maximale 
Risikobereitschaft festgelegt. Diese leitet sich überwiegend aus 
der Bonitätseinstufung anerkannter Ratingagenturen ab. Für 
Mineralölgesellschaften ohne Rating liegt der maximale Kredit-
rahmen in der Regel bei 20 Mio. EUR. In welchem Ausmaß die 
Kontrahentenlimits durch bestehende Finanzmarktgeschäfte 
 tatsächlich genutzt werden, ermitteln und überwachen wir werk-
täglich. Bei Überschreiten eines Limits wird ein Eskalationspro-
zess angestoßen und dabei entschieden, welche Maßnahmen zu 
ergreifen sind. Weitere Informationen sowie die zum Jahresende 
2009 bestehenden Kreditrisikopositionen sind im Konzernanhang 
„Erläuterung 46“ S. 196  zu fi nden.

In Zeiten wirtschaftlichen Abschwungs steigen auch die Risiken 
des Ausfalls von Kundenforderungen. Wir beobachten auch 
hier zeitnah die Entwicklung der Forderungen auf Ebene des 
 Konzerns und der einzelnen Geschäftsfelder. Zudem werden 

 Präventivmaßnahmen durchgeführt. So erfolgt der Verkauf von 
Passagier- und Frachtdokumenten größtenteils über Vermittler, 
deren Bonität fortlaufend überprüft und teilweise über Bürgschaf-
ten oder ähnliche Instrumente abgesichert wird. Kontrahente n-
risiken in Zusammenhang mit Kreditkartengesellschaften werden 
ebenfalls eng überwacht, Zahlungseingänge täglich überprüft. 
Zur Reduktion des Ausfallrisikos wurden außerdem Zahlungsziele 
mit einzelnen Kreditkartengesellschaften in den Jahren 2007 und 
2008 deutlich reduziert.

Marktrisiko aus Kapitalanlagen
Die Kapitalanlagen werden bei Lufthansa im Rahmen der opera-
tiven und der strategischen Liquidität verwaltet. Zusätzlich fi nden 
Anlagen durch den Lufthansa Pension Trust statt. 

Die Risiken erstrecken sich hierbei im Wesentlichen auf Kursän-
derungsrisiken bei Aktien, Renten und Zinsen sowie auf Bonitäts-
risiken. Durch ein Risikomanagement-System wird das Risiko 
jedes einzelnen Bausteins der Kapitalanlagen eigenständig über-
wacht und gegebenenfalls steuernd eingegriffen.

Bei der operativen Liquidität der Lufthansa erfolgt die Anlage gemäß 
Konzernfi nanzrichtlinie. Die Anlagedauer erstreckt sich auf maxi-
mal zwölf Monate. Mindestens 300 Mio. EUR müssen in Anlagen 
mit einer täglichen Verfügbarkeit investiert sein. Lufthansa nutzt 
in der operativen Liquidität im Wesentlichen täglich liquidierbare 
Geldmarktfonds, Tages- und Termingelder sowie kurzlaufende 
Wertpapiere, insbesondere Commercial Papers, von kreditwürdi-
gen Emittenten. Die Anlagen müssen bei Kontrahenten erfolgen, 
die ein Rating von mindestens „BBB“ vorweisen können. Nur 
20 Prozent der Anlagen der operativen Liquidität dürfen bei Kon-
trahenten mit einem geringeren Rating als „A–“ angelegt sein. Bei 
der Investition in Geldmarktfonds darf ein Anteil von 10 Prozent 
am Gesamtvermögen des Fonds nicht überschritten werden. Die 
Herausforderung im Jahr 2009 bestand darin, trotz der geringen 
Renditen auf dem Geldmarkt eine nachhaltige Outperformance 
gegenüber der Benchmark EONIA (Euro OverNight Index Average) 
zu erzielen.

Die Anlagestruktur der strategischen Mindestliquidität haben wir 
für den Lufthansa Konzern mittels einer stochastischen Allokations-
studie entwickelt. Grundlage hierfür waren die Liquiditätsanforde-
rungen und unsere konservativen Anlagegrundsätze. Der größte 
Teil dieser Anlagen ist in geldmarktnahe Produkte investiert. Ein 
kleinerer Teil wurde über eine Kapitalgarantie abgesichert, die in 
der aktuellen Krise frühzeitig den Schutz gegen einen Wertverfall 
aufgebaut hat. Die strategische Mindestliquidität ist in verschie-
dene Bausteine mit unterschiedlichen Anlagehorizonten unterteilt. 
Diese werden von mehreren externen Asset-Managern in sepa-
raten Mandaten verwaltet. Als Vorgabe ist unter anderem eine 
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 Liquidierbarkeit innerhalb von höchstens vier Wochen zu berück-
sichtigen. Jeder Manager hat dabei eigene, von den allgemeinen 
 Lufthansa Anlagegrundsätzen abgeleitete Anlagerichtlinien zu 
befolgen. Die Asset-Allokation wird regelmäßig überprüft und 
gegebenenfalls angepasst. Insbesondere die Erfahrung aus der 
aktuellen Krise hat zu einem noch stärkeren Fokus auf Liquidität 
und Kontrahentenrisiken geführt.

Lufthansa steht beim Anlagemanagement in ständigem Kontakt 
mit den mandatierten Asset-Managern und überwacht die Wert-
entwicklung mittels täglicher und monatlicher Performance- und 
Risikoberichte. 2009 betrug die Performance der strategischen 
Liquidität 5,9 Prozent.

Die Anlagen des Lufthansa Pension Trust erfolgen ebenfalls auf 
Basis einer Allokationsstudie. Auch hier sind die konservativen 
Anlagegrundsätze der Lufthansa maßgeblich; diese bilden die 
Grundlage für die speziellen Anlagerichtlinien der einzelnen Asset-
Manager. Durch eine breite Aufteilung auf Anlageklassen und 
Manager folgen wir hier dem Prinzip der Risikodiversifi kation. 
Zusätzlich existiert ein Risikomanagement-System, das eine Risiko-
steuerung auf täglicher Basis zulässt. Dieser Mechanismus hat 
im Jahr 2009 dazu geführt, dass die aus dem Jahr 2008 existie-
renden Sicherungsmaßnahmen sukzessive aufgelöst wurden. So 
konnten wir an der Marktperformance des letzten Jahres schritt-
weise wieder partizipieren. Für das Pensionsvermögen wurde 
somit im Jahr 2009 eine Performance von 5,5 Prozent erreicht.

Gesamtaussage zur 
Risikosituation des Konzerns

Für den Lufthansa Konzern werden die Chancen und Risiken 
maßgeblich von den gesamtwirtschaftlichen Einfl ussfaktoren und 
den hieraus resultierenden Einfl üssen auf die Luftverkehrsmärkte 
und den Wettbewerb geprägt. Die Entwicklung der externen Para-
meter ist erfahrungsgemäß mit hohen Unsicherheiten behaftet. Es 
besteht insbesondere die Gefahr, dass die Treibstoffpreise in der 
Erwartung eines nachhaltigen Aufschwungs weiter steigen, bevor 
es zu einer Erholung der Passagier- und Frachtnachfrage kommt. 
Eine vollständige erlösseitige Kompensation der Mehrkosten wäre 
im derzeitigen Markt- und Wettbewerbsumfeld nicht vorstellbar. Ein 
weiterer wesentlicher Einfl ussfaktor ist der im Vergleich zum Vor-
jahr dramatische Rückgang des Anteils an Business- und First Class-
Passagieren. Es besteht das Risiko, dass sich diese strukturelle 
Veränderung in der Zusammensetzung der Nachfrage nicht mehr 

vollständig zurückbildet und zu einem dauerhaft niedrigeren 
Niveau der Durchschnittserlöse vor allem im kontinentalen Verkehr 
führt. Diesen Risiken stehen entsprechende Chancen gegenüber, 
wenn sich die Parameter Nachfrage, Durchschnittserlös und Treib-
stoffpreis besser als unterstellt entwickeln.

Lufthansa baut in diesem Umfeld auf ihre Fähigkeit, Kapazitäten 
und Ressourcen fl exibel den sich ändernden Marktbedingungen 
anpassen zu können sowie Kostensenkungen zu erzielen. Ange-
sichts der anhaltend schwachen Nachfrage- und Erlösentwicklung 
und der wieder gestiegenen Treibstoffpreise hat Lufthansa die 
 Programme zur Ergebnissicherung weiter verschärft, unter ande-
rem durch Einführung des Programms Climb 2011, siehe ab S. 74 . 
Auch in den anderen Geschäftsfeldern werden die Ressourcen 
individuell den jeweiligen Absatzerwartungen entsprechend einge-
setzt und die Maßnahmen zur Ergebnissicherung verstärkt. 

Die Neuzugänge im Beteiligungsportfolio der Lufthansa, Austrian 
Airlines, bmi und Brussels Airlines, unterliegen den gleichen 
 branchenspezifi schen Risiken wie die anderen Konzern-Airlines. 
Als Folge davon können sich zusätzliche Auswirkungen auf die 
Profi tabilität und wirtschaftliche Entwicklung ergeben. Als Reaktion 
darauf werden diese Gesellschaften ihre Anstrengungen zur 
Restrukturierung ebenfalls weiter verstärken und ihre Ressourcen 
entsprechend der wirtschaftlichen Entwicklung anpassen. Dem-
gegenüber wird auch mit Chancen aus Synergien aus der Zusam-
menarbeit im Airline-Verbund gerechnet.

Zunehmende Bedeutung erlangen im aktuellen Wirtschaftsumfeld 
die Kontrahentenrisiken, sowohl im Finanzmarkt als auch bei 
den Kunden aller Geschäftsfelder. Wir verfolgen diese Risiken fort-
laufend und steuern sie entsprechend der Bonitätseinstufung der 
Kontrahenten. Lufthansa verfügt selbst über ausreichende Liquidität. 
Im Laufe des Jahres 2009 gelang es uns, Fremdmittel in nennens-
wertem Umfang und zu vorteilhaften Konditionen aufzunehmen. 
Eine nicht auszuschließende weitere Herabstufung der Bonität in 
den Non-Investment-Grade-Bereich bei beiden Ratingagenturen 
hätte jedoch eine deutliche Verschlechterung der Finanzierungs-
konditionen zur Folge und könnte den Zugang zu neuen Finanzie-
rungsmitteln erschweren.

Insgesamt ist jedoch auch unter Berücksichtigung der besonderen 
gesamtwirtschaftlichen Situation und aller bekannten sonstigen 
Sachverhalte und Umstände derzeit keine den Fortbestand des 
Konzerns gefährdende Entwicklung erkennbar.
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Beschreibung des internen Kontroll- 
und Risikomanagement-Systems gemäß 
§ 315 Abs. 2 Nr. 5 HGB 

Grundzüge des rechnungslegungsbezogenen 
internen Kontroll- und Risikomanagement-Systems 
Das interne Kontrollsystem im Lufthansa Konzern umfasst alle 
Grundsätze, Verfahren und Maßnahmen, die die Wirksamkeit, 
Wirtschaftlichkeit und Ordnungsmäßigkeit der Rechnungs legung 
sowie die Einhaltung der maßgeb lichen rechtlichen  Vorschriften 
sicherstellen sollen. Es orientiert sich am „COSO“-Modell (Com-
mittee of the Sponsoring Organizations of the  Treadway Com-
mission). Seit dem Bilanzstichtag haben sich keine maß geblichen 
Ände rungen ergeben.

Die Gesamtverantwortung für das zur Risikoabsicherung erforder-
liche interne Kontrollsystem liegt beim Vorstand der Deutschen 
Lufthansa AG, der Umfang und die Ausrichtung der eingerichteten 
Systeme anhand spezifi scher Anforderungen im Lufthansa Kon-
zern ausgestaltet.

Prozessintegrierte und prozessunabhängige Überwachungsmaß-
nahmen bilden die Elemente des internen Überwachungssystems 
im Lufthansa Konzern. Neben manuellen Prozesskontrollen – wie 
zum Beispiel dem „Vier-Augen-Prinzip“ – sind auch die maschi-
nellen IT-Prozesskontrollen ein wesentlicher Teil der prozessinte-
grierten Maßnahmen. 

Der Aufsichtsrat, hier insbesondere der Prüfungsausschuss der 
Deutschen Lufthansa AG, und die Konzernrevision der Deutschen 
Lufthansa AG sowie die dezentralen internen Revisionen in den 
Konzerngesellschaften sind mit prozessunabhängigen Prüfungs-
tätigkeiten in das interne Überwachungssystem im Lufthansa 
 Konzern eingebunden.

Der Konzernabschlussprüfer und sonstige Prüfungsorgane, 
wie zum Beispiel die steuerliche Betriebsprüfung, sind mit 
prozessunab hängigen Prüfungstätigkeiten in das Kontrollumfeld 
des Lufthansa Konzerns einbezogen. Insbesondere die Prüfung 
der Konzernabschlüsse durch den Konzernabschlussprüfer 
bzw. die Prüfung der einbezogenen Formularabschlüsse der 
 Konzerngesellschaften bildet die wesentliche prozessunabhän-
gige Überwachungsmaßnahme im Hinblick auf den Konzer n-
rechnungslegungsprozess. 

Risikomanagement ist im Lufthansa Konzern defi niert als ein 
 nachvollziehbares, alle Unternehmensaktivitäten umfassendes 
Regelsystem, das auf Basis einer defi nierten Risikostrategie 
ein systematisches und permanentes Vorgehen mit folgenden 

 Elementen umfasst: Risikoidentifi kation (Identifi kation, Analyse, 
Bewertung), Risikosteuerung und Risikokommunikation (Doku-
mentation und interne Kommunikation) sowie Überwachung 
 dieser Aktivitäten. Das Risikomanagement-System als Bestandteil 
des internen Kontrollsystems ist mit Bezug auf die Konzernrech-
nungslegung auf das Risiko der Falschaussage in der Konzern-
buchführung sowie in der externen Berichterstattung ausgerichtet. 
Ziel des internen Kontrollsystems des Rechnungslegungsprozes-
ses ist es, durch die Implementierung von Kontrollen hinreichende 
Sicherheit zu gewährleisten, dass trotz der identifi zierten Risiken 
ein regelungskonformer Konzernabschluss erstellt wird.

Wesentliche Strukturen, Prozesse und Kontrollen 
Die Lufthansa Bilanzierungsrichtlinien regeln entsprechend 
den Vorschriften zur Rechnungslegung nach den International 
 Financial Reporting Standards (IFRS) die einheitlichen Bilanzie-
rungs- und Bewertungsgrundsätze für die in den Lufthansa 
 Konzernabschluss einbezogenen inländischen und ausländischen 
Unter neh men. Neben allgemeinen Bilanzierungsgrundsätzen 
und -methoden sind vor allem Regelungen zu Bilanz, Gewinn- 
und  Verlustrechnung, Anhang, Cashfl ow-Rechnung und Segment-
berichterstattung bei Einhaltung der in der EU geltenden Rechts-
lage getroffen. Für inländische Konzerngesellschaften werden ent-
sprechende Regelungen für die Bilanzierung der Einzelabschlüsse 
nach HGB in einer Richtlinie vorgegeben.

Die auf die Ordnungsmäßigkeit und Verlässlichkeit der Konzern-
rechnungslegung ausgerichteten Maßnahmen des internen 
 Kontrollsystems stellen sicher, dass Geschäftsvorfälle in Über-
einstimmung mit den gesetzlichen und satzungsmäßigen Vor-
schriften vollständig und zeitnah erfasst werden. Weiterhin ist 
gewährleistet, dass Inventuren ordnungsgemäß durchgeführt 
 werden, Vermögensgegenstände und Schulden im Konzernab-
schluss zutreffend angesetzt, bewertet und ausgewiesen werden. 
Die Regelungs aktivitäten stellen ebenfalls sicher, dass durch 
die Buchungsunterlagen verlässliche und nachvollziehbare Infor-
mationen zur Verfügung gestellt werden.

Die Kontrollaktivitäten zur Sicherstellung der Ordnungsmäßigkeit 
und Verlässlichkeit der Rechnungslegung umfassen die analytische 
Prüfung anhand spezifi scher Kennzahlenanalysen sowie die Bear-
beitung und Kontrolle wesentlicher und komplexer Geschäftsvor-
fälle durch verschiedene Personen. Die Trennung von Verwaltungs-, 
Ausführungs-, Abrechnungs- und Genehmigungsfunktionen und 
deren Wahrnehmung durch verschiedene Personen (Vier-Augen-
Prinzip) reduzieren die Risiken aus dolosen Handlungen. 

137

An unsere Aktionäre        Konzernlagebericht    |    Konzernabschluss    |    Weitere Informationen

Lufthansa Geschäftsbericht 2009

Risikobericht



Die konzerninternen Richtlinien regeln auch konkrete formale 
Anforderungen an den Konzernabschluss. Neben der Festlegung 
des Konsolidierungskreises sind auch die Bestandteile der durch 
die Konzerngesellschaften zu erstellenden Berichtspakete und ihre 
Übermittlung an das zentrale Konsolidierungssystem im Detail 
festgelegt. Die formalen Anforderungen regeln unter anderem die 
verbindliche Verwendung eines standardisierten und vollständigen 
Formularsatzes und die Anwendung eines konzernweit einheitlichen 
Kontenrahmens. Die konzerninternen Richtlinien enthalten weiter-
hin zum Beispiel konkrete Vorgaben zur Abbildung und Abwick-
lung des Konzernverrechnungsverkehrs und der darauf aufbauen-
den Saldenabstimmungen. Die konzernweite Saldenabstimmung 
fi ndet weltweit über eine internetbasierte Plattform statt. 

Auf Konzernebene umfassen die spezifi schen Kontrollaktivitäten 
zur Sicherstellung der Ordnungsmäßigkeit und Verlässlichkeit der 
Konzernrechnungslegung die Analyse und gegebenenfalls Korrek-
tur der durch die Konzerngesellschaften vorgelegten Einzelab-
schlüsse unter Beachtung der von den Abschlussprüfern erstellten 
Berichte bzw. der hierzu geführten Abschlussbesprechungen. 
Die Richtigkeit und Vollständigkeit der von den einzelnen Konzern-
unternehmen vorgelegten Berichtspakete werden durch einen 
 Prüfungsvermerk der jeweiligen Abschlussprüfer bestätigt. Auf 
Grundlage bereits systemtechnisch im SAP SEM-BCS festgelegter 
Kontrollmechanismen bzw. durch systemtechnische Plausibilitäts-
kontrollen werden fehlerbehaftete Einzelabschlüsse selektiert und 
auf Konzernebene gegebenenfalls korrigiert. Über das Konsoli-
dierungssystem werden die verschiedenen Termine für die unter-
schiedlichen Teile des Berichtspakets vorgegeben und im Verlauf 
des Erstellungsprozesses zentral überwacht. Änderungen bereits 
abgeschlossener Abschlussbestandteile sind dann nur noch 
durch systemtechnische Freigabe durch die für den Konzernab-
schluss zuständige Abteilung möglich. Mit der zentralen Kontrolle 
durchgeführter Werthaltigkeitstests für die aus Konzernsicht 
 spezifi schen zahlungsmittelgenerierenden Geschäftseinheiten 
(sogenannte CGU’s) wird die Anwendung einheitlicher und 
 standardisierter Bewertungskriterien sichergestellt. 

Der Regelungsumfang erstreckt sich auf Konzernebene unter 
anderem auch auf die zentrale Festlegung der für die Bewertung 
von Pensionsrückstellungen anzuwendenden Parameter. Darüber 
hinaus erfolgt auf Konzernebene die Aufbereitung und Aggrega-
tion der Daten für die Erstellung externer Informationen im Anhang 
und Lagebericht.

Die rechnungslegungsrelevanten Prozesse werden prozessunab-
hängig regelmäßig durch die Konzernrevision bzw. die dezentralen 
internen Revi sionen in den Konzerngesellschaften überprüft.

Einsatz von IT-Systemen 
Die Erfassung buchhalterischer Vorgänge erfolgt in den Einzelab-
schlüssen der Tochterunternehmen der Deutschen Lufthansa AG 
im Wesentlichen durch lokale Buchhaltungssysteme des Herstellers 
SAP. Zur Aufstellung des Konzernabschlusses der Deutschen 
 Lufthansa AG werden durch die Tochterunternehmen die jeweiligen 
Einzelabschlüsse durch weitere Informationen zu standardisierten 
Berichtspaketen ergänzt, die dann durch die Tochterunternehmen 
mittels einer automatisierten Übertragung über entsprechende 
Schnittstellen oder mittels eines Erfassungsmoduls in die Konso-
lidierungssoftware SAP SEM-BCS eingestellt werden. Durch 
den Konzernabschlussprüfer wurde SAP SEM-BCS bei Einführung 
einer gesonderten Systemprüfung unterzogen. Durchgeführte 
 Systemanpassungen unterliegen der regelmäßigen Prüfung des 
Abschlussprüfers.

In SAP SEM-BCS werden sämtliche Konsolidierungsvorgänge zur 
Erstellung des Konzernabschlusses der Deutschen Lufthansa AG, 
wie zum Beispiel die Kapitalkonsolidierung, die Schuldenkonsoli-
dierung sowie die Aufwands- und Ertragseliminierung einschließlich 
der Equity-Bewertung, generiert und vollständig dokumentiert. 
Die Konsolidierung erfolgt in einem Schritt.

Die im Bereich Rechnungslegung verwendeten IT-Systeme sind 
durch spezielle Sicherheitseinrichtungen gegen unbefugte Zugriffe 
geschützt.

Einschränkende Hinweise 
Das interne Kontroll- und Risikomanagement-System ermöglicht 
durch die im Lufthansa Konzern festgelegten Organisations-, 
 Kontroll- und Überwachungsstrukturen die vollständige Erfassung, 
Aufbereitung und Würdigung von unternehmensbezogenen 
 Sachverhalten sowie deren sachgerechte Darstellung in der 
 Konzernrechnungslegung. 

Insbesondere persönliche Ermessensentscheidungen, fehlerbe-
haftete Kontrollen, kriminelle Handlungen handelnder Personen 
oder sonstige Umstände können die Wirksamkeit und Verlässlich-
keit des eingesetzten internen Kontroll- und des Risikomanage-
ment-Systems einschränken, sodass auch die konzernweite 
Anwendung der eingesetzten Systeme keine vollständige Sicher-
heit hinsichtlich der richtigen, vollständigen und zeitnahen Erfas-
sung von Sachverhalten in der Konzernrechnungslegung gewähr-
leisten kann.

Die getroffenen Aussagen beziehen sich nur auf die in den 
 Konzernabschluss der Deutschen Lufthansa AG einbezogenen 
wesentlichen Tochterunternehmen, die unter der rechtlichen und/ 
oder faktischen Kontrolle der Deutschen Lufthansa AG stehen.
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Gesamtwirtschaftlicher Ausblick

BIP-Entwicklung Prognose 2010 bis 2013 gegenüber Vorjahr 

in % 2009* 2010* 2011* 2012* 2013*
      
Welt – 2,0 2,9 3,3 3,9 3,7

Europa – 4,0 1,1 1,7 2,1 2,3

 Deutschland – 4,8 1,5 1,6 1,9 1,8

Nordamerika – 2,5 2,6 2,7 3,8 3,0

Südamerika – 2,1 3,3 4,4 4,4 4,2

Asien / Pazifi k 1,3 5,1 5,0 5,5 5,6

 China 8,5 9,9 8,5 8,5 8,6

Naher Osten – 0,1 3,8 5,5 5,2 4,6

Afrika 2,0 3,8 4,6 4,8 4,8

Quelle: Global Insight World Overview per 15.01.2010.
* Prognosewerte.

Aussichten auf eine einsetzende Erholung 
der Wirtschaft im Jahr 2010
Für das Jahr 2010 wird eine verhaltene Erholung der Weltwirtschaft 
erwartet. Dabei ist die schwierige Situation des internationalen 
Finanzsystems noch nicht als überwunden anzusehen. Zudem 
wird davon ausgegangen, dass die Energiepreise vor dem Hinter-
grund einer konjunkturellen Erholung weiter steigen werden. Hinzu 
kommt, dass die weltweit aufgelegten Konjunkturprogramme im 
Jahresverlauf 2010 voraussichtlich in ihrer Wirkung nachlassen 
werden. Außerdem dürfte wohl die noch ansteigende Arbeitslosig-
keit den privaten Konsum belasten. Solange ein sich selbst tra-
gender Aufschwung noch nicht in Sicht ist, spielen für das weitere 
Wachstum der Zeitpunkt und die Vorgehensweise bei der Rück-
führung aus den Konjunkturprogrammen eine wesent liche Rolle. 
Insgesamt wird für die Weltwirtschaft 2010 mit einem Wachstum 
von 2,9 Prozent gerechnet, das sich im Folgejahr auf 3,3 Prozent 
ausdehnen sollte.

Die Aussichten für die Konjunktur in den USA haben sich verbes-
sert. Vieles deutet darauf hin, dass die US-Wirtschaft in den 
nächsten Monaten allmählich auf einen Wachstumspfad zurück-
kehren wird. Das Konjunkturprogramm wird im Winterhalbjahr 
2009/2010 seine stärkste Wirkung entfalten. Der private Konsum 
wird jedoch wesentlich schwächer zulegen als in den Vorjahren, 
da die Haushalte zum einen enorme Vermögensverluste hinge-
nommen haben und zum anderen ihre Sparquote weiter erhöhen 
dürften. Die hohe Arbeitslosigkeit wird zudem den privaten Kon-
sum belasten. Die fi skalischen Nachfrageimpulse werden voraus-
sichtlich im Jahr 2010 abnehmen. Insgesamt wird erwartet, dass 
die US-Wirtschaft 2010 moderat um 2,6 Prozent gegenüber Vor-
jahr wachsen wird. 

Die asiatischen Volkswirtschaften profi tieren von der hohen 
 konjunkturellen Dynamik Chinas. Die Region wird weiterhin von 
den staatlichen Stützungsmaßnahmen profi tieren, die die Binnen-
nachfrage stimulieren dürften. Es spricht einiges dafür, dass die 
Wachstumsdynamik 2010 an Kraft gewinnen wird. In Japan bleibt 
die weitere Konjunkturentwicklung besonders abhängig von der 
Entwicklung des internationalen Umfelds. Positive außenwirtschaft-
liche Impulse werden vor allem aus China und den USA erwartet. 
Allerdings werden diese Impulse infolge der Fragilität der weltweiten 
Konjunkturerholung schwächer ausfallen als in früheren Auf-
schwungphasen. Für das Jahr 2010 wird für die Region Asien/
Pazifi k ein Wachstum von insgesamt 5,1 Prozent prognostiziert.

Auch die Länder des Euroraums sollen sich 2010 moderat erho-
len. Es wird erwartet, dass die Arbeitslosigkeit weiter steigen 
wird, was zu einer Dämpfung der Binnennachfrage führen dürfte. 
 Insgesamt wird für 2010 ein Wachstum von 1,1 Prozent für den 
Euroraum vorhergesagt, das in den Folgejahren weiter ansteigen 
wird. Dabei soll sich auch die Wirtschaftslage in Deutschland 
2010 zögerlich entspannen. Die deutschen Exporte werden vor 
dem Hintergrund der noch schwachen Expansion der Weltwirt-
schaft in moderatem Tempo zulegen. Die Inlandsnachfrage dürfte 

Prognosebericht

 Eine Erholung der weltweiten Wirtschaft wird im Laufe des Jahres 2010 
erwartet.  Die Luftverkehrsindustrie geht von einer zukünftig steigenden 
Nachfrage und weiterhin unter Druck stehenden Preisen und Erlösen 
aus.  Lufthansa kann von dem langfristigen Wachstum in der Luftverkehr s-
industrie mit ihrer Aufstellung in besonderer Weise profi tieren.  Unseren 
 Führungsanspruch hinsichtlich der Profi tabilität halten wir weiterhin aufrecht. 
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jedoch nur langsam anziehen. Die Investitionsbereitschaft der 
 Firmen wird infolge der wenig verbesserten Absatzperspektiven 
und der ungünstigen Finanzierungsbedingungen voraussichtlich 
gering bleiben. Insgesamt wird in Deutschland für das Jahr 2010 
von einem Wachstum in Höhe von 1,5 Prozent ausgegangen, 
das sich in den Folgejahren moderat ausbaut.

Zins- und Währungsentwicklung
Trotz im Vergleich zur Finanzkrise leicht zurückgeganger Volatilität 
an den Währungsmärkten wird aufgrund der hohen Staatsver-
schuldungen mit einer weiterhin hohen Volatilität für 2010 gerech-
net. Ein Anstieg der außergewöhnlich niedrigen Zinsen wird bis 
Mitte 2010 nicht erwartet. In Abhängigkeit der Konjunkturentwick-
lung ist ein moderater Zinsanstieg in der zweiten Jahreshälfte von 
2010 denkbar.

Steigende Ölpreise zu erwarten
Angesichts der erwarteten konjunkturellen Erholung wird mit einer 
wachsenden Nachfrage nach Öl vor allem aus Schwellenländern 
wie China, Indien und Brasilien gerechnet. Aus diesem Grund 
gehen wir zusammen mit vielen Marktteilnehmern mittelfristig von 
wieder höheren Ölpreisen aus. Im ungünstigen Fall steigt der 
Ölpreis getrieben durch Spekulationen bereits im Vorfeld einer 
konjunkturellen Erholung an. Die mittelfristige Erwartung zeigt sich 
vor allem an den Terminkontrakten zur Lieferung im Dezember 
2012 für die Sorte IPE Brent, die Ende Januar 2010 mit einem Auf-
preis von 16 Prozent gegenüber dem Spot-Preis gehandelt werden.

Branchenausblick

Luftverkehrsindustrie erwartet leichte Nachfrageerholung
Einhergehend mit der weltweiten Wirtschaftserholung wird für 
das Jahr 2010 ein leichtes Wachstum für die Luftverkehrsbranche 
erwartet. Laut IATA ist nach einem Rückgang von 4,1 Prozent im 
Jahr 2009 von einem rund 4,5-prozentigen Wachstum bei den 
weltweiten Passagierzahlen für 2010 auszugehen. Für die kom-
menden vier Jahre rechnet IATA mit einer durchschnittlichen 
Wachstumsrate für den internationalen Verkehr von mehr als 
5 Prozent. Diese wird allerdings vor 2011 bis 2012 nicht auf das 
Niveau vor Beginn der Weltwirtschaftskrise zurückkehren.

Die Erholung verteilt sich sehr ungleichmäßig auf die Länder und 
Märkte. Dies spiegelt sich auch in der regionalen Entwicklung der 
Airline-Märkte wider. Innerhalb des IATA-Prognosezeitraums 2010 
bis 2013 wird das stärkste Wachstum im internationalen Passa-
gierverkehr im Nahen Osten und Afrika prognostiziert. In Asien/
Pazifi k, wo eine relativ rasche Wiederbelebung der Wirtschaft zu 
erkennen ist, erwartet IATA ebenfalls ein starkes Verkehrswachstum 

im internationalen Passagierverkehr. Das starke Wirtschafts-
wachstum sowie eine weitere Liberalisierung des Luftverkehrs-
markts machen Asien zum wichtigsten Treiber des Passagier-
verkehrs in den nächsten Jahren. Im Gegensatz dazu ist eine 
schnelle Erholung in den europäischen und nordamerikanischen 
Märkten wegen der hohen Haushaltsverschuldung, steigender 
Arbeitslosigkeit und höherer Sparquote nicht zu erwarten. 

Ergebnisse bleiben unter Druck 
Angesichts der steigenden Treibstoffpreise, des schnellen Kapazi-
tätswachstums und des niedrigen Preisniveaus erwartet die IATA 
für die weltweite Airline-Industrie 2010 einen Gesamtverlust von 
5,6 Mrd. USD. Nach diesen Einschätzungen werden die nordame-
rikanischen und europäischen Märkte mit Rückgängen von 
jeweils über 2 Mrd. USD die größten Verlustbringer sein. Auch 
Fluggesellschaften aus dem Nahen Osten und Asien werden 
trotz der schnelleren Nachfrageerholung voraussichtlich weiterhin 
ein negatives Ergebnis schreiben. Lateinamerika wird der einzige 
Markt sein, der 2010 ein positives Ergebnis erreichen wird.

Stärkere Erholung im Frachtverkehr
Der internationale Frachtverkehr wurde 2009 von der Weltrezes-
sion besonders hart getroffen. Ende des Jahres 2009 hat sich 
aber der Rückgang des weltweiten Frachtvolumens stabilisiert. 
Vor diesem Hintergrund rechnet IATA für 2010 mit einem starken 
Wachstum im internationalen Frachtverkehr von 7,0 Prozent. 
Infolge der wieder zunehmenden Wirtschaftsaktivitäten, die sich 
unmittelbar auf den Frachtverkehr auswirken, erwartet die IATA 
für ihre Vier-Jahres-Prognose eine durchschnittliche Wachstums-
rate des internationalen Frachtverkehrs von rund 7 Prozent pro Jahr. 

Änderungen in Geschäft und Organisation

Der Lufthansa Konzern hat in den letzten 15 Jahren vielfältige 
Änderungen erfahren. Insbesondere das Jahr 2009 war geprägt 
von der Akquisition und Integration neuer Fluggesellschaften. 
Die Organisationsstruktur des Unternehmens wird angesichts 
 dieser Veränderungen kontinuierlich überprüft und bei Bedarf 
angepasst. Zur Vorbereitung auf die Erweiterung im strategischen 
Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe wurde im Juni 2009 eine 
neue Geschäftsverteilung im Konzernvorstand eingeführt. Sie 
refl ektiert die Entwicklung der Lufthansa hin zu einem System- 
Verbund weitgehend eigenständiger Fluggesellschaften und das 
Prinzip der marktnahen Aufstellung und Steuerung des Konzerns, 
siehe hierzu auch Kapitel „Wertorientierte Steuerung und Ziele“ ab S. 45 . 
Diese neuen Strukturen  werden wir 2010 etablieren und bei 
Bedarf weiter anpassen. Die Produktentwicklungen und die stra-
tegische Ausrichtung der  einzelnen Geschäftsfelder werden in 
den jeweiligen Kapiteln ab S. 74  erläutert. 
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Ausblick Lufthansa Konzern

Nachfrage erholt sich – Herausforderungen 
bleiben auch 2010 bestehen
Mit Blick auf die erwartete Entwicklung der Weltwirtschaft und 
unserer Industrie deuten alle Zeichen darauf hin, dass sich die 
Nachfragesituation ab 2010 wieder verbessern wird, der Druck 
auf die Profi tabilität aber aufrechterhalten bleibt, siehe ab S. 139 . 
An einer Nachfragebelebung in der Luftverkehrsindustrie wollen 
wir teilhaben und sie für die Fortsetzung unseres profi tablen 
Wachstumskurses nutzen. Grad und Geschwindigkeit hängen 
2010 jedoch von zwei industrieweit entscheidenden Einfl ussfakto-
ren ab: dem Zeitpunkt einer belastbaren Nachfrageerholung und 
der  Entwicklung des Ölpreises. Es ist davon auszugehen, dass 
auch viele unserer Geschäftskunden ihre laufenden Kostensen-
kungsmaßnahmen zunächst fortsetzen, wodurch die Fluggesell-
schaften nicht auf eine rasche Erholung der Buchungssituation 
und Durchschnittserlöse in den Premium-Klassen rechnen kön-
nen. Im  Kontinentalverkehr muss zudem von nachhaltigen struktu-
rellen Nachfrageeffekten mit dämpfenden Auswirkungen auf die 
zukünftige Mengen- und Preisentwicklung ausgegangen werden.

Auf der Kostenseite wird die Entwicklung des Ölpreises prägen-
den Einfl uss haben, der – folgt er den Mustern der vergangenen 
Jahre – bereits in Antizipation einer konjunkturellen Erholung 
ansteigen kann. Im Falle einer ausbleibenden oder deutlich ver-
zögerten Konjunkturerholung könnte er sich jedoch auch ent-
sprechend aufwandsentlastend auswirken. Dank unserer systema-
tischen Hedging-Politik wirken sich unsere Absicherungsinstru-
mente bereits ab einem Ölpreis von rund 79 USD/bbl aufwands-
mindernd aus und wahren die Möglichkeiten einer  Partizipation 
an Preisrückgängen. Dennoch wirken sich Preisveränderungen 
auch in unserer Kostenbasis spürbar aus: Nach den aktuellen 
Sens iti vitätsberechnungen hätte allein eine Zu- oder Abnahme 
des Ölpreises von 20 Prozent, gleiche Währungsparitäten voraus-
gesetzt, einen Einfl uss von – 650 bis + 450 Mio. EUR auf die 
 Treibstoffkosten des Konzerns, siehe ab S. 133 . Ob und wieweit 
ein mög licher Mehraufwand durch Treibstoffpreiszuschläge 
 kom pensiert werden kann, wird entscheidend von der Belast-
barkeit der Nachfrageerholung abhängen. Unternehmens-
spezifi sche  Risiken für die Ergebnisentwicklung von Lufthansa 
bestehen 2010 zum Beispiel in der Entwicklung der laufenden 
Tarifauseinandersetzungen. 

Führungsanspruch hinsichtlich Profi tabilität 
bestätigt – Ausblick noch nicht quantifi zierbar
In diesem skizzierten Marktumfeld gehen wir für das Geschäftsjahr 
2010 von einer Umsatzbelebung für den Lufthansa Konzern 
gegenüber dem niedrigen Niveau des Vorjahres aus. Hierzu trägt 
auch die ganzjährige Konsolidierung der neuen Gesellschaften 
bei. Diese werden sich 2010 allerdings noch ergebnisbelastend 
auswirken. Dennoch ist es unser Bestreben, ein operatives Ergeb-
nis über dem Vorjahresniveau zu erwirtschaften. Dabei können 
sich angesichts der skizzierten Einfl ussfaktoren Szenarien ergeben, 
die die Erreichung dieses Ziels verhindern oder fördern. Eine 
genauere Festlegung oder gar Quantifi zierung des operativen 
Ergebnisses ist zu diesem Zeitpunkt noch nicht möglich. Wir 
bestätigen jedoch unseren mittlerweile etablierten Führungsan-
spruch hinsichtlich der Profi tabilität, den wir unabhängig vom 
absoluten Ergebnisniveau aufrechterhalten. 

Zu diesem Zweck führen wir unsere Anstrengungen zum Kosten-
management in den unterschiedlichen Initiativen der Geschäfts-
felder und des Konzerns mit unverminderter Energie fort. Alle 
Geschäftsfelder wollen ihre starke Position in diesem weiterhin 
herausfordernden Umfeld behaupten. In den jeweiligen Kapiteln 
ab S. 74  gehen wir detailliert auf die Ausblicke der einzelnen 
Gesellschaften ein.

Finanzprofi l erholt sich wieder
Die skizzierte Geschäftsentwicklung wird die Vermögens- und 
Finanzlage des Konzerns im Geschäftsjahr 2010 wesentlich 
 beeinfl ussen. Unsere fi nanziellen Ziele bleiben dabei unverändert 
bestehen:

Unsere Mindestliquidität von nunmehr 2,3 Mrd. EUR werden wir 
auch 2010 halten. Auch unsere Bilanzstruktur soll ihre Stärke 
bewahren, zum Beispiel durch einen weiterhin hohen Anteil unbe-
lasteter Flugzeuge. Unser Ziel einer nachhaltigen Eigenkapital-
quote von 30 Prozent halten wir aufrecht, werden dieses Niveau 
2010 voraussichtlich aber noch nicht wieder erreichen. Auch die 
Rückkehr des Gearings in den Zielkorridor von 40 bis 60 Prozent 
erscheint 2010 aus heutiger Sicht ambitioniert. Unsere Dividen-
denpolitik bestätigen wir ebenfalls. Sobald die Voraussetzungen 
wieder erfüllt sind, führt sie zu einer Wiederaufnahme der Dividen-
denzahlungen. Die Ausfi nanzierung der Pensionen setzen wir in 
dem bewährten, fl exiblen Ansatz fort. Das geplante Investitions-
volumen haben wir angesichts der veränderten Marktbedingungen 
auf 2,2 Mrd. EUR im Jahr 2010 reduziert. Wir werden es wie in 
den Vorjahren überwiegend aus dem Cashfl ow und der vorhande-
nen Liquidität fi nanzieren. Mit der erfolgten Verschiebung von 
Flugzeugauslieferungen streben wir auch einen Free Cashfl ow an, 
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dessen Erzielung jedoch von der Stärke des operativen Cashfl ows 
abhängen wird. Bei unserer Mittelaufnahme lassen wir uns 
 traditionell von dem mittelfristigen Finanzbedarf sowie von den 
Gegebenheiten und Opportunitäten des Markts leiten.

Weitere Verbesserung für 2011 erwartet
Eine mittelfristige Prognose ist im aktuellen Umfeld ebenfalls mit 
Risiken behaftet. Bei einer angenommenen Fortsetzung der welt-
wirtschaftlichen Erholung und Wirkung der Ergebnissicherungs- 
und Restrukturierungsmaßnahmen erwarten wir 2011 eine Steige-
rung von Umsatz und eine deutliche Steigerung des operativen 
Ergebnisses. Dazu werden auch die Synergien aus der Integration 
der neuen Gesellschaften beitragen. Unser Ziel ist die Wiederer-
langung angemessener operativer Margen, denn es bleibt unser 
Bestreben, über den Luftverkehrszyklus hinweg nachhaltigen Wert 
in Form eines positiven Cash Value Added zu schaffen. 

Chancen

Überproportionale Partizipation am Industriewachstum
Die im vorherigen Kapitel dargelegten Szenarien bieten selbstver-
ständlich auch Chancen für die Geschäftsentwicklung 2010, wenn 
die Rahmenbedingungen sich besser entwickeln als erwartet. Mit-
telfristig können sich Chancen selbst aus einem herausfordernden 
Umfeld mit hohen Ölpreisen ergeben, da einige Wettbewerber 
angesichts ausgebliebener Treibstoffpreissicherungen in den ver-
gangenen Jahren durch den entstehenden hohen Kostendruck 
aus dem Markt gedrängt werden könnten. Aber auch grundsätz-
lich bieten sich für Lufthansa Chancen, denn der Luftverkehr 
zeichnet sich als eine der Industrien aus, die trotz kurzfristig hoher 
Volatilitäten durch grundlegendes Wachstum geprägt ist. An 
 diesem Wachstum hat Lufthansa in den vergangenen Jahren zum 
Beispiel im Langstreckenverkehr, aber auch im Bereich Technik 
überproportional partizipiert. Auch in der Krise ist es uns gelungen, 
zukunftswahrende Entscheidungen und Investitionen zu tätigen, 
die unsere Position weiter stärken werden. Bei unseren Entschei-
dungen wägen wir auch zukünftig Chancen und Risiken in der 
Unternehmensentwicklung sorgsam und im Sinne einer nachhal-
tigen Wertschaffung ab. 

Gesamtaussage zur voraussichtlichen 
 Entwicklung des Konzerns

Positive Aussichten für Lufthansa bestätigt
Die Aussichten des Lufthansa Konzerns für die nächsten Jahre 
bewerten wir unverändert positiv. Der Lufthansa Konzern ist gut 
aufgestellt und hat in der Wirtschaftskrise gezeigt, dass die 
Schutzmechanismen erfolgreich greifen. Von dem langfristigen 
Wachstum in der Luftverkehrsindustrie kann Lufthansa mit ihrer 
Aufstellung in besonderer Weise profi tieren:

  In allen Geschäftsfeldern demonstrieren hohe Qualitätsstan-
dards und Serviceansprüche unsere starke Kundenorientierung.

  Unsere Kunden schätzen die Zuverlässigkeit von Lufthansa, 
gerade in Krisenzeiten, und honorieren sie durch eine hohe 
Kundenbindung.

  Alle Geschäftsfelder haben demonstriert, dass sie ihre Kosten, 
ihr Wachstum und ihre Investitionen an veränderte Marktgege-
benheiten anpassen können, ohne dabei die Zukunftsperspek-
tive aus dem Auge zu verlieren.

  Wir setzen unser Kostenmanagement weiter fort, erhöhen die 
Flexibilität und gehen strukturelle Veränderungen konsequent 
an.

  In vertrauensvoller Zusammenarbeit haben Führungskräfte und 
Mitarbeiter gemeinsam die Krise gemeistert. Sie zeichnen sich 
durch hohe Kompetenz und Motivation aus und sind bereit für 
den Aufschwung. 

  Unsere Aktionäre, Kunden und Mitarbeiter schätzen unsere 
nachhaltige Entwicklung. Unsere führende Rolle in der Ertrags-
kraft wollen wir nachhaltig stärken, mit klarem Anspruch auf 
Wertschaffung.
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Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung
für das Geschäftsjahr 2009

   

in Mio. € Anhang 2009 2008
    
Erlöse aus den Verkehrsleistungen 3 17 604 19 970

Andere Betriebserlöse 4  4 679 4 872

Umsatzerlöse 22 283 24 842 

Bestandsveränderungen und andere aktivierte Eigenleistungen 5  225  178

Sonstige betriebliche Erträge 6  2 531 1 969

Materialaufwand 7   – 12 700 – 13 753 

Personalaufwand 8 – 5 996 – 5 692 

Abschreibungen 9 – 1 475 – 1 289 

Sonstige betriebliche Aufwendungen 10   – 4 597 – 4 946 

Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit 271  1 309 

Ergebnis aus at equity bewerteten Finanzanlagen 11 5 – 22

Übriges Beteiligungsergebnis 11  53 42

Zinserträge 12  181 202

Zinsaufwendungen 12  – 506 – 374

Übrige Finanzposten 13  – 233 – 427

Finanzergebnis  – 500 – 579

Ergebnis vor Ertragsteuern – 229 730

Ertragsteuern 14  129 – 178

Ergebnis nach Ertragsteuern – 100 552

Auf Minderheiten entfallendes Ergebnis  – 12 – 10

Auf Aktionäre der Lufthansa AG entfallendes Konzernergebnis – 112 542

„Unverwässertes“ Ergebnis je Aktie in € 15  – 0,24 1,18

„Verwässertes“ Ergebnis je Aktie in € 15 – 0,24 1,18
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Konzern-Gesamtergebnisrechnung
für das Geschäftsjahr 2009

   

in Mio. € 2009 2008
   
Ergebnis nach Ertragsteuern – 100 552

Erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge   

Differenzen aus Fremdwährungsumrechnung – 18 127

Folgebewertung von zur Veräußerung verfügbaren fi nanziellen Vermögenswerten 193 – 115

Folgebewertung von Cashfl ow Hedges – 93 – 29

Erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge von nach der Equity-Methode bewerteten Beteiligungen – 7 – 7

Neubewertung von Anteilen im Rahmen von Sukzessiverwerben – 44 –

Sonstige erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge – 13 9

Für erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge erfasste Ertragsteuern 17 5

Erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge („other comprehensive income“) nach Ertragsteuern 35 – 10

Gesamte Aufwendungen und Erträge („total comprehensive income“) – 65 542

Auf Minderheiten entfallende gesamte Aufwendungen und Erträge – 52 – 15

Auf Aktionäre der Lufthansa AG entfallende gesamte Aufwendungen und Erträge – 117 527

Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung
Konzern-Gesamtergebnisrechnung
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Konzernbilanz
zum 31. Dezember 2009

Aktiva   

in Mio. € Anhang 31.12.2009 31.12.2008 01.01.2008
     
Immaterielle Vermögenswerte mit unbegrenzter Nutzungsdauer * 16 1 511  821 797

Sonstige immaterielle Vermögenswerte 17   328  261 252

Flugzeuge und Reservetriebwerke 18  21 10 444 8 764 8 380

Reparaturfähige Flugzeugersatzteile    810  669 586

Übriges Sachanlagevermögen 19  21  2 157 1 931 1 773

Als Finanzinvestition gehaltene Immobilien 20 3 3 3

Nach der Equity-Methode bewertete Finanzanlagen 22  320  298 323

Übrige Beteiligungen 23  24  878 790 777

Langfristige Wertpapiere 23  24  349  509 298

Ausleihungen und Forderungen 23  25  506 475 399

Derivative Finanzinstrumente 23  26  255 339 368

Aktiver Rechnungsabgrenzungsposten 29  31  15 22

Effektive Ertragsteuerforderungen 14 69 72 79

Latente Ertragsteuer-Erstattungsansprüche 14  35  28 19

Langfristige Vermögenswerte   17 696 14 975 14 076

Vorräte 27  646  581 511

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen und sonstige Forderungen 23  28 3 033 3 015 3 448

Derivative Finanzinstrumente 23  26  252  213 481

Aktiver Rechnungsabgrenzungsposten 29   128 119 110

Effektive Ertragsteuerforderungen   105 130 62

Wertpapiere 23  30  3 303 1 834 1 528

Bankguthaben und Kassenbestände 23  31 1 136 1 444 2 079

Zum Verkauf stehende Vermögenswerte 32   93  97 25

Kurzfristige Vermögenswerte  8 696 7 433 8 244

     

Bilanzsumme   26 392 22 408 22 320

* Inkl. Geschäfts- oder Firmenwerte.
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Konzernbilanz

Passiva   

in Mio. € Anhang 31.12.2009 31.12.2008 01.01.2008
     
Gezeichnetes Kapital 33  34 1 172 1 172 1 172

Kapitalrücklage 35  1 366  1 366 1 366

Gewinnrücklagen 35   3 094   2 872 1 795

Übrige neutrale Rücklagen 35   574   579 589

Konzernergebnis   – 112     542 1 655

Anteile der Aktionäre der Deutschen Lufthansa AG am Eigenkapital   6 094     6 531 6 577

Minderheitenanteile    108 63 55

Eigenkapital   6 202 6 594 6 632

Pensionsrückstellungen 36  2 710 2 400 2 461

Sonstige Rückstellungen 37  620  291 349

Finanzschulden 38  39  6 109 3 161 3 098

Sonstige fi nanzielle Verbindlichkeiten 40  87  51 55

Erhaltene Anzahlungen, Rechnungsabgrenzungsposten 
und sonstige nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten 41  1 000 1 024 933

Derivative Finanzinstrumente 26  38   225  118 371

Latente Ertragsteuerverpfl ichtungen 14   663  710 663

Langfristige Rückstellungen und Verbindlichkeiten  11 414 7 755 7 930

Sonstige Rückstellungen 37  1 122  847 739

Finanzschulden 38  39   693  420 247

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 
sowie sonstige fi nanzielle Verbindlichkeiten 38  42  3 796 3 626 3 959

Verbindlichkeiten aus nicht ausgefl ogenen Flugdokumenten  1 906 1 693 1 546

Erhaltene Anzahlungen, Rechnungsabgrenzungsposten 
und sonstige nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten 43  1 008  882 723

Derivative Finanzinstrumente 26  38   106  492 481

Effektive Ertragsteuerverpfl ichtungen    145  99 51

Rückstellung und Verbindlichkeiten aus zum Verkauf stehenden Vermögenswerten 44  – – 12

Kurzfristige Rückstellungen und Verbindlichkeiten  8 776 8 059 7 758

     

Bilanzsumme   26 392 22 408 22 320
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Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals
zum 31. Dezember 2009

in Mio. €

Gezeich-
netes

Kapital

Kapital-
rücklage

Marktbe-
wertung
Finanz-
instru-
mente

Unter-
schieds-

betrag
aus Wäh-
rungsum-
rechnung

Neu-
bewer-
tungs-

rücklage
(Sukzessiv-

erwerbe)

Sonstige
neutrale

Rück-
lagen

Summe
übrige

neutrale
Rück-
lagen

Gewinn-
rück-
lagen

Konzern-
ergebnis

Anteil der
Aktionäre

der
Lufthansa 

AG am
Eigen-
kapital

Minder-
heiten-
anteile

Gesamt
Eigen-
kapital

                
Stand am 31.12.2007 1 172 1 366 140 – 180 237  392 589 2 063 1 655 6 845 55 6 900

Änderungen von Bilanzierungs- 
und Bewertungsmethoden – – – – –  – – – 268 – –268 – – 268

Angepasster Stand 
am 31.12.2007 1 172 1 366 140 – 180 237 392 589 1 795 1 655 6 577 55 6 632

Kapitalerhöhungen / -herabsetzungen – – – – – – – – – – – –

Umbuchungen – – – – 3 – – 3 – 6 1 082 – 1 082 – 6 6 –

Dividenden an Lufthansa Aktionäre / 
Minderheiten – – – – – – – – –573 –573 –7 –580

Konzern- / Minderheitenergebnis – – – – – – – – 542 542 10 552

Übrige erfolgsneutrale 
Aufwendungen und Erträge – – – 139 131 – 4 – 4 – 5 – – 9 – 1 – 10

Angepasster Stand 
am 31.12.2008 1 172 1 366 1 – 52 237 393 579 2 872 542 6 531 63 6 594

Stand am 31.12.2008 1 172 1 366 1 – 52 237 393 579 3 140 599 6 856 63 6 919

Änderungen von Bilanzierungs- 
und Bewertungsmethoden – – – – – – – –268 –57 –325 – –325

Angepasster Stand 
am 31.12.2008 1 172 1 366 1 – 52 237 393 579 2 872 542 6 531 63 6 594

Kapitalerhöhungen / -herabsetzungen – – – – – – – – – – 6 6

Umbuchungen * – – – – – 1 1 222 – 222 1 – 1 –

Dividenden an Lufthansa Aktionäre / 
Minderheiten – – – – – – – – – 320 – 320 – 13 – 333

Konzern- / Minderheitenergebnis – – – – – – – – – 112 – 112 12 – 100

Übrige erfolgsneutrale 
Aufwendungen und Erträge * – – 117 –18 –44 –61 –6 – – –6 41 35

Stand am 31.12.2009 1 172 1 366 118 – 70 193 333 574 3 094 – 112 6 094 108 6 202

* Hinsichtlich weiterer Informationen zu den erfolgsneutralen Aufwendungen und Erträgen verweisen wir auf die Anhangsangabe 35.
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Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals
Konzern-Kapitalfl ussrechnung

Konzern-Kapitalfl ussrechnung
für das Geschäftsjahr 2009

in Mio. € Anhang 2009 2008
    
Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-Äquivalente 01.01.  1 444 2 079

Ergebnis vor Ertragsteuern  – 229 730

Abschreibungen auf Anlagevermögen (saldiert mit Zuschreibungen) 9  13  1 634 1 413

Abschreibungen auf Umlaufteile  74 25

Ergebnis aus dem Abgang von Anlagevermögen 6 – 27 – 25

Beteiligungsergebnis  11 – 58 – 20

Zinsergebnis  12   325 172

Erstattete / Gezahlte Ertragsteuern  48 –123

Veränderung des Working Capitals 1)   224 301

Operativer Cashfl ow  1 991 2 473

Investitionen in Sachanlagen und immaterielle Vermögenswerte 16  – 20  – 2 174 –1 785

Investitionen in Finanzanlagen 24  25  – 29 – 80

Zugänge an reparaturfähigen Flugzeugersatzteilen  – 165 –102

Einnahmen aus Verkäufen von nicht konsolidierten Anteilen  94 8

Einnahmen aus Verkäufen von konsolidierten Anteilen 2)  – 30

Ausgaben aus Käufen von nicht konsolidierten Anteilen 22  – 24  – 98 – 274

Ausgaben aus Käufen von konsolidierten Anteilen 3) 1  – 104 –15

Einnahmen aus dem Abgang von immateriellen Vermögenswerten,
Sach- und sonstigen Finanzanlagen  448 96

Zinseinnahmen  214 190

Erhaltene Dividenden  74 71

Nettozu- / -abfl üsse aus der Investitionstätigkeit  – 1 740 – 1 861

Erwerb von Wertpapieren / Geldanlagen in Fonds 4)  – 3 107 – 1 412

Veräußerung von Wertpapieren / Geldanlagen in Fonds  1 284 769

Nettozu- / -abfl üsse aus der Investitionstätigkeit und Geldanlagen  – 3 563 – 2 504

Kapitalerhöhung 5) 33  – 35  6 –

Aufnahme langfristiger Finanzschulden  2 633 363

Rückführung langfristiger Finanzschulden   – 755 – 279

Übrige Finanzschulden  1 33

Gewinnausschüttung  – 333 – 580

Zinsausgaben  – 281 – 226

Nettozu- / -abfl üsse aus der Finanzierungstätigkeit   1 271 – 689

Nettoab- / -zunahme von Zahlungsmitteln und Zahlungsmittel-Äquivalenten   – 301 – 720

Veränderung Zahlungsmittel aus Wechselkursänderungen  – 7 85

Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-Äquivalente 31.12. 31   1 136 1 444

Wertpapiere  3 303 1 834

Flüssige Mittel gesamt 30   4 439 3 278

Nettozu- / -abnahme der fl üssigen Mittel gesamt  1 161 – 329

  

1) Das Working Capital besteht aus Vorräten, Forderungen, Verbindlichkeiten und Rückstellungen. 
2) Im Vorjahr veräußerte Zahlungsmittel von 2 Mio. EUR.  
3) Abzüglich erworbener Zahlungsmittel von 431 Mio. EUR (Vorjahr: 1 Mio. EUR).  

Die Kapitalfl ussrechnung zeigt, wie sich die Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-Äquivalente des Lufthansa Konzerns im Berichtsjahr verändert haben. Dabei wurden die
Zahlungsströme entsprechend IAS 7 nach dem operativen Cashfl ow, der dem Mittelzufl uss aus der laufenden Geschäftstätigkeit entspricht, nach der Investitionstätigkeit
und der Finanzierungstätigkeit gegliedert. Die in der Kapitalfl ussrechnung ausgewiesenen Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-Äquivalente umfassen die Bilanzposition
Bankguthaben und Kassenbestände. Der Bestand an fl üssigen Mitteln im weiteren Sinne ergibt sich unter Hinzurechnung der kurzfristigen Wertpapiere.

4) Inklusive Dotierung des LH Pension Trust in Höhe von 283 Mio. EUR 
 (Vorjahr: 283 Mio. EUR).  
5) Kapitalerhöhung von Minderheiten.

An unsere Aktionäre    |    Konzernlagebericht        Konzernabschluss    |    Weitere Informationen

149Lufthansa Geschäftsbericht 2009



Konzernanhang
der Deutschen Lufthansa AG 2009

Erläuterungen zur Konsolidierung 
und Bilanzierung 

Angewendete International Financial Reporting Standards 
(IFRS) und Interpretationen (IFRIC)
Der Konzernabschluss der Deutschen Lufthansa AG und ihrer 
Tochtergesellschaften wurde nach den International Financial 
Reporting Standards (IFRS) des International Accounting Standards 
Board (IASB) unter Berücksichtigung der Interpretationen des 
International Financial Reporting Interpretations Committee (IFRIC) 
erstellt, wie sie in der Europäischen Union (EU) anzuwenden sind.

Nach der überarbeiteten Fassung des IAS 1 „Darstellung des 
Abschlusses“ ist eine Gesamterfolgsrechnung unter Einschluss der 
bisher ergebnisneutral im Eigenkapital erfassten Erträge und Aufwen-
dungen („other comprehensive income“) vorgesehen. Der Standard 
hat Auswirkungen auf die Darstellung des Abschlusses, jedoch nicht 
auf die Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns.

Nach dem ab 1. Januar 2009 verpfl ichtend anzuwendenden 
IFRIC 13 („Kundenbindungsprogramme“) sind im Rahmen von 
Meilenbonusprogrammen gewährte, noch nicht ausgenutzte Meilen 
nach der Deferred Revenue-Methode zum beizulegenden Zeitwert 
abzugrenzen. Gegenüber der bisher verwendeten Zusatzkosten-
methode ergibt sich ein höherer Abgrenzungswert pro Meile mit 
einer entsprechenden Auswirkung auf die Vermögens-, Finanz- 
und Ertragslage des Konzerns. Mit der Umstellung stieg die Ver-
pfl ichtung für Meilenbonusprogramme gegenüber dem Jahres-
abschluss 2008 zum 1. Januar 2009 von 1.026 Mio. EUR auf 
1.454 Mio. EUR, der passive latente Steuerposten verminderte 
sich um 103 Mio. EUR, das Eigenkapital um 325 Mio. EUR. Bei 
einer Anwendung des IFRIC 13 bereits im Geschäftsjahr 2008 
wäre das Ergebnis vor Ertragsteuern um 74 Mio. EUR, das 
Nachsteuer ergebnis um 57 Mio. EUR niedriger ausgefallen. 
Die bisher unter den sonstigen Rückstellungen ausgewiesenen 
Verpfl ichtungen aus Meilenbonusprogrammen werden mit der 
Anwendung des IFRIC 13 nunmehr unter den passiven Rech-
nungsabgrenzungs posten bzw. sonstigen nicht fi nanziellen Ver-
bindlichkeiten erfasst. Die Vorjahreswerte wurden entsprechend 
angepasst.

Aufgrund des ab 1. Januar 2009 anzuwendenden IFRS 8 
„Geschäftssegmente“ wurde die Segmentberichterstattung struk-
turell und inhaltlich an die den internen Entscheidungsträgern regel-
mäßig vorgelegten Berichte angepasst. Die wesentliche Ergebnis-
größe der Segmentberichterstattung ist nunmehr das operative 
Ergebnis anstelle des ebenfalls berichteten Segment ergebnisses. 

Der Standard hat Auswirkungen auf die Darstellung der Segment-
berichterstattung, nicht aber auf die Vermögens-, Finanz- und 
Ertragslage des Konzerns. Die für die dargestellte Berichtsperiode 
ausgewiesenen Vergleichszahlen in der Segmentberichterstattung 
wurden so angepasst, als wäre IFRS 8 bereits im Vorjahr angewen-
det worden. Das bisherige Segment Passagierbeförderung wird 
unter der neuen Bezeichnung „Passage Airline Gruppe“ ohne Ein-
beziehung der zentralen Konzernfunktionen dargestellt; das ent-
sprechend angepasste operative Ergebnis des neuen Segments 
wurde dadurch für den Vergleichszeitraum um 141 Mio. EUR höher 
ausgewiesen. Die Berichterstattung zum bisherigen Segment Ser-
vice- und Finanzgesellschaften entfällt, da sich für dieses operative 
Segment keine Berichtspfl icht nach IFRS 8 ergibt. 

Aus den darüber hinaus gegenüber dem Vorjahr veränderten Stan-
dards ergaben sich keine wesentlichen Auswirkungen auf die Vermö-
gens-, Finanz- und Ertragslage sowie die Darstellung des Konzerns.

Das Wahlrecht, Fremdkapitalkosten, die in engem Zusammenhang 
mit der Finanzierung von Kauf oder Herstellung eines Vermögens-
werts angefallen sind, entweder zu aktivieren oder sofort auf-
wandswirksam zu berücksichtigen, wurde durch die Neufassung 
des IAS 23 „Fremdkapitalkosten“ für am oder nach dem 1. Januar 
2009 beginnende Geschäftsjahre durch eine Aktivierungspfl icht 
ersetzt. Der entsprechende Zinsaufwand ist dabei mit Rückgriff auf 
die Effektivzinsmethode zu ermitteln. Auswirkungen auf die Vermö-
gens-, Finanz- und Ertragslage ergeben sich insbesondere aus 
der Aktivierung von Finanzierungskosten für Anzahlungen, die aus 
nach dem 1. Januar getätigten Flugzeugbestellungen resultieren. 

Die Änderungen des IFRS 2 zur präzisierenden Defi nition von Aus-
übungsbedingungen bei aktienbasierten Vergütungen, des IAS 32 
und IAS 1 zur Abgrenzung von Eigen- und Fremdkapital, des 
IFRIC 9 zur veränderten Beurteilung eingebetteter Derivate sowie 
des IAS 39 zur Umgliederung fi nanzieller Vermögenswerte hatten 
keine Auswirkungen auf die Vermögens-, Finanz- und Ertragslage 
des Konzerns. Die Änderungen des IFRS 7 „Finanzinstrumente: 
Angaben“ führten im Berichtsjahr zu erweiterten Anhangsangaben 
wie der Einführung von Bewertungshierarchien für zum Zeitwert 
zu bilanzierende Finanzinstrumente sowie zusätzlichen quantitativen 
und qualitativen Angaben zu Liquiditätsrisiken. Die Änderungen 
hatten keine Auswirkungen auf die Vermögens-, Finanz- und 
Ertragslage des Konzerns.

Im Mai 2008 wurden diverse weitere Änderungen an bestehenden 
Standards veröffentlicht, die im Lufthansa Konzern beginnend mit 
dem Geschäftsjahr 2009 verpfl ichtend anzuwenden waren. 

Die Änderung des IFRS 5 „Zur Veräußerung gehaltene langfristige 
Vermögenswerte und aufgegebene Geschäftsbereiche“ stellt klar, 
dass auch bei einer nur teilweisen Veräußerung, sofern diese zum 
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Verlust der Beherrschungsmöglichkeit über ein konsolidiertes 
Unternehmen führt, sämtliche Vermögenswerte und Schulden des 
konsolidierten Unternehmens in die Position „zum Verkauf stehend“ 
umzugliedern sind. Des Weiteren ergeben sich für aufgegebene 
Geschäftsbereiche einige neue Angabepfl ichten. 

Die Änderung zu IAS 1 „Darstellung des Abschlusses“ stellt klar, 
dass fi nanzielle Schulden, die nicht primär als „zu Handelszwecken 
gehalten“ klassifi ziert werden, grundsätzlich nach den allgemeinen 
Vorschriften in kurz- und langfristig aufzugliedern sind.

IAS 16 „Sachanlagen“ und IAS 7 „Kapitalfl ussrechnungen“ wurden 
in Bezug auf den Ausweis von Sachanlagen sowie den Erlösen aus 
dem Verkauf von Sachanlagen, die nach Ende einer Vermietungs-
periode an Dritte regelmäßig veräußert werden, geändert.

In einer weiteren Änderung des IAS 19 „Leistungen an Arbeit-
nehmer“ wurden die Kriterien für die Abgrenzung eines negativen 
nachzuverrechnenden Dienstzeitaufwands von Plankürzungen 
sowie die Abgrenzung kurzfristig fälliger von langfristig fälligen 
Leistungen an Arbeitnehmer präzisiert.

Die Änderung des IAS 20 „Bilanzierung und Darstellung von 
Zuwendungen der öffentlichen Hand“ legt fest, dass Zinsvorteile 
aus Darlehen der öffentlichen Hand gegenüber dem Marktzinssatz 
als Vorteil gemäß IAS 20 zu behandeln sind.

Mit der Änderung des IAS 27 „Konzern- und Einzelabschlüsse“ 
wird klargestellt, dass nach IAS 39 zum beizulegenden Zeitwert 
bewertete Finanzinstrumente auch für den Fall, dass diese nach 
IFRS 5 als „zum Verkauf stehend“ zu klassifi zieren sind, weiterhin 
zum beizulegenden Zeitwert zu bewerten sind.

Durch die Änderung des IAS 28 „Anteile an assoziierten Unterneh-
men“ sowie korrespondierend IAS 32 „Finanzinstrumente: Dar-
stellung“ und IFRS 7 „Finanzinstrumente: Angaben“ wurde klarge-
stellt, dass für Zwecke des Impairment-Tests die Beteiligung an 
einem assoziierten Unternehmen als einheitlicher Vermögenswert 
anzusehen ist und Wertaufholungen vorzunehmen sind. Zum 
anderen wurde durch die Änderungen, die auch IAS 31 „Anteile 
an Gemeinschaftsunternehmen“ betreffen, klargestellt, dass in 
Fällen der Bewertung von assoziierten Unternehmen bzw. Gemein-
schaftsunternehmen nach IAS 39 „Finanzinstrumente: Ansatz und 
Bewertung“ anstelle der Equity-Bewertung lediglich bestimmte, 
nicht aber sämtliche Angaben nach IAS 28 „Anteile an assoziierten 
Unternehmen“ bzw. IAS 31 „Anteile an Gemeinschaftsunter-
nehmen“ zusätzliche zu den Angaben nach IAS 32 „Finanzinstru-
mente: Darstellung“ und IFRS 7 „Finanzinstrumente: Angaben“ 
zu machen sind. 

Die Änderung des IAS 36 „Wertminderung von Vermögens werten“ 
stellt klar, dass in den Fällen, in denen der beizulegende Zeitwert 

abzüglich Veräußerungskosten auf Basis von Discounted Cashfl ow-
Verfahren ermittelt wird, die gleichen Angaben zu beachten sind 
wie bei der Ermittlung des Nutzungswerts. 

Die Änderung des IAS 38 „Immaterielle Vermögenswerte“ betrifft 
die Präzisierung der linearen Abschreibungsmethode sowie die 
Klarstellung, in welchen Fällen bereits eine Vorauszahlung als 
immaterieller Vermögenswert anzusehen ist.

Die Änderung des IAS 39 „Finanzinstrumente: Ansatz und Bewer-
tung“ enthält Klarstellungen zu der Frage, wann eine Umgliede-
rung in bzw. aus der Kategorie „erfolgswirksam zum beizulegen-
den Zeitwert“ bzw. „zu Handelszwecken gehalten“ zulässig ist und 
wann nicht.

Bedingt durch die Änderungen des IAS 40 „Als Finanzinvestition 
gehaltene Immobilen“ und resultierende Änderungen des IAS 16 
„Sachanlagen“ fallen Immobilien, die für die zukünftige Nutzung 
als Finanzinvestition erstellt oder entwickelt werden, künftig nicht 
mehr in den Anwendungsbereich des IAS 16, sondern bereits von 
Beginn an in den Anwendungsbereich des IAS 40. Weitere Ände-
rungen ergeben sich bei der Folgebewertung nach IAS 40. 

Daneben wurden im Rahmen des Annual Improvement Project 
2008 bestimmte redaktionelle Änderungen an den bestehenden 
Standards IFRS 7 „Finanzinstrumente: Angaben“, IAS 8 „Rech-
nungslegungsmethoden, Änderungen von rechnungslegungs-
bezogenen Schätzungen und Fehler“, IAS 10 „Ereignisse nach der 
Berichtsperiode“, IAS 18 „Umsatzerlöse“, IAS 34 „Zwischenbericht-
erstattung“, IAS 20 „Bilanzierung und Darstellung von Zuwen-
dungen der öffentlichen Hand“, IAS 29 „Rechnungslegung in 
Hochinfl ationsländern“, IAS 40 „Als Finanzinvestition gehaltene 
Immobilien“ und IAS 41 „Landwirtschaft“ vorgenommen. 

Sämtliche im Mai 2008 veröffentlichten und beginnend mit dem 
Geschäftsjahr 2009 anzuwendenden Änderungen hatten keine 
bzw. keine wesentlichen Auswirkungen auf die Vermögens-, 
Finanz- und Ertragslage des Konzerns.

Die Interpretation IFRIC 15 „Immobilienfertigungsaufträge“ 
legt dar, bei welchen Transaktionen IAS 18 „Umsatzerlöse“ 
bzw. IAS 11 „Fertigungsaufträge“ angewendet werden muss. 

IFRIC 16 „Absicherung einer Nettoinvestition in einen ausländischen 
Geschäftsbetrieb“ präzisiert die bilanzielle Behandlung von Siche-
rungen für Investitionen in Unternehmen, deren funktionale Wäh-
rung nicht der Konzernwährung entspricht.

IFRIC 18 „Übertragungen von Vermögenswerten von Kunden“ 
wurde als primär für den Energiesektor relevante Verlautbarung 
im Januar 2009 veröffentlicht.
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IFRIC 15,16 und 18 haben derzeit für den Lufthansa Konzern 
keine Relevanz.

Ergänzend wurden die nach § 315a Abs. 1 HGB zu beachtenden 
handelsrechtlichen Vorschriften berücksichtigt. Sämtliche vom 
IASB herausgegebenen und zum Zeitpunkt der Aufstellung 
des vorliegenden Konzernabschlusses geltenden und von der 
Deutschen Lufthansa AG angewendeten IFRS wurden von der 
Euro päischen Kommission für die Anwendung in der EU über-
nommen. Der in Mio. EUR aufgestellte Konzernabschluss der 
Deutschen Lufthansa AG entspricht damit den IFRS, wie sie in 
der EU anzuwenden sind, und den ergänzend nach § 315a Abs. 1 
HGB zu beachtenden handelsrechtlichen Vorschriften sowie den 
IFRS insgesamt. 

Der Konzernabschluss 2009 wird vom Aufsichtsrat der Deutschen 
Lufthansa AG in seiner Sitzung am 10. März 2010 geprüft und 
gebilligt und ist damit zur Veröffentlichung freigegeben.

Veröffentlichte, aber noch nicht verpfl ichtend anzuwen-
dende International Financial Reporting Standards (IFRS) 
und Interpretationen (IFRIC)
Die nachfolgend beschriebenen Standardänderungen sind über-
wiegend ab dem Geschäftsjahr 2010 anzuwenden. Sofern die im 
Folgenden dargestellten Änderungen erst zu einem späteren Zeit-
punkt anzuwenden sind, wird hierauf gesondert hingewiesen. 

Im Januar 2008 wurden die überarbeiteten Fassungen des IFRS 3 
„Unternehmenszusammenschlüsse“ sowie IAS 27 „Konzern- und 
Einzelabschlüsse“ veröffentlicht. Der neue IFRS 3 umfasst Rege-
lungen zum Anwendungsbereich, zu Kaufpreisbestandteilen, zur 
Behandlung von Minderheitsanteilen und des Geschäfts- oder 
Firmenwerts sowie zum Umfang der anzusetzenden Vermögens-
werte, Schulden und Eventualschulden. Zudem enthält der Stan-
dard Regeln zur Bilanzierung von Verlustvorträgen und zur 
Klassifi zierung von Verträgen des erworbenen Unternehmens.

Der neue IAS 27 schreibt für die Behandlung von Anteilserwerben 
bzw. -verkäufen nach Erlangung und unter Beibehaltung der 
Beherrschungsmöglichkeit die verpfl ichtende Anwendung des 
„economic entity approach“ vor. Hiernach sind Transaktionen mit 
Minderheitsgesellschaftern erfolgsneutral im Eigenkapital zu erfas-
sen. Bei sukzessiven Unternehmenserwerben, die in die Beherr-
schung eines Unternehmens münden, bzw. im Fall der Veräuße-
rung von Anteilen mit Verlust der Beherrschung verlangt der 
Standard die erfolgswirksame Neubewertung der bereits gehal-
tenen bzw. der verbleibenden Anteile zum beizulegenden Zeitwert. 
Abhängig von Art und Umfang künftiger Transaktionen werden 
sich aus den Änderungen des IAS 27 und des IFRS 3 Auswirkun-
gen auf die Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Lufthansa 
Konzerns ergeben.

Nach der Änderung des IAS 39 „Finanzinstrumente: Ansatz und 
Bewertung“ ist es ab dem Geschäftsjahr 2010 nicht mehr zulässig, 
die Veränderung des gesamten Marktwerts einer zur Sicherung 
eingesetzten Option (Full Fair Value-Methode) erfolgsneutral im 
Rahmen des Hedge Accounting abzubilden, sondern lediglich 
den „inneren Wert“ der Option. Die Veränderung des Zeitwerts 
(Time Value) wird im Finanzergebnis erfasst, was zu entsprechen-
den Schwankungen des Konzernergebnisses führen wird, die 
aber wegen der Abhängigkeit vom künftigen Marktgeschehen 
zum gegenwärtigen Zeitpunkt nicht abgeschätzt werden können. 
Auswirkungen auf die realisierten Sicherungsergebnisse zu Guns-
ten oder zu Lasten der gesicherten Grundgeschäfte ergeben sich 
nicht, da sich die Veränderungen der Zeitwerte der Optionen bis 
zum Realisierungszeitpunkt stets vollständig ausgleichen werden, 
da der Zeitwert der vorwiegend eingesetzten Sicherungskombi-
nationen bei Abschluss des Sicherungsgeschäfts und bei Reali-
sierung des Finanzderivats stets null ist. Auswirkungen auf die 
Vermögens- und Finanzlage ergeben sich nicht. Die Änderung 
ist im Lufthansa Konzern ab dem Geschäftsjahr 2010 retrospektiv 
anzuwenden.

Mit der Neufassung des IAS 24 „Angaben über Beziehungen zu 
nahestehenden Unternehmen“ wurde die Defi nition „related party“ 
unter Präzisierung des Informationszwecks der Angabe vereinheit-
licht. Zudem entfallen künftig bestimmte Angaben für Unternehmen, 
die mindestens maßgeblich durch die öffentliche Hand beeinfl usst 
werden (government-related entities). Diese Änderung ist ab dem 
Geschäftsjahr 2011 anzuwenden.

Der neu eingeführte IFRS 9 „Finanzinstrumente“ behandelt die 
Klassifi zierungs- und Bewertungsanforderungen von fi nanziellen 
Vermögenswerten. Die Auswirkungen des ab 1. Januar 2013 
anzuwendenden IFRS 9 auf die Vermögens-, Finanz- und Ertrags-
lage sowie die Darstellung im Konzernabschluss werden derzeit 
untersucht.

Weitere Änderungen betreffen IFRS 1 „Erstmalige Anwendung der 
International Financial Reporting Standards“, diese sind aber für 
den Lufthansa Konzern ohne Relevanz.

IFRIC 17 „Unbare Ausschüttungen an Anteilseigner“ regelt die 
bilanzielle Behandlung von Sachausschüttungen an Dritte. Dieser 
Standard hat derzeit für den Lufthansa Konzern keine Relevanz.

IFRIC 19 „Tilgung fi nanzieller Verbindlichkeiten mit Eigenkapital-
instrumenten“ wurde im November 2009 verabschiedet und ver-
deutlicht die Anforderungen, wenn ein Unternehmen die Bedin-
gungen einer fi nanziellen Verbindlichkeit mit dem Gläubiger neu 
verhandelt und der Gläubiger dabei Aktien oder andere Eigen-
kapitalinstrumente der Unternehmens zur vollen oder teilweisen 
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Tilgung der Verbindlichkeiten erhält. Die Interpretation ist für 
Geschäftsjahre anzuwenden, die am oder nach dem 1. Juli 2010 
beginnen. Ein EU-Endorsement ist noch nicht erfolgt.

Darüber hinaus ergaben sich in 2009 mehrere geringfügige 
Anpassungen verschiedener Standards, deren künftige Anwen-
dung aber keine Relevanz bzw. keine wesentlichen Auswirkungen 
für die Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Lufthansa 
Konzerns haben wird.

1  Konsolidierungskreis
Alle wesentlichen Tochterunternehmen, die unter der rechtlichen 
und/oder faktischen Kontrolle der Deutschen Lufthansa AG ste-
hen, sind in den Konzernabschluss einbezogen. Wesentliche Joint 
Ventures bzw. assoziierte Unternehmen werden nach der Equity-
Methode bilanziert, sofern der Konzern 20 bis 50 Prozent der 
Anteile hält und/oder gemeinsam mit anderen Gesellschaftern 
Kontrolle bzw. einen maßgeblichen Einfl uss ausüben kann.

Eine Aufstellung der wesentlichen Tochterunternehmen, Joint 
Ventures und assoziierten Unternehmen befi ndet sich auf den 
S. 216 – 221 . Die Liste des Anteilsbesitzes ist im elektronischen 
Bundesanzeiger veröffentlicht.

Die LSG Sky Chefs/GCC Ltd. ist in den Kreis der vollkonsolidierten 
verbundenen Unternehmen trotz eines Stimmrechtsanteils von 
50 Prozent einbezogen, weil die wirtschaftliche und fi nanzielle 
Führung der Gesellschaft durch den Lufthansa Konzern erfolgt.

Zweckgesellschaften, bei denen der Konzern nicht über die Mehr-
heit der Stimmrechte verfügt, sind dennoch dem Kreis der Toch-
terunternehmen zugeordnet, wenn der Konzern die Mehrheit des 
Nutzens aus der Tätigkeit der Zweckgesellschaft zieht bzw. den 
wesentlichen Teil des Risikos trägt. Die betreffenden Gesellschaf-
ten sind in der Liste der wesentlichen Konzernunternehmen 
gekennzeichnet.

Der Konsolidierungskreis umfasst neben der Deutschen Lufthansa 
AG als Obergesellschaft inklusive Zweckgesellschaften 70 inlän-
dische und 135 ausländische Gesellschaften (Vorjahr: 69 inlän-
dische und 101 ausländische Gesellschaften).

Die Veränderungen des Konsolidierungskreises im Geschäftsjahr 
2009 sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:
 

Veränderungen des Konsolidierungskreises

Name, Sitz Zugang zum Abgang zum Grund
    
Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe     

Lufthansa Italia S.p.A., Mailand, Italien 05.06.09  Gründung

LHBD Holding Ltd., London, Großbritannien 19.06.09  Gründung

Austrian Airlines AG, Wien, Österreich 03.09.09  Kauf

Lauda Air Luftfahrt GmbH, Wien, Österreich 03.09.09  Kauf

Tyrolean Airways Tiroler Luftfahrt GmbH, Innsbruck, Österreich 03.09.09  Kauf

AUA Beteiligungen Gesellschaft m.b.H., Wien, Österreich 03.09.09  Kauf

TRAVIAUSTRIA Datenservice für Reise und Touristik 
GmbH & Co. Nfg. KG, Wien, Österreich 03.09.09  Kauf

Austrian Airlines Lease & Finance Company Ltd., Guernsey, Großbritannien 03.09.09  Kauf

Suriba Beteiligungsverwaltungs GmbH, Wien, Österreich 03.09.09   Gründung

Österreichische Luftverkehrs-Beteiligungs GmbH, Wien, Österreich 03.09.09  Erstmals konsolidiert

Österreichische Luftverkehrs-Holding GmbH, Wien, Österreich 03.09.09  Erstmals konsolidiert

ÖLP Österreichische Luftverkehrs-Privatstiftung, Wien, Österreich 03.09.09  Erstmals konsolidiert

British Midland Airways Ltd., Donington Hall, Großbritannien 01.07.09  Aufstockung von Anteilen

British Midland Ltd., Donington Hall, Großbritannien 01.07.09  Aufstockung von Anteilen

Lufthansa Leasing Austria GmbH & Co. OG Nr. 1, Salzburg, Österreich 06.07.09  Gründung

UIA Beteiligungsgesellschaft mbH, Wien, Österreich 03.09.09   Kauf

A319 LDA-LDB-LDC Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09  Kauf

A319 LDD-LDE-LDF Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09  Kauf

AUA 2006 MSN 263 Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09    Kauf

AUA A320 / A321 2001 Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09  Kauf

AUA LNR / LNS / LNT / LNU Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09  Kauf

LNN / LNO / LAE Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09  Kauf

LPC / LNP / LNQ Finance Ltd., George Town, Kaimaninseln 03.09.09  Kauf

Fortsetzung auf S.154
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Veränderungen des Konsolidierungskreises

Name, Sitz Zugang zum Abgang zum Grund
    
Geschäftsfeld Logistik    

Cargo Counts GmbH, Hattersheim   01.01.09 Fusion

Geschäftsfeld Catering    

International Food Services Ltd., Hongkong, Hongkong 01.01.09  Erstmals konsolidiert

LSG Sky Chefs (Qingdao) Co., Ltd., Laixi City, China 01.01.09  Erstmals konsolidiert

LSG Sky Chefs Culinary Service GmbH, Neu-Isenburg 01.01.09  Erstmals konsolidiert

LSG Sky Chefs Gulf Solutions W.L.L., Manama, Bahrain 01.01.09  Erstmals konsolidiert

Fortaleza Serviços de Bordo Ltda., Fortaleza, Brasilien 07.01.09  Kauf

Belém Serviços de Bordo Ltda., Belém, Brasilien 07.01.09  Kauf

Natal Catering Ltda., Natal, Brasilien 07.01.09  Kauf

LSG Lufthansa Service Hong Kong Ltd., Hongkong, Hongkong 01.07.09  Aufstockung von Anteilen

Oakfi eld Farms Solutions, L.L.C., Wilmington, USA 01.10.09  Gründung

Sonstige    

AirPlus Payment Management Co., Ltd., Shanghai, China 01.01.09  Erstmals konsolidiert

Lufthansa Training & Conference Center GmbH, Seeheim-Jugenheim 01.01.09  Erstmals konsolidiert

AirPlus Air Travel Card Vertriebsgesellschaft mbH, Wien, Österreich 03.09.09  Aufstockung von Anteilen

AirPlus Holding GmbH, Wien, Österreich 25.09.09  Gründung

Zum 1. Juli 2009 wurden die British Midland Airways Ltd. und ihre 
Holdinggesellschaft British Midland plc. (bmi) erstmalig in den Kon-
zernabschluss der Deutschen Lufthansa AG einbezogen. Nach 
Erwerb eines Anteils von 50 Prozent plus einer Aktie an der bmi 
durch die LHBD Holding Limited, einer Tochtergesellschaft der 
Lufthansa, war der Konzern nunmehr zu 80 Prozent an bmi beteiligt. 
Der Kaufpreis für die Anteile betrug 48 Mio. GBP. Darüber hinaus 
zahlte die Lufthansa an Sir Michael Bishop 175 Mio. GBP als Aus-
gleich für den Verzicht auf Ausübung seiner Verkaufsoption. Die 
Anschaffungskosten für den Erwerb der vorgenannten Kapitalanteile 
beliefen sich auf 56 Mio. EUR. Aus der Gegenüberstellung der zu 
Zeitwerten bewerteten Vermögenswerte und Schulden einerseits 
und der Anschaffungskosten für die Anteile andererseits ergibt sich 
ein aktivischer Unterschiedsbetrag in Höhe von 128 Mio. EUR. Auf-
grund fehlender Werthaltigkeit der bmi als zahlungsmittelgenerie-
render Einheit (CGU) wurde dieser Betrag nicht als Firmenwert akti-
viert, sondern unter Inanspruchnahme gegen die in Vorjahren als 
negative Marktwerte von Finanzderivaten bzw. sonstige Rückstellun-
gen ausgewiesenen Risikovorsorgen verrechnet. Mit Kaufvertrag 
vom 1. November 2009 wurden die übrigen 20 Prozent der Anteile 
an bmi von der SAS Scandinavian Airlines zum Preis von 19 Mio. 
GBP erworben. Darüber hinaus zahlte Lufthansa an SAS Scandina-
vian Airlines 19 Mio. GBP als Ausgleich für den Verzicht auf das der 
SAS in diesem Zusammenhang zustehende Andienungsrecht. Die 
an die SAS geleisteten Ausgleichszahlungen wurden erfolgs neutral 
mit den im Vorjahr gebildeten Risikovorsorgen verrechnet.

Mit Wirkung zum 3. September 2009 wurden darüber hinaus die 
Austrian Airlines AG und ihre Tochtergesellschaften erstmalig in 
den Konzernabschluss der Deutschen Lufthansa AG einbezogen. 

Nach Zustimmung der EU-Kommission für den Zusammenschluss 
von Austrian Airlines und Lufthansa sowie der Bewilligung der 
Restrukturierungsbeihilfe für Austrian Airlines durch die Österrei-
chische Industrieholding AG (ÖIAG) in Höhe von 500 Mio. EUR 
waren sämtliche vertraglich vereinbarten aufschiebenden Bedin-
gungen zur Durchführung der Transaktion eingetreten. Mit Erwerb 
der von der ÖIAG gehaltenen Anteile und der im Rahmen des 
öffent lichen Übernahmeangebots übertragenen Aktien hat die 
Lufthansa über die ÖLH Österreichische Luftverkehrs-Holding 
GmbH 95,4 Prozent des Aktienkapitals der Austrian Airlines AG zu 
einem Kaufpreis von insgesamt 208 Mio. EUR übernommen. 
Neben den an die ÖIAG und die übrigen Anteilseigner gezahlten 
Beträgen berücksichtigen die Anschaffungskosten auch den 
Zeitwert des der ÖIAG zusätzlich eingeräumten Besserungs-
scheins. Aus der Gegenüberstellung der zu Zeitwerten anzuset-
zenden Vermögenswerte und Schulden zu den Anschaffungskos-
ten für die Anteile ergibt sich zum Erwerbszeitpunkt ein passivi-
scher Unterschiedsbetrag (Badwill) in Höhe von 87 Mio. EUR, der 
nach IFRS 3 erfolgswirksam aufzulösen ist und unter den sonsti-
gen betrieb lichen Erträgen ausgewiesen wird.

Zum 7. Januar 2009 wurden jeweils 70 Prozent der Kapitalanteile 
an den drei brasilianischen Gesellschaften der Fortaleza Serviços 
de Bordo Ltda., Belém Serviços de Bordo Ltda. und Natal Catering 
Ltda. zum Kaufpreis von insgesamt 3 Mio. EUR erworben. Die 
erworbenen Kapitalanteile entsprechen dabei den Stimmrechten. 
Nach der Bewertung der Vermögenswerte und Schulden dieser 
Gesellschaften zum beizulegenden Zeitwert auf den Erwerbsstich-
tag ergaben sich Firmenwerte von insgesamt 3 Mio. EUR.

(Fortsetzung)
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Zum 1. Juli 2009 wurde der Kapitalanteil an der bisher at equity 
bewerteten LSG Lufthansa Service Hong Kong Ltd. von 38 auf 
42 Prozent aufgestockt. Mit dem Erwerb der zusätzlichen Anteile 
zu einem Kaufpreis von 2 Mio. EUR war auch die Übernahme der 
unternehmerischen Führung verbunden, sodass die Gesellschaft 
ab diesem Zeitpunkt in den Kreis der vollkonsolidierten Gesell-
schaften aufgenommen wurde. 

Nach der Bewertung der Vermögenswerte und Schulden der 
Gesellschaft zum beizulegenden Zeitwert auf den Erwerbsstichtag 
ergab sich ein Firmenwert von unter 1 Mio. EUR. 

Die folgende Tabelle zeigt die wesentlichen Vermögenswerte 
und Schulden der Gesellschaften unmittelbar vor und nach dem 
Erwerbszeitpunkt:

bmi AUA-Gruppe LSG-Gesellschaften 

in Mio. €
vor Erwerb

01.07.2009
nach Erwerb
01.07.2009

vor Erwerb
03.09.2009

nach Erwerb
03.09.2009

vor Erwerb
 in 2009

nach Erwerb
 in 2009

       
Langfristige Vermögenswerte 238 822 1 838 1 758 28 28

Flüssige Mittel 31 31 380 380 15 15

Übrige kurzfristige Vermögenswerte 130 131 463 463 6 6

Kurzfristige Vermögenswerte 161 162 843 843 21 21

Summe Aktiva 399 984 2 681 2 601 49 49

Eigenkapital – 512 – 143 490 309 37 37

Langfristige Verbindlichkeiten 316 484 1 258 1 357 2 2

Kurzfristige Verbindlichkeiten 595 643 933 935 10 10

Summe Passiva 399 984 2 681 2 601 49 49

Das Konzernergebnis des Jahres 2009 enthält ein Ergebnis aus 
der Equity-Bewertung der Anteile an der bmi bis zum 30. Juni 
2009 in Höhe von –11 Mio. EUR. Der Beitrag zum Konzerner-
gebnis aus der Vollkonsolidierung dieser Gesellschaft beträgt 
– 59 Mio. EUR. Bei voller Konsolidierung der bmi bereits zum 
1. Januar 2009 wäre der Konzernumsatz um 477 Mio. EUR höher 
und das Konzern ergebnis um 154 Mio. EUR niedriger ausgefallen.

Der Beitrag zum Konzernergebnis aus der Vollkonsolidierung der 
AUA-Gruppe Gesellschaft beträgt einschließlich des erfolgswirk-
sam aufzulösenden Badwills (86 Mio. EUR) 38 Mio. EUR. Bei voller 
Konsolidierung der AUA-Gruppe bereits zum 1. Januar 2009 wäre 
der Konzernumsatz um 1,3 Mrd. EUR höher und das Konzern-
ergebnis um 278 Mio. EUR niedriger ausgefallen.

Der Beitrag zum Konzernergebnis der im Geschäftsjahr 2009 
erstmalig in den Konsolidierungskreis einbezogenen LSG-Gesell-
schaften liegt unter 1 Mio. EUR. 
 
Folgende vollkonsolidierte deutsche Konzerngesellschaften mach-
ten im Geschäftsjahr 2009 von der Befreiungsvorschrift des § 264 
Abs. III HGB bzw. § 264b HGB Gebrauch.

Name der Gesellschaft Sitz
  
Hamburger Gesellschaft für Flughafenanlagen mbH Hamburg

In-Flight Management Solutions GmbH Neu-Isenburg

LSG Asia GmbH Neu-Isenburg

LSG-Food & Nonfood Handel GmbH Frankfurt / M.

LSG Lufthansa Service Catering- und 
Dienstleistungsgesellschaft mbH Neu-Isenburg

LSG Lufthansa Service Europa/Afrika GmbH Neu-Isenburg

LSG Lufthansa Service Holding AG Neu-Isenburg

LSG Sky Chefs Catering Logistics GmbH Neu-Isenburg

LSG Sky Chefs Deutschland GmbH Neu-Isenburg

LSG Sky Chefs Lounge GmbH Neu-Isenburg

LSG-Sky Food GmbH Alzey

LSG South America GmbH Neu-Isenburg

Lufthansa A.E.R.O. GmbH Alzey

Lufthansa Cargo AG Kelsterbach

Lufthansa Cargo Charter Agency GmbH Kelsterbach

Lufthansa CityLine GmbH Köln

Lufthansa Commercial Holding GmbH Köln

Lufthansa Flight Training Berlin GmbH Berlin

Lufthansa Flight Training GmbH Frankfurt / M.

Lufthansa Leasing GmbH & Co Echo-Zulu oHG Grünwald

Lufthansa Systems Aeronautics GmbH Raunheim

Lufthansa Systems Airline Services GmbH Kelsterbach

Lufthansa Systems Aktiengesellschaft Kelsterbach

Lufthansa Systems AS GmbH Norderstedt

Lufthansa Systems Berlin GmbH Berlin

Lufthansa Systems Business Solutions GmbH Raunheim

Fortsetzung auf S. 156
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Name der Gesellschaft Sitz
  
Lufthansa Systems Infratec GmbH Kelsterbach

Lufthansa Systems Passenger Services GmbH Kelsterbach

Lufthansa Process Management GmbH Neu-Isenburg

Lufthansa Technik AG Hamburg

Lufthansa Technik Immobilien- 
und Verwaltungsgesellschaft mbH Hamburg

Lufthansa Technik Logistik GmbH Hamburg

Lufthansa Technik Maintenance International GmbH Frankfurt / M.

Lufthansa Technik Objekt- und Verwaltungsgesellschaft mbH Hamburg

Lufthansa Training & Conference Center GmbH Seeheim-
Jugenheim

Lufthansa WorldShop GmbH Frankfurt / M.

Miles & More International GmbH Neu-Isenburg

Im Konzernabschluss sind Beteiligungen an 65 Joint Ventures und 
40 assoziierten Unternehmen bilanziert (Vorjahr: 66 Joint Ventures 
und 39 assoziierte Unternehmen), von denen neun Joint Ventures 
(Vorjahr: neun) und 17 assoziierte Unternehmen (Vorjahr: 17) at 
equity bewertet werden. Die übrigen Joint Ventures und assoziier-
ten Unternehmen werden wegen ihrer insgesamt nachrangigen 
Bedeutung zu fortgeführten Anschaffungskosten angesetzt.

Aufgrund der Anteilsquote am jeweiligen Joint Venture bzw. asso-
ziierten Unternehmen sind dem Konzern folgende Vermögens-
werte, Schulden sowie Aufwendungen und Erträge zuzurechnen:

2009 2008

in Mio. €

Joint Ventures Assoziierte 
Unternehmen

Nicht at equity
bewertete assozi-

ierte Unternehmen

Joint Ventures Assoziierte 
Unternehmen

Nicht at equity
bewertete assozi-

ierte Unternehmen
         
Langfristige Vermögenswerte 79 246 357 78 235 340

Kurzfristige Vermögenswerte 132 117 20 177 163 38

Eigenkapital 95 122 27 177 90 26

Langfristiges Fremdkapital 22 148 230 23 141 234 

Kurzfristiges Fremdkapital 94 93 120 115 167 118

Erträge 324 308 57 305 553 56

Aufwendungen 313 289 52 275 545 49

2   Zusammenfassung der wesentlichen 
Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden und 
der zu Grunde liegenden Schätzannahmen

Bei Anwendung der von den IFRS und IFRIC vorgegebenen Bilan-
zierungs- und Bewertungsmethoden müssen zahlreiche Einschät-
zungen vorgenommen und Annahmen getroffen werden, welche 
die Zukunft betreffen und naturgemäß nicht den später tatsächlich 
eintretenden Verhältnissen entsprechen müssen. Alle im Rahmen 
der Bilanzierung und Bewertung zu Grunde gelegten Schätzungen 
und Annahmen werden aber fortlaufend überprüft und basieren 
entweder auf historischen Erfahrungen und/oder auf Erwartungen 
über das Eintreten künftiger Ereignisse, die unter den gegebenen 
Umständen kaufmännisch vernünftig erscheinen.

Schätzungen und Annahmen, die bei der Ermittlung der Buchwerte 
von Vermögenswerten und Schulden eine wesentliche Rolle spie-
len, werden im Rahmen der folgenden Beschreibung der Bilanzie-
rungs- und Bewertungsmethoden wesentlicher Bilanzpositionen 
erläutert.

Als grundlegendes Bewertungskonzept wird im Konzernabschluss 
das Anschaffungskostenprinzip angewendet. Dort, wo die IFRS 
andere Bewertungskonzepte vorschreiben, werden diese verwen-
det; in den folgenden Ausführungen zur Bewertung von Aktiv- und 
Passivposten wird hierauf gesondert hingewiesen.

Ertrags- und Aufwandsrealisierung
Umsatzerlöse bzw. sonstige betriebliche Erträge werden mit Erbrin-
gung der Leistung bzw. mit Übergang der Gefahren auf den Kunden 
realisiert. Erlöse aus den Verkehrsleistungen der Geschäftsfelder 
Passage Airline Gruppe und Logistik werden nach Abfl ug eines 
Passagiercoupons bzw. Luftfrachtbriefs erfolgswirksam. Dabei wird 
der realisierte Betrag anteilig aus dem für das Dokument verein-
nahmten Gesamtbetrag ermittelt. Bei kundenbezogener, längerfristi-
ger Fertigung in den Segmenten Technik und IT Services werden 
die Umsätze nach der Percentage-of-Completion-Methode dem 
Leistungsfortschritt entsprechend erfasst. Dabei wird einerseits der 
Anteil der erbrachten Leistungen im Verhältnis zum Gesamt volumen 
des Kundenauftrags, andererseits der Gewinn des gesamten Auf-
trags geschätzt. Das Gesamtvolumen der realisierten Gewinn -
anteile aus langfristigen Aufträgen betrug im Geschäftsjahr 2009 
50 Mio. EUR (Vorjahr: 38 Mio. EUR).

(Fortsetzung)
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Betriebliche Aufwendungen werden mit Inanspruchnahme der 
Leistung bzw. zum Zeitpunkt ihrer Verursachung ergebniswirksam. 
Rückstellungen für Gewährleistungen werden zum Zeitpunkt der 
Realisierung der entsprechenden Umsatzerlöse gebildet. Zins-
erträge und -aufwendungen werden periodengerecht erfasst. 
Dividenden aus Beteiligungen, die nicht at equity bewertet sind, 
werden mit Entstehen des Rechtsanspruchs vereinnahmt.

Erstkonsolidierung und Firmenwerte
Die Erstkonsolidierung von Konzernunternehmen wird nach der 
Erwerbsmethode vorgenommen. Dabei werden die nach den Vor-
schriften des IFRS 3 identifi zierten Vermögenswerte, Schulden und 
Eventualverbindlichkeiten des erworbenen Unternehmens mit dem 
beizulegendem Zeitwert zum Erwerbszeitpunkt bewertet und den 
Kosten des Erwerbers gegenübergestellt (Kaufpreisallokation). Die 
nicht erworbenen Anteile an den beizulegenden Zeitwerten von 
Vermögenswerten und Schulden werden unter den Minderheiten-
anteilen ausgewiesen.

Ein Überhang der Kosten über den Wert des erworbenen Eigen-
kapitals wird als Firmenwert aktiviert und in der Folgezeit einem 
regelmäßigen, jährlichen Werthaltigkeitstest unterzogen.

Übersteigt der erworbene Wert des Eigenkapitals die hierfür auf-
gewendeten Kosten des Erwerbers, so wird der Differenzbetrag 
sofort erfolgswirksam vereinnahmt.

Differenzbeträge aus nach Übernahme der Kontrolle erworbenen 
Minderheitenanteilen werden direkt gegen das Eigenkapital ver-
rechnet.

Die jährlich vorzunehmenden Werthaltigkeitstests für Firmenwerte 
werden mittels anerkannter Discounted-Cashfl ow-Methoden durch-
geführt. Dabei werden die zukünftig zu erwartenden Cashfl ows 
aus der jüngsten Managementplanung zu Grunde gelegt, mit 
langfristigen Umsatzwachstumsraten sowie Annahmen über die 
Margen entwicklung fortgeschrieben und mit den Kapitalkosten 
der Unternehmenseinheit abgezinst. Getestet wird auf der Ebene 
der zahlungsmittelgenerierenden Einheit. Zu einzelnen für die 
Werthaltigkeitstests im Geschäftsjahr 2009 verwendeten Prämissen 
siehe „Erläuterung 16“ ab S. 168 .

Darüber hinaus wird ein Werthaltigkeitstest zusätzlich während 
des Jahres dann durchgeführt, wenn aufgrund eingetretener 
Ereignisse ein Verdacht besteht, dass der Wert nachhaltig 
gesunken sein könnte.

Währungsumrechnung und Konsolidierungsmethoden
Die Jahresabschlüsse der ausländischen Konzerngesellschaften 
werden nach dem Konzept der funktionalen Währung in Euro 
umgerechnet. Ihre funktionale Währung ist überwiegend die 

jeweilige Landeswährung, in Einzelfällen weicht die funktionale 
Währung von der Landeswährung ab. Vermögenswerte und 
Schulden werden mit den Mittelkursen am Bilanzstichtag, die 
Gewinn- und Verlustrechnungen mit den Jahresdurchschnitts-
kursen umgerechnet. Diese Translationsdifferenzen werden 
ergebnisneutral im Eigen kapital erfasst. Geschäftswerte, die 
bei ausländischen Tochtergesellschaften aus der Kapital kon -
so li dierung vor 2005 entstanden sind, werden zu historischen 
Anschaffungswerten abzüglich der bis Ende 2004 aufgelaufenen 
Abschreibungen fortgeführt.

Nach 2005 entstandene Firmenwerte werden in der Währung 
des erworbenen Unternehmens bilanziert.

Transaktionsdifferenzen werden dagegen erfolgswirksam erfasst. 
Sie entstehen in den Abschlüssen der konsolidierten Gesellschaften 
aus Vermögenswerten und Verpfl ichtungen, deren Basis eine von 
der funktionalen Währung der Gesellschaft abweichende Währung 
ist. Kursdifferenzen hieraus sind in den sonstigen betrieblichen 
Erträgen (Kursgewinne) bzw. sonstigen betrieblichen Aufwendungen 
(Kursverluste) enthalten.

Die wichtigsten im Konzernabschluss verwendeten Kurse haben 
sich in Relation zum Euro wie folgt entwickelt:

2009 2008

Bilanzkurs GuV-Durch-
schnittskurs

Bilanzkurs GuV-Durch-
schnittskurs

      
USD 0,69730 0,71635 0,71063 0,67310

YEN 0,00754 0,00765 0,00788 0,00646

GBP 1,12120 1,11784 1,02412 1,26653

CAD 0,66046 0,62882 0,58384 0,64140

HKD 0,08994 0,09247 0,09168 0,08642

THB 0,02092 0,02086 0,02044 0,02028

SEK 0,09741 0,09429 0,09156 0,10477

NOK 0,12029 0,11457 0,10138 0,12281

DKK 0,13438 0,13430 0,13418 0,13410

CHF 0,67283 0,66078 0,67184 0,62885

KRW 0,00060 0,00056 0,00056 0,00062

Im Rahmen der Konsolidierung werden die Auswirkungen konzern-
interner Geschäftsvorfälle vollständig eliminiert. Forderungen und 
Verbindlichkeiten zwischen den konsolidierten Gesellschaften wer-
den gegeneinander aufgerechnet, Zwischengewinne und -verluste 
im Anlage- und Vorratsvermögen werden eliminiert. Konzerninterne 
Erträge werden mit den korrespondierenden Aufwendungen 
verrechnet. Auf temporäre Unterschiede aus der Konsolidierung 
werden die nach IAS 12 erforderlichen Steuerabgrenzungen 
vorgenommen.
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Sonstige immaterielle Vermögenswerte 
(außer Geschäfts- oder Firmenwerte)
Erworbene immaterielle Vermögenswerte werden zu Anschaffungs-
kosten, selbst erstellte immaterielle Vermögenswerte, aus denen 
dem Konzern wahrscheinlich ein künftiger Nutzen zufl ießt und die 
verlässlich bewertet werden können, werden mit ihren Herstellungs-
kosten aktiviert und jeweils über eine geschätzte Nutzungsdauer 
planmäßig linear abgeschrieben. Die Herstellungskosten umfassen 
dabei alle direkt dem Herstellungsprozess zurechenbaren Kosten 
einschließlich der nach IAS 23 zu berücksichtigenden Fremdkapital-
kosten sowie angemessene Teile der fertigungsbezogenen Gemein-
kosten. 

Immaterielle Vermögenswerte mit einer unbestimmten Nutzungs-
dauer sowie noch nicht genutzte immaterielle Vermögenswerte 
werden nicht planmäßig abgeschrieben, sondern wie Firmenwerte 
einem regelmäßigen, jährlichen Werthaltigkeitstest unterzogen.

Sachanlagen
Materielle Vermögenswerte, die im Geschäftsbetrieb länger als 
ein Jahr genutzt werden, sind mit ihren Anschaffungs- bzw. Her-
stellungskosten abzüglich planmäßiger linearer Abschreibungen 
bewertet. Die Herstellungskosten umfassen alle direkt dem Her-
stellungsprozess zurechenbaren Kosten sowie angemessene Teile 
der fertigungsbezogenen Gemeinkosten. Aufgrund der Änderung 
des IAS 23 werden Fremdkapitalkosten, die in engem Zusammen-
hang mit der Finanzierung von Kauf oder Herstellung eines quali-
fi zierten Vermögenswerts stehen, bei am und nach dem 1. Januar 
2009 zugegangenen Vermögenswerten aktiviert. Die zu Grunde 
gelegten Nutzungsdauern entsprechen den geschätzten/erwarteten 
Nutzungsdauern im Konzern.

Neue Verkehrsfl ugzeuge und Reservetriebwerke werden über 
zwölf Jahre bis auf einen Restwert von 15 Prozent abgeschrieben.

Für Gebäude werden Nutzungsdauern zwischen 20 und 45 Jahren 
zu Grunde gelegt, Bauten und Einbauten auf fremden Grund-
stücken werden entsprechend der Laufzeit der Mietverträge bzw. 
einer niedrigeren Nutzungsdauer abgeschrieben. Die Abschrei-
bungssätze liegen überwiegend zwischen 10 und 20 Prozent pro 
Jahr. Als Nutzungsdauer von technischen Anlagen und Maschinen 
werden bis zu zehn Jahre angesetzt. Betriebs- und Geschäftsaus-
stattung wird bei normaler Beanspruchung über drei bis zehn Jahre 
abgeschrieben.

Gebraucht erworbene Vermögenswerte werden über die erwartete 
Restnutzungsdauer abgeschrieben.

Finanzierungsleasing
Das wirtschaftliche Eigentum an Leasinggegenständen wird gemäß 
IAS 17 dann dem Leasingnehmer zugerechnet, wenn dieser im 
Wesentlichen alle mit dem Eigentum verbundenen Risiken und 
Chancen aus dem Leasinggegenstand trägt. Hierbei wird neben 
der Länge der unkündbaren Grundmietzeit und dem Anteil des 
Barwerts der Leasingraten am Gesamtinvestment insbesondere 
die Verteilung von Chancen und Risiken aus dem während der Lauf-
zeit nicht amortisierten Restwert des Vermögenswerts betrachtet. 
Sofern das wirtschaftliche Eigentum dem Lufthansa Konzern zuzu-
rechnen ist, erfolgt die Aktivierung zum Zeitpunkt des Vertragsab-
schlusses zum Barwert der Leasingraten zuzüglich gegebenenfalls 
vom Leasingnehmer getragener Nebenkosten. Die Abschreibungs-
methoden und Nutzungsdauern entsprechen denen vergleichbarer 
erworbener Vermögenswerte.

Außerplanmäßige Abschreibungen auf abschreibbare 
immaterielle Vermögenswerte und Sachanlagen
Immaterielle Vermögenswerte sowie Sachanlagen werden über 
die planmäßige Abschreibung hinaus dann zusätzlich zum Bilanz-
stichtag außerplanmäßig abgeschrieben, wenn der „erzielbare 
Betrag“ des Vermögenswerts unter den Buchwert gesunken ist. 
Der „erzielbare Betrag“ wird als der jeweils höhere Wert aus dem 
beizulegenden Zeitwert abzüglich Verkaufskosten (Netto-Veräuße-
rungswert) bzw. dem Barwert des erwarteten Netto-Mittelzufl usses 
aus der fortgeführten Nutzung des Vermögenswerts ermittelt. 

Der Netto-Veräußerungswert wird dabei – soweit vorhanden – 
aus zuletzt beobachteten Markttransaktionen abgeleitet.

Ist eine Prognose eines erwarteten Mittelzufl usses für einen einzel-
nen Vermögenswert nicht möglich, so wird der Mittelzufl uss für 
die nächste größere Gruppe von Vermögenswerten geschätzt, 
mit einem Risikozinssatz diskontiert und der erzielbare Betrag 
proportional zu den Buchwerten der einzelnen Vermögenswerte 
auf diese verteilt.

Entfällt der Grund für eine in Vorjahren vorgenommene außer-
planmäßige Abschreibung ganz oder teilweise in Folgeperioden 
wieder, wird eine entsprechende Wertaufholung vorgenommen.

Reparaturfähige Flugzeugersatzteile
Reparaturfähige Flugzeugersatzteile werden zu laufend ange-
passten Preisen, die auf durchschnittlichen Anschaffungskosten 
basieren, erfasst. Für die Bewertung werden die Ersatzteile den 
einzelnen Flugzeugmustern zugerechnet und grundsätzlich wie 
Flugzeuge der Flottenmuster, für die sie verwendet werden kön-
nen, abgeschrieben.
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Als Finanzinvestition gehaltene Immobilien
Immobilien, die im Konzern ausschließlich der Vermietung an 
Konzernfremde dienen, sind als Finanzinvestition klassifi ziert und 
zu fortgeschriebenen Anschaffungskosten bewertet.

Nach der Equity-Methode bewertete Beteiligungen
Nach der Equity-Methode bewertete Beteiligungen werden zum 
Erwerbszeitpunkt zu Anschaffungskosten aktiviert.

In den Folgeperioden werden die Buchwerte jährlich um die auf 
den Lufthansa Konzern entfallenden Veränderungen des Eigen-
kapitals des assoziierten Unternehmens bzw. Joint Ventures erhöht 
bzw. vermindert. Auf die erstmalige Bewertung eines in dem Betei-
ligungsansatz enthaltenen Unterschiedsbetrags zwischen den 
Anschaffungskosten der Beteiligung und dem anteiligen Eigen-
kapital der Gesellschaft werden die für die Vollkonsolidierung 
geltenden Grundsätze der Kaufpreisallokation entsprechend ange-
wendet. Ein Werthaltigkeitstest für einen im Beteiligungsansatz 
enthaltenen Firmenwert wird in Folgeperioden nur durchgeführt, 
sofern ein Hinweis auf eine mögliche Wertminderung des gesamten 
Beteiligungsansatzes vorliegt. Zwischengewinne und -verluste aus 
Verkäufen zwischen Konzerngesellschaften und at equity bewerte-
ten Gesellschaften werden in Höhe des Beteiligungsprozentsatzes 
eliminiert.

Finanzielle Vermögenswerte
Finanzielle Vermögenswerte werden im Lufthansa Konzern in die 
Kategorien „Zum beizulegenden Zeitwert über die Gewinn- und 
Verlustrechnung (GuV)“, „Ausleihungen und Forderungen“ sowie 
„Zur Veräußerung verfügbar“ eingeteilt.

Die Kategorie „Zum beizulegenden Zeitwert über die GuV“ umfasst 
fi nanzielle Vermögenswerte, die zu Handelszwecken gehalten 
werden, wie zum Beispiel Derivate, die nicht als Sicherungs-
geschäfte im Rahmen einer Sicherungsbeziehung qualifi zieren. 

Die Kategorie „Ausleihungen und Forderungen“ besteht aus fi nan-
ziellen Vermögenswerten mit festgelegten Zahlungsmodalitäten, 
die nicht an einem aktiven Markt gehandelt werden. Je nach Rest-
laufzeit werden sie als langfristige bzw. kurzfristige Vermögens-
werte ausgewiesen.

„Zur Veräußerung verfügbare fi nanzielle Vermögenswerte“ sind 
nicht derivative fi nanzielle Vermögenswerte, die keiner der beiden 
anderen Kategorien zuordenbar sind. Als zur Veräußerung verfüg-
bar gelten Wertpapiere, Beteiligungen sowie Kassen- und Bank-
bestände.

Derivate, die als Sicherungsgeschäfte im Rahmen einer Siche-
rungsbeziehung qualifi zieren, sind keiner der genannten Kate-
gorien zugeordnet.

Finanzielle Vermögenswerte werden am Erfüllungstag, d. h. zum 
Zeitpunkt des Entstehens bzw. der Übertragung des Vermögens-
werts, zum beizulegenden Zeitwert zuzüglich Kosten der Transak-
tion aktiviert. Langfristige unter- bzw. nichtverzinsliche Ausleihungen 
werden dabei zum Barwert unter Anwendung der Effektivzinsme-
thode angesetzt.

Kundenforderungen aus zum Bilanzstichtag noch nicht abgeschlos-
senen Fertigungs- bzw. Dienstleistungsaufträgen sind mit ihren 
Herstellungskosten einschließlich der nach IAS 23 zu berücksich-
tigenden Fremdkapitalkosten plus einem ihrem Fertigstellungsgrad 
entsprechenden Gewinnaufschlag aktiviert, soweit das Ergebnis 
des Fertigungsauftrags verlässlich geschätzt werden kann. Übrige 
unfertige Kundenaufträge sind in Höhe der entstandenen Herstel-
lungskosten aktiviert, soweit diese voraussichtlich durch Erlöse 
gedeckt sind.

Die der Kategorie der fi nanziellen Vermögenswerte „Zum bei-
zulegenden Zeitwert über die GuV“ zugeordneten Vermögens-
werte werden immer zum beizulegenden Zeitwert angesetzt. 
Wertschwankungen sind erfolgswirksam und im Finanzergebnis 
enthalten.

Die Folgebewertung von Ausleihungen und Forderungen erfolgt 
zu fortgeschriebenen Anschaffungskosten unter Berücksichtigung 
der Effektivzinsmethode bei unter- oder nichtverzinslichen Forde-
rungen.

Bestehen an der Einbringbarkeit von Forderungen Zweifel, werden 
diese mit dem niedrigeren realisierbaren Betrag angesetzt. Spä-
tere Wertaufholungen (Zuschreibungen) werden erfolgswirksam 
vorgenommen.

In Fremdwährung valutierende Forderungen werden zum Stich-
tagskurs bewertet.

Die zur Veräußerung verfügbaren Finanzanlagen werden dage-
gen in den Folgeperioden zum beizulegenden Zeitwert angesetzt, 
sofern dieser verlässlich bestimmbar ist. 

Für Wertpapiere wird der beizulegende Zeitwert aus dem an einem 
aktiven Markt notierten Preis ermittelt. Im Fall festverzinslicher 
Wertpapiere, die nicht notiert sind, wird der beizulegende Zeitwert 
aus der Differenz zwischen Effektiv- und Marktzinssatz zum Bewer-
tungsstichtag ermittelt.
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Wertschwankungen im beizulegenden Zeitwert zwischen den 
Bilanzstichtagen werden erfolgsneutral in die Rücklagen einge-
stellt. Die erfolgswirksame Aufl ösung der Rücklagen erfolgt ent-
weder mit der Veräußerung oder bei nachhaltigem Absinken des 
Marktwerts unter die Buchwerte. Ist aufgrund des nachhaltigen 
Absinkens des beizulegenden Zeitwerts unter den Buchwert eine 
Wertberichtigung in Vorjahren erfolgswirksam vorgenommen 
worden und später eine Wertaufholung erforderlich, so wird diese 
bei Wertpapieren, die Eigenkapitaltitel darstellen, erfolgsneutral, 
bei Wertpapieren, die Fremdkapitaltitel darstellen, erfolgswirksam 
vorgenommen.

Die Folgebewertung von Beteiligungen, für die kein an einem 
aktiven Markt notierter Wert existiert, erfolgt dagegen zu 
Anschaffungskosten. Sinkt der erzielbare Betrag zum Bilanzstichtag 
unter den Buchwert, werden erfolgswirksame Wertberichtigungen 
vorgenommen. Spätere Wertaufholungen sind ausgeschlossen.

Derivative Finanzinstrumente sind zum beizulegenden Zeitwert 
auf Basis von veröffentlichten Marktpreisen bewertet. Sofern kein 
an einem aktiven Markt notierter Preis existiert, wird auf andere 
geeignete Bewertungsmethoden zurückgegriffen.

Geeignete Bewertungsmethoden umfassen alle Faktoren, die 
unabhängige, sachkundige Marktteilnehmer bei der Preisbildung 
berücksichtigen würden und die anerkannte, gängige ökonomi-
sche Modelle zur Preisbildung von Finanzinstrumenten darstellen.

Der Lufthansa Konzern setzt entsprechend einer konzerninternen 
Richtlinie derivative Finanzinstrumente zur Sicherung von Zins- und 
Devisenkursänderungsrisiken sowie zur Absicherung des Treib-
stoffpreisrisikos ein. Basis ist die vom Vorstand defi nierte und von 
einem Ausschuss überwachte Sicherungspolitik. Dabei werden 
auch Zins- und Devisenkurssicherungsgeschäfte mit nicht konsoli-
dierten Konzerngesellschaften abgeschlossen.

Zur Steuerung des Zinsrisikos werden Zinsswaps und Zins-/
Währungsswaps abgeschlossen. Letztere sichern gleichzeitig 
das Devisenkursänderungsrisiko aus Finanzierungen in Fremd-
währungen.

Devisentermingeschäfte und Devisenoptionen setzt der Lufthansa 
Konzern zur Absicherung von Wechselkursrisiken ein. Dabei 
kommen auch Bandbreitenoptionen zum Einsatz, die Kauf und 
gleichzeitigen Verkauf von Devisenoptionen derselben Währung 
kombinieren. Die Bandbreitenoptionen werden als Zero-Cost-
Optionen abgeschlossen, d. h., die zu zahlende Prämie entspricht 
der Prämie, die aus dem Optionsverkauf resultiert.

Treibstoffpreissicherungen werden in Form von Bandbreitenoptio-
nen und anderen Sicherungskombinationen primär in Rohöl abge-
schlossen. In begrenztem Umfang werden darüber hinaus auch 
Sicherungen in anderen Produkten wie Gasoil abgeschlossen.

Sicherungsgeschäfte dienen entweder der Absicherung beizule-
gender Zeitwerte oder der Absicherung künftiger Cashfl ows.

Soweit die eingesetzten Finanzinstrumente wirksame Cashfl ow-
Sicherungen im Rahmen einer Sicherungsbeziehung nach den 
Vorschriften des IAS 39 sind, führen die Zeitwertschwankungen 
nicht zu Auswirkungen auf das Periodenergebnis während der 
Laufzeit des Derivats.

Zeitwertschwankungen aus dem effektiven Teil einer wirksamen 
Cashfl ow-Sicherung werden erfolgsneutral in der entsprechenden 
Rücklagenposition erfasst.

Ist der gesicherte Zahlungsstrom eine Investition, wird zum Zeit-
punkt des Fälligwerdens des Grundgeschäfts das bis dahin im 
Eigenkapital erfasste Ergebnis aus dem Sicherungsgeschäft mit 
den Anschaffungskosten der Investition verrechnet.

In allen anderen Fällen wird der angesammelte Wert im Eigenka-
pital bei Fälligwerden des gesicherten Zahlungsstroms als Gewinn 
oder Verlust im Periodenergebnis berücksichtigt.

Im Falle des effektiven Teils einer wirksamen Absicherung von bei-
zulegenden Zeitwerten gleichen sich die Zeitwertschwankungen 
des gesicherten Vermögenswerts bzw. der gesicherten Schulden 
und die des Finanzinstruments in der Gewinn- und Verlustrech-
nung aus.

Soweit die eingesetzten Finanzinstrumente nicht als wirksame 
Sicherungsgeschäfte, sondern als Handelsgeschäfte nach IAS 39 
qualifi ziert werden, wirken sich alle Zeitwertschwankungen unmit-
telbar als Gewinn oder Verlust in der Gewinn- und Verlustrechnung 
aus. Auch „eingebettete Derivate“ sind, soweit sie nicht vom fi nan-
ziellen Basiskontrakt separierbar sind, gemeinsam mit diesem für 
Bewertungszwecke als Handelsgeschäfte anzusehen. Zeitwert-
schwankungen wirken sich ebenfalls unmittelbar als Gewinn oder 
Verlust in der Gewinn- und Verlustrechnung aus. Beide sind der 
Kategorie „Zum beizulegenden Zeitwert über die Gewinn- und 
Verlustrechnung“ zuzurechnen.

Sicherungspolitik des Konzerns („Erläuterung 46“ ab S. 196 ) ist es, 
ausschließlich wirksame Derivate zur Absicherung von Zins-, 
Währungs- und Treibstoffpreisrisiken abzuschließen.
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Die Geschäfte mit nicht konsolidierten Konzerngesellschaften 
sowie Zins- Währungsswaps erfüllen dennoch nicht die speziellen 
Wirksamkeitsdefi nitionen des IAS 39. Zeitwertschwankungen aus 
diesen Geschäften sind daher unmittelbar in der Gewinn- und 
Verlustrechnung berücksichtigt.

Vorräte
Der Posten Vorräte umfasst nicht reparaturfähige Ersatzteile, Roh-, 
Hilfs- und Betriebsstoffe sowie bezogene Waren und geleistete 
Anzahlungen auf Vorräte. Der Ansatz erfolgt zu Anschaffungskos-
ten, die auf Basis von Durchschnittspreisen ermittelt werden, oder 
zu Herstellungskosten. Die Herstellungskosten umfassen alle direkt 
dem Herstellungsprozess zurechenbaren Kosten einschließlich der 
nach IAS 23 zu berücksichtigenden Fremdkapitalkosten sowie 
angemessene Teile der fertigungsbezogenen Gemeinkosten. Die 
Bewertung zum Bilanzstichtag erfolgt zum jeweils niedrigeren 
Betrag aus Anschaffungs-/Herstellungskosten einerseits und reali-
sierbarem Netto-Veräußerungspreis abzüglich noch anfallender 
Kosten andererseits. Bei der Ermittlung der Herstellungskosten 
wurde ein Beschäftigungsgrad von durchschnittlich 97 Prozent 
berücksichtigt. Dabei wird grundsätzlich der Netto-Veräußerungs-
preis des Endprodukts zu Grunde gelegt.

Zum Verkauf stehende Vermögenswerte
Einzelne, ehemals langfristige Vermögenswerte oder Gruppen von 
Vermögenswerten, deren Verkauf innerhalb der nächsten zwölf 
Monate zu erwarten ist, sind mit dem niedrigeren Betrag aus fort-
geschriebenem Buchwert zum Umgliederungszeitpunkt bzw. 
erzielbarem Netto-Veräußerungswert aktiviert.

Rückstellungen
Die Bewertung der Pensionsrückstellungen beruht auf dem in 
IAS 19 vorgeschriebenen Anwartschafts-Barwertverfahren für leis-
tungsorientierte Altersversorgungspläne. Der bilanziellen Bewertung 
der Verpfl ichtung liegen verschiedene Schätzannahmen zu Grunde.

Dabei sind insbesondere Annahmen über den langfristigen Gehalts- 
und Rentenentwicklungstrend sowie die durchschnittliche Lebens-
erwartung zu treffen. Die Annahmen zum Gehalts- und Rententrend 
stützen sich auf in der Vergangenheit beobachtete Entwicklungen, 
berücksichtigen das länderspezifi sche Zins- und Infl ationsniveau 
und die jeweiligen Arbeitsmarktentwicklungen. Basis für die Schät-
zung der durchschnittlichen Lebenserwartung bilden anerkannte 
biometrische Rechnungsgrundlagen.

Der für die Abzinsung der künftigen Zahlungsverpfl ichtungen 
verwendete Zinssatz ist der länderspezifi sche Marktzinssatz für 
risikoadäquate langfristige Geldanlagen mit einer vergleichbaren 
Laufzeit.

Die erwartete langfristige Entwicklung eines vorhandenen Planver-
mögens wird ebenfalls länderspezifi sch und in Abhängigkeit von 
der Fondsstruktur sowie unter Berücksichtigung historischer Erfah-
rungswerte festgelegt.

Veränderungen der Schätzannahmen von Jahr zu Jahr sowie 
Abweichungen zu den tatsächlichen Jahreseffekten sind in den 
versicherungsmathematischen Gewinnen/Verlusten abgebildet 
und werden, soweit ihre Höhe 10 Prozent des höheren Werts aus 
Verpfl ichtung und Planvermögen übersteigt, über die Restdienst-
zeit der Anspruchsberechtigten ratierlich über die Gewinn- und 
Verlustrechnung amortisiert. Mit der Anwendung der 10-Prozent-
Korridor-Regel werden von Jahr zu Jahr auftretende Schwankun-
gen in Bilanz und Gewinn- und Verlustrechnung vermieden.

Die zum 31. Dezember 2009 nicht bilanzierten versicherungs-
mathematischen Verluste betragen 866 Mio. EUR (Vorjahr: 
466 Mio. EUR), 21 Mio. EUR (Vorjahr: 11 Mio. EUR) wurden im 
Geschäftsjahr 2009 über den Personalaufwand amortisiert.

Sonstige Rückstellungen sowie Steuerrückstellungen (effektive 
Ertragsteuerverpfl ichtungen) werden gebildet, wenn eine aus 
einem vergangenen Ereignis resultierende Verpfl ichtung gegen-
über Dritten besteht, die künftig wahrscheinlich zu einem Ver-
mögensabfl uss führt und sich dieser zuverlässig schätzen lässt. 
Konnte keine Rückstellung gebildet werden, weil eines der genann-
ten Kriterien nicht erfüllt war, sind die entsprechenden Verpfl ich-
tungen unter den Eventualschulden ausgewiesen.

Die Rückstellungshöhe wird durch den Betrag determiniert, der 
die höchste Eintrittswahrscheinlichkeit aufweist.

Rückstellungen für Verpfl ichtungen, die voraussichtlich nicht bereits 
im Folgejahr zu einer Vermögensbelastung führen, werden in 
Höhe des Barwerts des erwarteten Vermögensabfl usses unter 
Berücksichtigung absehbarer Preissteigerungen gebildet.

Der Wertansatz der Rückstellungen wird zu jedem Bilanzstichtag 
überprüft. Rückstellungen in Fremdwährung sind zum Stichtagskurs 
umgerechnet.

Finanzielle Verbindlichkeiten
Verbindlichkeiten aus Finanzierungs-Leasingverträgen werden zum 
Zeitpunkt des Vertragsabschlusses mit dem Barwert der Leasing-
raten, übrige fi nanzielle Verbindlichkeiten werden zum beizu-
legenden Zeitwert angesetzt. Dabei werden nicht zum Marktzins 
verzinste Verbindlichkeiten zum Barwert passiviert.

In den Folgeperioden erfolgt die Bewertung zu fortgeschriebenen 
Anschaffungskosten unter Berücksichtigung der Effektivzins-
methode bei über- oder unterverzinslichen Verbindlichkeiten.
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In Fremdwährung valutierende Verbindlichkeiten werden zum 
Stichtagskurs bewertet.

Für aktienbasierte Verbindlichkeiten aus Führungskräfte-Options-
programmen wurde eine nach IFRS 2 „Anteilsbasierte Vergütung“ 
vorgeschriebene Bewertung zu beizulegenden Zeitwerten durchge-
führt. Die Ermittlung des beizulegenden Zeitwerts erfolgte mit Hilfe 
der fi nanzmathematischen Methode der Monte-Carlo-Simulation.

Die Verpfl ichtung wurde auf Basis des so ermittelten beizulegen-
den Zeitwerts unter Berücksichtigung der noch verbliebenen 
Programmlaufzeit passiviert.

Einzelheiten der in das Modell eingefl ossenen Prämissen und der 
Ausgestaltung der Optionsprogramme fi nden sich in „Erläuterung 41“ 

ab S. 192 .

Verbindlichkeiten aus nicht ausgefl ogenen Flugdokumenten
Verkaufte Flugdokumente werden bis zu ihrer Ausnutzung als Ver-
pfl ichtung aus nicht ausgefl ogenen Flugdokumenten passiviert. 
Nach Abfl ug eines Passagier-Coupons oder eines Luftfrachtbriefs 
wird der passivierte Betrag erfolgswirksam vereinnahmt und als 
Erlöse aus Verkehrsleistungen in der Gewinn- und Verlustrechnung 
ausgewiesen. Coupons, die voraussichtlich nicht mehr abgefl ogen 
werden, werden in Höhe ihres geschätzten Werts zum Jahresende 
ebenfalls erfolgswirksam als Erlöse aus den Verkehrsleistungen 
vereinnahmt. Die Schätzung stützt sich dabei auf statistische Ver-
gangenheitsdaten. 

Verpfl ichtungen aus Meilenbonusprogrammen
Der Bewertung der Verpfl ichtungen aus Meilenbonusprogrammen 
liegen verschiedene Schätzannahmen zu Grunde. 

Mit der verpfl ichtenden Anwendung von IFRIC 13 „Kundenbin-
dungsprogramme“ werden angesammelte, noch nicht ausgenutzte 
Bonusmeilen, soweit sie voraussichtlich auf Flügen von Fluggesell-
schaften des Lufthansa Konzerns ausgenutzt werden, ab dem 
Geschäftsjahr 2009 nach der Deferred Revenue-Methode zum 
beizulegenden Zeitwert abgegrenzt. Dabei werden die beizulegen-
den Zeitwerte der auf eigenen Flügen angesammelten Meilen 
unter den passiven Rechnungsabgrenzungsposten und die bei 
Dritten angesammelten Prämienansprüche unter den sonstigen 
nicht fi nanziellen Verbindlichkeiten ausgewiesen. Die Zahlen des 
Vergleichszeitraums wurden so angepasst, als wären die Rege -
l ungen des IFRIC 13 bereits für das Geschäftsjahr 2008 anzuwen-
den gewesen. Der beizulegende Zeitwert bemisst sich dabei nach 
dem Wert, zu dem die Flugprämie separat veräußert werden 
könnte, d. h. den durchschnittlichen Erlösen unter Berücksichtigung 
von Buchungsklasse und Verkehrsgebiet. 

Meilen, die voraussichtlich bei Partnern ausgenutzt werden, wer-
den mit dem an den jeweiligen Partner zu entrichtenden Preis je 
Meile bewertet.

Für wahrscheinlich verfallende Meilen wird keine Rückstellung 
gebildet. Für die Schätzung der Anzahl wahrscheinlich verfallen-
der Meilen wird auf die bisher beobachtete Verfallsquote unter 
Berücksichtigung aktueller Verfallsregeln zurückgegriffen.

Zum 31. Dezember 2009 waren 188 Mrd. Meilen zu bewerten. Die 
daraus resultierenden Verpfl ichtungen wurden mit 549 Mio. EUR 
(Vorjahr: 528 Mio. EUR) unter den sonstigen nicht fi nanziellen Ver-
bindlichkeiten und mit 887 Mio. EUR (Vorjahr: 926 Mio. EUR) unter 
den passiven Rechnungsabgrenzungsposten erfasst „Erläuterung 

41“ auf S. 192  und „Erläuterung 43“ ab S. 194 .

Finanzielle Garantien
Wird eine Inanspruchnahme aus Dritten gewährten fi nanziellen 
Garantiezusagen wahrscheinlich, so wird die Verpfl ichtung in 
Höhe des beizulegenden Zeitwerts passiviert. Für die Folgebe-
wertung wird der jeweils höhere Wert aus Erstbewertung bzw. 
der bestmöglichen Schätzung der Ausgabe, die zur Erfüllung der 
Verpfl ichtung am Bilanzstichtag erforderlich wäre, angesetzt.

Latente Steuerposten
Latente Steuern werden gemäß IAS 12 für Ansatz- und Bewertungs-
unterschiede zwischen den Steuerbilanzen der Einzelgesellschaften 
und dem Konzernabschluss gebildet. Steuerliche Verlustvorträge, 
die wahrscheinlich zukünftig genutzt werden können, werden in 
Höhe des latenten Steueranspruchs aktiviert. Zur Beurteilung der 
Frage, ob latente Steueransprüche aus steuerlichen Verlustvorträ-
gen nutzbar, d. h. werthaltig, sind, wird auf die Ergebnisplanungen 
der Gesellschaft sowie konkret umsetzbare Steuerstrategien 
zurückgegriffen.

Die Höhe der insgesamt zum 31. Dezember 2009 nicht aktivier-
baren latenten Steueransprüche aus steuerlichen Verlustvorträgen 
beträgt 834 Mio. EUR (Vorjahr: 383 Mio. EUR).

Die latenten Steuersätze im Ausland betrugen im Geschäftsjahr 
2009 wie im Vorjahr 5 bis 40 Prozent. Für die Bewertung der 
latenten Steuern werden die zum Abschlussstichtag gültigen bzw. 
verabschiedeten relevanten Steuervorschriften herangezogen.

Latente Steuerforderungen und -verbindlichkeiten werden saldiert, 
wenn ein einklagbarer entsprechender Rechtsanspruch auf Auf-
rechnung besteht und wenn die latenten Steuerforderungen und 
-verbindlichkeiten gegen dieselbe Steuerbehörde bestehen.
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Erläuterungen zur 
Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung

3   Erlöse aus den Verkehrsleistungen

Verkehrserlöse nach Tätigkeitsbereichen  

in Mio. € 2009 2008
   
Passage  15 430 16 827

Fracht und Post 2 174 3 143

 17 604 19 970

Liniendienste 17 262 19 512

Charter 342  458

 17 604 19 970

Von den Fracht- und Posterlösen sind 1.844 Mio. EUR im Geschäfts- 
feld Logistik erwirtschaftet worden. Die Fracht- und Posterlöse der 
SWISS, der Austrian Airlines sowie der Germanwings aus der 
Ver marktung der Frachträume auf Passagierfl ügen in Höhe von 
330 Mio. EUR (Vorjahr: 378 Mio. EUR) sind in der Segmentbericht-
er stattung in den übrigen Umsatzerlösen des Geschäftsfelds 
Passage Airline Gruppe enthalten. Aufgrund des ab 1. Januar 2009 
anzuwendenden IFRIC 13 wurden die Verkehrserlöse Passage 
des Vorjahres um 28 Mio. EUR niedriger ausgewiesen.

4  Andere Betriebserlöse

Aufteilung nach Tätigkeitsbereichen 

in Mio. € 2009 2008
   
Technikleistungen 2 162 2 052

Cateringleistungen 1 450 1 586

Reiseleistungen (Provisionen) 133 157

EDV-Leistungen 254 288

Abfertigungsleistungen 77 84

Sonstige Leistungen 603 705

 4 679 4 872

Die Technikleistungen stellen den größten Teil der Außenumsätze 
des Geschäftsfelds Technik dar. Weitere Umsätze des Geschäfts-
felds Technik aus Materialverkäufen, Material- und Triebwerksver-
leih sowie logistische Leistungen sind den sonstigen Leistungen 
zugeordnet.

Die als Cateringleistungen bezeichneten Umsatzerlöse wurden 
ausschließlich vom Geschäftsfeld Catering erbracht. Insbesondere 
von der LSG Food & Nonfood Handel GmbH und der LSG Airport 
Gastronomiegesellschaft mbH werden im Geschäftsfeld Catering 
außerdem Umsätze erwirtschaftet, die nicht Cateringleistungen 
betreffen, sondern unter den sonstigen Leistungen ausgewiesen 
werden.

Unter den EDV-Leistungen sind die Umsätze des Geschäftsfelds 
IT Services abgebildet.

Die anderen Betriebserlöse enthalten auch Erlöse aus unfertigen 
Leistungen im Zusammenhang mit längerfristigen Fertigungs- 
bzw. Dienstleistungsaufträgen in Höhe von 230 Mio. EUR (Vorjahr: 
222 Mio. EUR). Diese Erlöse wurden in Höhe der geschätzten, 
dem Fertigstellungsgrad entsprechenden anteiligen Auftragserlöse 
erfasst. Wenn das Ergebnis des gesamten Auftrags nicht verlässlich 
geschätzt werden konnte, wurden die angefallenen Auftragskosten 
angesetzt. Liegen in diesen Fällen die erzielbaren Erlöse unter den 
Auftragskosten, werden entsprechende Wertberichtigungen vor-
genommen. Der Fertigstellungsgrad wurde anhand des Verhältnis-
ses der zum Bilanzstichtag angefallenen Auftragskosten zu den 
geschätzten gesamten Auftragskosten abgeleitet.

Kumulativ, d. h. unter Berücksichtigung in Vorjahren erfasster 
Be träge, ergeben sich Kosten für unfertige Aufträge in Höhe von 
229 Mio. EUR (Vorjahr: 244 Mio. EUR). Die hierauf verrechneten 
Gewinne betragen 50 Mio. EUR (Vorjahr: 38 Mio. EUR). Von Kunden 
bereits angezahlt wurden 233 Mio. EUR (Vorjahr: 288 Mio. EUR). 
Unfertige Aufträge mit aktivischem Saldo werden – soweit erforder-
lich um Wertberichtigungen vermindert – unter den Forderungen 
aus Lieferungen und Leistungen („Erläuterung 28“ auf S. 181 ) ausge-
wiesen. Unfertige Aufträge, bei denen die erhaltenen Anzahlungen 
die Kosten zuzüglich gegebenenfalls verrechneter Gewinnanteile 
übersteigen, sind als erhaltene Anzahlungen („Erläuterung 43“ ab 
S. 194 ) passiviert. Von Kunden wurden keine Beträge einbehalten.
 

5   Bestandsveränderungen 
und andere aktivierte Eigenleistungen

Bestandsveränderungen und andere aktivierte Eigenleistungen

in Mio. € 2009 2008
   
Erhöhung/Verminderung des Bestands 
an fertigen und unfertigen Erzeugnissen – 4 – 2

Andere aktivierte Eigenleistungen 229 180

 225 178
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6  Sonstige betriebliche Erträge

Sonstige betriebliche Erträge

in Mio. € 2009 2008
   
Erträge aus dem Abgang von 
Sachanlagevermögen 24  29

Erträge aus dem Abgang von langfristigen 
fi nanziellen Vermögenswerten, die der Kategorie 
„Zur Veräußerung verfügbar“ angehören 27  7

Erträge aus der Wertaufholung von 
Anlagevermögen 14  6

Kursgewinne aus Fremdwährungsposten 1 062  912

Aufl ösung von Rückstellungen und 
Abgrenzungen 187  157

Provisionserträge 165  175

Weiterberechnete Gebühren für 
EDV-Vertriebssysteme 42  25

Aufl ösung Wertberichtigung auf Forderungen 43  30

Personalüberlassung 42  34

Schadensersatzleistungen 132  14

Mieterträge 20  21

Sublease-Erträge Fluggerät 29  26

Erträge aus dem Abgang von kurzfristigen 
 Finanzinvestitionen, die der Kategorie 
„Zur Veräußerung verfügbar“ angehören 32  3

Passivischer Unterschiedsbetrag (Badwill) 86 –

Übrige betriebliche Erträge 626  530

 2 531 1 969

Die Erträge aus dem Abgang von langfristigen fi nanziellen Ver-
mögenswerten entfallen mit 18 Mio. EUR auf den Verkauf der 
verbliebenen Condor-Anteile. Buchgewinne auf Sachanlagen 
betreffen insbesondere den Verkauf von Flugzeugen und Reserve-
triebwerken (insgesamt 19 Mio. EUR).  

Die Erträge aus Schadensersatzleistungen resultieren im Wesent-
lichen aus erhaltenen Zahlungen im Zusammenhang mit einem 
Schadensfall in Skandinavien, Ausgleichszahlungen für die Ein-
stellung des Internetsystems FlyNet sowie Erträge aus dem Verkauf 
von Schadensersatzansprüchen aus der Insolvenz von Lehman 
Brothers.

Die Kursgewinne aus Fremdwährungsposten enthalten im 
Wesentlichen Gewinne aus Kursveränderungen zwischen Entste-
hungszeitpunkt (Monatsdurchschnittskurs) und Zahlungszeitpunkt 
(Kassakurs) sowie Kursgewinne aus der Bewertung zum Stich-
tagskurs. Kursverluste aus diesen Vorgängen werden unter den 
sonstigen betrieblichen Aufwendungen „Erläuterung 10“ auf S. 165  
ausgewiesen.

Die Rückstellungsaufl ösungen betreffen eine Vielzahl von in Vor-
jahren gebildeten und nicht vollständig verbrauchten Rückstellun-
gen. Dagegen ist der Aufwand aus in Vorjahren nicht ausreichend 
gebildeten Rückstellungen der jeweiligen primären Aufwandsart 
zugeordnet.

Der aus der Erstkonsolidierung der AUA entstandene passivische 
Unterschiedsbetrag (Badwill) von 87 Mio. EUR, vermindert um die 
Wertveränderung des den Anschaffungskosten zuzurechnenden 
Besserungsscheins, führte zu Erträgen von insgesamt 86 Mio. EUR.

Die übrigen betrieblichen Erträge enthalten Posten, die sich keiner 
der bereits genannten Positionen zuordnen lassen, unter anderem 
Erträge aus Schulungsleistungen und sonstige Serviceleistungen 
des Konzerns. 

7  Materialaufwand

Materialaufwand

in Mio. € 2009 2008
   
Betriebsstoffe für Flugzeuge 3 645 5 377

Übrige Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 2 028 2 013

Bezogene Waren 374  401

Aufwendungen für Roh-, Hilfs- und 
Betriebsstoffe und für bezogene Waren gesamt 6 047 7 791

Gebühren 3 762 3 499

Charteraufwendungen 592  518

Fremdleistungen Technik 1 066  843

Borddienstleistungen 250  213

Operating Lease 338  280

Fremdleistungen EDV 106  94

Übrige bezogene Leistungen 539  515

Aufwendungen für bezogene Leistungen gesamt 6 653 5 962

 12 700 13 753

8  Personalaufwand

Personalaufwand

in Mio. € 2009 2008
   
Löhne und Gehälter 4 909 4 685

Soziale Abgaben 678 639

Aufwendungen für Altersversorgung 
und für Unterstützung 409 368

 5 996 5 692
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Als Aufwendungen für Altersversorgung werden im Wesentlichen 
Zuführungen zu den Pensionsrückstellungen „Erläuterung 36“ ab 
S. 186  ausgewiesen.

Mitarbeiter

Im Jahres-
durchschnitt

2009 

Im Jahres-
durchschnitt

2008

Zum 
31.12.2009 

Zum 
31.12.2008

      
Bodenpersonal 80 123 79 468 82 645 78 799

Bordpersonal 
im  Einsatz 30 759 27 430 33 288 27 595

Personal in 
Ausbildung 1 438 1 225 1 588 1 406

 112 320 108 123 117 521 107 800

Der Jahresdurchschnitt wird unter Berücksichtigung des Zeit-
punkts der Erst- bzw. Entkonsolidierung zeitanteilig berechnet. 

9  Abschreibungen
Eine Aufteilung der Abschreibungen auf immaterielle Vermögens-
werte, Flugzeuge und übrige Sachanlagen ist den Erläuterungen 
der jeweiligen Position zu entnehmen. Die Gesamtabschreibungen 
betragen 1.475 Mio. EUR (Vorjahr: 1.289 Mio. EUR). 

Im Geschäftsjahr 2009 wurden außerplanmäßige Abschreibungen 
in Höhe von 88 Mio. EUR vorgenommen. Sie betrafen mit 80 Mio. 
EUR insgesamt 33 Flugzeuge, die zum Verkauf stehen bzw. nach 
den aktuellen Unternehmensplanungen sukzessive freigestellt 
werden und zum Netto-Veräußerungswert bzw. dem Barwert der 
erwarteten Netto-Mittelzufl üsse angesetzt wurden. 
 
Weitere 8 Mio. EUR betrafen immaterielle Vermögenswerte und 
sonstige Sachanlagen, die auf den Netto-Veräußerungswert abzu-
schreiben waren, weil keine weitere Nutzung mehr zu erwarten war.

Im Geschäftsjahr 2008 entfi elen die außerplanmäßigen Abschrei-
bungen in Höhe von insgesamt 15 Mio. EUR mit 14 Mio. EUR 
auf vier zum Verkauf stehende Flugzeuge und mit 1 Mio. EUR auf 
sonstige Sachanlagen. 
 
Im Geschäftsjahr 2009 und 2008 waren aufgrund der jährlich 
durchzuführenden Werthaltigkeitstests keine außerplanmäßigen 
Abschreibungen auf Firmenwerte vorzunehmen.

Weitere Angaben zu den Werthaltigkeitstests enthält „Erläuterung 16“ 

ab S. 168 .

10  Sonstige betriebliche Aufwendungen

Sonstige betriebliche Aufwendungen

in Mio. € 2009 2008
   
Verkaufsprovisionen für Agenturen 447 614

Mieten und Erhaltungsaufwendungen 717 717

Personalabhängiger Aufwand 777 820

Aufwendungen für EDV-Vertriebssysteme 339 327

Werbung und Verkaufsförderung 301 311

Kursverluste aus Fremdwährungsposten 797 892

Prüfungs-, Beratungs- und Rechtsaufwendungen 136 149

Sonstige Serviceleistungen 110 130

Versicherungsaufwendungen für den Flugbetrieb 52 40

Wertberichtigungen auf Forderungen 129 119

Aufwand für Nachrichtenübermittlung 54 52

Sonstige Steuern 67 66

Verluste aus Abgängen von Sachanlagevermögen 24 11

Verluste aus kurzfristigen Finanzinvestitionen, 
die der Kategorie „Zur Veräußerung verfügbar“ 
angehören 27 105

Beratungskosten in Zusammenhang 
mit fi nanziellen Transaktionen 14 6

Verluste aus dem Abgang
von übrigem Umlaufvermögen – 0*

Übrige betriebliche Aufwendungen 606 587

 4 597 4 946

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Die Kursverluste aus Fremdwährungsposten enthalten im Wesent-
lichen Verluste aus Kursveränderungen zwischen Entstehungszeit-
punkt (Monatsdurchschnittskurs) und Zahlungszeitpunkt (Kassakurs) 
sowie Kursverluste aus der Bewertung zum Stichtagskurs („Erläute-

rung 6“ auf S. 164 ).
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11  Beteiligungsergebnis

Beteiligungsergebnis

in Mio. € 2009 2008
   
Ergebnis aus at equity 
bewerteten Joint Ventures 5      14 

Ergebnis aus at equity 
bewerteten assoziierten Unternehmen 0* – 36 

Ergebnis aus at equity 
bewerteten Finanzanlagen 5 – 22 

Dividenden aus sonstigen Joint Ventures 3      1 

Dividenden aus sonstigen 
assoziierten Unternehmen 7      5 

Erträge aus Gewinnabführungsverträgen 27      30 

Aufwendungen aus Verlustübernahme – 5 – 15 

Dividenden aus übrigen Beteiligungen 21      21 

Übriges Beteiligungsergebnis 53      42 

 58      20 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Erträge und Aufwendungen aus Gewinnabführungsverträgen sind 
einschließlich Organsteuerumlagen/-gutschriften ausgewiesen. 

Das Ergebnis aus at equity bewerteten Beteiligungen verbesserte 
sich insbesondere wegen des negativen Equity-Ergebnisses der 
bmi im Vorjahr. In das Geschäftsjahr 2009 fl oss die bmi mit ihrem 
Ergebnis vom 1. Januar bis 30. Juni 2009 von –11 Mio. EUR in 
die Equity-Bewertung ein.

12  Zinsergebnis

Zinsergebnis

in Mio. € 2009 2008
   
Erträge aus anderen Wertpapieren und 
Ausleihungen des Finanzanlagevermögens 10      11

Sonstige Zinsen und ähnliche Erträge 171      191

Zinserträge 181      202

Zinsaufwand Pensionsverpfl ichtungen – 183 – 119

Zinsaufwand sonstige Rückstellungen – 29 – 16

Zinsen und ähnliche Aufwendungen – 294 – 239

Zinsaufwendungen – 506 – 374

 – 325 – 172

Das nach der Effektivzinsmethode ermittelte Zinsergebnis aus 
Finanzinstrumenten beträgt – 113 Mio. EUR (Vorjahr: – 37 Mio. EUR) 
und stammt ausschließlich aus Finanzinstrumenten, die nicht zum 
beizulegenden Zeitwert über die GuV klassifi ziert sind.

13  Übrige Finanzposten

Übrige Finanzposten

in Mio. € 2009 2008
   
Abschreibung auf zur Veräußerung 
verfügbare fi nanzielle Vermögenswerte – 145 – 121

Abschreibungen auf Ausleihungen – 21 – 35

Gewinne / Verluste aus der Veränderung 
der Zeitwerte von gesicherten Grundgeschäften 3 – 44

Gewinne / Verluste aus der Veränderung 
der beizulegenden Zeitwerte von Derivaten, 
die der Sicherung von Zeitwerten dienen 5 48

Ergebnis aus der Bewertung von Derivaten, die 
als Handelsgeschäfte „Erfolgswirksam zum beizu-
legenden Zeitwert bewertet“ klassifi ziert wurden - 75 – 199

Ineffektiver Teil von Derivaten, 
die der Sicherung von Cashfl ows dienen – – 76

 – 233 – 427

Die Abschreibungen auf zur Veräußerung verfügbare fi nanzielle 
Vermögenswerte enthalten unter anderem eine bereits zum ersten 
Quartal 2009 vorzunehmende Wertberichtung auf Anteile an der 
Fraport in Höhe von 140 Mio. EUR. Aufgrund der zwischenzeitli-
chen Erholung des Börsenkurses war der Zeitwert der Anteile zum 
31. Dezember 2009 wieder um 109 Mio. EUR gestiegen. Die Wert-
aufholung war erfolgsneutral über das Eigenkapital vorzunehmen. 
Die Abschreibungen des Vorjahres betrafen die aufgrund der 
Börsen- und USD-Kursentwicklung zum 30. Juni 2008 über die 
Gewinn- und Verlustrechnung vorzunehmende wesentliche Wert-
berichtigung auf die Anteile an JetBlue in Höhe von 113 Mio. EUR. 

14  Ertragsteuern

Ertragsteuern

in Mio. € 2009 2008
   
Tatsächliche Ertragsteuern 35 109

Latente Steuern – 164 69

 – 129 178

Die tatsächlichen Ertragsteuern für das Jahr 2009 enthalten die 
Körperschaftsteuer, den Solidaritätszuschlag, die Gewerbesteuer 
sowie sonstige im Ausland angefallene Ertragsteuern in Höhe von 
insgesamt 38 Mio. EUR (Vorjahr: 140 Mio. EUR). Darüber hinaus 
entfallen 3 Mio. EUR (Vorjahr: 31 Mio. EUR) Steuererträge auf 
Vorjahre.
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Die folgende Tabelle zeigt eine Überleitungsrechnung vom erwarte-
ten zum tatsächlich ausgewiesenen Steueraufwand. Zur Ermittlung 
des erwarteten Steueraufwands wird das Ergebnis vor Ertragsteuern 
mit einem Steuersatz der Konzernobergesellschaft von 25 Prozent 
(Vorjahr: 25 Prozent) multipliziert. Dieser setzt sich aus einem 
Steuersatz von 15 Prozent (Vorjahr: 15 Prozent) für Körperschaft-
steuer und 10 Prozent für Gewerbeertragsteuer/Solidaritäts-
zuschlag zusammen. 

2009 2008

in Mio. €
Bemessungs-

grundlage
Steuer-

aufwand
Bemessungs-

grundlage
Steuer-

aufwand
       
Erwartete(r) Ertrag-
steueraufwand / 
-erstattung – 229 – 57 730 183

Steuerfreie Einnahmen,
sonstige Abzugsbe-
träge und permanente
Differenzen* – – 113 – 49

Bei Beteiligungen
angefallene Gewinne,
die nicht mit latenten
Steuern belastet sind – – 5 – – 19

Abweichung lokale
Steuern vom latenten
Steuersatz der Kon-
zernobergesellschaft – 21 – – 2

Nichtansatz steuer-
licher Verlustvorträge 
bzw. Nichtansatz von 
aktiven latenten 
Steuern bei Verlusten – 27 – – 21

Sonstige –  – 2 – – 12

Ausgewiesener
Ertragsteueraufwand – – 129 – 178

* Inkl. im tatsächlichen Steueraufwand enthaltener periodenfremder Steuern.

Im Rahmen der Equity-Bewertung werden latente Steuern auf 
thesaurierte Gewinne der Beteiligungen in Höhe der bei Ausschüt-
tung fälligen Steuern gebildet.

Auf temporäre Unterschiede in Anteilswerten an Tochterunterneh-
men zwischen Steuerbilanz und Konzernabschluss wurden in 
Höhe von 9 Mio. EUR (Vorjahr: 9 Mio. EUR) keine latenten Steuer-
schulden bilanziert, da eine Veräußerung der Gesellschaften in 
absehbarer Zeit nicht wahrscheinlich ist.

Im Geschäftsjahr 2009 wurden passive latente Steuern erfolgs-
neutral in Höhe von 109 Mio. EUR (Vorjahr: passive latente 
Steuern in Höhe von – 31 Mio. EUR) gebildet. 

Die Steuerabgrenzungen 2009 und 2008 sind den folgenden 
Sachverhalten zuzuordnen:

31.12.2009 31.12.2008

in Mio. € aktivisch passivisch aktivisch passivisch
      
Verlust- bzw. Zinsvor-
träge und Steuergut-
schriften 205 – 88 – 

Steuerliche Sonderab-
schreibungen, steuer-
freie Rücklagen – – – –

Pensionsrück-
stellungen 238 – 213 – 

Finanzierungsleasing
Fluggeräte – 2 – 11

Immaterielles und
Sachanlagevermögen – 815 – 619

Finanzanlage-
vermögen 152 – 201 – 

Marktbewertung
Finanzinstrumente – 28 – 2

Drohverlustrück-
stellung 37 – 27 – 

Forderungen / 
Verbindlichkeiten / 
Übrige Rückstellungen – 500 – 646

Saldierungen – 682 – 682 – 568 – 568

Sonstiges 85  – 67 – 

 35 663 28 710

Neben den aktivierten latenten Steueransprüchen aus Verlust- 
bzw. Zinsvorträgen und Steuergutschriften bestehen noch steuer-
liche Verlustvorträge und temporäre Differenzen in Höhe von 
3.742 Mio. EUR (Vorjahr: 1.542 Mio. EUR), für die keine aktiven 
latenten Steuern gebildet werden konnten. 

Von den nicht aktivierten steuerlichen Verlustvorträgen sind 
179 Mio. EUR nur bis 2010, 103 Mio. EUR bis 2011, 60 Mio. EUR 
bis 2012, 12 Mio. EUR bis 2014, 6 Mio. EUR bis 2018 und 
2.676 Mio. EUR bis nach 2018 nutzbar. Insgesamt wurden 
834 Mio. EUR (Vorjahr: 383 Mio. EUR) aktive latente Steuer an-
sprüche nicht aktiviert.

15  Ergebnis je Aktie
Das „unverwässerte“ Ergebnis je Aktie wird als Quotient aus dem 
Konzernergebnis und dem gewichteten Durchschnitt der während 
des Geschäftsjahres in Umlauf befi ndlichen Aktienzahl ermittelt. 
Zur Ermittlung der durchschnittlichen Aktienzahl wurden die für die 
Mitarbeiterbeteiligungsprogramme zurückgekauften und wieder 
ausgegebenen Aktien in der Berechnung zeitanteilig berücksichtigt. 
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Zur Ermittlung des „verwässerten“ Ergebnisses je Aktie werden 
dem Durchschnitt außerdem die Stammaktien zugerechnet, die 
bei Ausübung der Wandlungsrechte aus der am 4. Januar 2002 
begebenen Wandelanleihe der Deutschen Lufthansa AG maximal 
ausgegeben werden könnten. Gleichzeitig wird das Konzernergeb-
nis um die für die Wandelanleihe aufgewendeten Beträge erhöht. 
Die aus einer möglichen Wandlung entstehende maximale Aktien-
zahl betrug unverändert zum Vorjahr 2.524.622 Aktien. 

2009 2008
    
„Unverwässertes“ Ergebnis je Aktie € – 0,24 1,18

Konzernergebnis Mio. € – 112 + 542

Gewichteter Durchschnitt 
der Aktienanzahl  457 875 372 457 868 804

„Verwässertes“ Ergebnis je Aktie € – 0,24 1,18

Konzernergebnis Mio. € – 112 + 542

+ Zinsaufwand Wandelanleihe Mio. € + 3 + 1

– Laufende und latente Steuern Mio. € – 1 0*

Berichtigtes Periodenergebnis Mio. € – 110 + 543

Gewichteter Durchschnitt 
der Aktienanzahl  460 399 994 460 393 426

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Aufgrund der erstmaligen Anwendung des IFRIC 13 und der damit 
verbundenen Anpassung der Vorjahreswerte hat sich das Ergeb-
nis je Aktie des Jahres 2008 von 1,30 EUR je Aktie auf 1,18 EUR 
je Aktie vermindert.

Im Geschäftsjahr 2009 wurden aus dem Ergebnis des Geschäfts-
jahres 2008 0,70 EUR je Aktie ausgeschüttet.

Erläuterungen zur Konzernbilanz

AKTIVA

16  Geschäfts- oder Firmenwerte sowie immaterielle 
 Vermögenswerte mit einer unbestimmten Nutzungsdauer
 

in Mio. €

Geschäfts-
oder

Firmen werte
aus der 
Konsoli-
dierung

Immaterielle
Vermögens-
werte mit un-

beschränkter 
Nutzungs-

dauer

Gesamt

     
Anschaffungskosten am 01.01.2008     882     203    1 085 

Kumulierte Abschreibungen – 288 – – 288 

Buchwert 01.01.2008     594     203     797 

in Mio. €

Geschäfts-
oder

Firmen werte
aus der 
Konsoli-
dierung

Immaterielle
Vermögens-
werte mit un-

beschränkter 
Nutzungs-

dauer

Gesamt

     

Währungsdifferenzen – 12     23     11 

Zugänge Konsolidierungskreis  – – –

Zugänge     13  0*     13 

Umbuchungen  0*  0*  0* 

Abgänge Konsolidierungskreis  –  –  – 

Abgänge  –  –  – 

Zum Verkauf vorgesehen  –  –  – 

Abschreibungen  –  –  – 

Zuschreibungen  –  –  – 

Buchwert 31.12.2008     595     226     821 

Anschaffungskosten am 01.01.2009     895     226    1 121 

Kumulierte Abschreibungen – 300  – – 300 

Buchwert 01.01.2009     595     226     821 

Währungsdifferenzen     1 – 25 – 24 

Zugänge Konsolidierungskreis  –     705     705 

Zugänge     3     6     9 

Umbuchungen  –  –  – 

Abgänge Konsolidierungskreis  –  –  – 

Abgänge  –  –  – 

Zum Verkauf vorgesehen  –  –  – 

Abschreibungen  –  –  – 

Zuschreibungen  –  –  – 

Buchwert 31.12.2009     599     912    1 511 

Anschaffungskosten am 31.12.2009     899     912    1 811 

Kumulierte Abschreibungen – 300  – – 300 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Alle Firmenwerte sowie immaterielle Vermögenswerte mit einer 
unbestimmten Nutzungsdauer wurden im Geschäftsjahr 2009 wie 
im Vorjahr einem regelmäßigen Werthaltigkeitstest nach IAS 36 
unterzogen. Die Tests wurden auf der Ebene der kleinsten zah-
lungsmittelgenerierenden Einheit (CGU) auf Basis des Nutzungs-
werts durchgeführt. Die aus dem Erwerb der Air Dolomiti S.p.A. 
und der Eurowings-Gruppe stammenden Firmenwerte wurden 
dabei auf der Ebene der Deutschen Lufthansa AG und ihrer Regio-
nalpartner als kleinste unabhängige zahlungsmittelgenerierende 
Einheit getestet.

Die folgende Tabelle gibt einen Überblick über die getesteten 
Firmenwerte und die in die jeweiligen Werthaltigkeitstests 
ein gefl ossenen Annahmen.
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Bezeichnung der CGU Deutsche
Lufthansa AG

und 
Regionalpartner

SWISS 
Aviation 

Training Ltd.

LSG 
Sky Chefs 

USA-Gruppe

LSG 
Sky Chefs 

Korea

LSG 
Sky Chefs
Havacilik

Hizmetleri A.S.

ZAO 
AeroMEAL

Verschiedene 
LSG- 

Gesellschaften *

Segment
Passage Airline 

Gruppe
Passage Airline 

Gruppe
Catering Catering Catering Catering Catering

        
Buchwert Firmenwert 249 Mio. EUR 2 Mio. EUR 277 Mio. EUR 46 Mio. EUR 7 Mio. EUR 6 Mio. EUR 12 Mio. EUR

Außerplanmäßige 
Abschreibungen – – – – – – –

Umsatzwachstum 
p. a. Planungszeitraum 0 % bis 7,0 % 0 % bis 8,1 % 4,0 % bis 4,7 % 3,3 % bis 3,8 % 4,0 % bis 5,9 % – 4,5 % bis 12,1 % 0,9 % bis 25,2 %

EBITDA-Marge 
Planungszeitraum 4,9 % bis 11,3 % 20,0 % bis 28,5 % 6,1 % bis 9,6 % 28,1 % bis 29,3 % 16,6 % bis 17,9 % 28,1 % bis 30,0 % 3,5 % bis 28,8 %

Investitionsquote 
Planungszeitraum 9,0 % bis 10,9 % 8,2 % bis 20,8 % 1,5 % bis 2,3 % 1,0 % bis 1,1 % 1,5 % 0,8 % bis 1,0 % 0 % bis 2,5 %

Dauer des Planungszeitraums 3 Jahre 3 Jahre 5 Jahre 5 Jahre 5 Jahre 5 Jahre 5 Jahre

Umsatzwachstum p. a. nach Ende 
des Planungszeitraums 4,0 % 1,0 % 2,0 % 3,3 % 3,0 % 8,0 % 1,0 % bis 5,0 %

EBITDA-Marge nach Ende 
des Planungszeitraums 11,3 % 28,5 % 9,6 % 29,3 % 17,9 % 30,0 % 8,0 % bis 25,0 %

Investitionsquote nach Ende 
des Planungszeitraums 9,0 % 8,2 % 1,5 % 1,0 % 1,5 % 1,0 % 0,5 % bis 2,5 %

Diskontierungssatz 9,1 % 9,1 % 9,1 % 9,1 % 9,1 % 9,1 % 9,1 %

* Firmenwerte mit einem Buchwert von im Einzelfall unter 5 Mio. EUR.

Die für die Werthaltigkeitstests verwendeten Umsatzwachstums-
annahmen basieren im Planungszeitraum auf extern veröffentlich-
ten Quellen. Sie wurden teilweise mit Risikoabschlägen für regio-
nale Besonderheiten bzw. gesellschaftsspezifi sche Marktanteils-
entwicklungen versehen. Unter Zugrundelegung der in der Tabelle 
beschriebenen Annahme eines nachhaltigen Umsatzwachstums 
der Deutschen Lufthansa AG und Regionalpartner von am Ende 
des Planungszeitraums 4 Prozent, übersteigt der erzielbare Betrag 
den Buchwert um 1,2 Mrd. EUR. Unter der Annahme eines 
Umsatz anstiegs von 2,8 Prozent p. a. entspräche der erzielbare 
Betrag dem Buchwert des Vermögens.

Ausgehend von der in der Tabelle beschriebenen Annahme eines 
nachhaltigen Umsatzwachstums der LSG Sky Chefs USA-Gruppe 
von am Ende des Planungszeitraums zwei Prozent, übersteigt der 
erzielbare Betrag den Buchwert um 415 Mio. EUR. Auch bei einer 
deutlichen Reduzierung der Annahmen zur Umsatzentwicklung 
ergäbe sich ein über dem Buchwert liegender erzielbarer Betrag.

Die verwendeten EBITDA-Margen basieren auf vergangenen 
Erfahrungswerten bzw. wurden auf Basis eingeleiteter kosten-
reduzierender Maßnahmen weiterentwickelt. Investitionsquoten 
stützen sich auf Erfahrungswerte der Vergangenheit und berück-
sichtigen im Planungszeitraum vorgesehene Ersatzbeschaffungen 
von Produktionsmitteln.

Bei den immateriellen Werten mit unbeschränkter Nutzungsdauer 
handelt es sich um im Rahmen von Unternehmenserwerben 
erworbene Slots sowie erworbene Markennamen.

Der regelmäßige Werthaltigkeitstest für die erworbenen Marken 
wurde auf Basis des jeweils beizulegenden Zeitwerts abzüglich 
Ver äußerungskosten bzw. des Nutzungswerts durchgeführt. Hierbei 
wurden insbesondere die mit der jeweiligen Marke generierten 
Umsätze zu Grunde gelegt. 

Für den Werthaltigkeitstest der erworbenen Marken wurden 
folgende weitere Prämissen verwendet:

Konzerngesellschaft SWISS   AUA bmi
      
Buchwert Marke 175 Mio. EUR 109 Mio. EUR 20 Mio. EUR

Außerplanmäßige Abschreibungen – – –

Umsatzwachstum Marke 
p. a. Planungszeitraum

0 % 
bis 9,7 %

6,0 % 
bis 12,3 %

– 22,0 % 
bis 8,4 %

Dauer des Planungszeitraums 3 Jahre 3 Jahre 3 Jahre

Umsatzwachstum Marke p. a. 
nach Ende des Planungszeitraums 2,0 % 2,0 % 0 %

Ersparnis an hypothetischen Leasing-
zahlungen vor Steuern (Royalty Rate) 0,4 % 0,35 % 0,2 %

Diskontierungssatz 9,1 % 9,1 % 9,1 %

Unter der Annahme eines nachhaltigen markenbezogenen 
Umsatzwachstums nach Ende der Planungsperiode von 
zwei Prozent übersteigt der erzielbare Betrag der Marke SWISS 
den Buchwert um 31 Mio. EUR. 
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Unter der Annahme eines nachhaltigen Umsatzwachstums von 
0,8 Prozent entspräche der erzielbare Betrag dem Buchwert. 

Die Buchwerte der im Geschäftsjahr 2009 erworbenen Marken-
namen der AUA und der bmi entsprechen unter den in der vorste-
henden Tabelle getroffenen Annahmen dem jeweils erzielbaren 
Betrag.

Die Werthaltigkeit der erworbenen Slots mit einem Buchwert in 
Höhe von 608 Mio. EUR wurde auf Basis des beizulegenden Zeit-
werts abzüglich Veräußerungskosten getestet. Für die Bewertung 
wurden aktuelle, veröffentlichte Transaktionspreise, die für Käufe/
Verkäufe von Slots zwischen Marktteilnehmern erzielt wurden, 
zu Grunde gelegt. Es ergab sich kein Abschreibungsbedarf im 
Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe.

17  Sonstige immaterielle Vermögenswerte

in Mio. €

Konzessionen, 
gewerbliche 

Schutzrechte und 
ähnliche Rechte 

sowie Lizenzen an
solchen Rechten 

und Werten

Selbst erstellte
Software

Geleistete 
Anzahlungen

Gesamt

        
Anschaffungskosten am 01.01.2008 618 88 72 778

Kumulierte Abschreibungen – 408 – 72 – 46 – 526

Buchwert 01.01.2008 210 16 26 252

Währungsdifferenzen 13 0* 1 14

Zugänge Konsolidierungskreis 0* – – 0*

Zugänge 35 5 31 71

Umbuchungen 11 2 – 19 – 6

Abgänge Konsolidierungskreis – – – –

Abgänge – 9 – 0* – 10

Zum Verkauf vorgesehen – – – –

Abschreibungen – 52 – 8 – – 60

Zuschreibungen – – – –

Buchwert 31.12.2008 208 15 38 261

Anschaffungskosten am 01.01.2009 646 96 82 824

Kumulierte Abschreibungen – 438 – 81 – 44 – 563

Buchwert 01.01.2009 208 15 38 261

Währungsdifferenzen 0* 0* 0* 0*

Zugänge Konsolidierungskreis 51 – 15 66

Zugänge 27 0* 39 66

Umbuchungen 12 14 – 23 3

Abgänge Konsolidierungskreis – – – –

Abgänge – 1 – 1 0* – 2

Zum Verkauf vorgesehen – – – –

Abschreibungen – 55 – 11 – – 66

Zuschreibungen – – – –

Buchwert 31.12.2009 242 17 69 328

Anschaffungskosten am 31.12.2009 726 109 112 947

Kumulierte Abschreibungen – 484 – 92 – 43 – 619

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Im Wege des Finanzierungsleasings sind immaterielle Vermögens-
werte mit einem Buchwert von 5 Mio. EUR (Vorjahr: 5 Mio. EUR) 
beschafft worden. Nicht aktivierte Forschungs- und Entwicklungs-
kosten für immaterielle Vermögenswerte sind in Höhe von 

7 Mio. EUR (Vorjahr: 6 Mio. EUR) angefallen. Immaterielle Ver-
mögenswerte im Wert von 7 Mio. EUR (Vorjahr: 2 Mio. EUR) 
wurden bereits fest bestellt, sind aber noch nicht in die wirtschaft-
liche Verfügungsmacht des Konzerns gelangt. 
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18  Flugzeuge und Reservetriebwerke

in Mio. €

Flugzeuge
und Reserve-

triebwerke

Anzahlungen
auf Flug-

zeuge und 
Reserve-

triebwerke

Gesamt

     
Anschaffungskosten am 01.01.2008 17 066 1 209  18 275 

Kumulierte Abschreibungen – 9 893 – 2 – 9 895 

Buchwert 01.01.2008 7 173 1 207 8 380 

Währungsdifferenzen 95 20 115 

Zugänge Konsolidierungskreis – – – 

Zugänge  681 661 1 342 

Umbuchungen 499 – 495 4 

Abgänge Konsolidierungskreis – – – 

Abgänge – 26  0* – 26 

Zum Verkauf vorgesehen – 21 – – 21 

Abschreibungen – 1 030 –  – 1 030 

Zuschreibungen – – –  

Buchwert 31.12.2008 7 371 1 393 8 764

Anschaffungskosten am 01.01.2009 17 918 1 393 19 311

Kumulierte Abschreibungen – 10 547 – – 10 547

Buchwert 01.01.2009 7 371 1 393 8 764

Währungsdifferenzen 0* 0* 0*

Zugänge Konsolidierungskreis 1 130 19 1 149

Zugänge 1 423 418 1 841

Umbuchungen 548 – 548 0*

Abgänge Konsolidierungskreis – – –

Abgänge – 39 – – 39

Zum Verkauf vorgesehen – 86 – – 86

Abschreibungen – 1 185 – – 1 185

Zuschreibungen – – – 

Buchwert 31.12.2009 9 162 1 282 10 444

Anschaffungskosten am 31.12.2009 19 973 1 282 21 255

Kumulierte Abschreibungen – 10 811 – – 10 811

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

In der Position Flugzeuge sind 16 Flugzeuge (13 Boeing MD-11F 
und drei Boeing B747-400) mit einem Buchwert von 429 Mio. EUR 
(Vorjahr: 536 Mio. EUR) ausgewiesen, die Gegenstand von Trans-
aktionen sind, die der Realisierung von Barwertvorteilen aus Cross-
border Leasing-Konstruktionen dienen. Bei diesen Trans aktionen 
wird in der Regel ein 40- oder 50-jähriger Headlease-Vertrag mit 
einem Leasingnehmer auf den Bermudas abgeschlossen. Die von 
diesem zu entrichtenden Leasingraten werden in einer Summe an 
den Leasinggeber gezahlt. Gleichzeitig schließt der Leasinggeber 
einen Sublease-Vertrag mit kürzerer Laufzeit (zwischen 14 und 
16 Jahren) mit dem Leasingnehmer ab und entrichtet die hieraus 
entstehenden Leasingzahlungsverpfl ichtungen in einer Summe 
schuldbefreiend an eine Bank.

Da wie vor der Transaktion Risiken und Chancen an dem Flug-
zeug ebenso wie das juristische Eigentum im Lufthansa Konzern 
verbleiben, werden die Flugzeuge gemäß SIC 27 nicht als Lea-
singgegenstände nach IAS 17 behandelt, sondern so, wie sie 
ohne diese Transaktion behandelt werden würden.

Mit der Transaktion sind operative Einschränkungen verbunden; 
die Flugzeuge dürfen nicht überwiegend im amerikanischen Luft-
raum eingesetzt werden.

Der realisierte Barwertvorteil aus diesen Transaktionen wird über 
die Laufzeit des Sublease-Vertrags ratierlich ergebniswirksam ver-
einnahmt. Im Jahr 2009 wurden hieraus wie im Vorjahr 7 Mio. EUR 
im sonstigen betrieblichen Ertrag realisiert.

Darüber hinaus enthält die Position 57 Flugzeuge mit einem Buch-
wert von 1.928 Mio. EUR (Vorjahr: 48 Flugzeuge mit einem Buch-
wert von 1.904 Mio. EUR), die überwiegend mit dem Ziel der Rea-
lisierung günstiger Finanzierungskonditionen an japanische und 
britische Leasinggesellschaften, Leasinggesellschaften auf den 
Bermudas bzw. an eine schwedische Bank verkauft und zurück-
geleast wurden. Die Laufzeit der Leasingverträge beträgt zwischen 
zehn und 26 Jahren. Der Konzern hat das Recht, zu einem 
bestimmten Zeitpunkt die Flugzeuge zu einem festgelegten Preis 
zurückzuerwerben.

Da Risiko und Chancen an diesen Flugzeugen beim Lufthansa 
Konzern verbleiben, werden die Flugzeuge ebenfalls nach SIC 27 
nicht als Leasinggegenstände behandelt.

Operative Einschränkungen bestehen für zwei dieser über Leasing-
gesellschaften auf den Bermudas fi nanzierten Flugzeuge. Diese 
dürfen nicht überwiegend im amerikanischen Luftraum eingesetzt 
werden. 

Das Bestellobligo für Flugzeuge und Reservetriebwerke beträgt 
6,4 Mrd. EUR (Vorjahr: 7,1 Mrd. EUR).

Von der Position Flugzeuge dienen 2.700 Mio. EUR (Vorjahr: 
1.970 EUR) als Sicherheiten für bestehende Finanzierungen, Flug-
zeuge im Buchwert von 277 Mio. EUR (Vorjahr: 147 Mio. EUR) 
sind zudem im Wege des Finanzierungsleasings beschafft worden 
(„Erläuterung 21“ ab S. 174 ).
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19  Übriges Sachanlagevermögen

in Mio. €

Grundstücke
und Bauten

Technische Anlagen
und Maschinen

Andere Anlagen,
Betriebs- und 

Geschäfts-
ausstattung

Geleistete
Anzahlungen und

Anlagen im Bau

Gesamt

          
Anschaffungskosten am 01.01.2008 1 831   843 1 117 238 4 029 

Kumulierte Abschreibungen – 755 – 651 – 850  –  – 2 256

Buchwert 01.01.2008 1 076 192 267 238 1 773 

Währungsdifferenzen – 3 – 2 1 0* – 4 

Zugänge Konsolidierungskreis  4 0*  1 0* 5 

Zugänge 37 46 123 166 372 

Umbuchungen 142 66 6 – 212 2 

Abgänge Konsolidierungskreis – 2 – – 3 – – 5 

Abgänge – 5 – 1 – 5 – 2 – 13 

Zum Verkauf vorgesehen – –  – – – 

Abschreibungen – 62 – 42 – 95 –  – 199

Zuschreibungen  – – – – – 

Buchwert 31.12.2008 1 187 259 295 190 1 931 

Anschaffungskosten am 01.01.2009 1 982 925 1 178 191 4 276 

Kumulierte Abschreibungen – 795 – 666 – 883 – 1 – 2 345 

Buchwert 01.01.2009 1 187 259 295 190 1 931 

Währungsdifferenzen  2 0* 0*  0* 2 

Zugänge Konsolidierungskreis 152  27 24 8  211

Zugänge  68 43 97 53 261 

Umbuchungen 120 30 31  – 184  – 3

Abgänge Konsolidierungskreis – – – – – 

Abgänge – 13 – 5 – 2 – 2 – 22 

Zum Verkauf vorgesehen – – – – – 

Abschreibungen – 72 – 49 – 102 – – 223 

Zuschreibungen – – – –  –

Buchwert 31.12.2009 1 444 305 343 65 2 157 

Anschaffungskosten am 31.12.2009 2 297 1 008 1 218 65 4 588 

Kumulierte Abschreibungen – 853 – 703 – 875 – – 2 431

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
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Im Zusammenhang mit Grundstücken und Gebäuden existieren 
Grundschulden in Höhe von 26 Mio. EUR (Vorjahr: 40 Mio. EUR). 
Für Grundvermögen im Wert von 259 Mio. EUR (Vorjahr: 262 Mio. 
EUR) besteht wie im Vorjahr ein grundbücherliches Ankaufsrecht. 
Von dem gesamten übrigen Sachanlagevermögen dienen außer-
dem 40 Mio. EUR (Vorjahr: 43 Mio. EUR) als Sicherheiten für 
bestehende Finanzierungen. Im Wege des Finanzierungsleasings 
sind zudem übrige Sachanlagen mit einem Buchwert in Höhe 
von 203 Mio. EUR (Vorjahr: 106 Mio. EUR) beschafft worden 
„Erläuterung 21“ ab S. 174 . 

Fest bestellte, aber noch nicht in die wirtschaftliche Verfügungs-
macht des Konzerns übergegangene Sachanlagen weisen fol-
gende Werte auf:

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Grundstücke und Bauten 3 18

Technische Anlagen 13 18

Betriebs- und Geschäftsausstattung 21 43

 37 79

20  Als Finanzinvestition gehaltene Immobilien

in Mio. €

Als Finanz inves tition 
gehaltene Grund-

stücke und Bauten
  
Anschaffungskosten am 01.01.2008 4

Kumulierte Abschreibungen – 1

Buchwert 01.01.2008 3

Währungsdifferenzen 0*

Zugänge Konsolidierungskreis –

Zugänge –

Umbuchungen 0*

Abgänge Konsolidierungskreis –

Abgänge –

Zum Verkauf vorgesehen –

Abschreibungen –

Zuschreibungen –

Buchwert 31.12.2008 3

Anschaffungskosten am 01.01.2009 3

Kumulierte Abschreibungen 0*

Buchwert 01.01.2009 3

Währungsdifferenzen 0*

Zugänge Konsolidierungskreis –

Zugänge –

Umbuchungen –

Abgänge Konsolidierungskreis –

Abgänge –

Zum Verkauf vorgesehen –

Abschreibungen –

Zuschreibungen –

Buchwert 31.12.2009 3

Anschaffungskosten am 31.12.2009 3

Kumulierte Abschreibungen 0*

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Zwei ausschließlich als Finanzinvestition gehaltene Grundstücke 
haben wie im Vorjahr einen Buchwert von 3 Mio. EUR. Die beizu-
legenden Zeitwerte betragen 4 Mio. EUR und wurden von Sach-
verständigen unter Berücksichtigung der jeweiligen Marktgege-
benheiten geschätzt.

Im Vorjahr betrugen die beizulegenden Zeitwerte der beiden 
Grundstücke 5 Mio. EUR. 
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21   Gemietete und vermietete Vermögenswerte
Im Sachanlagevermögen sind gemietete Vermögenswerte enthal-
ten, die wegen der Gestaltung der zu Grunde liegenden Verträge 
als Finanzierungsleasing dem wirtschaftlichen Eigentum des Kon-
zerns zugerechnet werden. Gemietete sowie vermietete Vermö-
genswerte können der folgenden Tabelle entnommen werden: 

in Mio. €

Vermietete 
Flugzeuge und 

Reserve-
triebwerke

Gemietete 
Flugzeuge und 

Reserve-
triebwerke

Gemietete und
weitervermie-

tete Flugzeuge
und Reserve-

triebwerke

Gemietete
Bauten

Vermietete
Bauten und

Grundstücke

Gemietete
immaterielle

und technische
Anlagen

Gemietete an-
dere Anlagen,
Betriebs- und

Geschäfts-
ausstattung

        
Anschaffungskosten am 01.01.2008 247  201 5 166 1 1 17 

Kumulierte Abschreibungen – 184 – 87 – 1 – 60 0* 0* – 16 

Buchwert 01.01.2008 63 114 4 106 1 1 1 

Währungsdifferenzen – 10  – 1 – 0* 0* 

Zugänge Konsolidierungskreis –  –  – – – – – 

Zugänge – 22  – 5 – 5 – 

Umbuchungen – 29  – 1 – 0*  – 1

Abgänge Konsolidierungskreis –  –  –  – – – – 

Abgänge  0*  – 1  –  0* – 1 0* – 

Zum Verkauf vorgesehen – 3 –  – – – – – 

Abschreibungen – 7 – 30  – 1  – 8 – 0*  0* 

Zuschreibungen –  –  – – – – – 

Buchwert 31.12.2008 53 144 3 105 – 6  0* 

Anschaffungskosten am 01.01.2009  243  239 5 170 – 6 17 

Kumulierte Abschreibungen – 190 – 95  – 2 – 65 – 0* – 17 

Buchwert 01.01.2009 53 144 3 105 – 6 1 

Währungsdifferenzen –  3 –  0* – 0* 0* 

Zugänge Konsolidierungskreis 43 – – 108 – – – 

Zugänge  0* 195 – 9 – – – 

Umbuchungen 2  5 – 2 – 8 – – – 

Abgänge Konsolidierungskreis  – – – – – – – 

Abgänge  0* – 8  – – 2 – 0* – 

Zum Verkauf vorgesehen  – – 10  – – – – – 

Abschreibungen – 4  – 52  – 1 – 10 – 0* 0* 

Zuschreibungen  – – – – – – – 

Buchwert 31.12.2009 94 277  – 202 – 6 0* 

Anschaffungskosten am 31.12.2009 269 387  – 273 – 6 16 

Kumulierte Abschreibungen – 175 – 110  – – 71 – 0* – 16 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
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Finanzierungsleasing 
Die Summe der gemieteten Vermögenswerte, die dem wirtschaft-
lichen Eigentum des Konzerns gemäß IAS 17 zuzurechnen sind, 
beträgt 485 Mio. EUR (Vorjahr: 258 Mio. EUR), davon entfallen 
277 Mio. EUR (Vorjahr: 147 Mio. EUR) auf Flugzeuge (zwei Airbus 
A340, vier Airbus A321, acht Airbus A320, zwei Airbus A319, 
fünf ATR, drei Embraer 145, eine Dash 8-300 und eine Fokker 70). 

Die Flugzeugfi nanzierungs-Leasingverträge sind in der Regel im 
Rahmen einer festen Grundmietzeit, die mindestens vier Jahre 
beträgt, unkündbar und haben eine maximale Gesamtlaufzeit 
von zwölf Jahren. 

Nach Ablauf der Mietzeit besteht in der Regel ein Ankaufsrecht 
für den Leasingnehmer zum jeweiligen Restwert. Übt der Leasing-
nehmer in diesen Fällen die Option nicht aus, wird der Leasing-
geber das Flugzeug bestmöglich am Markt verwerten. Liegt der 
Vermarktungserlös unter dem Restwert, ist die Differenz vom 
Leasingnehmer auszugleichen. In den Verträgen sind teilweise 
variable Leasingzahlungen insoweit vereinbart, als der darin 
enthaltene Zinsanteil an die Marktzinsentwicklung, in der Regel 
an den 3- oder 6-Monats-Libor, gekoppelt wurde. 

Daneben bestehen Finanzierungs-Leasingverträge für Gebäude 
und Gebäudeteile sowie Betriebs- und Geschäftsausstattung in 
unterschiedlichsten Ausprägungen. Für Gebäude und Gebäude-
teile liegen die Vertragslaufzeiten zwischen 15 und 30 Jahren. Die 
Leasingverträge beinhalten Leasingraten, die teilweise auf variab-
len, teilweise auf fi xen Zinssätzen basieren, außerdem zum Teil 
Kaufoptionen zum Ende der vertraglichen Laufzeit. Eine Aufl ösung 
der Verträge ist nicht möglich. Vertragsverlängerungsoptionen 
liegen – soweit vorhanden – in der Regel auf Seiten des Mieters.

Für technische Anlagen und Betriebs- und Geschäftsausstattung 
liegen die Vertragslaufzeiten zwischen vier und fünf Jahren. Die 
Verträge enthalten in der Regel fi xe Leasingraten sowie in Einzel-
fällen Kaufoptionen zum Ende der Leasinglaufzeit. Eine Verlänge-
rung der Verträge seitens des Leasingnehmers ist in der Regel 
nicht möglich. Die Verträge sind nicht aufl ösbar. 
 
Aus den Finanzierungs-Leasingverträgen werden in den Folgeperio-
den folgende Leasingzahlungen fällig, wobei die variablen Leasing-
raten auf Basis des zuletzt gültigen Zinssatzes fortgeschrieben 
wurden.

in Mio. € 2010 2011 – 2014 ab 2015
    
Leasingzahlungen 78 257 266

Abzinsungsbeträge 5 55 132

Barwerte 74 202 134

Einzahlung aus Untervermietung
(Sublease) 2 6 –

Im Vorjahr sind aus den Finanzierungs-Leasingverträgen folgende 
Beträge genannt worden:

in Mio. € 2009 2010 – 2013 ab 2014
    
Leasingzahlungen 74 171 131

Abzinsungsbeträge 4 22 38

Barwerte 70 149 93

Einzahlung aus Untervermietung
(Sublease) 1 – –

Ein Flugzeug, das Ende 2009 im juristischen Eigentum des Kon-
zerns steht, ist im Wege eines bis 2016 laufenden Finanzierungs-
Leasingvertrags vermietet. Aus diesem Vertrag werden in den 
Folgeperioden folgende Einzahlungen erzielt:

in Mio. € 2010 2011 – 2014 ab 2015
    
Leasingzahlungen 2 7 6

Abzinsungsbeträge 0 2 2

Barwerte 2 5 4

Operating Leases
Neben den Finanzierungs-Leasingverträgen sind in erheblichem 
Umfang Mietverträge abgeschlossen, die von ihrem wirtschaftlichen 
Inhalt her als Operating Lease-Verträge zu qualifi zieren sind, so 
dass der Leasinggegenstand dem Leasinggeber zuzurechnen ist. 
Neben weiteren 125 Flugzeugen, für die Operating Lease-Verein-
barungen bestehen, handelt es sich hauptsächlich um die im 
 Rahmen des Lufthansa-Regional-Konzepts gemieteten Flugzeuge 
sowie um Gebäudemietverträge.

Die Operating Lease-Verträge für Flugzeuge haben Laufzeiten 
zwischen ein und neun Jahren. Die Verträge enden in der Regel 
automatisch nach Ablauf der Vertragslaufzeit, zum Teil bestehen 
Mietverlängerungsoptionen.

Die Mietverträge für Gebäude haben in der Regel Laufzeiten bis 
zu 25 Jahren. Die Einrichtungen auf den Flughäfen Frankfurt und 
München sind für 30 Jahre gemietet. 
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Folgende Beträge werden in den Folgeperioden fällig:

in Mio. € 2010 2011 – 2014 ab 2015
    
Flugzeuge 227 351 14 p. a.

Diverse Gebäude 229 898 186 p. a.

Übrige Mietverträge 81 279 63 p. a.

537 1 528 263 p. a. 

Einzahlungen aus Untervermietung
(Sublease) 11 34 2 p. a.

Im Vorjahr wurden folgende Beträge aus Operating Lease-
Verträgen genannt:

in Mio. € 2009 2010 – 2013 ab 2014
    
Flugzeuge 209 343 –

Diverse Gebäude 213 872 215 p. a.

Übrige Mietverträge 70 273 56 p. a.

492 1 488 271 p. a.

Einzahlungen aus Untervermietung
(Sublease) 9 13 1 p. a.

Neun Flugzeuge sowie Reservetriebwerke, die Ende 2009 im wirt-
schaftlichen und juristischen Eigentum des Konzerns stehen, sind 
im Wege von nicht kündbaren Operating Leases vermietet. Aus 
diesen Verträgen, die Laufzeiten bis zu zehn Jahren haben, resul-
tieren folgende Einzahlungen:
 

in Mio. € 2010 2011 – 2014 ab 2015
    
Einzahlungen aus 
Operating Lease-Verträgen 17 30 5 p. a.

Vier Flugzeuge sowie Reservetriebwerke, die Ende 2008 im wirt-
schaftlichen und juristischen Eigentum des Konzerns standen, 
waren im Wege von nicht kündbaren Operating Leases vermietet. 
Aus den Verträgen resultierten folgende Einzahlungen:

in Mio. € 2009 2010 – 2013 ab 2014
    
Einzahlungen aus 
Operating Lease-Verträgen 9 8 3 p. a.

 

22   Nach der Equity-Methode bewertete Beteiligungen

in Mio. €

Anteile an
Joint

Ventures

Anteile an
assoziierten

Unternehmen

Gesamt

     
Anschaffungskosten am 01.01.2008 151 180 331 

Kumulierte Abschreibungen –    – 8  – 8   

Buchwert 01.01.2008 151  172 323 

Währungsdifferenzen 9 13 22 

Zugänge Konsolidierungskreis – – – 

Zugänge 31 15 46 

Umbuchungen – – – 

Abgänge Konsolidierungskreis – – 5 – 5 

Abgänge – 26 – 64 – 90 

Zum Verkauf vorgesehen – – – 

Abschreibungen  –  0* 0* 

Zuschreibungen –   –   –   

Buchwert 31.12.2008  165 133 298 

Anschaffungskosten am 01.01.2009 165 140  305

Kumulierte Abschreibungen – – 7 – 7 

Buchwert 01.01.2009  165 133 298 

Währungsdifferenzen  – 2 – 2 – 4 

Zugänge Konsolidierungskreis –  4 4 

Zugänge 17 79 96 

Umbuchungen 5 0*  5

Abgänge Konsolidierungskreis – 4 – 14 – 18 

Abgänge – 33 – 25 – 58 

Zum Verkauf vorgesehen – 1 – – 1 

Abschreibungen –2 – –2 

Zuschreibungen – – –

Buchwert 31.12.2009 145 175 320 

Anschaffungskosten am 31.12.2009 145 183 328 

Kumulierte Abschreibungen – – 8 – 8 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Die Buchwerte der assoziierten Unternehmen wurden in zwei 
Fällen (Vorjahr: zwei Fälle) bei einem Wert von null Mio. EUR 
angehalten. Verluste bei assoziierten Unternehmen in Höhe von 
21 Mio. EUR (Vorjahr: 17 Mio. EUR) blieben unberücksichtigt.
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23   Finanzielle Vermögenswerte nach Kategorien 

Finanzielle Vermögenswerte in der Bilanz zum 31.12.2009

in Mio. €

Ausleihungen und 
Forderungen

Zum beizulegenden
Zeitwert 

über die GuV

Zur Veräußerung 
verfügbar

Derivative Finanz-
instrumente, die 

wirksamer Teil einer 
Sicherungs-

beziehung sind
     
Übrige Beteiligungen – – 878 – 

Langfristige Wertpapiere  – – 349 – 

Ausleihungen 132 – – – 

Langfristige Forderungen 374 – – –  

Langfristige derivative Finanzinstrumente – 32 – 223

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
und Sonstige kurzfristige Forderungen 3 033 – – – 

Kurzfristige derivative Finanzinstrumente – 17 – 235

Kurzfristige Wertpapiere  – 9 3 294 –

Bankguthaben und Kassenbestände  – – 1 136  –

Summe 3 539 58 5 657 458

Finanzielle Vermögenswerte in der Bilanz zum 31.12.2008

in Mio. €

Ausleihungen und 
Forderungen

Zum beizulegenden
Zeitwert 

über die GuV

Zur Veräußerung 
verfügbar

Derivative Finanz-
instrumente, die 

wirksamer Teil einer 
Sicherungs-

beziehung sind
     
Übrige Beteiligungen – – 790 –

Langfristige Wertpapiere – 106 403 –

Ausleihungen 162 – – –

Langfristige Forderungen 313 – – –

Langfristige derivative Finanzinstrumente – 55 – 284

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
und Sonstige kurzfristige Forderungen 3 015 – – –

Kurzfristige derivative Finanzinstrumente – 22 – 191

Kurzfristige Wertpapiere – – 1 834 –

Bankguthaben und Kassenbestände – – 1 444 –

Summe 3 490 183 4 471 475

Sämtliche in der Kategorie „Zum beizulegenden Zeitwert über die 
GuV“ enthaltenen fi nanziellen Vermögenswerte beider Geschäfts-
jahre sind zu Handelszwecken gehaltene Vermögenswerte. Da r-
über hinaus wurden keine fi nanziellen Vermögenswerte der Kate-
gorie „Zum beizulegenden Zeitwert über die GuV“ zugeordnet.
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Das Nettoergebnis der verschiedenen Kategorien von fi nanziellen 
Vermögenswerten setzt sich wie folgt zusammen:

Zum beizulegenden Zeitwert bilanzierte fi nanzielle 
Vermögenswerte nach Bewertungskategorien
In der nachfolgenden Tabelle sind die zum beizulegenden Zeitwert 
bilanzierten fi nanziellen Vermögenswerte nach Bewertungskatego-
rien gegliedert. Die Bewertungskategorien sind dabei folgender-
maßen defi niert:

Kategorie 1
 Auf aktiven Märkten gehandelte Finanzinstrumente, 

 deren notierte Preise unverändert für die Bewertung 
 übernommen wurden.

Kategorie 2 
 Die Bewertung erfolgt auf Basis von Bewertungsverfahren, 

 deren verwendete Einfl ussfaktoren direkt oder indirekt aus   
 beobachtbaren Marktdaten abgeleitet werden.

Kategorie 3 
 Die Bewertung erfolgt auf Basis von Bewertungsverfahren,   

 deren verwendete Einfl ussfaktoren nicht ausschließlich auf   
 beobachtbaren Marktdaten beruhen.

Vermögenswerte

in Mio. € Kategorie 1 Kategorie 2 Kategorie 3 Gesamt
      
Finanzielle Vermögens-
werte zum Fair Value 
über GuV – – – – 

Als Handelsgeschäfte 
klassifi zierte 
Finanzderivate – 49 – 49

Kurzfristige Wertpapiere – 6 3 9

Finanzielle Vermögens-
werte über GuV gesamt – 55 3 58

Derivative Finanz-
instrumente, die 
wirk samer Teil einer 
Sicherungs beziehung 
sind – 458 – 458

Zur Veräußerung 
verfügbare fi nanzielle 
Vermögenswerte

Eigenkapitalinstrumente 652 – – 652

Fremdkapitalinstrumente 780 2 694 24 3 498

1 432 2 694 24 4 150

Vermögenswerte gesamt 1 432 3 207 27 4 666

2009

in Mio. €

Sonstige
betriebliche

Erträge

Sonstige
betriebliche

Aufwendungen

Beteiligungs-
ergebnis

Übrige
Finanzposten

Nettoergebnis

       
Ausleihungen und Forderungen 43 – 129 – – 19 – 105

Zum beizulegenden Zeitwert über die GuV 
erfasste fi nanzielle Vermögenswerte – – – – 75 – 75

Ineffektiver Teil von Derivaten, 
die der Sicherung von Cashfl ows dienen – – – – –

Zur Veräußerung verfügbare fi nanzielle Vermögenswerte 59 – 27 – – 147 – 115

2008

in Mio. €

Sonstige
betriebliche

Erträge

Sonstige
betriebliche

Aufwendungen

Beteiligungs-
 ergebnis

Übrige
Finanzposten

Nettoergebnis

       
Ausleihungen und Forderungen 30 – 119 – – 35 – 124

Zum beizulegenden Zeitwert über die GuV 
erfasste fi nanzielle Vermögenswerte – – – – 199 – 199

Ineffektiver Teil von Derivaten, 
die der Sicherung von Cashfl ows dienen – – – – 76 – 76

Zur Veräußerung verfügbare fi nanzielle Vermögenswerte 10 – 105 42 – 121 – 174
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Zusätzliche Angaben zu fi nanziellen Vermögenswerten der Bewertungskategorie 3

in Mio. €

01.01.2009 Im 
Periodenergebnis 

erfasst

Marktwertverän-
derung im 

Eigenkapital erfasst

Abgänge 31.12.2009

       
Zum beizulegenden Zeitwert über die GuV 
erfasste fi nanzielle Vermögenswerte 4 – 1 – – 3

Zur Veräußerung verfügbare fi nanzielle Vermögenswerte 27 – 2 – 1 – 24

Gesamt 31 – 3 – 1 – 27

24   Übrige Beteiligungen und langfristige Wertpapiere 
Die übrigen Beteiligungen und langfristigen Wertpapiere zeigten 
in den Jahren 2009 und 2008 folgende Bewegungen:

in Mio. €

Anteile an
nahestehenden

Unternehmen

Beteiligungen Wertpapiere des
Anlagevermögens

Gesamt

      
Anschaffungskosten am 01.01.2008     239     630     301    1 170 

Kumulierte Abschreibungen – 43 – 49 – 3 – 95 

Buchwert 01.01.2008     196     581     298    1 075 

Währungsdifferenzen  0*  0*  0*  0* 

Zugänge Konsolidierungskreis  –  –  –  – 

Zugänge     46     328     241     615 

Umbuchungen  0*  0*  –  0* 

Abgänge Konsolidierungskreis – 2  –  – – 2 

Abgänge – 1 – 204 – 27 – 232 

Zum Verkauf vorgesehen – 2 – 31  – – 33 

Abschreibungen – 8 – 113 – 3 – 124 

Zuschreibungen  –  –  –    – 

Buchwert 31.12.2008     229     561     509    1 299 

Anschaffungskosten am 01.01.2009     272     674     516    1 462 

Kumulierte Abschreibungen – 43 – 113 – 7 – 163 

Buchwert 01.01.2009     229     561     509    1 299 

Währungsdifferenzen  0* – 2  0* – 2 

Zugänge Konsolidierungskreis     93     2     175     270 

Zugänge     16     194     12 222

Umbuchungen – 5  –  – – 5 

Abgänge Konsolidierungskreis – 10  –  – – 10 

Abgänge – 4 – 53 – 346 – 403 

Zum Verkauf vorgesehen     2  –  –     2 

Abschreibungen – 4 – 141 – 1 – 146 

Zuschreibungen  –  –  –    – 

Buchwert 31.12.2009     317     561     349    1 227 

Anschaffungskosten am 31.12.2009     361     814     354    1 529 

Kumulierte Abschreibungen – 44 – 253 – 5 – 302 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Beteiligungen sowie Wertpapiere sind, soweit ein aktiver Markt mit 
öffentlich zugänglichen Marktpreisen besteht, zum beizulegenden 
Zeitwert angesetzt. Für Beteiligungen mit einem Buchwert von 
51 Mio. EUR (Vorjahr: 54 Mio. EUR) und langfristige Wertpapiere 

mit einem Buchwert von 9 Mio. EUR (Vorjahr: 23 Mio. EUR) existiert 
kein aktiver Markt mit öffentlich zugänglichen Marktpreisen. Die 
hierin enthaltene und als zur Veräußerung verfügbar klassifi zierte 
Beteiligung an der WAM Acquisition S.A. ist in der Bilanz mit ihren 
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Anschaffungskosten erfasst, da trotz des angekündigten Börsen-
gangs der Gesellschaft eine verlässliche Bestimmung des beizu-
legenden Zeitwerts derzeit nicht möglich ist. Im Geschäftsjahr 
2009 wurden Beteiligungen mit einem Buchwert von 2 Mio. EUR 
verkauft, die vorher nicht zum beizulegenden Zeitwert bewertet 
werden konnten, da kein aktiver Markt bestand. Hierbei wurde ein 
Gewinn von 2 Mio. EUR erzielt.

Von den Wertpapieren waren 26 Mio. EUR (Vorjahr: 14 Mio. EUR) 
als Sicherheit für Verbindlichkeiten begeben.

25   Langfristige Ausleihungen und Forderungen 

Ausleihungen und Forderungen

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Ausleihungen und Forderungen gegen 
nahestehende Unternehmen 91 113

Ausleihungen und Forderungen gegen 
übrige Beteiligungen 1 0*

Sonstige Ausleihungen und Forderungen 414 361

Vorfi nanzierte Mietobjekte 0* 1

 506 475

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Der Buchwert der langfristigen Ausleihungen und Forderungen 
entspricht deren beizulegendem Zeitwert, da sie variabel verzinst 
sind bzw. marktübliche Verzinsungen aufweisen.

Für sonstige Ausleihungen erhaltene Sicherheiten weisen einen 
beizulegenden Zeitwert von 4 Mio. EUR auf.

Die sonstigen Forderungen enthalten erwartete Erstattungen für 
zurückgestellte Verpfl ichtungen in Höhe von 5 Mio. EUR (Vorjahr: 
3 Mio. EUR).

Von den langfristigen Forderungen dienen 113 Mio. EUR (Vorjahr: 
21 Mio. EUR) der Besicherung von Verbindlichkeiten.
 
26  Derivative Finanzinstrumente

Die derivativen Finanzinstrumente, die als wirksame Sicherungs-
geschäfte im Rahmen einer Sicherungsbeziehung qualifi zieren, 
weisen folgenden Saldo auf:

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Positive Marktwerte – langfristig 223 284

Positive Marktwerte – kurzfristig 235 191

Negative Marktwerte – langfristig – 114 – 56

Negative Marktwerte – kurzfristig – 95 – 154

 249 265

Sie entfallen auf folgende Sicherungsinstrumente:

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Treibstoffpreissicherung 331 – 162

Devisensicherung – 169 393

Zinssicherung 87 34

Die derivativen Finanzinstrumente, die zum beizulegenden Zeitwert 
über die GuV bewertet werden, sind der folgenden Tabelle zu ent-
nehmen:

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Positive Marktwerte – langfristig 32 55

Positive Marktwerte – kurzfristig 17 22

Negative Marktwerte – langfristig – 111 – 62

Negative Marktwerte – kurzfristig – 11 – 338

 – 73 – 323

Die ausgewiesenen positiven und negativen Marktwerte entfallen 
auf Derivate, die nicht als wirksame Sicherungsgeschäfte im Rah-
men einer Sicherungsbeziehung nach IAS 39 qualifi zieren.

Die kurzfristigen negativen Marktwerte des Vorjahres entfi elen mit 
312 Mio. EUR auf den negativen Marktwert der in Zusammenhang 
mit dem Erwerb einer Beteiligung gewährten Put-Option. Da für 
diese Option kein notierter Marktpreis an einem aktiven Markt 
existierte, wurde die Bewertung durchgeführt, indem der Wert 
der Beteiligung mit Hilfe einer anerkannten Discounted Cashfl ow-
Methode ermittelt wurde. Im Geschäftsjahr 2009 wurde dieser 
negative Marktwert erfolgsneutral gegen die im Rahmen des 
Erwerbs der bmi-Anteile geleisteten Zahlungen sowie das anteilig 
erworbene negative Eigenkapital verrechnet. 

Die beizulegenden Zeitwerte werden ausschließlich mit Hilfe 
anerkannter fi nanzmathematischer Methoden unter Verwendung 
öffentlich zugänglicher Marktinformationen ermittelt.
 
27  Vorräte

Vorräte

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe     536 490

Fertige und unfertige Erzeugnisse und Waren     110 91

Geleistete Anzahlungen  0* 0*

     646 581

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Vorräte im Wert von 32 Mio. EUR (Vorjahr: 36 Mio. EUR) sind als 
Kreditsicherheiten verpfändet.
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Der Bruttowert der Vorräte betrug zum 31. Dezember 2009 insge-
samt 810 Mio. EUR (Vorjahr: 701 Mio. EUR). Vorräte mit einem 
Buchwert von 516 Mio. EUR (Vorjahr: 477 Mio. EUR) sind zum 
niedrigeren beizulegenden Zeitwert abzüglich Verkaufskosten 
(Netto-Veräußerungswert) angesetzt. Abwertungen auf den Netto-
Veräußerungswert bestanden in Höhe von 164 Mio. EUR (Vorjahr: 
119 Mio. EUR). Im Berichtsjahr wurden neue Wertberichtigungen 
in Höhe von 15 Mio. EUR (Vorjahr: 25 Mio. EUR) vorgenommen. 
Im Vorjahr vorgenommene Wertberichtigungen wurden in Höhe 
von 2 Mio. EUR wieder aufgeholt.

28  Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 
 und sonstige Forderungen

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen  

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
gegen nahestehende Unternehmen     102 115 

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
gegen übrige Beteiligungen     1  29

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
gegen Konzernfremde    1 937 1 919 

   2 040  2 063

 davon aus unfertigen Aufträgen abzüglich
 erhaltener Anzahlungen (116)  (132)

 

Sonstige Forderungen   

Forderungen gegen nahestehende Unternehmen     88  110

Forderungen gegen übrige Beteiligungen  0*  0*

Sonstige Forderungen     905 842 

    993 952 

 Summe    3 033 3 015 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Für Forderungen aus Lieferungen und Leistungen erhaltene Sicher-
heiten weisen einen beizulegenden Zeitwert von 3 Mio. EUR auf.

Von den Forderungen aus Lieferungen und Leistungen waren 
5 Mio. EUR (Vorjahr: 6 Mio. EUR) als Kreditsicherheiten begeben. 

Die sonstigen Forderungen enthalten erwartete Erstattungen für 
zurückgestellte Verpfl ichtungen in Höhe von 4 Mio. EUR (Vorjahr: 
2 Mio. EUR).

Von den sonstigen Forderungen dienen 30 Mio. EUR (Vorjahr: 
50 Mio. EUR) der Besicherung von Verbindlichkeiten.

29  Aktive Rechnungsabgrenzungsposten 
Die aktiven Rechnungsabgrenzungsposten beinhalten im Wesent-
lichen vorausbezahlte Mieten, Versicherungsprämien und Zinsen, 
die Folgeperioden betreffen. 

30  Kurzfristige Wertpapiere
Bei den kurzfristigen Wertpapieren handelt es sich nahezu aus-
schließlich um Rentenpapiere, Genussscheine sowie Anteile an 
Geldmarktfonds. Sie sind zum beizulegenden Zeitwert, abgeleitet 
aus öffentlich zugänglichen Marktpreisen an aktiven Märkten, 
angesetzt.

31  Bankguthaben und Kassenbestände
Die Euro-Guthaben bei Kreditinstituten waren zum Bilanzstichtag 
bei verschiedenen Banken überwiegend zu Zinssätzen zwischen 
0,2 und 0,9 Prozent (Vorjahr: zwischen 1,2 und 3,5 Prozent) ver-
zinst. USD-Guthaben waren zum Zinssatz von durchschnittlich 
0,1 Prozent (Vorjahr: 0,4 Prozent), Guthaben in Schweizer Franken 
zu einem durchschnittlichen Zinssatz von 0,25 Prozent (Vorjahr: 
1,5 Prozent) angelegt. 

Von den Guthaben bei Kreditinstituten waren 27 Mio. EUR (Vor-
jahr: 21 Mio. EUR) als Sicherheiten für Verbindlichkeiten begeben.

Fremdwährungsguthaben sind zum Stichtagskurs bewertet. 

32  Zum Verkauf stehende Vermögenswerte
Zum Jahresende 2009 werden in dieser Position ein Airbus A340-
300, sechs Airbus A300-600, 12 Canadair Regional Jet 200, drei 
ATR 42-500 und zwei Dash 8-300 als zum Verkauf stehende Ver-
mögenswerte ausgewiesen. Auf diese Vermögenswerte entfi elen 
außerplanmäßige Abschreibungen in Höhe von 46 Mio. EUR.
 
Zum Jahresende 2008 enthielt die Position die Beteiligung an 
der Condor Flugdienst GmbH in Höhe von 10 Prozent sowie 
die bereits als Forderung ausgewiesenen weiteren Anteile von 
14,9 Prozent, die erst im Zuge des Verkaufs der Anteile an der 
Thomas Cook AG übernommen worden waren, nach Ausübung 
der Call-Option durch die Thomas Cook AG. Darüber hinaus 
wurden im Vorjahr fünf Airbus A300-600 sowie eine Beteiligung 
an einem Joint Venture, das im Januar 2009 verkauft wurde, 
als zum Verkauf stehende Vermögenswerte ausgewiesen. Alle 
Ver mögenswerte wurden im Geschäftsjahr 2009 verkauft „Erläute-

rung 44“ auf S. 195 .

PASSIVA

33  Gezeichnetes Kapital
Das Grundkapital der Deutschen Lufthansa AG beträgt 
1.172,3 Mio. EUR. Das Grundkapital ist in 457.937.572 auf 
den Namen lautende Stückaktien eingeteilt, auf jede Stückaktie 
entfällt ein Anteil von 2,56 EUR am Grundkapital.
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Durch Beschluss der ordentlichen Hauptversammlung vom 25. Mai 
2005 wurde der Vorstand dazu ermächtigt, bis zum 24. Mai 2010 
mit Zustimmung des Aufsichtsrats das Grundkapital der Gesell-
schaft um bis zu 200 Mio. EUR durch ein- oder mehrmalige Aus-
gabe von neuen, auf den Namen lautenden Stückaktien gegen 
Bar- und Sacheinlagen zu erhöhen (Genehmigtes Kapital A). Den 
Aktionären ist grundsätzlich ein Bezugsrecht einzuräumen. Bei 
Aktienausgabe gegen Sacheinlagen kann das Bezugsrecht aus-
geschlossen werden, im Falle der Aktienausgabe gegen Barein-
lagen können Spitzenbeträge vom Bezugsrecht der Aktionäre aus-
genommen werden. Darüber hinaus wird der Vorstand ermächtigt, 
im Falle der Kapitalerhöhung gegen Bareinlagen, mit Zustimmung 
des Aufsichtsrats das Bezugsrecht der Aktionäre auszuschließen 
mit der Maßgabe, dass die unter Ausschluss des Bezugsrechts 
ausgegebenen Aktien insgesamt zehn vom Hundert des Grund-
kapitals nicht überschreiten dürfen und der Ausgabebetrag den 
Börsenpreis nicht wesentlich unterschreitet.

Durch Beschluss der Hauptversammlung vom 17. Mai 2006 
wurde der Vorstand bis zum 16. Mai 2011 ermächtigt, mit Zustim-
mung des Aufsichtsrats einmalig oder mehrmals auf den Inhaber 
oder auf den Namen lautende Wandelschuldverschreibungen, 
Optionsschuldverschreibungen, Genussrechte oder Gewinn-
schuldverschreibungen bis zu 1,5 Mrd. EUR mit oder ohne Lauf-
zeitbegrenzung zu begeben. In diesem Zusammenhang wurde 
bedingtes Kapital (Bedingtes Kapital II) zur bedingten Erhöhung 
des Grundkapitals um bis zu 117.227.520 EUR durch Ausgabe 
von bis zu 45.792.000 neuen, auf den Namen lautenden Stück-
aktien geschaffen. Die bedingte Kapitalerhöhung wird nur insoweit 
durchgeführt, als die Inhaber von Wandelschuldverschreibungen 
oder von Optionsscheinen aus Optionsschuldverschreibungen 
von ihrem Wandlungs- und/oder Optionsrecht Gebrauch machen.

Im Rahmen der Ermächtigung vom 16. Juni 1999 hatte die 
Deutsche Lufthansa AG mit Wirkung zum 4. Januar 2002 eine 
Wandel  anleihe über 750 Mio. EUR begeben. Das Bezugsrecht 
der Alt aktionäre wurde ausgeschlossen. Es wurden insgesamt 
750.000 Wandlungsrechte ausgegeben, die nach der Kapitalerhö-
hung in 2004 das Recht zur Wandlung in bis zu 37.764.350 Aktien 
der Deutschen Lufthansa AG zu einem Kurs von 19,86 EUR ver-
brieften. Nach vorzeitiger Rückzahlung von Wandelanleihen zum 
4. Januar 2006 zu einem Gesamt  betrag von 699 Mio. EUR sowie 
der Ausübung von 309 Wandlungsrechten (15.558 Aktien) in 
2006, weiteren 40 Wand lungsrechten (2.014 Aktien) in 2007 und 
einer Rückzahlung von Wandelanleihen zum 4. Januar 2008 zu 
einem Gesamtbetrag von 205 TEUR bestanden zum Bilanzstichtag 
noch 50.139 Wandlungsrechte, die das Recht zur Wandlung in 
bis zu 2.524.622 Aktien der Deutschen Lufthansa AG zu einem 
Kurs von 19,86 EUR verbriefen.

Es besteht danach noch bedingtes Kapital (Bedingtes Kapital I) zur 
bedingten Erhöhung des Grundkapitals um 97.644.615,68 EUR 

durch Ausgabe von 38.142.428 neuen, auf den Namen lautenden 
Stückaktien.

Durch Beschluss der ordentlichen Hauptversammlung vom 
24. April 2009 wurde der Vorstand erneut bis zum 23. Oktober 
2010 zum Erwerb eigener Aktien ermächtigt. Der Erwerb ist auf 
10 Prozent des derzeitigen Grundkapitals beschränkt und kann 
über die Börse oder mittels eines an sämtliche Aktionäre gerichteten 
öffentlichen Kaufangebots erfolgen. In derselben Hauptversamm-
lung wurde die derzeit bestehende und bis zum 28. Oktober 2009 
befristete Ermächtigung zum Erwerb eigener Aktien aufgehoben.

Durch Beschluss der ordentlichen Hauptversammlung vom 
24. April 2009 wurde der Vorstand ermächtigt, bis zum 23. April 
2014 mit Zustimmung des Aufsichtsrats das Grundkapital um 
25 Mio. EUR durch Ausgabe von neuen, auf den Namen lauten-
den Aktien an die Mitarbeiter (Genehmigtes Kapital B) gegen 
Bareinlage zu erhöhen. Das Bezugsrecht der Aktionäre ist ausge-
schlossen. In derselben Hauptversammlung wurde die seinerzeit 
bestehende und bis zum 15. Juni 2009 befristete Ermächtigung zur 
Erhöhung des Grundkapitals (Genehmigtes Kapital B) aufge hoben.

Im Geschäftsjahr 2009 hat die Deutsche Lufthansa AG insgesamt 
2.453.180 eigene Aktien zum Durchschnittskurs von 11,04 EUR 
erworben. Dies entspricht 0,54 Prozent vom Grundkapital.

Die Aktien wurden wie folgt verwendet:
 1.704.752 als Angebot an die Mitarbeiter der Deutschen 

 Lufthansa AG und 31 weiterer verbundener Unternehmen und   
 Beteiligungsgesellschaften aus der Ergebnisbeteiligung 2008   
 zum Kurs von 11,30 EUR. 
 748.030 als Teil der leistungsorientierten variablen Vergütung   

 2009 für Führungskräfte und außertarifl ich beschäftigte Mitarbeiter  
 der Deutschen Lufthansa AG und 25 weiterer verbundener   
 Unternehmen und Beteiligungsgesellschaften zum Kurs von   
 10,50 EUR.
 372 Aktien wurden noch aus der leistungsorientierten variablen   

 Vergütung des Vorjahres Führungskräften und außertarifl ich   
 beschäftigten Mitarbeitern zum Kurs von 10,73 zugeteilt.
 26 Aktien wurden noch aus dem Programm des Vorjahres 

 Mitarbeitern zum Kurs von 15,92 EUR zugeteilt.
 445 Aktien wurden zu einem Durchschnittskurs von 9,40 EUR 

 wieder verkauft.

Zum Bilanzstichtag waren keine eigenen Aktien mehr im Bestand.
 
Zusätzliche Angaben zur Entwicklung des Eigenkapitals
Der Lufthansa Konzern verfolgt weiterhin das Ziel einer nachhal-
tigen Eigenkapitalquote von 30 Prozent, um dauerhafte fi nanzielle 
Flexibilität und Stabilität als Basis für seine Wachstumsziele 
sicherzustellen. Eigenkapital und Bilanzsumme betrugen zum 
31. De zember 2009 und 2008:
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in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Eigenkapital 6 202 6 919

In % der Bilanzsumme 23,5 30,9

Fremdkapital 20 190 15 489

In % der Bilanzsumme 76,5 69,1

Gesamtkapital 26 392 22 408

Im Geschäftsjahr 2009 ging die Eigenkapitalquote gegenüber 
dem Vorjahr um 7,4 Prozentpunkte auf 23,5 Prozent zurück. Diese 
Entwicklung ist insbesondere auf die zum 1. Januar 2009 umge-
stellte Bewertung noch nicht ausgenutzter Meilen nach IFRIC 13, 
die Zunahme von Verbindlichkeiten aus der Erweiterung des 
Konsolidierungskreises und das negative Nachsteuerergebnis 
zurückzuführen. 

Lufthansa unterliegt keinen satzungsmäßigen Kapitalerfordernissen. 
Verpfl ichtungen zur Ausgabe von Aktien bestehen im Zusammen-
hang mit den noch bestehenden Rechten aus der Wandel anleihe, 
soweit diese noch zur Wandlung genutzt werden. Im Geschäftsjahr 
2009 wurden keine Wandlungsrechte genutzt. Die noch bestehen-
den Wandlungsrechte sind den Ausführungen zum bedingten 
Kapital zu entnehmen.
 
34  Mitteilungen zur Eigentümerstruktur

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 13. Januar 2009 
Die Allianz SE, München, Deutschland, hat uns mit Schreiben vom 
13. Januar 2009 gemäß § 21 Abs. 1 WpHG mitgeteilt, dass im 
Zuge der Veräußerung der Dresdner Bank AG an die Commerz-
bank AG ihr Stimmrechtsanteil an der Deutschen Lufthansa AG 
am 12. Januar 2009 die Schwelle von 3 Prozent unterschritten hat 
und zu diesem Zeitpunkt 0,056 Prozent (258.668 Stimmrechte) 
betrug. Davon wurden ihr 0,052 Prozent (237.538 Stimmrechte) 
gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 WpHG und 0,005 Prozent (21.130 
Stimmrechte) nach § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 WpHG zugerechnet.

Zugleich teilte uns die Allianz SE, München, Deutschland, gemäß 
§ 21 Abs. 1 WpHG i. V. m. § 24 WpHG mit, dass der Stimmrechts-
anteil der Allianz Finanzbeteiligungs GmbH, München, Deutsch-
land, an der Deutschen Lufthansa AG am 12. Januar 2009 die 
Schwelle von 3 Prozent unterschritten hat und zu diesem Zeitpunkt 
0 Prozent (0 Stimmrechte) betrug. 

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 21. Januar 2009
Barclays Global Investors UK Holdings Ltd, England, UK, hat uns 
gegenüber im Hinblick auf ihre Stimmrechte an der Deutschen 
Lufthansa AG am 21. Januar 2009 die folgende Mitteilung nach 
§§ 21, 22 WpHG im Namen ihres Tochterunternehmens Barclays 
Global Investors NA abgegeben:

Stimmrechtsmitteilung in Namen und für Rechnung 
von Barclays Global Investors NA
Barclays Global Investors NA, San Francisco, USA, hat am 
16. Januar 2009 die 3-Prozent-Schwelle des § 21 Abs. 1 WpHG 
unterschritten und hielt zu diesem Zeitpunkt 2,97 Prozent der 
Stimmrechte (d. h. 13.582.029 der Aktien mit Stimmrechten) an 
der Deutschen Lufthansa AG.

Davon sind Barclays Global Investors NA 2,64 Prozent der 
Stimmrechte (d. h. 12.093.072 Aktien mit Stimmrechten) an der 
Deutschen Lufthansa AG nach § 22 Abs. 1 S. 1 Nr. 6 WpHG 
und 0,33 Prozent der Stimmrechte (d. h. 1.488.957 Aktien mit 
Stimmrechten) an der Deutschen Lufthansa AG nach § 22 Abs. 1 
S. 1 Nr. 6 WpHG in Verbindung mit § 22 Abs. 1 S. 2 WpHG 
zu zurechnen.

Hinweis 
Diese Mitteilung ist eine Übersetzung der am 21. Januar 2009 auf 
Englisch veröffentlichten Mitteilung gemäß § 26 Abs. 1 WpHG und 
stellt eine Serviceleistung der Deutschen Lufthansa AG dar. Rechts-
verbindlich wirkt lediglich die englische Mitteilung vom 21. Januar 
2009. 

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 16. März 2009
Die ATON GmbH, Fulda, Deutschland, hat uns mit Schreiben vom 
13. März 2009 gemäß § 21 Abs. 1 WpHG mitgeteilt, dass ihr 
Stimmrechtsanteil an der Deutschen Lufthansa AG am 11. März 
2009 die Schwelle von 3 Prozent unterschritten hat und zu diesem 
Tag 2,66 Prozent (12.203.792 Aktien mit Stimmrechten) beträgt.

Dr. Lutz M. Helmig, Deutschland, hat uns mit Schreiben vom 
16. März 2009 gemäß § 21 Abs. 1 WpHG mitgeteilt, dass sein 
Stimmrechtsanteil an der Deutschen Lufthansa AG am 11. März 
2009 die Schwelle von 3 Prozent unterschritten hat und zu diesem 
Tag 2,66 Prozent (12.203.792 Aktien mit Stimmrechten) beträgt. 

Davon sind ihm 2,66 Prozent (12.203.792 Aktien mit Stimmrech-
ten) gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 WpHG zuzurechnen.

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 22. Mai 2009
Die Commerzbank AG, Frankfurt am Main, Deutschland, hat uns 
mit Schreiben vom 20. Mai 2009 gemäß § 21 Abs. 1 WpHG mit-
geteilt, dass ihr Stimmrechtsanteil an der Deutschen Lufthansa AG 
am 18. Mai 2009 die Schwelle von 3 Prozent unterschritten hat 
und zu diesem Zeitpunkt 0 Prozent (0 Stimmrechte) betrug.

Zugleich teilte uns die Commerzbank AG, Frankfurt am Main, 
Deutschland, gemäß § 21 Abs. 1 WpHG i. V. m. § 24 WpHG mit, 
dass der Stimmrechtsanteil der Süddeutschen Industrie-Beteili-
gungs-GmbH, Frankfurt am Main, Deutschland, an der Deutschen 
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Lufthansa AG am 18. Mai 2009 die Schwelle von 3 Prozent unter-
schritten hat und zu diesem Zeitpunkt 0 Prozent (0 Stimmrechte) 
betrug.

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 7. Oktober 2009
Die AXA Investment Managers Deutschland GmbH, Frankfurt, 
Deutschland, hat uns am 5. Oktober 2009 Folgendes mitgeteilt:

Der Stimmrechtsanteil der AllianceBernstein L.P., New York, USA, 
hat am 30. September 2009 die Schwelle von 3 Prozent der 
Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und 
betrug zu diesem Tag 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte). 
Diese 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte) sind gemäß 
§ 22 Abs. 1 Nr. 6 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der AllianceBernstein Corporation, New 
York, USA, hat am 30. September 2009 die Schwelle von 3 Pro-
zent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG unterschrit-
ten und betrug 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte). Diese 
2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte) sind gemäß § 22 Abs. 1 
Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der Equitable Holdings LLC, New York, 
USA, hat am 30. September 2009 die Schwelle von 3 Prozent der 
Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und 
betrug 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte). Diese 2,26 Pro-
zent (10.329.535 Stimmrechte) sind gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 
Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der AXA Equitable Life Insurance Company, 
New York, USA, hat am 30. September 2009 die Schwelle von 
3 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG unter-
schritten und betrug 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte). 
Diese 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte) sind gemäß § 22 
Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der AXA Equitable Financial Services, 
LLC vormals AXA Financial Services, LLC, New York, USA, hat 
am 30. September 2009 die Schwelle von 3 Prozent der Stimm-
rechte an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und betrug 
2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte). Diese 2,26 Prozent 
(10.329.535 Stimmrechte) sind gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 
i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der AXA Financial, Inc., New York, USA, 
hat am 30. September 2009 die Schwelle von 3 Prozent der 
Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und 
betrug 2,26 Prozent (10.329.535 Stimmrechte). Diese 2,26 Pro-
zent (10.329.535 Stimmrechte) sind gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 
Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der AXA S.A., Paris, Frankreich, hat am 
30. September 2009 die Schwelle von 3 Prozent der Stimmrechte 
an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und betrug zu die-
sem Tag 2,55 Prozent (11.694.845 Stimmrechte). Diese 2,55 Pro-
zent (11.694.845 Stimmrechte) sind der AXA S.A. gemäß § 22 
Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 9. Dezember 2009
Die BlackRock, Inc., New York, USA, hat uns am 7. Dezember 
2009 Folgendes mitgeteilt:

Der Stimmrechtsanteil der BlackRock Jersey International Holdings 
L.P., St. Helier, Jersey, hat am 1. Dezember 2009 die Schwelle von 
3 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG über-
schritten und betrug zu diesem Tag 3,13 Prozent (14.340.499 
Stimmrechte). Diese 3,13 Prozent (14.340.499 Stimmrechte) sind 
BlackRock Jersey International Holdings L.P. gemäß § 22 Abs. 1 
Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der BlackRock International Holdings, Inc., 
New York, USA, hat am 1. Dezember 2009 die Schwelle von 
3 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG über-
schritten und betrug zu diesem Tag 3,13 Prozent (14.340.499 
Stimmrechte). Diese 3,13 Prozent (14.340.499 Stimmrechte) sind 
BlackRock International Holdings, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 
Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der BlackRock Advisors Holdings, Inc., 
New York, USA, hat am 1. Dezember 2009 die Schwelle von 
3 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG über-
schritten und betrug zu diesem Tag 3,64 Prozent (16.655.665 
Stimmrechte). Diese 3,64 Prozent (16.655.665 Stimmrechte) sind 
BlackRock Advisors Holdings, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 
Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der BlackRock Financial Management, Inc., 
New York, USA, hat am 1. Dezember 2009 die Schwellen von 
3 und 5 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG 
überschritten und betrug zu diesem Tag 5,27 Prozent (24.132.873 
Stimmrechte). Diese 5,27 Prozent (24.132.873 Stimmrechte) sind 
BlackRock Financial Management, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 
Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Der Stimmrechtsanteil der BlackRock Holdco 2, Inc., New York, 
USA, hat am 1. Dezember 2009 die Schwellen von 3 Prozent und 
5 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG über-
schritten und betrug zu diesem Tag 5,27 Prozent (24.132.873 
Stimmrechte). Diese 5,27 Prozent (24.132.873 Stimmrechte) sind 
BlackRock Holdco 2, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m. 
Satz 2 WpHG zuzurechnen.
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Der Stimmrechtsanteil der BlackRock, Inc., New York, USA, hat am 
1. Dezember 2009 die Schwellen von 3 Prozent und 5 Prozent der 
Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG überschritten und 
betrug zu diesem Tag 5,45 Prozent (24.968.008 Stimmrechte). 
Diese 5,45 Prozent (24.968.008 Stimmrechte) sind BlackRock, Inc. 
gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen.

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 18. Januar 2010 
Die Deka Investment GmbH, Frankfurt, Deutschland, hat uns mit 
Schreiben vom 15. Januar 2010 gemäß § 21 Abs. 1 WpHG mitge-
teilt, dass ihr Stimmrechtsanteil an der Deutschen Lufthansa AG 
am 13. Januar 2010 die Schwelle von 3 Prozent unterschritten hat 
und zu diesem Zeitpunkt 2,9486 Prozent (13.502.624 Stimm-
rechte) beträgt. Davon sind ihr 0,09 Prozent (427.129 Stimm-
rechte) gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 WpHG zuzurechnen.

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 1. Februar 2010 
Die Deka International S.A., Luxemburg, Luxemburg, hat uns mit 
Schreiben vom 29. Januar 2010 gemäß § 21 Abs. 1 WpHG mitge-
teilt, dass ihr Stimmrechtsanteil an der Deutschen Lufthansa AG 
am 27. Januar 2010 die Schwelle von 3 Prozent überschritten hat 
und zu diesem Zeitpunkt 3,0763 Prozent (14.087.425 Stimmrechte) 
beträgt.

Mitteilungen zur Eigentümerstruktur 
gemäß § 26 Abs. 1 WpHG vom 10. Februar 2010 
Die BlackRock, Investment Management (UK) Limited, London, UK 
hat uns am 5. Februar 2010 Folgendes mitgeteilt: Der Stimmrechts-
anteil der BlackRock Financial Management, Inc., New York, USA, 
hat am 1. Februar 2010 die Schwelle von 5 Prozent der Stimm-
rechte an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und betrug 
zu diesem Tag 4,65 Prozent (21.311.157 Stimmrechte). Diese 
4,65 Prozent (21.311.157 Stimmrechte) sind BlackRock Financial 
Management, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m Satz 2 
WpHG zuzurechnen. Der Stimmrechtsanteil der BlackRock 
Holdco 2, Inc., New York, USA, hat am 1. Februar 2010 die 
Schwelle von 5 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen 
Lufthansa AG unterschritten und betrug zu diesem Tag 4,65 Pro-
zent (21.311.157 Stimmrechte). Diese 4,65 Prozent (21.311.157 
Stimmrechte) sind BlackRock Holdco 2, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 
Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen. Der Stimmrechts-
anteil der BlackRock Advisors Holdings, Inc., New York, USA, hat 
am 1. Februar 2010 die Schwelle von 3 Prozent der Stimmrechte 
an der Deutschen Lufthansa AG unterschritten und betrug zu die-
sem Tag 2,29 Prozent (10.476.214 Stimmrechte). Diese 2,29 Pro-
zent (10.476.214 Stimmrechte) sind BlackRock Advisors Holdings, 
Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurech-
nen. Der Stimmrechtsanteil der BlackRock International Holdings, 
Inc., New York, USA, hat am 1. Februar 2010 die Schwelle von 

3 Prozent der Stimmrechte an der Deutschen Lufthansa AG unter-
schritten und betrug zu diesem Tag 2,29 Prozent (10.476.214 
Stimmrechte). Diese 2,29 Prozent (10.476.214 Stimmrechte) sind 
BlackRock International Holdings, Inc. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 
Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG zuzurechnen. Der Stimmrechtsanteil der 
BR Jersey International LP, St. Helier, Jersey, UK, hat am 1. Feb-
ruar 2010 die Schwelle von 3 Prozent der Stimmrechte an der 
Deutschen Lufthansa AG unterschritten und betrug zu diesem Tag 
2,29 Prozent (10.476.214 Stimmrechte). Diese 2,29 Prozent 
(10.476.214 Stimmrechte) sind BlackRock Jersey International 
Holdings L.P. gemäß § 22 Abs. 1 Satz 1 Nr. 6 i. V. m. Satz 2 WpHG 
zuzurechnen.

35  Rücklagen
Die Kapitalrücklage enthält nur das Agio aus Kapitalerhöhungen 
sowie einer Wandelanleihe. Im Geschäftsjahr 2009 wurden wie 
im Vorjahr keine Wandlungsrechte genutzt. 

Die in den Gewinnrücklagen enthaltene gesetzliche Rücklage 
beträgt unverändert 26 Mio. EUR, im Übrigen handelt es sich 
um andere Gewinnrücklagen. 

Die übrigen neutralen Rücklagen haben sich im Geschäftsjahr 
2009 wie folgt entwickelt:

Erläuterung der erfolgsneutralen Aufwendungen und Erträge
(other comprehensive income) 

in Mio. € 2009 2008
   
Erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge 
(other comprehensive income) 
nach Ertragsteuern   

Differenzen aus Fremdwährungsumrechnung – 18 127

 davon erfolgswirksame Reklassifi zierung – –

Folgebewertung von zur Veräußerung 
verfügbaren fi nanziellen Vermögenswerten

 Gewinne / Verluste der Periode 117 – 125

 Abzüglich erfolgswirksamer Reklassifi zierung 
 von Gewinnen / Verlusten 76 10

Folgebewertung von Cashfl ow Hedges

 Gewinne / Verluste der Periode – 110 503

 Abzüglich erfolgswirksamer Reklassifi zierung 
 von Gewinnen / Verlusten – 94 – 694

   Abzüglich Übertragung auf Anschaffungskosten  
 gesicherter Posten 111 162

Erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge 
von nach der Equity-Methode bewerteten 
Beteiligungen – 7 – 7

Neubewertung von Anteilen im 
Rahmen von Sukzessiverwerben – 44 –

Sonstige erfolgsneutreale Aufwendungen 
und Erträge – 13 9

Für erfolgsneutrale Aufwendungen 
und Erträge erfasste Ertragsteuern 17 5

Erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge 
(OCI) nach Ertragsteuern 35 – 10
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Erläuterung der für erfolgsneutrale Aufwendungen und Erträge (OCI) erfassten Ertragsteuern

2009 2008

in Mio. €
Wert vor 

Ertragsteuern
Steueraufwand/

-ertrag
Wert nach 

Ertragsteuern
Wert vor 

Ertragsteuern
Steueraufwand/

-ertrag
Wert nach 

Ertragsteuern
         
Differenzen aus 
Fremdwährungs umrechnung – 18 – – 18 127 – 127

Folgebewertung von zur Veräußerung 
verfügbaren fi nanziellen 
Vermögenswerten 193 – 5 188 – 115 6 – 109

Folgebewertung von 
Cashfl ow Hedges – 93 22 – 71 – 29 – 1 – 30

Erfolgsneutrale Aufwendungen und 
Erträge von nach der Equity-Methode 
bewerteten Beteiligungen – 7 – – 7 – 7 – – 7

Neubewertung von Anteilen im 
Rahmen von Sukzessiverwerben – 44 – – 44 – – –

Sonstige erfolgsneutrale 
Aufwendungen und Erträge – 13 – – 13 9 – 9

Erfolgsneutrale Aufwendungen 
und Erträge (OCI) 18 17 35 – 15 5 – 10

Die Veränderung des Eigenkapitals insgesamt ist der Entwicklung 
des Lufthansa Konzern-Eigenkapitals zu entnehmen.

36  Pensionsrückstellungen
Für Mitarbeiter im Inland sowie für die ins Ausland entsandten Mit-
arbeiter bestehen betriebliche Altersversorgungszusagen. Für Mit-
arbeiter, die vor 1995 in den Konzern eingetreten waren, wurde 
zunächst die Gesamtversorgungszusage der Versorgungsanstalt 
des Bundes und der Länder als Betriebsrentenzusage fortgeführt. 
Mit den im Jahr 2003 abgeschlossenen Tarifverträgen zur Verein-
heitlichung der betrieblichen Altersversorgung für das Boden- und 
Kabinenpersonal wurde die betriebliche Versorgungszusage für 
Mitarbeiter des Boden- und Kabinenpersonals, im Rahmen der 
Tarifvereinbarung vom 4. Dezember 2004 auch für Mitarbeiter des 
Cockpit-Personals, auf einen Durchschnittsgehaltsplan umgestellt. 
Die Zusage entspricht nunmehr der auch bisher schon für die Mit-
arbeiter, die nach 1994 neu eingestellt wurden, gültigen Versor-
gung. Dabei wird jeweils ein Gehaltsbaustein in einen Rentenbau-
stein umgewandelt und die Altersrente als Summe der Rentenbau-
steine defi niert. Nach IAS 19 sind diese Zusagen als leistungsori-
entierte Zusagen einzustufen und dementsprechend im Verpfl ich-
tungsumfang und bei den Kosten berücksichtigt.

Mitarbeitern des Bordpersonals wird zusätzlich eine Übergangsver-
sorgung zugesagt, die den Zeitraum ab Beendigung des fl iege-
rischen Beschäftigungsverhältnisses bis zum Einsetzen der gesetz-
lichen/betrieblichen Altersversorgung abdeckt. Die Versorgung 
hängt vom Endgehalt vor dem Ausscheiden ab (Endgehaltspläne).

Darüber hinaus bestehen innerhalb des Konzerns beitragsorien-
tierte Versorgungszusagen, deren Leistungen vollständig durch 
Beiträge an einen externen Versorgungsträger fi nanziert werden. 
Lufthansa trägt aus diesen Zusagen keinerlei fi nanzielle oder aktu-
arielle Risiken. Im Jahr 2009 beliefen sich die Beiträge in beitrags-
orientierte Pläne auf 345 Mio. EUR (Vorjahr: 339 Mio. EUR).

Die Finanzierung der betrieblichen Alters- und Übergangsversor-
gung erfolgt für die inländischen Pläne durch Planvermögen und 
bzgl. der übersteigenden Beträge über Pensionsrückstellungen. 
Die zugesagten Leistungen werden jährlich unter Anwendung des 
Verfahrens der laufenden Einmalprämie (Projected-Unit-Credit-
Methode) bewertet. Im Geschäftsjahr 2004 war mit dem Aufbau 
eines Fondsvermögens zur Finanzierung künftiger Rentenzahlungen 
und dessen Übertragung an den Lufthansa Pension Trust mit dem 
Ziel der vollständigen Ausfi nanzierung der Versorgungsverpfl ich-
tungen innerhalb von zehn bis 15 Jahren begonnen worden. Im 
Ge schäftsjahr 2009 wurden für die Mitarbeiter weitere 283 Mio. EUR 
dotiert, insgesamt sind damit bereits Mittel in Höhe von 3.766 Mio. 
EUR an den Trust übertragen worden.

Für die Mitarbeiter im Ausland bestehen ebenfalls Ansprüche auf 
Alters- und zum Teil auf medizinische Versorgung, die im Wesent-
lichen von der Dienstzugehörigkeit und dem bezogenen Gehalt 
abhängig sind. Die Leistungen werden in der Regel über externe 
Fonds fi nanziert.
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Mit dem Erwerb der Swiss International Air Lines im Geschäftsjahr 
2007 wurden Pensionsverpfl ichtungen übernommen, die zum 
überwiegenden Teil auf gesetzlichen Verpfl ichtungen beruhen. Die 
Versorgungsleistungen werden über Pensionskassen, sogenannte 
Sammelstiftungen, fi nanziert.

Bei der Bewertung der Pensionsrückstellungen und der Ermittlung 
der Pensionskosten wird die 10-Prozent-Korridor-Regel angewen-
det. Versicherungsmathematische Gewinne oder Verluste werden 
nicht berücksichtigt, soweit sie 10 Prozent des Verpfl ichtungsum-
fangs bzw. 10 Prozent des beizulegenden Zeitwerts des vorhande-
nen Planvermögens nicht übersteigen. Der den Korridor überstei-
gende Betrag wird über die durchschnittliche Restdienstzeit der 
aktiven Belegschaft ergebniswirksam verteilt und bilanziell erfasst. 

Der Ermittlung der Pensionsverpfl ichtungen wurden folgende 
Prämissen zu Grunde gelegt:

Versicherungsmathematische Annahmen

in % 31.12.2009 31.12.2008 31.12.2007
    
Zinssatz Inland 5,5 6,0 5,5

Gehaltssteigerungstrend Inland 2,75 2,75 2,75

Rentensteigerungstrend Inland 1,0 – 2,75 1,0 – 2,75 1,0 – 2,75

Zinssätze Ausland 3,3 – 5,9 3,9 – 6,7 3,4 – 6,0

Gehaltssteigerungstrends Ausland 1,5 – 5,0 1,5 – 4,5 1,2 – 4,5

Rentensteigerungstrends Ausland 0,0 – 3,5 0,0 – 2,8 0,5 – 3,2

Krankenkostentrend Rentner Ausland 12,0 10,0 11,0

Erwarteter Ertrag des externen 
Planvermögens Inland * 5,2 5,2 5,75

Erwartete Erträge des externen 
Planvermögens Ausland 2,8 – 8,3 3,5 – 8,3 3,75 – 8,0

* Seit 2008 Nachsteuerzins.

Als biometrische Rechnungsgrundlage werden im Inland seit dem 
31. Dezember 2005 die Richttafeln Heubeck 2005 G verwendet, 
die Fluktuationswahrscheinlichkeit wurde alters- und geschlechts-
spezifi sch geschätzt.

Die Festlegung des erwarteten Ertrags aus dem Planvermögen 
folgt grundsätzlich der Anlagenpolitik des Plans in Bezug auf die 
Zusammensetzung der Anlageklassen. Die erwartete Verzinsung 
von Eigenkapitaltiteln berücksichtigt die historische Verzinsung, 
künftige Infl ationsraten, erwartete Dividenden und das ökonomi-
sche Wachstum. Die erwarteten Erträge aus festverzinslichen 
Anlagen basieren auf dem gegenwärtigen Zinsniveau für lang-
fristige Wertpapiere, gegebenenfalls korrigiert um einen Risiko-
abschlag. Die erwarteten Erträge aus Immobilienvermögen ent-
sprechen denen von Eigenkapitaltiteln. Für sonstige Anlagen, in 
der Regel Bankguthaben, wurde das Zinsniveau für kurzfristige 
Geldanlagen zum Bilanzstichtag angesetzt. 

Bei Erhöhung bzw. Minderung des angenommenen Kranken-
kostentrends Rentner um 1 Prozent ergeben sich folgende 
Auswirkungen:

in Tsd. € Erhöhung Minderung
   
Dienstzeit- und Zinsaufwand + 24 – 23

Verpfl ichtung aus medizinischen
Versorgungsleistungen + 398 – 402

 

Der Barwert der Pensionsverpfl ichtungen und die beizulegenden 
Zeitwerte des Planvermögens betrugen zum Bilanzstichtag:

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008 31.12.2007 31.12.2006 31.12.2005
      
Barwert der fondsfi nanzierten Pensionsverpfl ichtungen Inland 4 730  4 081 4 068 4 455 3 117

Planvermögen Inland 3 921 3 445 3 580 1 839 1 204

Unter- (+) / Überdeckung (–) 809 636 488 2 616 1 913

Barwert der fondsfi nanzierten Pensionsverpfl ichtungen Ausland 2 726 1 712 1 603 532 478

Planvermögen Ausland 2 212 1 476 1 648 469 398

Unter- (+) / Überdeckung (–) 514 236 – 45 63 80

Barwert der nicht fondsfi nanzierten Pensionsverpfl ichtungen 2 157 1 961 1 948 2 042 3 198
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Das Portfolio der externen Planvermögen setzt sich zum Bilanz-
stichtag 2009 wie folgt zusammen:

Planvermögen Inland Planvermögen Ausland

in Mio. € in % in Mio. € in %
     
Aktien 977 24,9 931 42,1

Renten, Anleihen 2 705 69,0 899 40,6

Immobilien – – 189 8,6

Sonstiges 239 6,1 193 8,7

 3 921 100,0 2 212 100,0

Der tatsächliche Gewinn aus dem Planvermögen betrug im Ge -
schäftsjahr 2009 392 Mio. EUR (Vorjahr: Verlust von 725 Mio. EUR).

Entwicklung des Barwerts der Pensionsverpfl ichtungen

in Mio. € 2009 2008
   
Vortrag 01.01. 7 754 7 619 

Währungsdifferenzen Vortrag – 13 112 

Zugänge aus Unternehmenserwerben 901 – 

Sonstige Änderungen Konsolidierungskreis – 0* 

Laufender Dienstzeitaufwand 299 305 

Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand – 73 – 12 

Zinsaufwand 444 386

Beiträge der Planteilnehmer 29 30 

Versicherungsmathematische Gewinne / Verluste 557 – 450 

Rentenzahlungen – 268 – 241 

Plankürzungen / Abgeltungen – 17  – 4

Sonstiges ** – 9 

Stand 31.12. 9 613 7 754 

Entwicklung des Planvermögens zu beizulegenden Zeitwerten

in Mio. € 2009 2008
 
Vortrag 01.01. 4 921 5 228

Währungsdifferenzen Vortrag – 3 103 

Zugänge aus Unternehmenserwerben 479 – 

Sonstige Änderungen Konsolidierungskreis – – 

Erwartete Erträge aus Planvermögen 261 281

Versicherungsmathematische Gewinne / Verluste 133 – 1 006

Beiträge der Planteilnehmer 29 30

Beiträge des Arbeitgebers 380 338 

Rentenzahlungen – 67 – 53

Sonstiges ** – 0* 

Stand 31.12. 6 133 4 921 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
** Die Beträge des Jahres 2008 entfallen nahezu ausschließlich auf Versorgungs-
 verpfl ichtungen, für die zum 31.12.2007 erstmals eine Bewertung nach den Grundsätzen  
 von IAS 19 durchgeführt wurde. 

Wegen nicht erfasster versicherungsmathematischer Verluste sind 
die bilanzierten Pensionsrückstellungen niedriger als der Barwert 
der Pensionsverpfl ichtungen:

Finanzierungsstand

in Mio. € 2009 2008
   
Barwert der nicht fondsfi nanzierten 
Pensionsverpfl ichtungen 2 157 1 961

Barwert fondsfi nanzierter Pensionsverpfl ichtungen 
Ausland 2 726 1 712

Barwert fondsfi nanzierter Pensionsverpfl ichtungen 
Deutschland 4 730 4 081

Externes Planvermögen Ausland – 2 212 – 1 476

Externes Planvermögen Deutschland – 3 921 – 3 445

Nicht erfasste versicherungsmathematische Verluste – 866 – 466

Nicht erfasster nachzuverrechnender 
Dienstzeitaufwand 68 –

„Unechte“ Vermögensüberhänge  28  33

 2 710 2 400

Die Veränderung des Finanzierungsstands gegenüber dem Vorjahr 
resultiert im Wesentlichen aus der Veränderung der Bewertungs-
annahmen, insbesondere der Absenkung des Zinssatzes sowie 
nicht vollständig ausfi nanzierter Zugänge aus Unternehmenser-
werben. 

In den Geschäftsjahren 2009 und 2008 haben sich die Pensions-
rückstellungen wie folgt entwickelt:

Pensionsrückstellungen

in Mio. € 2009 2008
   
Vortrag    2 400 2 461

Währungsdifferenz Vortrag – 7 1

Änderung Konsolidierungskreis     421 0*

Gezahlte Renten – 201 – 188

Zuführung     480 419

Dotierung von Planvermögen / Mitarbeiterwechsel – 383 – 293

Stand 31.12.    2 710 2 400

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
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Der in der Gewinn- und Verlustrechnung enthaltene Aufwand 
aus der Dotierung der Pensionsrückstellung setzt sich wie folgt 
zusammen:

in Mio. € 2009 2008
   
Dienstzeitaufwand 299 305

Amortisierte versicherungsmathematische Verluste 21 11

Amortisierte versicherungsmathematische Gewinne – 0*

Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand – 6 – 12

Plankürzungen / -abgeltungen – 17 – 4

Aufzinsung der erwarteten Pensionsverpfl ichtungen 444 386

Erwarteter Ertrag des externen Planvermögens – 261 – 281

Netto-Effekt aus der Korrektur der 
Vermögenswertbegrenzung (asset ceiling) – 14

 480 419

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Der Dienstzeitaufwand und die amortisierten versicherungsmathe-
matischen Verluste/Gewinne werden als Personalaufwand, die 
Aufzinsung der erwarteten Pensionsverpfl ichtungen, gemindert um 
den erwarteten Ertrag des externen Planvermögens, als Zinsauf-
wand ausgewiesen.

Die erfahrungsbedingten Anpassungen betrugen, bezogen auf die 
Pensionsverpfl ichtungen bzw. das Planvermögen:

Erfahrungsbedingte Anpassungen

in Mio. € 2009 2008 2007 2006 2005
      
Pensionsverpfl ichtungen – 139 + 122 + 30 + 7 – 140

Planvermögen + 132 – 1 006 – 77 0* + 95

Gesamt + 271 – 1 128 – 107 – 7 + 235

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

In der Tabelle bedeutet ein negatives Vorzeichen bei den Pensions-
verpfl ichtungen eine Minderung der Verpfl ichtung und daher einen 
Gewinn. Ein positives Vorzeichen beim Planvermögen bedeutet 
ebenfalls einen Gewinn. In der Gesamtsumme bedeutet ein posi-
tives Vorzeichen einen Gesamtgewinn.

Im Geschäftsjahr 2010 werden voraussichtlich 946 Mio. EUR in 
Pläne eingezahlt werden. Die Einzahlungen umfassen die geplan-
ten Dotierungen sowie die Zahlungen von Versorgungsleistungen, 
die nicht durch entsprechende Erstattungen aus Planvermögen 
gedeckt sind.
 
37  Sonstige Rückstellungen

Die in der Bilanz unter lang- und kurzfristig ausgewiesenen 
sonstigen Rückstellungen setzen sich wie folgt zusammen:

31.12.2009 31.12.2008

in Mio. € Gesamt Langfristig Kurzfristig Gesamt Langfristig Kurzfristig
         
Verpfl ichtungen aus Altersteilzeitverträgen 64 10 54 104 25 79

Übrige Personalkosten 284 214 70 106 52 54

Drohende Verluste aus schwebenden Geschäften 142 73 69 117 19 98

Umweltlastensanierungen 30 25 5 29 23 6

Prozesse 77 15 62 83 8 75

Restrukturierungen / Abfi ndungen 199 4 195 22 3 19

Festpreis Kundenverträge Technik 139 22 117 157 37 120

Überholung Operating Lease-Flugzeuge 402 209 193 177 63 114

Gewährleistungen 30 – 30 26 – 26

Übrige Rückstellungen 375 48 327 317 61 256

Summe    1 742     620    1 122    1 138     291     847 

Die im Vorjahr unter den sonstigen Rückstellungen ausgewiese-
nen Verpfl ichtungen aus Meilenbonusprogrammen werden mit der 
Anwendung des IFRIC 13 ab 1. Januar 2009 nunmehr unter den 
passiven Rechnungsabgrenzungsposten bzw. nicht fi nanziellen 
Verbindlichkeiten erfasst. Die Vorjahreswerte wurden entspre-
chend angepasst.

Die Rückstellungen für Personalkosten betreffen im Wesentlichen 
Verpfl ichtungen gegenüber Mitarbeitern aus Jubiläumsgratifi ka-
tionen, aus variablen Vergütungsanteilen und sonstigen kurzfristigen 
Verpfl ichtungen. Drohende Verluste aus schwebenden Geschäften 
resultieren aus schwebenden Dauerschuldverhältnissen oder aus 
sonstigen Vertragsverhältnissen, bei denen Leistung und Gegen-
leistung nicht ausgeglichen sind. 
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Rückstellungen für Umweltlastensanierung werden auf Basis eines 
Sachverständigengutachtens unter der Annahme gebildet, dass 
der Schaden in zehn Jahren vollständig beseitigt ist und die öffent-
lichen Aufl agen zur Sanierung entfallen. 

unter Fortzahlung des reduzierten Entgelts von der Arbeit freige-
stellt wird, 97 Mio. EUR, im Jahr 2007 weitere 39 Mio. EUR an ein 
externes Treuhandvermögen übertragen worden. Dieses ausgela-
gerte Vermögen, das die Anforderungen an Planvermögen erfüllt 
und daher den Netto-Verpfl ichtungsumfang entsprechend mindert, 
wird am Bilanzstichtag zu Marktwerten bewertet.

Der Ermittlung der Verpfl ichtungen aus Altersteilzeitverträgen 
wurden folgende Annahmen zu Grunde gelegt:

Annahmen

in % 2009 2008 2007
    
Zinssatz 5,5 6,0 5,5

Erwarteter Ertrag des 
externen Planvermögens 3,2 6,0 6,0

 

Rückstellungen für laufende Prozesse sind unter Einschätzung 
des voraussichtlichen Prozessausgangs gebildet.

Im Geschäftsjahr 2009 haben sich die einzelnen Rückstellungs-
gruppen wie folgt entwickelt: 

in Mio. €

Verpfl ichtungen
aus Altersteilzeit-

verträgen

Übrige
Personalkosten

Drohende
Verluste aus

schwebenden
Geschäften

Umweltlasten-
sanierung

Prozesse Restrukturierung/
Abfi ndungen

       
Stand 01.01.2009     104     106     117     29     83     22 

Änderung Konsolidierungskreis     1     156     90  –     5     108 

Währungsdifferenzen –  0* – 4  0* – 2  0* 

Verbrauch – 88 – 31 – 203 – 3 – 10 – 13 

Zuführung / Neubildung     41     50     56     3     32     88 

Aufzinsung     8     5     1     1  0*  0* 

Aufl ösung  0* – 2 – 22  0* – 30 – 6 

Umgliederungen – 2  0*     107  – – 1  0* 

Stand 31.12.2009     64     284     142     30     77     199 

in Mio. € 

Festpreis
Kundenverträge

Technik

Überholung
Operating Lease-

Flugzeuge

Gewährleistungen Übrige
Rückstellungen

Summe

       
Stand 01.01.2009     157     177     26     317    1 138 

Änderung Konsolidierungskreis – 23     165 –     27     529 

Währungsdifferenzen  0*     1  0* – 1 – 6 

Verbrauch – 88 – 104 – 15 – 97 – 652 

Zuführung / Neubildung     90     126     19     210     715 

Aufzinsung     4     8 –     2     29 

Aufl ösung – 1 – 5  0* – 14 – 80 

Umgliederungen –     34 – – 69     69 

Stand 31.12.2009     139     402     30     375    1 742 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Die Rückstellungen für Verpfl ichtungen gegenüber Mitarbeitern 
aus Altersteilzeitverträgen zeigen folgenden Finanzierungsstand: 

Finanzierungsstand

in Mio. € 2009 2008
   
Barwert der fondsfi nanzierten Verpfl ichtungen
aus Altersteilzeitverträgen 219 253

Externes Planvermögen – 155 – 149

 64 104

Im Jahr 2005 sind zur Insolvenzversicherung der Erfüllungsrück-
stände des Arbeitgebers aus Altersteilzeitverträgen, in denen der 
Mitarbeiter im sogenannten Blockmodell zunächst die volle 
Arbeitsleistung gegen ein reduziertes Entgelt erbringt und danach 
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Für den langfristigen Anteil der übrigen Rückstellungsgruppen 
werden folgende Zahlungsabfl üsse geschätzt:

in Mio. €
2011 2012 2013 2014 und

Folgejahre
     
Drohende Verluste 
aus schwebenden 
Geschäften 35 15 23 10

Umweltlastensanierung 3 3 3 19

Restrukturierung / 
Abfi ndungen 1 1   0* 0*

Festpreis Kunden-
verträge Technik 17 6 – –

Überholung Operating-
Lease-Flugzeuge 99 63 30 36

Übrige Rückstellungen 12 6 4 46

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Zum Ende des Geschäftsjahres 2008 waren folgende Zahlungs-
abfl üsse geschätzt worden:

in Mio. €
2010 2011 2012 2013 und

Folgejahre
     
Drohende Verluste 
aus schwebenden 
Geschäften 9 3 3 7

Umweltlastensanierung 3 3 3 19

Restrukturierung / 
Abfi ndungen 1 1 1 0*

Festpreis Kunden-
verträge Technik 37 4 – –

Überholung Operating-
Lease-Flugzeuge 37 14 6 26

Übrige Rückstellungen 32 8 2 26

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

38  Finanzielle Verbindlichkeiten nach Kategorien

Finanzielle Verbindlichkeiten in der Bilanz zum 31.12.2009

in Mio. €

Verbindlichkeiten
zum beizulegen-

den Zeitwert
über die GuV  

Derivative Finanz-
instrumente, die 

wirksamer Teil
einer Sicherungs-

beziehung sind

Andere fi nan-
zielle Verbind-

lichkeiten zu 
Anschaffungs-

kosten
    
Finanzschulden – – 6 802

Derivative 
Finanzinstrumente 122 209 – 

Verbindlichkeiten 
aus Lieferungen 
und Leistungen – – 2 552

Sonstige fi nanzielle 
Verbindlichkeiten – – 1 331

Summe 122 209 10 685

Finanzielle Verbindlichkeiten in der Bilanz zum 31.12.2008

in Mio. €

Verbindlichkeiten
zum beizule-

genden Zeitwert
über die GuV  

Derivative Finanz-
instrumente, die 

wirksamer Teil
einer Sicherungs-

beziehung sind

Andere fi nan-
zielle Verbind-

lichkeiten zu 
Anschaffungs-

kosten
    
Finanzschulden – – 3 581

Derivative 
Finanzinstrumente 400 210 –

Verbindlichkeiten 
aus Lieferungen 
und Leistungen – – 2 359

Sonstige fi nanzielle 
Verbindlichkeiten – – 1 318

Summe 400 210 7 258

Für die zum beizulegenden Zeitwert bilanzierten derivativen 
Finanzstrumente wurde die Bewertung auf Basis beobachtbarer 
Marktdaten durchgeführt.

39  Finanzschulden
Die Finanzschulden setzen sich aus einem langfristigen Teil, der 
eine Restlaufzeit von mehr als einem Jahr aufweist, und einem 
unter den kurzfristigen Verbindlichkeiten ausgewiesenen Teil mit 
einer Restlaufzeit von unter einem Jahr zusammen. Die Gesamt-
summe ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Finanzschulden 31.12.2009

in Mio. € Gesamt  Langfristig Kurzfristig
    
Anleihen    2 264    2 170     94 

Verbindlichkeiten gegenüber
Kreditinstituten    1 909    1 535     374 

Leasingverbindlichkeiten und
sonstige Darlehen    2 629    2 404     225 

    6 802    6 109     693 

Finanzschulden 31.12.2008

in Mio. € Gesamt  Langfristig Kurzfristig
    
Anleihen 610 610 – 

Verbindlichkeiten gegenüber
Kreditinstituten  628 409 219 

Leasingverbindlichkeiten und
sonstige Darlehen 2 343 2 142 201 

 3 581  3 161 420 
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Die nachfolgende Tabelle enthält die Buch- und Marktwerte der 
einzelnen Klassen von Finanzschulden. Die angegebenen Markt-
werte der Anleihen entsprechen ihren Börsennotierungen. Die 
Marktwerte für die übrigen Finanzschulden wurden auf Basis der 
am Bilanzstichtag gültigen Zinssätze für entsprechende Restlauf-
zeiten/Tilgungsstrukturen unter Zugrundelegung von zugänglichen 
Marktinformationen (Reuters) ermittelt.

Finanzschulden 31.12.2009 31.12.2008

in Mio. € Buchwert Marktwert Buchwert Marktwert
     
Anleihen 2 264 2 597 610 586

Verbindlichkeiten 
gegenüber
Kreditinstituten 1 909 1 961 628 626

Leasingverbindlich-
keiten und
sonstige Darlehen 2 629 2 752 2 343 2 413

Summe 6 802 7 310 3 581 3 625

Von den Verbindlichkeiten gegenüber Kreditinstituten waren 
1.095 Mio. EUR (Vorjahr: 269 Mio. EUR) besichert.

Weder im Geschäftsjahr 2009 noch im Geschäftsjahr 2008 sind 
Zahlungsverpfl ichtungen unter den genannten Darlehensverträgen 
nicht bzw. nur verzögert erfüllt worden. 

Die Leasingverbindlichkeiten und sonstigen Darlehen stehen aus-
schließlich im Zusammenhang mit den unter „Erläuterung 21“ ab 
S. 174  geschilderten Finanzierungs-Leasingverträgen und den 

unter „Erläuterung 18“ auf S. 171  beschriebenen Flugzeugfi nanzie-
rungen.

40  Langfristige sonstige fi nanzielle Verbindlichkeiten 

Langfristige sonstige fi nanzielle Verbindlichkeiten

in Mio. € 31.12.2009  31.12.2008
   
Verbindlichkeiten gegenüber Kreditinstituten  – – 

Verbindlichkeiten gegenüber 
nahestehenden Unternehmen  – 0* 

Verbindlichkeiten gegenüber übrigen Beteiligungen  – – 

Sonstige fi nanzielle Verbindlichkeiten     87 51 

     87 51 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Der Buchwert der fi nanziellen Verbindlichkeiten entspricht deren 
beizulegendem Zeitwert, da sie variabel bzw. marktüblich verzinst 
sind.

41  Langfristige erhaltene Anzahlungen,  
 Rechnungsabgrenzungsposten und sonstige 
 nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten

Langfristige erhaltene Anzahlungen, Rechnungsabgrenzungsposten
und sonstige nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten

in Mio. € 31.12.2009  31.12.2008
   
Erhaltene Anzahlungen     4     2 

Passiver Rechnungsabgrenzungsposten     623     660 

Sonstige nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten     373     362 

    1 000    1 024 

Mit der Anwendung des IFRIC 13 ab 1. Januar 2009 sind die Ver-
pfl ichtungen aus Meilenbonusprogrammen unter den passiven 
Rechnungsabgrenzungsposten bzw. den sonstigen nicht fi nanziel-
len Verbindlichkeiten auszuweisen „Erläuterung 37“ ab S. 189 .

Der passive Rechnungsabgrenzungsposten enthält mit 581 Mio. 
EUR (Vorjahr: 611 Mio. EUR) abgrenzende Beträge für Verpfl ich-
tungen aus Meilenbonusprogrammen. Unter den sonstigen nicht 
fi nanziellen Verbindlichkeiten sind Verpfl ichtungen aus Meilen-
bonusprogrammen von 364 Mio. EUR (Vorjahr: 349 Mio. EUR) 
erfasst.

Die sonstigen nicht fi nanziellen Verbindlichkeiten beinhalten mit 
4 Mio. EUR (Vorjahr: 4 Mio. EUR) Materialherausgabeverpfl ichtun-
gen und mit 4 Mio. EUR (Vorjahr: 4 Mio. EUR) den Langfristanteil 
der zum beizulegenden Zeitwert bewerteten Verpfl ichtungen aus 
aktienbasierten Vergütungsvereinbarungen, die Teil der variablen 
Vergütung von Vorstand, Führungskräften und außertarifl ichen 
Mitarbeitern sind. In den kurzfristigen sonstigen nicht fi nanziellen 
Verbindlichkeiten sind weitere 7 Mio. EUR (Vorjahr: 14 Mio. EUR) 
enthalten. 

Im Rahmen der aktienbasierten Vergütungsvereinbarungen 
gewähren Lufthansa und weitere beteiligte Konzerngesellschaften 
bei dem noch laufenden Programm 2006 auf ein Eigeninvestment 
in Lufthansa Aktien einen Abschlag von 30 Prozent (Programm 
Vorstand 2006: 50 Prozent) sowie eine Outperformance-Option 
mit einer Laufzeit von jeweils drei (für außertarifl iche Mitarbeiter) 
bis vier Jahren (für Führungskräfte und Vorstandsmitglieder). In 
Abhängigkeit von der Wertentwicklung der Lufthansa Aktie im Ver-
gleich zu einem fi ktiven Index, der sich aus Aktien europäischer 
Wettbewerber zusammensetzt, erhält der Inhaber je Prozentpunkt 
Outperformance bei Ausübung eine Barzahlung. Bei einer Outper-
formance von mehr als 30 Prozent ist die Barzahlung auf einen 
festgelegten Betrag beschränkt.
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€ je
Prozentpunkt

1 % – 10 % 11 % – 20 % 21 % – 30 % > 30 % 
(Cap)

     
Führungskräfte 250 350 450 max. 10 500

Vorstand* 500 700 900 max. 21 000

* Bis 2006 Teilnahme an den Optionsprogrammen für Führungskräfte.

AT-Mitarbeiter erhalten für eine Outperformance zwischen 1 und 
10 Prozent insgesamt 250 EUR pro Option, zwischen 11 und 
20 Prozent 500 EUR, zwischen 21 und 30 Prozent 750 EUR und 
über 30 Prozent maximal 1.000 EUR pro Option. 

Die Outperformance-Programme 2007, 2008 und 2009 sehen 
ein Eigeninvestment in Lufthansa Aktien unter Gewährung eines 
Abschlags von 50 Prozent für Vorstand, Führungskräfte und 
außertarifl iche Mitarbeiter vor.

Die bisherige Outperformance-Option, die an die Entwicklung der 
Lufthansa Aktie im Vergleich zu einem fi ktiven Index aus Aktien 
europäischer Wettbewerber geknüpft ist, wurde um eine Perfor-
mance-Option ergänzt, die an die absolute Entwicklung des Akti-
enkurses der Lufthansa Aktie gebunden ist. Verbessert sich der 
Aktienkurs um mehr als 33 Prozent, wird eine Barzahlung fällig. 
Diese ist bei mehr als 49 Prozent (außertarifl iche Mitarbeiter 
48 Prozent) auf einen Maximalbetrag begrenzt. 
 
Die Barzahlung aus der Outperformance-Option ist bei einer 
Outperformance von mehr als 20 Prozent auf einen festgelegten 
Betrag beschränkt. 

Programm 2007, 2008 und 2009 Outperformance-Option

€ je Prozentpunkt ab 
1 %

Maximalbetrag pro 
Tranche in €

   
Vorstand 1 000 20 000

Führungskräfte 400 8 000

Außertarifl iche Mitarbeiter 200 1 000

Programm 2007, 2008 und 2009 Performance-Option

€ je Prozentpunkt
ab 33 % Performance

Maximalbetrag
pro Tranche in €

   

Vorstand
10 000 +

1 250 je Prozentpunkt 20 000

Führungskräfte
4 000 +

500 je Prozentpunkt 8 000

Außertarifl iche Mitarbeiter
 500 +

100 je Prozentpunkt 1 000

Die Laufzeit der Programme 2007, 2008 und 2009 beträgt jeweils 
drei Jahre.

Alle Optionen sind jeweils im letzten Jahr der Laufzeit zu einem 
festgelegten Zeitpunkt ausübbar. Die (Out)Performance-Abrech-
nung erfolgt in allen Programmen nach dem „Total-Shareholder-
Return-Prinzip“. Die Aktien des Eigeninvestments sind bis zur Aus-
übung gesperrt.

Die Outperformance-Option des Jahres 2006 für Vorstand und 
Führungskräfte konnte im Geschäftsjahr 2009 nach Ablauf von 
drei Jahren erstmalig ausgeübt werden. Die Outperformance-
Option des Jahres 2006 für die außertarifl ichen Mitarbeiter wurde 
im Geschäftsjahr 2009 zur Ausübung fällig. Aus der Outperfor-
mance-Option 2006 wurden insgesamt 13 Mio. EUR ausgezahlt. 
Insgesamt hat sich im Laufe des Geschäftsjahres 2009/2008 der 
Bestand an Optionen wie folgt verändert: 

2009 2008

Anzahl an
Optionen/

Options-
paketen**

Bar-
ausgleich
in Tsd. €

Anzahl an
Optionen/

Options-
paketen**

Bar-
ausgleich
in Tsd. €

      
Ausstehende Optionen
zum 01.01. 8 547 – 8 299 – 

Gewährte Optionen 3 464 – 3 249 – 

Ausgelaufene bzw.
verfallene Optionen 80  – 912 –

Ausgeübte Optionen 2 047 12 562 2 089 12 802*

Ausstehende Optionen
zum 31.12. 8 547 12 802 8 547 12 802

* Davon wurden 10 Mio. EUR erst im Januar 2009 ausgezahlt.
** Die Outperformance-Option sowie die Performance-Option der Programme 
 2009 bzw. 2008 werden als Optionspaket bezeichnet.

Zum 1. Januar 2009 haben Vorstand, Führungskräfte/Kapitäne 
und außertarifl ich angestellte Mitarbeiter im Rahmen der Pro-
gramme insgesamt 1.821.078 Aktien, zum 31. Dezember 2009 
insgesamt 2.483.781 Aktien gehalten. 

Die beizulegenden Zeitwerte der insgesamt elf noch laufenden 
Optionsprogramme wurden mit Hilfe von Monte-Carlo-Simulatio-
nen ermittelt. Hierbei werden die zukünftigen Renditen der Aktien 
des Vergleichsindex sowie der Deutschen Lufthansa AG simuliert 
und der Wert der Optionsrechte als zu erwartender Ausschüt-
tungsbetrag ermittelt. 
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Insgesamt wurden folgende beizulegende Werte ermittelt:

in € pro Option
Eigeninvestition Beizulegender

Zeitwert
   
Vorstand* 

Outperformance-Option 2006 1 000 13 923

Optionen 2007 2 000 12 709

Optionen 2008 2 000 8 929

Optionen 2009 2 000 11 506

Führungskräfte 

Outperformance-Option 2006 2 500 6 962

Optionen 2007 2 000 5 084

Optionen 2008 2 000 3 571

Optionen 2009 2 000 4 602

Außertarifl iche Mitarbeiter 

Optionen 2007 1 000 644

Optionen 2008 1 000 453

Optionen 2009 1 000 581

* Bis 2006 Teilnahme an den Optionsprogrammen für Führungskräfte.

In die Monte-Carlo-Simulation sind die gewichteten durchschnitt-
lichen Aktienkurse zum Stichtag eingefl ossen. Gemäß Programm-
bedingungen handelt es sich dabei um die 100-Tage-Durch-
schnittskurse (Programme 2007, 2008 und 2009: 50-Tage-Durch-
schnittskurse) der Deutschen Lufthansa AG sowie der jeweils im 
Vergleichsindex enthaltenen Aktien der Wettbewerber. Die verwen-
deten Volatilitäten und Korrelationen stellen stichtagsbezogene 
und laufzeitabhängige Erwartungswerte auf Basis aktueller Markt-
einschätzungen dar.

Als Zinssatz wurden der Restlaufzeit der Outperformance-Option 
jeweils entsprechende Swap-Rates verwendet. Für die Bewertung 
wurden die maximalen Laufzeiten der Programme berücksichtigt.
 
Die vom externen Dienstleister verwendeten Parameter sind in 
folgender Übersicht zusammengestellt.

Referenzpreis

in EUR / GBP

Outper-
formance-

Option 2006

Optionen 
2007

Optionen 
2008

Optionen
2009

     
Lufthansa 15,34 19,54 13,54 11,57

Air France-KLM 21,17 25,52 15,14 11,51

British Airways 396,46 389,77 191,45 209,98

Iberia 2,05 3,41 1,82 2,00

Alitalia 0,85 – – –

Ryanair 7,75 5,26 2,46 3,33

easyJet 441,44 586,41 326,86 365,33

Air Berlin 11,23 11,73 3,46 3,78

Erwartete Volatilitäten für

in %

Options-
programme 

2006 bis 2007

Optionen 2008 Optionen 2009

    
Lufthansa 38,52 41,64 36,94

Air France-KLM 51,11 53,94 48,11

British Airways 56,62 63,87 55,92

Iberia 41,68 53,24 47,89

Alitalia 0,00 –  –

Ryanair 45,46 59,94 65,86

easyJet                      44,68 58,46 51,62

Air Berlin 48,89 65,56 58,71

Risikoloser Zinssatz
0,73 % – 1,64 % für Eurozone, 

0,57 % – 1,80 % für Großbritannien

Fluktuation 4,4 % 

Der im Personalaufwand enthaltene Gesamtaufwand für Options-
programme betrug 10 Mio. EUR (Vorjahr: 7 Mio. EUR).
 
42  Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen   
 sowie sonstige kurzfristige fi nanzielle Verbindlichkeiten

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 
gegenüber nahestehenden Unternehmen     105     47 

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 
gegenüber übrigen Beteiligungen     12     34 

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 
gegenüber Konzernfremden    2 435    2 278 

   2 552    2 359 

Sonstige Verbindlichkeiten

Verbindlichkeiten gegenüber Kreditinstituten     58 58

Sonstige Verbindlichkeiten gegenüber 
nahestehenden Unternehmen     185 183

Sonstige Verbindlichkeiten gegenüber 
übrigen Beteiligungen – –

Sonstige fi nanzielle Verbindlichkeiten    1 001 1 026

    1 244 1 267

Summe    3 796 3 626

43  Kurzfristige erhaltene Anzahlungen, 
 Rechnungsabgrenzungsposten und sonstige 
 nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Erhaltene Anzahlungen     192     14 

Passivischer Saldo aus erhaltenen Anzahlungen 
und Forderungen aus unfertigen Aufträgen     81     167 

Passiver Rechnungsabgrenzungsposten     344     345 

Sonstige nicht fi nanzielle Verbindlichkeiten     391     356 

    1 008     882 
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Verpfl ichtungen aus Meilenbonusprogrammen „Erläuterung 37“ ab 
S. 189  und „Erläuterung 41“ ab S. 192  sind in Höhe von 306 Mio. EUR 

(Vorjahr: 315 Mio. EUR) unter den passiven Rechnungsabgren-
zungsposten und mit 185 Mio. EUR (Vorjahr: 179 Mio. EUR) unter 
den sonstigen nicht fi nanziellen Verbindlichkeiten erfasst.

Der passive Rechnungsabgrenzungsposten enthält zudem 
7 Mio. EUR (Vorjahr: 4 Mio. EUR) aus für Investitionen erhaltenen 
Zuschüssen und Zulagen, die entsprechend der Nutzungsdauer 
der Investitionsgüter in Folgejahren aufgelöst werden. 

Die sonstigen Verbindlichkeiten enthalten mit 199 Mio. EUR 
(Vorjahr: 163 Mio. EUR) abgegrenzte Beträge für nicht genommene 
Urlaubstage und Überstunden und mit 7 Mio. EUR (Vorjahr: 
14 Mio. EUR) den Kurzfristanteil der zum beizulegenden Zeitwert 
bewerteten Verpfl ichtungen aus aktienbasierten Vergütungsver-
einbarungen „Erläuterung 41“ ab S. 192 . 

 
Sonstige Erläuterungen

44  Erfolgsunsicherheiten und Ereignisse 
 nach dem Bilanzstichtag

Eventualverbindlichkeiten

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Aus Bürgschaften, Wechsel- 
und Scheckbürgschaften 855 861

Aus Gewährleistungsverträgen 897 901

Aus der Bestellung von Sicherheiten 
für fremde Verbindlichkeiten 13 3

In den Bürgschaften ist ein Betrag von 831 Mio. EUR (Vorjahr: 838 
Mio. EUR), in den Gewährleistungen ein Betrag von 290 Mio. EUR 
(Vorjahr: 312 Mio. EUR) enthalten, der jeweils Eventualverbindlich-
keiten gegenüber Gläubigern von Joint Ventures betrifft. Insge-
samt 1.114 Mio. EUR (Vorjahr: 1.138 Mio. EUR) entfallen auf die 
Übernahme gesamtschuldnerischer Bürgschaften und Gewähr-
leistungen. Diesem Betrag stehen Ausgleichsansprüche gegen 
die übrigen Gesamtschuldner in Höhe von 1.022 Mio. EUR (Vor-
jahr: 1.040 Mio. EUR) gegenüber. Soweit Jahresabschlüsse noch 
nicht vorliegen, sind die vorgenannten Beträge vorläufi g.

Wegen geringer Wahrscheinlichkeit der Inanspruchnahme musste 
die Bildung verschiedener Rückstellungen mit einer gesamten mög-
lichen fi nanziellen Ergebnisauswirkung von 163 Mio. EUR (Vorjahr: 
195 Mio. EUR) für Folgejahre unterbleiben. Aus der im Konzernab-
schluss 2008 beschriebenen Eventualforderung im Zusammenhang 
mit einem Beteiligungsverkauf können voraussichtlich keine weiteren 
Beträge vereinnahmt werden. Aus fest kontrahierten Flugzeugkauf-
verträgen über sechs Airbus A300-600 werden für das Geschäfts-

jahr 2010 Gewinne von 12 Mio. EUR erwartet. Aus diesen Verkäu-
fen sowie ebenfalls fest kontrahierten Flugzeugkaufverträgen über 
zwölf Canadair Regional Jet 200 werden im Jahr 2010 insgesamt 
64 Mio. EUR zufl ießen. Hinsichtlich der im Konzernabschluss 2008 
beschriebenen Eventualforderung aus einer D&O-Police im Zusam-
menhang mit einem Schadensfall in Skandinavien haben sich die 
Deutsche Lufthansa AG und die beteiligten Versicherungsgesell-
schaften im Rahmen einer entsprechenden Vergleichsvereinbarung 
vom 23. März 2009 auf einen zu zahlenden Schadensersatz in 
Höhe von 40 Mio. EUR verständigt. Damit sind sämtliche Ansprüche 
aus dem vorgenannten Schadensfall abgegolten.

Am 4. Februar 2010 trug das Handelsgericht Wien den in der 
Hauptversammlung der Austrian Airlines am 16. Dezember 2009 
beschlossenen Gesellschafterausschluss (Squeeze-out) in das 
Firmenbuch des Handelsgerichts ein. Alle Anteile der Minderheits-
aktionäre gingen damit auf den Hauptaktionär ÖLH Österreichische
Luftverkehrs-Holding-GmbH über. Soweit über diese Mitglied-
schaftsrechte Wertpapiere ausgegeben wurden, verbriefen diese 
nur noch den Anspruch auf Barabfi ndung. Mit der Eintragung des 
Squeeze out-Beschlusses wurde der amtliche Handel ausgesetzt 
und das Delisting der Aktien der Austrian Airlines AG eingeleitet. 
Im Februar 2010 unterzeichneten Vorstand und Betriebsrat der Luft-
hansa Cargo eine Verlängerung der Kurzarbeit für tarifl iche und 
außertarifl iche Bodenmitarbeiter in Deutschland bis zum 28. Feb-
ruar 2011 bei reduzierter Kurzarbeitsquote von 20 Prozent. Durch 
die Maßnahme kann Lufthansa Cargo ihre Personalkapazitäten 
weiterhin fl exibel an die Nachfrageentwicklung im Luftfrachtge-
schäft anpassen. Vorstandsmitglieder und Führungskräfte beteiligen 
sich mit einem freiwilligen Gehaltsverzicht.

Am 19. Februar 2010 einigten sich Lufthansa und Fraport auf einen 
Kompromiss bei den Flughafenentgelten, der Planungssicherheit 
bis 2015 gibt. Danach werden neben der bereits vereinbarten 
Entgelterhöhung von 12,5 Prozent für die Jahre 2010 und 2011
die Flughafenentgelte von 2012 bis 2015 um jeweils 2,9 Prozent 
steigen. Der Vertrag berücksichtigt darüber hinaus die zukünftige 
Passagierentwicklung am Standort Frankfurt. Im Zuge der laufen-
den Tarifauseinandersetzung rief die Vereinigung Cockpit (VC) nach 
einer Urabstimmung die Piloten von Lufthansa Passage, Lufthansa 
Cargo und Germanwings zu Streikmaßnahmen auf, die am 22. Feb-
ruar 2010 begannen. Die betroffenen Gesellschaften passten ihr 
Flugangebot mit einem eingeschränkten Sonderfl ugplan an. Ange-
sichts der aus Unternehmenssicht unangemessenen Streikmaß-
nahmen und -forderungen beantragte Lufthansa unmittelbar nach 
Scheitern der Verhandlungen eine einstweilige Verfügung, in deren 
Verhandlung auf Anraten des Arbeitsgerichts Frankfurt am 22. Feb-
ruar ein Aussetzen des Streiks und Friedenspfl icht bis zum 8. März 
vereinbart wurden. Mit dem Verzicht der VC auf eine strittige Forde-
rung bezüglich Lufthansa Italia wurde die Grundlage für konstruktive 
Gespräche am Verhandlungstisch über Fragen zum Mantel- und 
Vergütungstarifvertrag im deutschen Tarifgebiet geschaffen.
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45  Sonstige fi nanzielle Verpfl ichtungen
Zum 31. Dezember 2009 besteht ein Bestellobligo für Investitionen 
in das Sachanlagevermögen und für immaterielle Vermögens-
werte von insgesamt 6,4 Mrd. EUR (Vorjahr: 7,2 Mrd. EUR). 

Darüber hinaus bestehen aus Beteiligungsverhältnissen Eigen-
kapital- bzw. Gesellschafterdarlehens-Zusagen von 49 Mio. EUR 
(Vorjahr: 62 Mio. EUR). Aus Kaufverträgen und gewährten Put-
Optionen bestehen Übernahmeverpfl ichtungen für Gesellschafts-
anteile in Höhe von 15 Mio. EUR (Vorjahr: 0,5 Mrd. EUR). Im Vorjahr 
war ein negativer Marktwert für eine im Zusammenhang mit dem 
Erwerb einer Beteiligung gewährten Put-Option mit 312 Mio. EUR 
unter den kurzfristigen derivativen Finanzinstrumenten passiviert.

46  Sicherungspolitik und Finanzderivate
Der Lufthansa Konzern ist als international tätiger Luftverkehrs-
konzern Wechselkurs-, Zins- und Treibstoffpreisänderungsrisiken 
sowie Kredit- und Liquiditätsrisiken ausgesetzt. Unternehmens-
politik ist es, diese Risiken durch ein systematisches Finanz-
management zu begrenzen.

Preisrisiko
Wechselkursschwankungen zwischen dem Euro und anderen 
Währungen, Zinsschwankungen an den internationalen Geld- und 
Kapitalmärkten sowie Preisschwankungen an den Märkten für 
Rohöl und Ölprodukte stellen die wesentlichen Preisrisiken für den 
Lufthansa Konzern dar. Die Sicherungspolitik zur Eingrenzung die-
ser Risiken wird vom Vorstand vorgegeben und ist in konzerninter-
nen Richtlinien dokumentiert. Sie sieht auch den Einsatz derivati-
ver Finanzinstrumente vor. Die entsprechenden Finanztransaktio-
nen werden nur mit bonitätsmäßig erstklassigen Kontrahenten 
abgeschlossen.

Im Hinblick auf Währungsrisiken aus dem operativen Geschäft 
befi ndet sich Lufthansa im Wesentlichen im US-Dollar aufgrund 
der dollarabhängigen Treibstoffzahlungen in einer Nettozahler-
Position. In den übrigen Währungen liegen grundsätzlich Netto-
überschüsse vor. Als Hauptrisiken gelten hier das Britische Pfund 
und der Japanische Yen. Währungsrisiken aus dem geplanten 
operativen Exposure werden in der Regel schrittweise über einen 
Zeitraum von 24 Monaten mittels Termingeschäften gesichert. 
Dabei liegt der durchschnittliche Sicherungsgrad bei 50 Prozent. 

Das Exposure zum Ende des Geschäftsjahres 2009 zeigt im 
operativen Geschäft für die nächsten 24 Monate folgende Werte: 

in Mio. USD YEN GBP
    
Exposure (Währung) – 8 442 138 358 671

Exposure (EUR zum Kassakurs) – 5 620 1 066 736

Sicherungen (Währung) 3 670 – 56 657 – 185

Sicherungsgrad 43 % 41 % 28 %

Währungsrisiken aus Flugzeuginvestitionen werden grundsätzlich 
zu 50 Prozent bei Vertragsabschluss gesichert. Der Sicherungs-
grad wird erhöht, wenn während der Vertragslaufzeit der Kalkula-
tionskurs des Investvorhabens deutlich über- oder unterschritten 
wird. In den letzten 24 Monaten vor Zahlung wird der Sicherungs-
grad in halbjährlichen 10-Prozent-Schritten erhöht, sodass der 
Sicherungsgrad am Ende 90 Prozent entspricht. Als Sicherungs-
instrumente kommen neben Termingeschäften auch Bandbreiten-
optionen zum Einsatz. Das Exposure für Investitionen betrug aus 
Sicht des Jahresendes 2009: 

in Mio. 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
        
Exposure Netto-
Investitionen (USD) – 2 214 – 1 981 – 1 256 – 904 – 686 – 366 – 280

Exposure Netto-
Investitionen 
(EUR zum Kassakurs) – 1 474 – 1 318 – 836 – 602 – 457 – 244 – 186

Sicherungen (USD) 1 824 1 603 997 804 575 261 207

Sicherungsgrad 82 % 81 % 79 % 89 % 84 % 71 % 74 %

Lufthansa verfolgt das Ziel, 85 Prozent ihrer Finanzverbindlichkeiten 
variabel zu verzinsen. Mit diesem Prozentsatz wird sowohl dem 
Ziel der langfristigen Zinsaufwandsminimierung als auch dem Ziel 
der Reduzierung der Ergebnisvolatilität Rechnung getragen. 

Zinsänderungsrisiken aus Finanzverbindlichkeiten werden daher 
nur zu 15 Prozent gesichert. 

Die Float/Fix-Ratio der langfristigen Geldaufnahmen betrug aus 
Sicht des Geschäftsjahresendes 2009:

Exposure

in Mio. €  2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 
            
Fix LH 1 361 1 140 970 743 570 477 402 343 263 194 115

Variabel LH 5 279 4 893 4 312 3 782 3 119 1 762 1 430 481 362 234 99

Float / Fix-Ratio 80 % 81 % 82 % 84 % 85 % 79 % 78 % 58 % 58 % 55 % 46 %
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Fremdwährungsrisiken aus Finanzverbindlichkeiten werden dage-
gen grundsätzlich mittels Zins-/Währungsswaps zu 100 Prozent 
gesichert. Diese Sicherungsgeschäfte werden nach IAS 39 als 
Handelsgeschäfte behandelt.

Im Geschäftsjahr 2009 betrug der Anteil der Treibstoffaufwendun-
gen an den betrieblichen Aufwendungen des Lufthansa Konzerns 
14,7 Prozent (Vorjahr: 20,8 Prozent). Starke Veränderungen der 
Treibstoffpreise können daher das Ergebnis des Konzerns erheb-
lich beeinfl ussen. 

Zur Begrenzung des Treibstoffpreisrisikos werden in der Regel 
Rohöl-Preissicherungsgeschäfte abgeschlossen. Sicherungsgrad 
und Sicherungshorizont sind abhängig von dem Risikoprofi l, das 
sich aus dem Geschäftsmodell einer Konzerngesellschaft ergibt. 
Grundsätzlich erfolgt hierbei eine monatliche Absicherung von 
jeweils bis zu 5 Prozent des Exposures für bis zu 24 Monate in 
Bandbreitenoptionen und sonstigen Sicherungskombinationen. 
Der so erreichte maximale Sicherungsgrad im Monat sieben 
beträgt bis zu 85 Prozent. 

Von dem beschriebenen, regelbasierten Sicherungsvorgehen 
kann in einem durch eine Limitsystematik begrenzten Umfang 
abgewichen werden. 

Die Treibstoffexposures betrugen aus Sicht des Geschäftsjahres-
endes:

Treibstoffexposures  

2010 2011
    
Treibstoffbedarf Tsd. t 8 699 8 829

Sicherungen Tsd. t 5 851 2 275

Sicherungsgrad in % 67,3 25,8

Zur Absicherung der Wechselkurs-, Zins- und Treibstoffpreisrisiken 
bestehen zum Bilanzstichtag folgende Sicherungsgeschäfte:

Absicherung 
von Zeitwerten

Absicherung 
von Cashfl ows

in Mio. €
Marktwert

31.12.2009
Marktwert

31.12.2008
Marktwert

31.12.2009
Marktwert

31.12.2008
      
Zinsswaps 87 34 – – 0*

Bandbreitenoptionen 
Treibstoff  -
preis sicherung – – 162 – 10

Sicherungskombi-
nationen Treibstoff-
preissicherung – – 169 – 152

Termingeschäfte 
Devisensicherung 0* 0* – 228 290

Bandbreitenoptionen 
Devisensicherung – – 59 103

Gesamt 87 34 162 231

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Die angegebenen Marktwerte der Finanzderivate entsprechen 
jeweils dem Preis, zu dem ein unabhängiger Dritter die Rechte und/
oder Pfl ichten aus diesem Finanzinstrument übernehmen würde.

Die beizulegenden Zeitwerte der Zinsderivate entsprechen dem 
jeweiligen Marktwert, der durch geeignete fi nanzmathematische 
Verfahren, wie durch Diskontierung erwarteter künftiger Cash-
fl ows, bestimmt wird. Die Diskontierung berücksichtigt markt -
üb liche Zinsen und die Restlaufzeiten der jeweiligen Instrumente.

Devisentermingeschäfte und -swaps werden einzeln mit ihren 
jeweiligen Terminkursen bewertet und auf Basis der entsprechen-
den Zinskurve auf den Stichtag diskontiert. Die Marktpreise von 
Devisenoptionen sowie den Optionen, die im Rahmen der Treib-
stoffpreissicherung verwendet werden, werden über anerkannte 
Optionspreismodelle ermittelt.

Die Treibstoffpreis- und Devisensicherungsgeschäfte zur Absiche-
rung von Cashfl ows werden sich im Periodenergebnis bzw. in den 
Anschaffungskosten von gesicherten Investitionen nach derzeiti-
gem Kenntnisstand zum Fälligkeitszeitpunkt wie folgt auswirken:

Geschäftsjahr 
in Mio. €

Perioden -
ergebnis

Erstmalige Bewer-
tung von Anschaf-

fungskosten 1)

Gesamt

    
2010 216 – 78 138

2011 124 – 37 87

2012 32 – 20 12

2013 0* – 17 – 17

2014 – – 21 – 21

2015 – – 20 – 20

2016 – – 16 – 16

Gesamt 372 – 210 162

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
1) Negative Vorzeichen bedeuten eine Erhöhung der Anschaffungskosten.
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Im Geschäftsjahr 2009 wurden aus fälligen Treibstoffpreissiche-
rungsgeschäften aus dem Eigenkapital 160 Mio. EUR in den 
Treibstoffaufwand erhöhend gebucht, aus Devisensicherungs-
geschäften 574 Mio. EUR aus dem Eigenkapital in den sonstigen 
betrieblichen Ertrag und 301 Mio. EUR in den sonstigen betrieb-
lichen Aufwand und 111 Mio. EUR anschaffungskostenerhöhend 
auf Flugzeuge gebucht. 
 
Darüber hinaus werden sich Zinsswaps zur Absicherung von 
Cashfl ows sukzessive über ihre jeweilige Laufzeit bis zur Endfällig-
keit im Periodenergebnis wie folgt auswirken:

Endfälligkeit Geschäftsjahr  
in Mio. €

Marktwert 
31.12.2009

  
2011 0*

Gesamt 0* 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Die Marktwertentwicklung der Derivate, die nicht als wirksame 
Sicherungsgeschäfte nach IAS 39 qualifi ziert werden konnten, 
ist der Gewinn- und Verlustrechnung „Erläuterung 13“ auf S. 166  

zu entnehmen. 

Die folgenden Sensitivitätsanalysen nach IFRS 7 zeigen, wie 
Ergebnis und Eigenkapital sich verändern, wenn die Preisrisiko-
variablen aus Sicht des Bilanzstichtags anders ausgefallen wären:

in Mio. €
Auswirkungen auf 

das Ergebnis *
Auswirkungen auf 
das Eigenkapital *

   
Treibstoffpreis   

+ 10 % – + 145

– 10 % – – 137

Währung – USD   

+ 10 % – 120 + 561

– 10 % + 114 – 441

Währung – YEN   

+ 10 % – 10 – 36

– 10 % + 9 + 29

Währung – GBP   

+ 10 % – 5 – 16

– 10 % + 3 + 14

Zins   

– 100 Basispunkte + 18 + 23

+ 100 Basispunkte – 17 – 24

* Alle Beträge nach Berücksichtigung latenter Steuereffekte; 
 Vorzeichen stehen in Bezug zum Ergebnis bzw. Eigenkapital. 

Die obigen Werte für die Zinsrisikokomponente enthalten keine 
Sensitivierung für ein Schuldscheindarlehen, für das eine Value-at-
Risk-Betrachtung durchgeführt wurde. Die Wertentwicklung dieses 
Schuldscheindarlehens ist an ein spezielles Anlagenportfolio 
geknüpft. 

Die durchgeführte historische Value-at-Risk-Analyse zeigt, dass in 
99 Prozent aller Fälle in den folgenden zehn Tagen der Wertverlust 
1,1 Prozent (1 Mio. EUR) nicht überschritten hat.

Liquiditätsrisiko
Komplexe Finanzplanungssysteme sichern die frühzeitige Erken-
nung der künftigen Liquiditätssituation. Auf Basis der Ergebnisse 
der Konzernstrategie- und Konzernplanungsprozesse erfolgt eine 
monatliche rollierende und grundsätzlich währungsdifferenzierte 
Liquiditätsplanung mit einem Planungshorizont von 24 Monaten. 
Diese Planung bietet ein aktuelles Bild der zu erwartenden Liquidi-
tätsentwicklung auf Gesellschafts- und Währungsebene.

Als Liquiditätsreserve hält Lufthansa grundsätzlich eine kurzfristig 
verfügbare Liquidität in Höhe von mindestens 2,3 Mrd. EUR vor. 
Zum 31. Dezember 2009 verfügte der Lufthansa Konzern wie im 
Vorjahr über zugesagte freie Kreditlinien in Höhe von 1,7 Mrd. EUR 
(Vorjahr: 1,8 Mrd. EUR).

Eine Laufzeitenanalyse für die unter „Erläuterung 39“ ab S. 191  auf-
geführten Finanzschulden sowie die unter „Erläuterung 26“ auf S. 180  
aufgeführten derivativen Finanzinstrumente, basierend auf undis-
kontierten Brutto-Zahlungsströmen inklusive zugehöriger Zins-
zahlungen, zeigt die folgenden zu erwartenden Zahlungszufl üsse 
und -abfl üsse aus Sicht des Bilanzstichtags 31. Dezember 2009. 
Aufgrund der eingesetzten Sicherungsgeschäfte bestehen zum 
überwiegenden Teil unmittelbare Zusammenhänge zwischen den 
dargestellten Zahlungsmittelzufl üssen und -abfl üssen der deriva-
tiven Finanz instrumente.

Derivative Finanzinstrumente

in Mio. € Zufl üsse Abfl üsse Netto
     
Im 1. Quartal 3 147 – 3 131 16

Bis 1 Jahr * 5 924 – 5 855 69

1 – 5 Jahre 8 104 – 8 088 16

Später 1 313 – 1 387 – 74

* Ohne Zahlungen des ersten Quartals.
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Nicht-derivative Finanzinstrumente

in Mio. € Zufl üsse ** Abfl üsse Netto
     
Im 1. Quartal 3 – 268 – 265

Bis 1 Jahr * 4 – 588 – 584

1 – 5 Jahre 97 – 4 757 – 4 660

Später 0 – 2 844 – 2 844

* Ohne Zahlungen des ersten Quartals.
** Die hier dargestellten Zufl üsse aus Finanzschulden sind Zufl üsse aus einem Deposit, 
 welches zur Tilgung des Darlehens verwendet wird. Den Zufl üssen stehen Abfl üsse in 
 gleicher Höhe gegenüber.

Kreditrisiko
Der Verkauf von Passage- und Frachtdokumenten wird größten-
teils über Agenturen abgewickelt. Diese Agenturen sind überwie-
gend länderspezifi schen Clearingsystemen für die Abrechnung 
von Passage- bzw. Frachtverkäufen angeschlossen. Die Bonität 
der Agenten wird von den jeweiligen Clearingstellen überprüft. 
Das Kreditrisiko bei Verkaufsagenten ist aufgrund der breiten 
Streuung weltweit relativ gering.

Forderungen und Verbindlichkeiten zwischen den Luftverkehrsge-
sellschaften werden auf bilateraler Basis oder mittels Verrechnung 
über ein Clearing House der International Air Transport Association 
(IATA) beglichen, soweit die einer Leistung zu Grunde liegenden 
Verträge nicht ausdrücklich etwas anderes vorsehen. Die grund-
sätzliche Verrechnung mittels Saldierung aller Forderungen und 
Verbindlichkeiten in wöchentlichen Intervallen führt zu einer deut-
lichen Reduzierung des Ausfallrisikos. Im Einzelfall wird im jeweili-
gen Leistungsvertrag bei sonstigen Geschäften eine gesonderte 
Sicherheit gefordert.

Für alle übrigen Leistungsbeziehungen gilt, dass zur Vermeidung 
von Zahlungsausfällen in Abhängigkeit von Art und Höhe der 
jeweiligen Leistung Sicherheiten verlangt, Kreditauskünfte/Refe-
renzen eingeholt oder historische Daten aus der bisherigen 
Geschäftsbeziehung, insbesondere dem Zahlungsverhalten, 
genutzt werden.

Kontrahentenrisiken in Zusammenhang mit Kreditkartengesell-
schaften werden eng überwacht, Zahlungseingänge täglich über-
prüft. Zur Reduktion des Ausfallrisikos wurden außerdem Zah-
lungsziele mit einzelnen Kreditkartengesellschaften in den Jahren 
2007 und 2008 deutlich reduziert.

Bei erkennbaren Risiken werden angemessene Wertberichtigun-
gen auf Forderungen gebildet.

Das maximale Kreditrisiko aus einer möglichen Zahlungsunfähig-
keit von Schuldnern aus Ausleihungen und Forderungen beträgt 
zum 31. Dezember 2009 3.539 Mio. EUR und setzt sich wie folgt 
zusammen:

in Mio. € 31.12.2009 31.12.2008
   
Ausleihungen 132 162

Langfristige Forderungen 374 313

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 
und sonstige kurzfristige Forderungen 3 033 3 015

 3 539 3 490

 
Die wertberichtigten Ausleihungen und Forderungen haben sich 
wie folgt entwickelt:

in Mio. € 01.01.2009
  
Bruttowert 200

Wertberichtigung – 175

Buchwert 01.01.2009 25

in Mio. € 31.12.2009
  
Bruttowert 211

Wertberichtigung – 188

Buchwert 31.12.2009 23

Weitere 127 Mio. EUR (Vorjahr: 120 Mio. EUR) waren bereits über-
fällig, aber nicht abgeschrieben. 

Die Altersstruktur der überfälligen Forderungen stellt sich wie 
folgt dar:

in Mio. €
  
Bis zu 90 Tagen 86

Zwischen 90 und 180 Tagen 14

Älter als 180 Tage 27

Sicherheiten für wertberichtigte Forderungen bestehen in Höhe 
von 13 Mio. EUR (Vorjahr: 10 Mio. EUR). Für überfällige, noch 
nicht wertberichtigte Forderungen bestehen keine Sicherheiten.

Das Kreditrisiko aus zur Veräußerung verfügbaren fi nanziellen 
Vermögenswerten besteht in Höhe der Wertpapiere, die keine 
Eigenkapitalinstrumente darstellen. Die lang- und kurzfristig 
klassifi zierten Wertpapiere entfallen auf:

in Mio. € 31.12.2009
  
Fremdkapitalinstrumente 3 507

Eigenkapitalinstrumente 145

Wertpapiere gesamt 3 652  

 

199Lufthansa Geschäftsbericht 2009

Konzernanhang
Sonstige Erläuterungen



Die Wertpapiere, die Fremdkapitaltitel sind, weisen folgende 
Ratings (Standard & Poor’s) auf:

in Mio. €
  
AAA 770

AAA – 690

AA+ 87

AA 72

AA – 236

A+ 463

A 462

A – 467

BBB+ 164

BBB 57

Unter BBB bzw. kein Rating 39

Gesamt 3 507

Das Kreditrisiko aus derivativen Finanzinstrumenten besteht in der 
Gefahr des Ausfalls eines Vertragspartners. Das maximale Kredit-
risiko ergibt sich aus der Summe an Geschäften mit den Vertrags-
partnern, bei denen per Saldo positive Marktwerte vorliegen. 

Zum 31. Dezember 2009 betrug das Kreditrisiko aus derivativen 
Finanzinstrumenten, die wirksamer Teil einer Sicherungsbeziehung 
sind, 458 Mio. EUR, zum 31. Dezember 2008 475 Mio. EUR. Das 
Kontrahentenausfallrisiko aus Finanzmarktgeschäften ist durch die 
Festlegung des maximalen Risikos unter Berücksichtigung der 
Bonitätseinstufung anerkannter Rating-Agenturen begrenzt.

Die zum Bilanzstichtag vorliegenden positiven Marktwerte stam-
men aus Geschäften mit Vertragspartnern, die folgende Ratings 
(Standard & Poor’s) aufweisen:

in Mio. €
  
AA 76

AA – 27

A+ 114

A 224

A – 0*

BBB+ 10

Kein Rating 7

Gesamt       458

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Das Kreditrisiko aus derivativen Finanzinstrumenten, die zum 
beizulegenden Zeitwert über die GuV bilanziert sind, besteht 
am 31. Dezember 2009 in Höhe von 37 Mio. EUR und ergibt 
sich aus der Summe an Geschäften mit den Vertragspartnern, 
bei denen per Saldo positive Marktwerte vorliegen. 

Die Vertrags partner weisen folgende Ratings 
(Standard & Poor’s) auf:

in Mio. €
  
AA 0* 

AA – 1

A+ 0*

A 35

BBB+ 1

Gesamt         37

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

47  Segmentberichterstattung
Zu den Auswirkungen des ab 1. Januar 2009 anzuwendenden 
IFRS 8 „Geschäftssegmente“ auf die Segmentberichterstattung 
wird auf die Ausführungen im ersten Kapitel des Konzernanhangs 
„Angewendete International Financial Reporting Standards (IFRS) 
und Interpretationen (IFRIC)“ verwiesen.

Der Lufthansa Konzern ist in fünf wesentlichen Geschäftsfeldern 
tätig: im Passagier-Linienluftverkehr („Passage Airline Gruppe“) 
durch die Deutsche Lufthansa AG, die Lufthansa CityLine GmbH, 
die Swiss International Air Lines AG, die Austrian Airlines AG, die 
British Midland Ltd., die Air Dolomiti S.p.A., die Eurowings Luftver-
kehrs AG und die Germanwings GmbH, im Fracht-Linienluftver-
kehr („Logistik“) durch die Lufthansa Cargo-Gruppe, in der Flug-
zeugwartung und -überholung („Technik“) durch die Lufthansa 
Technik-Gruppe, im Bereich EDV-Dienstleistungen („IT Services“) 
durch die Lufthansa Systems-Gruppe und im Bereich Catering 
durch die LSG Lufthansa Service/Sky Chefs-Gruppe. Das bishe-
rige Geschäftsfeld „Passagierbeförderung“ wird dabei unter der 
neuen Bezeichnung „Passage Airline Gruppe“ ohne Einbeziehung 
der zentralen Konzernfunktionen dargestellt.

Die Berichterstattung zum bisherigen Segment „Service- und 
Finanzgesellschaften“, in dem die Lufthansa Commercial Holding 
GmbH, die Lufthansa AirPlus Servicekarten GmbH, die Lufthansa 
Flight Training GmbH und weitere Beteiligungen, die das operative 
Geschäft des Lufthansa Konzerns ergänzen, zusammengefasst 
dargestellt wurden, entfällt, da sich für dieses operative Segment 
keine Berichtspfl icht nach IFRS 8 ergibt. Die Ergebnisse dieser 
Gesellschaften werden gemeinsam mit denen der zentralen Kon-
zernfunktionen in der Spalte „Sonstige“ der Segmentberichterstat-
tung dargestellt. 
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Verkäufe und Erlöse zwischen den Geschäftsfeldern werden 
grundsätzlich zu Preisen erbracht, wie sie auch mit Dritten ver-
einbart würden. Verwaltungsleistungen werden als Kostenumlagen 
berechnet.

Zu den Außenumsätzen bei den Verkehrserlösen siehe auch 
„Erläuterung 3“ auf S. 163 .

 

Segmentinformationen nach Geschäftsfeldern 2009 

Passage 
Airline 

Gruppe 1)

Logistik 1) Technik IT Services Catering 1) Summe 
berichts-

pfl ichtiger 
operativer 
Segmente

Sonstige Überleitung Konzern

in Mio. €
Nicht 

zugeordnet
Konsoli-
dierung

              
Außenumsätze    16 225    1 928    2 297     244    1 589    22 283  –  –  –    22 283 

 davon Verkehrserlöse    15 430    1 844  –  –  –    17 274  –     330  –    17 604 

Konzerninnenumsätze     573     23    1 666     361     513    3 136  –  – – 3 136  –    

Umsatzerlöse    16 798    1 951    3 963     605    2 102    25 419  –  – – 3 136    22 283 

Operative sonstige Erträge    1 265     111     157     38     125    1 696    1 230  – – 454    2 472 

Operative Gesamterlöse    18 063    2 062    4 120     643    2 227    27 115    1 230  – – 3 590    24 755 

Operative betriebliche 
Aufwendungen    18 071    2 233    3 804     627    2 155    26 890    1 364  – – 3 629    24 625 

 davon Materialaufwand    10 904    1 511    1 979     81     941    15 416     89  – – 2 805    12 700 

 davon Personalaufwand    3 330     311    1 059     233     775    5 708     299  – – 5    6 002 

 davon Abschreibungen 
 (planmäßig)    1 032     123     87     37     58    1 337     44  –     6    1 387 

 davon operative sonstige 
 Aufwendungen    2 805     288     679     276     381    4 429     932  – –   825    4 536 

Operatives Ergebnis * – 8 – 171     316     16     72     225 – 134  –     39     130 

Übrige Segmenterträge     183     15     18     1     3     220     69     487 – 492     284 

Übrige Segmentaufwendungen     88     1     2     1     8     100     29     432 – 418     143 

 davon außerplanmäßige 
 Abschreibungen     80 –        –    –       8     88 –       –   –     88 

Ergebnis Equity-Bewertung – 9     5 – 1  –        8     3   –    –  –     3 

Segmentergebnis 2)     78 – 152     331     16     75     348 – 94     55 – 35     274 

Übriges Finanzergebnis          – 503 

Ergebnis vor Ertragsteuern           – 229 

Segmentvermögen 3)    13 612     798    2 843     241    1 184    18 678    1 372    11 366 – 5 024    26 392 

 davon aus Equity-Bewertung     127     30     110    –      49     316     4  –  –     320 

Segmentschulden 4)    8 840     454    1 318     199     466    11 277    1 187    11 099 – 3 373    20 190 

Segmentinvestitionen 5)    1 898     25     121     52     58    2 154     65  –  –    2 405 

 davon aus Equity-Bewertung     65     5 – –     – 70 –  –  – 70

Mitarbeiter zum Stichtag    58 083    4 488    19 796    3 027    28 390    113 784    3 737   –   –    117 521 

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt    52 317    4 568    19 758    3 041    28 935    108 619    3 701   –   –    112 320 

* Zur Überleitung vom operativen Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit siehe Seite 63 des Lageberichts.
1) Vorjahreszahlen aufgrund von Konsolidierungskreisänderungen nur bedingt vergleichbar.
2) Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit inkl. des Ergebnisses aus Equity-Bewertung.
3) Immaterielle Vermögensgegenstände, Sachanlagevermögen, at equity bewertete Beteiligungen, Vorräte, Forderungen aus LuL 
 sowie sonstige Vermögensgegenstände – unter „Konzern“ sind sämtliche Vermögenswerte ausgewiesen.
4) Sämtliche Schulden mit Ausnahme der Finanzschulden, Verbindlichkeiten gegenüber Konzerngesellschaften, derivative Finanzinstrumente, 
 sonstige Rechnungsabgrenzungsposten, Steuerverpfl ichtungen – unter „Konzern“ sind sämtliche Schulden ausgewiesen.
5) Investitionen in immaterielle Vermögensgegenstände und Sachanlagevermögen sowie in at equity bewertete Beteiligungen.
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Segmentinformationen nach Geschäftsfeldern 2008

Passage 
Airline 

Gruppe 1)

Logistik 1) Technik IT Services Catering 1) Summe 
berichts-

pfl ichtiger 
operativer 
Segmente

Sonstige Überleitung Konzern

in Mio. €
Nicht 

zugeordnet
Konsoli-
dierung

            
Außenumsätze    17 702    2 882    2 216     279    1 763    24 842  –  –  –    24 842 

 davon Verkehrserlöse    16 825    2 767  –  –  –    19 592  –     378  –    19 970 

Konzerninnenumsätze     663     25    1 501     378     562    3 129  –      – – 3 129  –    

Umsatzerlöse    18 365    2 907    3 717     657    2 325    27 971  – – – 3 129    24 842 

Operative sonstige Erträge     700     101     156     52     92    1 101    1 265  – – 436    1 930 

Operative Gesamterlöse    19 065    3 008    3 873     709    2 417    29 072    1 265  – – 3 565    26 772 

Operative betriebliche 
Aufwendungen    18 276    2 844    3 574     669    2 347    27 710    1 337  – – 3 555    25 492 

 davon Materialaufwand    11 510    2 010    1 828     79    1 059    16 486     70  – – 2 803    13 753 

 davon Personalaufwand    3 025     332    1 010     232     824    5 423     285  – – 6    5 702 

 davon Abschreibungen 
 (planmäßig)     929     123     84     37     59    1 232     38  –     5    1 275 

 davon operative sonstige 
 Aufwendungen    2 812     379     652     321     405    4 569     944  – – 751    4 762 

Operatives Ergebnis *     789     164     299     40     70    1 362 – 72  – – 10    1 280 

Übrige Segmenterträge     125     16     29     1     24     195     6     467 – 451     217 

Übrige Segmentaufwendungen     7 – 4     5     2     4     14     208     396 – 430     188 

 davon außerplanmäßige 
 Abschreibungen     14     –   –   –         1     15      –  –  –     15 

Ergebnis Equity-Bewertung – 50     17     6          4 – 23     1  –  – – 22 

Segmentergebnis 2)     857     201     329     39     94    1 520 – 273     71 – 31    1 287 

Übriges Finanzergebnis                                              – 557 

Ergebnis vor Ertragsteuern                                                  730 

Segmentvermögen 3)    10 641     976    2 690     244    1 215    15 766    1 292    10 066 – 6 644    22 408 

 davon aus Equity-Bewertung     76     31     117    –      59     283     3      –   –       286 

Segmentschulden 4)    7 594     521    1 193     200     475    9 983     864    9 672 – 5 503    15 489 

Segmentinvestitionen 5)    1 390     22     122     58     116    1 708     208     573 – 335    2 154 

 davon aus Equity-Bewertung – – 1 – 3 4 10 – – 14

Mitarbeiter zum Stichtag    46 350    4 655    19 804    3 033    30 273    104 115    3 685   –   –    107 800 

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt    46 462    4 619    19 199    3 002    31 215    104 497    3 626   –   –    108 123 

* Zur Überleitung vom operativen Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit siehe Seite 63 des Lageberichts.
1) Vorjahreszahlen aufgrund von Konsolidierungskreisänderungen nur bedingt vergleichbar.
2) Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit inkl. des Ergebnisses aus Equity-Bewertung.
3) Immaterielle Vermögensgegenstände, Sachanlagevermögen, at equity bewertete Beteiligungen, Vorräte, Forderungen aus LuL 
 sowie sonstige Vermögensgegenstände – unter „Konzern“ sind sämtliche Vermögenswerte ausgewiesen.
4) Sämtliche Schulden mit Ausnahme der Finanzschulden, Verbindlichkeiten gegenüber Konzerngesellschaften, derivative Finanzinstrumente, 
 sonstige Rechnungsabgrenzungsposten, Steuerverpfl ichtungen – unter „Konzern“ sind sämtliche Schulden ausgewiesen.
5) Investitionen in immaterielle Vermögensgegenstände und Sachanlagevermögen sowie in at equity bewertete Beteiligungen.

Die eliminierten Umsätze der Geschäftsfelder, die mit anderen, 
ebenfalls konsolidierten Geschäftsfeldern erzielt wurden, sind in 
der Überleitungsspalte zu den Umsatzerlösen erkennbar. 

In der Überleitungsspalte sind die aus Konsolidierungsvorgängen 
resultierenden Effekte ebenso enthalten wie die Beträge, die sich 
aus der unterschiedlichen Defi nition von Inhalten der Segmentpos-
ten im Vergleich zu den dazugehörigen Konzernposten ergeben.
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Bei den sonstigen operativen Erträgen wurden ebenfalls die 
Erträge eliminiert, die aus Beziehungen mit den anderen 
Geschäftsfeldern stammen (Überleitungsspalte Operative Erträge). 
Im Geschäftsjahr 2009 waren dies insbesondere Mieterträge aus 
untervermieteten Gebäuden, Kursgewinne aus im Konzern verge-
benen kurzfristigen Fremdwährungsdarlehen sowie Erträge aus 
Schulungen und Serviceleistungen im Konzern. Stehen den elimi-
nierten Umsätzen und sonstigen operativen Erträgen bei den 
Gesellschaften, die die Leistungen in Anspruch genommen haben, 
operative Aufwendungen gegenüber, so wurden diese ebenfalls 
eliminiert (Überleitungsspalten operative Aufwandsarten). 

Die Beträge in der Überleitungsspalte zum operativen Ergebnis 
beinhalten die Effekte aus erfolgswirksamen Konsolidierungs-
vorgängen, in denen Erträge und Aufwendungen bei zwei 
Partnern sich nicht in derselben Höhe oder derselben Periode 
gegen überstehen.

Die übrigen Segmenterträge beinhalten zum Beispiel Erträge aus 
der Aufl ösung von Rückstellungen sowie Buchgewinne aus Veräu-
ßerungsvorgängen, die zwar dem Segmentergebnis, nicht aber 
dem operativen Ergebnis zugerechnet werden. Auch hier werden 
Erträge, die aus Beziehungen mit den anderen Geschäftsfeldern 
stammen, eliminiert (Überleitungsspalte Übrige Segmenterträge). 
Umgekehrt enthalten die übrigen Segmentaufwendungen Auf-
wandsposten, die nicht dem operativen Bereich zugerechnet 
werden, aber in das Segmentergebnis einfl ießen müssen wie etwa 

Buchverluste oder außerplanmäßige Abschreibungen. In der 
jeweiligen Überleitungsspalte zu den übrigen Segmenterträgen 
und -aufwendungen werden außerdem die Bestandteile des 
betrieblichen Ergebnisses des Konzerns, die weder im operativen 
noch im Segmentergebnis enthalten sind, wie zum Beispiel 
Gewinne/Verluste aus kurzfristigen Finanzinvestitionen, wieder 
hinzugerechnet.

Das Ergebnis aus der Equity-Bewertung von Beteiligungen des 
Geschäftsfelds ist dagegen Bestandteil des Segmentergebnisses 
eines Geschäftsfelds, aus Konzernsicht aber nicht dem betrieb-
lichen, sondern dem Finanzergebnis zuzurechnen. 

Das Segmentvermögen umfasst in erster Linie Sachanlagen, 
immaterielle Vermögenswerte, at equity bewertete Beteiligungen, 
Vorräte und Forderungen.

Die Segmentschulden bestehen aus betrieblichen Verbindlich-
keiten und Rückstellungen. Nicht den Segmenten zugeordnet 
wurden Steuer- und Finanzposten. Das Segmentvermögen und 
die Segmentschulden in der Spalte „Sonstige“ enthalten auch 
die fi nanziellen Vermögenswerte und Schulden der hierin zusam-
mengefassten Konzerngesellschaften, für die nach IFRS 8 keine 
Berichtspfl icht im Rahmen der Segmentberichterstattung besteht. 

Die Segmentinvestitionen beinhalten Zugänge von Sachanlagen 
und immateriellen Vermögenswerten sowie Investitionen in at 
equity bewertete Beteiligungen.
 

Angaben nach Regionen 2009

in Mio. €
Europa Nordamerika Mittel- und

Südamerika
Asien / Pazifi k Nahost Afrika Summe der

Segmente
         
Verkehrserlöse 1)    11 527    2 738     193    2 338     502     306    17 604 

Andere Betriebserlöse    2 361     894     128     794     271     231    4 679 

Langfristige Vermögenswerte 2)    14 082     150     11     155  0*     9    14 407 

Investitionen in langfristige Vermögenswerte    2 111     29     2     5  0*     2    2 149 

Auf die wesentlichen Länder entfallen dabei folgende Werte:

in Mio. € Deutschland USA
   
Verkehrserlöse 1)    5 291    2 383 

Andere Betriebserlöse     937     804 

Langfristige Vermögenswerte    8 673     146 

Investitionen in langfristige Vermögenswerte    1 409     28 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.
1) Die Aufteilung der Verkehrserlöse erfolgt hier nach Ursprungsverkaufsorten.
2) Die langfristigen Vermögenswerte beinhalten das Sachanlagevermögen und 
 immaterielle Vermögenswerte exkl. reparaturfähiger Flugzeugersatzteile.

       

203Lufthansa Geschäftsbericht 2009

Konzernanhang
Sonstige Erläuterungen



Segmentinformationen nach Regionen 2008

in Mio. €
Europa Nordamerika Mittel- und

Südamerika
Asien / Pazifi k Nahost Afrika Summe der

Segmente
         
Verkehrserlöse 1)    13 716    2 685     383    2 467     383     336    19 970 

Andere Betriebserlöse    2 592     934     122     764     281     179    4 872 

Langfristige Vermögenswerte 2)    12 029     185     16     126     27     48    12 431 

Investitionen in langfristige Vermögenswerte    1 759     23     1     10  –     1    1 794 

Auf die wesentlichen Länder entfallen dabei folgende Werte:

in Mio. € Deutschland USA
   
Verkehrserlöse 1)    6 691    2 309 

Andere Betriebserlöse     834     819 

Langfristige Vermögenswerte 2)    9 029     176 

Investitionen in langfristige Vermögenswerte    1 341     23 

1) Die Aufteilung der Verkehrserlöse erfolgt hier nach Ursprungsverkaufsorten.
2) Die langfristigen Vermögenswerte beinhalten das Sachanlagevermögen 
 und immaterielle Vermögenswerte exkl. reparaturfähige Flugzeugersatzteile.

Die Aufteilung der Verkehrserlöse auf die Regionen erfolgt nach 
Ursprungsverkaufsorten, die der anderen Betriebserlöse nach 
dem geografi schen Sitz des Kunden und die der übrigen Seg-
menterträge nach dem Ort der Leistungserbringung. Die aus der 
Equity-Bewertung resultierenden Posten werden den Regionen 
abhängig vom Firmensitz des Equity-Unternehmens zugeordnet.

Die Defi nition der Regionen folgt grundsätzlich geografi schen 
Regeln. Abweichend hiervon sind die in den Staaten der ehe ma-
ligen Sowjetunion, in der Türkei und Israel erzielten Verkehrserlöse 
Europa zugeordnet.

Lufthansa steuert ihre Luftverkehrsaktivitäten über Netzergebnisse 
und nicht über regionale Ergebnisbeiträge. Ähnliches gilt für das 
Geschäftsfeld Catering. Eine Darstellung regionaler Segmenter-
gebnisse ist daher für den Lufthansa Konzern nicht aussagekräftig.

Eine Aufteilung der Verkehrserlöse des Geschäftsfelds Passage 
Airline Gruppe nach Verkehrsgebieten statt nach Ursprungs ver-
kaufs orten befi ndet sich in den Erläuterungen zum Geschäftsfeld 
Passage Airline Gruppe im Lagebericht.
 

48  Angaben über Beziehungen 
 zu nahestehenden Unternehmen
Die Geschäftsfelder des Lufthansa Konzerns erbringen im Rahmen 
ihrer normalen Geschäftstätigkeit zahlreiche Leistungen auch für 
nahestehende Unternehmen. Umgekehrt erbringen die jeweiligen 
Konzernbeteiligungen im Rahmen ihres Geschäftszwecks auch 
Leistungen für den Lufthansa Konzern. Diese umfangreichen 
Liefer- und Leistungsbeziehungen werden zu Marktpreisen 
ab gewickelt.

Darüber hinaus bestehen zwischen dem Konzern und nicht kon-
solidierten Tochterunternehmen zahlreiche Abrechnungsverträge, 
die zum Teil gegenseitige Inanspruchnahme von Dienstleistungen 
regeln. In diesen Fällen werden die erbrachten Verwaltungsleistun-
gen als Kostenumlagen berechnet.

Das Cash-Management des Lufthansa Konzerns ist zentralisiert, 
insoweit nimmt der Lufthansa Konzern auch gegenüber den nicht 
konsolidierten Konzerngesellschaften eine „Bankenfunktion“ wahr. 
Die einbezogenen, nicht konsolidierten Konzerngesellschaften 
legen ihre baren Mittel im Konzern an bzw. nehmen dort bare Mit-
tel auf und tätigen dort ihre derivativen Sicherungsgeschäfte. Alle 
Transaktionen werden zu Marktkonditionen abgewickelt.

Aufgrund der zum Teil räumlichen Nähe existiert eine große Zahl 
von Untermietverträgen zwischen dem Lufthansa Konzern und 
nahestehenden Unternehmen, in denen in der Regel die vom 
Lufthansa Konzern selbst gezahlten Mieten und Umlagen anteilig 
weiterberechnet werden.

Aus der folgenden Tabelle ist das Volumen der wesentlichen an 
nahestehende Unternehmen erbrachten bzw. von nahestehenden 
Unternehmen in Anspruch genommenen Leistungen ersichtlich:
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Volumen der
erbrachten Leistungen

Volumen der in Anspruch
genommenen Leistungen

in Mio. € 2009 2008 2009 2008
     
Verbundene, nicht konsolidierte Unternehmen

Airline Accounting Center Sp. z o. o., Polen     1     1     5     6 

Albatros Versicherungsdienste GmbH     6     7     47     46 

Cargo Future Communications (CFC) GmbH  0*  0*     4     5 

Delvag Luftfahrtversicherungs-AG     7     9     6     8 

DLH Fuel Company mbH     3     15     370     684 

Edelweiss Air AG, Schweiz     17     2     30     1 

Global Tele Sales (PTY) Ltd., Südafrika     1     1     11     9 

Global Tele Sales Ltd., Irland     1  0*     7     10 

Global Telesales of Canada, Inc., Kanada  0*  0*     6     6 

GlobeGround India Private Ltd., Indien  0*  0*     5     7 

Handling counts GmbH     1  0*     5     4 

LRS Lufthansa Revenue Services GmbH     7     11     45     49 

Lufthansa Cagri Merkezi ve Müsteri Hizmetleri A.S., Türkei  0*  0*     5     5 

Lufthansa Engineering and Operational Services GmbH     5     5     31     26 

Lufthansa Global Tele Sales GmbH     1     1     11     11 

Lufthansa Service-Center Kassel GmbH  0*  0*     7     8 

Lufthansa Systems FlightNav AG, Schweiz     2     4     13     15 

Lufthansa Systems Hungaria Kft, Ungarn     2     1     29     26 

Lufthansa Systems Network Services GmbH     1     1     46     50 

Lufthansa Systems Poland sp. z o.o., Polen  0*  0*     7     6 

Lufthansa Technical Training GmbH     7     7     26     24 

Lufthansa Technik Budapest Repülögép Nagyjavító Kft., Ungarn     4     6     26     28 

Lufthansa Technik Component Services LLC, USA     2     2     5     3 

Lufthansa Technik Logistik of America LLC, USA     5     2     12     14 

Lufthansa Technik Logistik Services GmbH     2     1     16     6 

Lufthansa Technik Malta Limited, Malta     7     5     17     9 

Lufthansa Technik Services India Private Limited, Indien     1     14     9     2 

Lufthansa Technik Shenzhen Co., Ltd., China     5     6     5     4 

Lufthansa Technik Sofi a OOD, Bulgarien     2     3     24     1 

Lufthansa Technik Tulsa Corporation, USA     1     3     5     6 

Lufthansa Technik Turbine Shannon Limited, Irland     3     3     20     19 

LZ-Catering GmbH     10     9     16     15 

Swiss Private Aviation AG, Schweiz     2  0*     15  0* 

Joint Ventures

Aerologic GmbH     2  0*     8  0* 

Aircraft Maintenance and Engineering Corp., China     9     4     13     12 

Alitalia Maintenance Systems S.p.A., Italien     7 11     3     11 

EFM - Gesellschaft für Enteisen und Flugzeugschleppen am Flughafen München mbH  0*  0*     9     7 

FraCareServices GmbH      11     5     2     1 

LTQ Engineering Pty Limited, Australien     2     1     7  0* 

Lufthansa Bombardier Aviation Services GmbH     7     2     0  0* 

N3 Engine Overhaul Services GmbH & Co. KG     5     4  0*  0* 

Shanghai Pudong International Airport Cargo Terminal Co. Ltd.  0*  0*     4     5 

Spairliners GmbH     11  0* – –

Star Alliance Services GmbH     7     8     7     8 

Terminal 2 Betriebsgesellschaft mbH & Co oHG     12     11     83     132 

Terminal One Group Association, L.P., USA  0*  0*     9     8 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR. Fortsetzung auf S. 206
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49  Aufsichtsrat und Vorstand
Die Mitglieder des Aufsichtsrats und des Vorstands sind auf 
den S. 213 – 215  angegeben.

Die Vorstandsvergütung setzt sich aus folgenden Komponenten 
zusammen:
 Die Grundvergütung wird monatlich als Gehalt ausgezahlt.
 Die variable Vergütung richtet sich nach dem operativen 

 Ergebnis des Lufthansa Konzerns sowie der Veränderung 
 dieses operativen Ergebnisses im Vorjahresvergleich. Das 
 Präsidium kann dem Vorstand in Jahren mit auf außerordent-
 lichen exogenen Einfl üssen beruhenden schwachen operativen  
 Ergebnissen eine Ermessenstantieme zuteilen.
 Den Vorstandsmitgliedern wird ferner die Teilnahme an den   

 Optionsprogrammen für Führungskräfte ermöglicht, seit 2006   
 mit abweichend vom allgemeinen Führungskräfteprogramm   
 strukturierten eigenen Parametern „Erläuterung 41“ ab S. 192 .      

Volumen der
erbrachten Leistungen

Volumen der in Anspruch
genommenen Leistungen

in Mio. € 2009 2008 2009 2008
     
Assoziierte Unternehmen

Airmail Center Frankfurt GmbH  0*  0*     6     7 

AviationPower GmbH  0*  0*     19     17 

BELAC LLC, USA  0*  0*     5     9 

British Midland Ltd., Großbritannien     1     14     9     6 

HEICO Aerospace Holdings Corp., USA  0* –     16     23 

Jade Cargo International Company Limited, China     5     7     126     46 

LSG Lufthansa Service Hong Kong Ltd., Hongkong     1     2     3     7 

* Gerundet unter 1 Mio. EUR.

Es gibt keine einzelnen Aktionäre der Deutschen Lufthansa AG 
mit maßgeb lichem Einfl uss auf den Konzern. Zu Beziehungen mit 
Vorständen und Aufsichtsratsmitgliedern „Erläuterung 49“.

 

Für die Mitglieder des Vorstands fi elen im Einzelnen im Jahr 2009 
folgende Vergütungen an:

 in €

Grundvergütung Variable
Vergütung

Auszahlung von 
fälligen Options-

programmen

Veränderung
des Zeitwerts der

Optionsprogramme

Sonstiges * Gesamt

             
Wolfgang Mayrhuber 805 000 130 000 1 647 000 – 290 087 211 772 2 503 685

Christoph Franz 
(Vorstand seit 01.06.2009) 350 000 55 250 – 35 477 79 066 519 793

Stephan Gemkow 575 000 91 000 1 098 000 – 193 391 85 806 1 656 415

Stefan Lauer 575 000 91 000 1 098 000 – 192 687 102 986 1 674 299

Tatsächliche Vergütung 
für das Geschäftsjahr 2009 2 305 000 367 250 3 843 000 – 640 688 479 630 6 354 192

* Sonstige Bezüge beinhalten insbesondere geldwerte Vorteile aus der Nutzung von Dienstwagen und der Rabattgewährung in Zusammenhang 
 mit der Ausgabe von Optionsprogrammen (Erläuterung 41), aus Beförderungsvergünstigungen unter Berücksichtigung einschlägiger IATA-Bestimmungen 
 sowie Sitzungs- und Tagegelder aus der Tätigkeit in den Aufsichtsräten verbundener Unternehmen.
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Für die Mitglieder des Vorstands fi elen im Einzelnen im Jahr 2008 
folgende Vergütungen an:

 in €

Grundvergütung Variable
Vergütung

Auszahlung von 
fälligen Options-

programmen

Veränderung
des Zeitwerts der

Optionsprogramme

Sonstiges * Gesamt

             
Wolfgang Mayrhuber 726 250 1 354 000 252 000 602 043 191 345 3 125 638 

Stephan Gemkow 518 750 947 800 42 000 371 545  148 419 2 028 514 

Stefan Lauer 518 750 947 800 105 000 342 445 164 420 2 078 415 

Tatsächliche Vergütung 
für das Geschäftsjahr 2008 1 763 750 3 249 600 399 000  1 316 033 504 184 7 232 567 

* Sonstige Bezüge beinhalten insbesondere geldwerte Vorteile aus der Nutzung von Dienstwagen und der Rabattgewährung in Zusammenhang 
 mit der Ausgabe von Optionsprogrammen (Erläuterung 41), aus Beförderungsvergünstigungen unter Berücksichtigung einschlägiger IATA-Bestimmungen 
 sowie Sitzungs- und Tagegelder aus der Tätigkeit in den Aufsichtsräten verbundener Unternehmen.

In den derzeit laufenden Optionsprogrammen werden zum 
31. Dezember 2009 (2008) von den Vorstandsmitgliedern 
folgende Aktien gehalten:

Programm 2006  Programm 2007 Programm 2008 Programm 2009

Anzahl der Aktien

Anzahl aus
Eigenmitteln
erworbener

Aktien

Anzahl der
Outperfor-

mance-
Optionen

Anzahl aus
Eigenmitteln
erworbener

Aktien

Anzahl der
Outperfor-

mance-
Optionen 

Anzahl aus
Eigenmitteln
erworbener

Aktien

Anzahl der
Outperfor-

mance-
Optionen

Anzahl aus
Eigenmitteln
erworbener

Aktien

Anzahl der
Outperfor-

mance-
Optionen

            

Wolfgang Mayrhuber
– 

(10 169) 
–

(90) 
11 714

 (11 714)
45

 (45)
 16 740
 16 740

 45
45

17 100
(–) 

45
(–) 

Christoph Franz 
(Vorstand seit 01.06.2009) – – – – –  –

14 060
(–)

37
(–)

Stephan Gemkow
–

(6 779) 
–

(60)  
7 809

(7 809) 
 30

(30)
11 160
11 160 

30
30 

11 400
(–) 

30
(–) 

Stefan Lauer
–

(6 779) 
–

(60) 
7 809

(7 809) 
30

(30) 
10 788
10 788  

29
29 

11 400
(–) 

30
(–) 

Zu den maximalen Auszahlungsbeträgen siehe „Erläuterung 41“ ab 
S. 192 .

Die auf das Jahr 2009 entfallende anteilige Veränderung der bei-
zulegenden Zeitwerte der Optionsprogramme ist Bestandteil der 
Gesamtvergütung der einzelnen Vorstandsmitglieder und ist der 
Vergütungstabelle zu entnehmen.

Der gesamte beizulegende Zeitwert des Optionsprogramms 2009 
betrug für Herrn Mayrhuber zum Ausgabezeitpunkt 517.770 EUR, 
für Herrn Franz 425.722 EUR, für Herrn Gemkow 345.180 EUR 
und für Herrn Lauer 345.180 EUR.

Den aktiven Vorstandsmitgliedern sind für den Fall der Beendigung 
ihrer Tätigkeit vertraglich verschiedene Zusagen erteilt worden. 

Im Geschäftsjahr 2006 wurden Ruhegeld- und Hinterbliebenenbe-
züge neu geregelt. Für jeden Vorstand wurde zum 1. Januar 2006 
ein persönliches Versorgungskonto eingerichtet, auf das die 

Deutsche Lufthansa AG während der Dauer des Anstellungsver-
hältnisses jährlich Beiträge in Höhe von jeweils 25 Prozent der ver-
traglich vereinbarten Jahresvergütung einschließlich der variablen 
Vergütung zur Verfügung stellt. Seit dem 1. April 2007 werden die 
Zusagen durch entsprechende Beitragszahlungen in den Lufthansa 
Pension Trust gedeckt. Dabei richten sich die Anlageregeln des 
Versorgungskontos nach dem Anlagekonzept, das auch für die 
Mitarbeiter der Deutschen Lufthansa AG gilt.

Zum 31. Dezember 2009 betrug der Anspruch aus dem Versor-
gungsguthaben von Herrn Mayrhuber 10,9 Mio. EUR (Vorjahr: 
10,0 Mio. EUR), von Herrn Franz 0,1 Mio. EUR, von Herrn Gem-
kow 3,7 Mio. EUR (Vorjahr: 3,3 Mio. EUR) und von Herrn Lauer 
5,2 Mio. EUR (Vorjahr: 4,7 Mio. EUR).

Endet das Arbeitsverhältnis vor Eintritt des Versorgungsfalls, bleibt 
die Anwartschaft aus dem Versorgungskonto erhalten und wird bei-
tragsfrei fortgeführt. Bei Eintritt des Versorgungsfalls (Erreichen der 
Altersgrenze von 65 Jahren bzw. der vorgezogenen Altersgrenze 
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von 60 bis 65 Jahren oder bei Invalidität) erwerben die Berechtigten 
ein Versorgungsguthaben in Höhe des zu diesem Zeitpunkt aktu-
ellen Stands des Versorgungskontos. Dabei garantiert Lufthansa 
eine Mindestleistung in Höhe der bereitgestellten Beiträge. Für die 
Herren Franz, Gemkow und Lauer wird bei Inanspruchnahme als 
Invaliden- oder Hinterbliebenenleistung das Versorgungsguthaben 
um ein ergänzendes Risikokapital angehoben. Dieses besteht aus 
dem Durchschnittsbetrag der letzten drei auf dem Versorgungs-
konto bereitgestellten Beiträge multipliziert mit der Anzahl der ab 
Eintritt des Versorgungsfalls bis zur Vollendung des 60. Lebens-
jahres fehlenden vollen Jahre. 

Die Auszahlung des Versorgungsguthabens erfolgt grundsätzlich 
in zehn Raten. Auf Antrag des Vorstands oder von dessen Witwe 
wird das Versorgungsguthaben mit Zustimmung des Unterneh-
mens verrentet; auf Antrag des Vorstands oder von dessen Hinter-
bliebenen ist mit Zustimmung des Unternehmens auch eine Aus-
zahlung als Einmalkapital oder in weniger als zehn Teilbeträgen 
möglich.

Die Witwenrente beträgt 60 Prozent der Rentenansprüche des 
Verstorbenen. Tritt der Todesfall während des laufenden Anstel-
lungsverhältnisses ein, erhält die Witwe bis zum Ende des laufen-
den Geschäftsjahres, mindestens jedoch für die Dauer von sechs 
Monaten, die Bezüge des Verstorbenen weiter.

Der Aufwand für die im Geschäftsjahr 2009 hierzu erworbenen 
Pensionsanwartschaften betrug für Herrn Mayrhuber 0,3 Mio. EUR 
(Vorjahr: 0,5 Mio. EUR), für Herrn Franz 0,1 Mio. EUR, für Herrn 
Gemkow 0,2 Mio. EUR (Vorjahr: 0,4 Mio. EUR) und für Herrn Lauer 
0,3 Mio. EUR (Vorjahr: 0,4 Mio. EUR). Der Gesamtbetrag von 
0,9 Mio. EUR (Vorjahr: 1,3 Mio. EUR) zuzüglich der Gesamt -
ver gütung gemäß Vergütungstabelle von 6,4 Mio. EUR (Vorjahr: 
7,2 Mio. EUR) ist mit einem Betrag von 7,3 Mio. EUR (Vorjahr: 
8,5 Mio. EUR) im Personalaufwand enthalten. 

Herr Lauer hat Anspruch auf eine Übergangsversorgung bis zur 
Vollendung des 60. Lebensjahres, wenn das Anstellungsverhältnis 
ohne einen von ihm selbst zu vertretenden wichtigen Grund nicht 
fortgeführt wird. Der Übergangsversorgungsanspruch beträgt 
45 Prozent der festen Jahresgrundvergütung und erhöht sich für 
jedes ab dem 1. Januar 2007 beginnende Jahr als ordentliches 
Vorstandsmitglied um drei Prozentpunkte auf maximal 60 Prozent.

Herr Gemkow hat Anspruch auf eine Übergangsversorgung bis 
zur Vollendung des 60. Lebensjahres, wenn er das 58. Lebensjahr 
vollendet hat und das Anstellungsverhältnis ohne einen von ihm 
selbst zu vertretenden wichtigen Grund nicht fortgeführt wird. Der 
Übergangsversorgungsanspruch beträgt 30 Prozent der festen 
Jahresgrundvergütung und erhöht sich für jedes ab dem 1. Februar 
2009 beginnende Jahr als ordentliches Vorstandsmitglied um drei 
Prozentpunkte auf maximal 60 Prozent.

Die Herren Mayrhuber, Lauer und Gemkow haben im Falle ihres 
Ausscheidens aus dem Vorstand Anspruch auf eine Kompensa-
tionszahlung in Höhe von 65 Prozent der letzten Grundvergütung, 
falls die Deutsche Lufthansa AG das vertraglich vereinbarte zwei-
jährige Wettbewerbsverbot geltend macht. Während dieser Zeit 
ruhen alle Versorgungsansprüche.

Bei einer vorzeitigen Beendigung des Vertrags, die nicht durch 
einen wichtigen Grund oder durch einen Kontrollwechsel veran-
lasst ist, wird die Gesellschaft gemäß der Empfehlung des Deut-
schen Corporate Governance Kodex nicht mehr als den Wert der 
Ansprüche für die Restlaufzeit des Vertrags vergüten, wobei die 
Zahlungen einschließlich Nebenleistungen zwei Jahresvergütun-
gen nicht übersteigen dürfen (Abfi ndungshöchstgrenze). Die 
Berechnung der Abfi ndungshöchstgrenze bestimmt sich nach der 
Gesamtvergütung für das letzte volle Geschäftsjahr vor dem Aus-
scheiden aus dem Vorstand, wie sie im Vergütungsbericht ausge-
wiesen wird, unter Berücksichtigung der voraussichtlichen 
Gesamtvergütung für das laufende Geschäftsjahr.

Wird der Vertrag zwischen dem Vorstandsmitglied und der 
Deutschen Lufthansa AG im Zusammenhang mit einem Kontroll-
wechsel bei der Gesellschaft beendet, hat das Vorstandsmitglied 
Anspruch auf eine Abfi ndung seiner Vergütungsansprüche für die 
Restlaufzeit des Vertrags. 

Gemäß der entsprechenden Empfehlung des Deutschen Corpo-
rate Governance Kodex darf die Höhe der Abfi ndung 150 Prozent 
der vertraglich geregelten, zuvor beschriebenen Abfi ndungs-
höchstgrenze nicht übersteigen.

Die laufenden Zahlungen an ehemalige Vorstandsmitglieder und 
ihre Hinterbliebenen betrugen 3,2 Mio. EUR (3,2 Mio. EUR). Darin 
enthalten sind von Tochterunternehmen gewährte Bezüge sowie 
geldwerte Leistungen und Beförderungsvergünstigungen.

Für ehemalige Mitglieder des Vorstands und ihre Hinterbliebenen 
bestehen Pensionsverpfl ichtungen in Höhe von 38,3 Mio. EUR 
(Vorjahr: 36,9 Mio. EUR). Diese Beträge sind in den Pensionsrück-
stellungen unter „Erläuterung 36“ ab S. 186  enthalten.

Vergütungsbericht Aufsichtsrat
Der Aufwand für die Bezüge des Aufsichtsrats enthält im 
Geschäftsjahr 2009 Aufwand für feste Vergütungen für die Auf-
sichtsratstätigkeit bei der Deutschen Lufthansa AG in Höhe von 
525 TEUR (Vorjahr: 522 TEUR). Variable Vergütungen fi elen für 
das Geschäftsjahr 2009 nicht an (Vorjahr: 1 174 TEUR), da diese 
abhängig sind von der gezahlten Dividende für das Geschäftsjahr. 
Auf die einzelnen Mitglieder des Aufsichtsrats entfallen die in der 
Tabelle auf S. 209  aufgelisteten Beträge.
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Sonstige Bezüge, überwiegend Sitzungsgelder, fi elen in Höhe von 
insgesamt 76 TEUR (Vorjahr: 109 TEUR) an. Die sonstige Bezüge 
des Vorjahres umfassten auch diejenigen Beförderungsvergünsti-
gungen, die sich unter Berücksichtigung entsprechender IATA-
Bestimmungen ergaben.

Außerdem wurden im Jahr 2009 an Herrn Dr. Schlede für seine 
Beratungsleistung in Zusammenhang mit der Integration der 

Swiss International Air Lines in den Lufthansa Konzern insgesamt 
27 TEUR (Vorjahr: 32 TEUR) gezahlt.

Darüber hinaus erhielten Mitglieder des Aufsichtsrats der 
Deutschen Lufthansa AG, die Aufsichtsratsmandate bei Konzern-
gesellschaften wahrnehmen, für diese Tätigkeit 50 TEUR (Vorjahr: 
39 TEUR) vergütet.

2009 2008

 in €

Feste
Vergütungen

Vergütung für
Ausschuss-

tätigkeit

Variable
Vergütungen

AR-
Vergütungen

gesamt

  Feste
Vergütungen

  Vergütung für
Ausschuss-

tätigkeit

Variable
Vergütungen

AR-
Vergütungen

gesamt
                     
Dipl.-Ing. Dr.-Ing. E. h. Jürgen Weber,
Vorsitzender 60 000   15 000   – 75 000 60 000 15 000 168 750 243 750

Frank Bsirske,
stellvertretender Vorsitzender 30 000   5 000   – 35 000 30 000 5 000 78 750 113 750

Jacques Aigrain 20 000   – – 20 000 20 000 – 45 000 65 000

John Allan (ab 29.04.2008) 20 000   – – 20 000   13 470 – 30 308 43 778

Dr. Clemens Börsig (bis 29.04.2008) –   – – – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Werner Brandt (ab 29.04.2008) 20 000   5 000   – 25 000 13 470 3 368 37 884 54 722

Bernd Buresch (ab 29.04.2008) 20 000   5 000   – 25 000 13 470 3 368 37 884 54 722

Manfred Calsow (bis 29.04.2008) – – – – 6 530 1 632 18 366 26 528

Jörg Cebulla (ab 29.04.2008) 20 000   – – 20 000   13 470 – 30 308 43 778

Michael Diekmann (bis 29.04.2008) – – – – 6 530 1 632 18 366 26 528

Dipl.-Vwt. Jürgen Erwert  20 000     5 000     –      25 000 20 000 3 368 52 577 75 945

Robert Haller (bis 29.04.2008) – – – – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Jürgen Hambrecht 
(ab 29.04.2008) 20 000   5 000   – 25 000 13 470 3 368 37 884 54 722

Ulrich Hartmann  20 000     10 000     –       30 000     20 000    10 000 67 500 97 500

Dominique Hiekel (ab 29.04.2008)  20 000     –       –      20 000 13 470 – 30 308 43 778

Steffen Kühhirt (bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Otto Graf Lambsdorff
(bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Nicola Leibinger-Kammüller
(ab 29.04.2008)  20 000     –       –      20 000 13 470 – 30 308 43 778

Eckhard Lieb (ab 29.04.2008)  20 000     5 000     –      25 000 13 470 3 368 37 884 54 722

Wolf Liebetrau 
(ab 29.04.2008 bis 31.12.2008)  –       –       –      – 13 470 – 30 308 43 778

Simon Reimann (ab 29.04.2008)  20 000     –       –      20 000 13 470 – 30 308 43 778

Willi Rörig (bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 1 632 18 366 26 528

Marlies Rose (ab 01.01.2009)  20 000     –       –      20 000 – – – –

Dr. Klaus G. Schlede  20 000     15 000     –      35 000 20 000 15 000 78 750 113 750

Werner Schmidt (bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Thomas von Sturm (bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Herbert Walter (ab 29.04.2008)  20 000     –       –      20 000 13 470 – 30 308 43 778

Patricia Windaus (bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Hans-Dietrich Winkhaus
(bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Matthias Wissmann (ab 29.04.2008)  20 000     –       –      20 000 13 470 – 30 308 43 778

Sabine Wolbold
(bis 29.04.2008)  –       –       –      – 6 530 – 14 693 21 223

Dr. Michael Wollstadt  20 000     5 000     –      25 000 20 000 5 000 56 250 81 250

Stefan Ziegler (ab 29.04.2008)  20 000     –       –      20 000 13 470 – 30 308 43 778

Dr. Klaus Zumwinkel (bis 29.04.2008)  –       –      –      – 6 530 – 14 693 21 223

Gesamt 450 000 75 000 – 525 000 450 000 71 736 1 173 904 1 695 640

* Einzelbeträge auf glatte Euro gerundet.
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50  Entsprechenserklärung nach § 161 AktG
Die nach § 161 AktG geforderte Entsprechenserklärung zum 
Deutschen Corporate Governance Kodex wurde von Vorstand 
und Aufsichtsrat abgegeben und den Aktionären im Internet unter  
i  http://investor-relations.lufthansa.com/de/corporate-governance.html 

zugänglich gemacht.

51  Honorar des Abschlussprüfers
Das im Geschäftsjahr als Aufwand erfasste Honorar für den 
Abschlussprüfer nach § 319 Abs. 1 HGB setzt sich wie folgt 
zusammen:

in Mio. € 2009 2008
   
Abschlussprüfungsleistungen 2,8 3,0

Sonstige Bestätigungsleistungen 0,7 0,7

Steuerberatungsleistungen 0,8 0,5

Sonstige Leistungen 1,7 0,9

Gesamt 6,0 5,1

Im Ausland wurden zusätzlich mit Gesellschaften des weltweiten 
PricewaterhouseCoopers-Verbunds folgende Honorare als Aufwand 
erfasst:

in Mio. € 2009 2008
   
Abschlussprüfung 2,4 1,8

Sonstige Bestätigungs- oder Bewertungsleistungen 0,3 0,3

Steuerberatungsleistungen 0,4 0,4

Sonstige Leistungen 0,1 0,1

Gesamt 3,2 2,6

Der Vorstand, 2. März 2010

Wolfgang Mayrhuber
Vorstandsvorsitzender

Christoph Franz
Stellv. Vorstandsvorsitzender

und Vorstand 
Lufthansa Passage

Stephan Gemkow
Mitglied des Vorstands

Finanzen und
Aviation Services

Stefan Lauer
Mitglied des Vorstands
Verbund-Airlines und

Konzern-Personalpolitik
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Der Vorstand, 2. März 2010

Wolfgang Mayrhuber
Vorstandsvorsitzender

Christoph Franz
Stellv. Vorstandsvorsitzender

und Vorstand 
Lufthansa Passage

Stephan Gemkow
Mitglied des Vorstands

Finanzen und
Aviation Services

Stefan Lauer
Mitglied des Vorstands
Verbund-Airlines und

Konzern-Personalpolitik

Versicherung der gesetzlichen Vertreter
Wir versichern nach bestem Wissen, dass gemäß den anzuwen-
denden Rechnungslegungsgrundsätzen der Konzernabschluss 
ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes Bild der 
Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns vermittelt und 
im Konzernlagebericht der Geschäftsverlauf einschließlich des 
Geschäftsergebnisses und die Lage des Konzerns so dargestellt 
sind, dass ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes 
Bild vermittelt wird, sowie die wesentlichen Chancen und Risiken 
der voraussichtlichen Entwicklung des Konzerns beschrieben sind.

Versicherung der gesetzlichen Vertreter

211

An unsere Aktionäre    |    Konzernlagebericht    |    Konzernabschluss        Weitere Informationen

Lufthansa Geschäftsbericht 2009



Bestätigungsvermerk des Abschlussprüfers

Düsseldorf, 2. März 2010

PricewaterhouseCoopers
Aktiengesellschaft

Wirtschaftsprüfungsgesellschaft

Dr. Norbert Vogelpoth
Wirtschaftsprüfer

keit und über das wirtschaftliche und rechtliche Umfeld des Kon-
zerns sowie die Erwartungen über mögliche Fehler berücksichtigt. 
Im Rahmen der Prüfung werden die Wirksamkeit des rechnungs-
legungsbezogenen internen Kontrollsystems sowie Nachweise für 
die Angaben im Konzernabschluss und Konzernlagebericht über-
wiegend auf der Basis von Stichproben beurteilt. Die Prüfung 
umfasst die Beurteilung der Jahresabschlüsse der in den Kon-
zernabschluss einbezogenen Unternehmen, der Abgrenzung des 
Konsolidierungskreises, der angewandten Bilanzierungs- und 
Konsolidierungsgrundsätze und der wesentlichen Einschätzungen 
des Vorstands sowie die Würdigung der Gesamtdarstellung des 
Konzernabschlusses und des Konzernlageberichts. Wir sind der 
Auffassung, dass unsere Prüfung eine hinreichend sichere Grund-
lage für unsere Beurteilung bildet.

Unsere Prüfung hat zu keinen Einwendungen geführt.

Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Prüfung gewonne-
nen Erkenntnisse entspricht der Konzernabschluss den IFRS, wie 
sie in der EU anzuwenden sind, und den ergänzend nach § 315a 
Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften 
sowie den IFRS insgesamt und vermittelt unter Beachtung dieser 
Vorschriften ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes 
Bild der Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns. Der 
Konzernlagebericht steht in Einklang mit dem Konzernabschluss, 
vermittelt insgesamt ein zutreffendes Bild von der Lage des Kon-
zerns und stellt die Chancen und Risiken der zukünftigen Entwick-
lung zutreffend dar.

Frank Hübner
Wirtschaftsprüfer

Wir haben den von der Deutschen Lufthansa Aktiengesellschaft, 
Köln, aufgestellten Konzernabschluss – bestehend aus Bilanz, 
Gewinn- und Verlustrechnung und Gesamtergebnisrechnung, 
Eigenkapitalveränderungsrechnung, Kapitalfl ussrechnung und 
Anhang – sowie den Konzernlagebericht für das Geschäftsjahr 
vom 1. Januar 2009 bis 31. Dezember 2009 geprüft. Die Aufstel-
lung von Konzernabschluss und Konzernlagebericht nach den 
IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den ergänzend 
nach § 315a Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen 
Vorschriften liegt in der Verantwortung des Vorstands der Gesell-
schaft. Unsere Aufgabe ist es, auf der Grundlage der von uns 
durchgeführten Prüfung eine Beurteilung über den Konzernab-
schluss und den Konzernlagebericht abzugeben. Ergänzend wur-
den wir beauftragt, zu beurteilen, ob der Konzernabschluss auch 
den IFRS insgesamt entspricht.

Wir haben unsere Konzernabschlussprüfung nach § 317 HGB 
unter Beachtung der vom Institut der Wirtschaftsprüfer (IDW) fest-
gestellten deutschen Grundsätze ordnungsmäßiger Abschlussprü-
fung unter ergänzender Beachtung der International Standards on 
Auditing (ISA) vorgenommen. Danach ist die Prüfung so zu planen 
und durchzuführen, dass Unrichtigkeiten und Verstöße, die sich 
auf die Darstellung des durch den Konzernabschluss unter Beach-
tung der anzuwendenden Rechnungslegungsvorschriften und 
durch den Konzernlagebericht vermittelten Bildes der Vermö-
gens-, Finanz- und Ertragslage wesentlich auswirken, mit hinrei-
chender Sicherheit erkannt werden. Bei der Festlegung der Prü-
fungshandlungen werden die Kenntnisse über die Geschäftstätig-
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Aufsichtsrat und Vorstand

Aufsichtsrat
Dr. Wolfgang Röller
Ehemaliger Vorsitzender des Auf -
sichtsrats Deutsche Lufthansa AG
Ehrenvorsitzender

Stimmberechtigte Mitglieder des Aufsichtsrats
Dipl.-Ing. Dr.-Ing. 
E. h. Jürgen Weber
Ehemaliger Vorsitzender 
des Vorstands
Deutsche Lufthansa AG
Vorsitzender

Frank Bsirske
Vorsitzender ver.di
Arbeitnehmervertreter
Stellvertretender Vorsitzender

Jacques Aigrain
Ehemaliger Präsident 
der Geschäftsleitung 
Schweizerische Rück-
versicherungs-Gesellschaft

John Allan
Chairman DSG International plc.
(bis 31. Dezember 2009)

Dr. Werner Brandt
Mitglied des Vorstands SAP AG

Bernd Buresch
Koordinator Enterprise 
Operation Center
Arbeitnehmervertreter

Jörg Cebulla
Flugkapitän und Mitglied 
der Vereinigung Cockpit
Arbeitnehmervertreter

Dipl.-Vwt. Jürgen Erwert
Kaufm. Angestellter
Arbeitnehmervertreter

Dr. Jürgen Hambrecht
Vorsitzender des Vorstands
BASF SE

Ulrich Hartmann
Vorsitzender des 
Aufsichtsrats
E.ON AG

Dominique Hiekel
Purser
Arbeitnehmervertreterin

Dr. Nicola Leibinger-
Kammüller
Geschäftsführende Gesell-
schafterin und Vorsitzende der 
Geschäftsführung TRUMPF 
GmbH + Co. KG

Eckhard Lieb
Triebwerksmechaniker
Arbeitnehmervertreter

Simon Reimann
Flugbegleiter und Mitglied 
der Gewerkschaft UFO
Arbeitnehmervertreter

Marlies Rose
Flight Manager
Arbeitnehmervertreterin

Dr. Klaus G. Schlede
Ehemaliger stellvertretender
Vorstandsvorsitzender
Deutsche Lufthansa AG

Dr. Herbert Walter
Ehemaliger Vorsitzender des 
Vorstands Dresdner Bank AG
und ehemaliges Mitglied des 
Vorstands Allianz SE 

Matthias Wissmann
Präsident des Verbands 
der Automobilindustrie (VDA)

Dr. Michael Wollstadt
Leiter IT-Entwicklung 
Netzmanagement
Arbeitnehmervertreter

Stefan Ziegler
Flugkapitän
Arbeitnehmervertreter

Vorstand
Wolfgang Mayrhuber
Vorsitzender des Vorstands

Christoph Franz
Stellvertretender Vorsitzender 
des Vorstands
Ressort Lufthansa Passage
(ab 1. Juni 2009)

Stephan Gemkow
Mitglied des Vorstands
Ressort Finanzen und 
Aviation Services

Stefan Lauer
Mitglied des Vorstands
Ressort Verbund-Airlines 
und Konzern-Personalpolitik

Bestätigungsvermerk des Abschlussprüfers
Aufsichtsrat und Vorstand
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Ausschüsse des Aufsichtsrats

Präsidium
Dipl.-Ing. Dr.-Ing. E. h. Jürgen Weber 
(Vorsitzender)
Frank Bsirske (stellv. Vorsitz)
Bernd Buresch 
Dr. Jürgen Hambrecht 

2 Sitzungen im Jahr 2009

Prüfungsausschuss
Dr. Klaus G. Schlede (Vorsitzender)
Dr. Werner Brandt 
Jürgen Erwert 
Ulrich Hartmann 
Eckhard Lieb 
Dr. Michael Wollstadt

4 Sitzungen im Jahr 2009

Nominierungsausschuss
Ulrich Hartmann
Dr. Klaus G. Schlede
Dipl.-Ing. Dr.-Ing. E. h. Jürgen Weber

2 Sitzungen im Jahr 2009

Vermittlungsausschuss
nach § 27 Abs. 3 MitbestG
Dipl.-Ing. Dr.-Ing. E. h. Jürgen Weber 
(Vorsitzender)
Frank Bsirske (stellv. Vorsitz)
Dr. Jürgen Hambrecht 
Dominique Hiekel 

Keine Sitzung im Jahr 2009

Der Aufsichtsrat hat aus seiner Mitte ein paritätisch besetztes Präsidium gewählt, dem 
der Vorsitzende des Aufsichtsrats, sein Stellvertreter sowie zwei weitere Mitglieder des 
Aufsichtsrats angehören. Das Präsidium gibt dem Aufsichtsrat Beschlussempfehlungen 
hinsichtlich Inhalt, Gestaltung und Abschluss der Anstellungsverträge mit den Vorstands-
mitgliedern und ist zuständig für sonstige personelle Angelegenheiten von Vorständen 
und Prokuristen (zum Beispiel Kreditgewährung gemäß § 89 AktG). Das Präsidium 
vertritt die Gesellschaft gegenüber den Vorstandsmitgliedern (§ 112 AktG). Es ist ferner 
zuständig für Verträge mit Aufsichtsratsmitgliedern (§ 114 AktG) sowie für die Kreditge-
währung an Aufsichtsratsmitglieder (§ 115 AktG). Der Ausschuss beschließt ferner über 
sonstige Personalangelegenheiten, die dem Aufsichtsrat gemäß der Geschäftsordnung 
für den Vorstand zur Zustimmung vorzulegen sind. Bei Stimmengleichheit gibt die Stimme 
des Aufsichtsratsvorsitzenden den Ausschlag. 

Der Aufsichtsrat hat aus seiner Mitte einen paritätisch besetzten Prüfungsausschuss 
gewählt, dem sechs Mitglieder des Aufsichtsrats angehören. Den Vorsitz übernimmt das 
dazu gewählte Mitglied des Aufsichtsrats. Die Mitglieder des Prüfungsausschusses sollen 
über besondere Kenntnisse auf dem Gebiet der Rechnungslegung sowie der Betriebs- 
und Finanzwirtschaft verfügen. Der Prüfungsausschuss hat die Aufgabe, nach Zuweisung 
durch den Aufsichtsratsvorsitzenden insbesondere Fragen der Rechnungslegung, des 
Risikomanagements, des internen Kontrollsystems und der Compliance, der erforder-
lichen Unabhängigkeit des Abschlussprüfers, der Erteilung des Prüfungsauftrags an den 
Abschlussprüfer, der Bestimmung von Prüfungsschwerpunkten und der Honorarverein-
barung zu erörtern und dem Aufsichtsrat insbesondere zum Abschlussprüfer-Vorschlag 
an die Hauptversammlung und zur Billigung des Konzern- und Jahresabschlusses eine 
Beschlussempfehlung zu geben. Ferner erörtert der Prüfungsausschuss die Quartals-
zwischenberichte vor ihrer Veröffentlichung mit dem Vorstand. Der Prüfungsausschuss 
ist ermächtigt, die innere Ordnung der Ausschusstätigkeit in einer eigenen Geschäfts-
ordnung zu regeln, und legt diese dem Aufsichtsrat zur Kenntnisnahme vor. 
 

Der Aufsichtsrat hat aus der Mitte der Anteilseignervertreter einen mit drei gleichberechtig-
ten Mitgliedern besetzten Nominierungsausschuss gewählt. Der Ausschuss soll dem 
Aufsichtsrat für dessen Wahlvorschläge an die Hauptversammlung geeignete Kandidaten 
vorschlagen. 

Der gemäß § 9 Abs. 2 der Satzung der Gesellschaft bestellte Ausschuss hat die Aufgabe, 
die Rechte gemäß § 31 Abs. 3 Satz 1 MitbestG bei der Bestellung der Vorstandsmit-
glieder sowie bei einem Widerruf der Bestellung wahrzunehmen. 
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Andere Mandate der Aufsichtsratsmitglieder der Deutschen Lufthansa AG
Stand: 31. Dezember 2009

Dipl.-Ing. Dr.-Ing. E. h. Jürgen Weber
a) Allianz Lebensversicherungs-AG
 Bayer AG
 Voith AG
 Willy Bogner GmbH & Co. KGaA 
 (AR-Vorsitz)
b) LP Holding GmbH (AR-Vorsitz)
 Tetra Laval Group

Frank Bsirske
a) IBM Central Holding GmbH
 RWE AG (stellv. AR-Vorsitz)

Jacques Aigrain
b) Swiss International Air Lines AG 

John Allan
b) ISS Holding A/S
 ISS Equity A/S
 ISS A/S
 National Grid plc
 3i plc

Dr. Werner Brandt
a) Heidelberger Druckmaschinen AG
b) QIAGEN N.V.

Bernd Buresch
a) Lufthansa Systems AG

Dr. Jürgen Hambrecht
a) Daimler AG

Ulrich Hartmann
a) E.ON AG (AR-Vorsitz)
b) Henkel AG & Co. KGaA 
 (Gesellschafterausschuss)

Dr. Nicola Leibinger-Kammüller
a) Claas KGaA mbH
 Siemens AG
 Voith AG

Dr. Herbert Walter
a) E.ON Ruhrgas AG
b) Banco BPI S.A.
 Banco Popular Espaniol S.A.
 Depfa Bank plc., Dublin

Matthias Wissmann
a) Seeburger AG (stellv. Vorsitz)

Wolfgang Mayrhuber
a) BMW AG
 Fraport AG
 Lufthansa Technik AG *
 Münchener Rückversicherungs-
 Gesellschaft AG 
b) Austrian Airlines AG 
 HEICO Corp., Florida 
 Österreichische Luftverkehrs-Holding-  
 GmbH (AR-Vorsitz)
 SN Airholding SA/NV

Christoph Franz
a) DF Deutsche Forfait AG
b) JetBlue Airways Corp.
 Swiss International Air Lines AG * 

Stephan Gemkow
a) Delvag Luftfahrtversicherungs-AG * 
 (AR-Vorsitz)
 Evonik Industries AG
 GfK SE
 LSG Lufthansa Service Holding AG * 
 (AR-Vorsitz)
 Lufthansa AirPlus Servicekarten GmbH *  
 (AR-Vorsitz)
 Lufthansa Cargo AG* (AR-Vorsitz)
 Lufthansa Systems Aktiengesellschaft *  
 (AR-Vorsitz)
 Lufthansa Technik AG * (AR-Vorsitz)
b) Amadeus IT Group S.A.
 JetBlue Airways Corp.
 WAM Acquisition S.A.

Stefan Lauer
a)  LSG Lufthansa Service Holding AG * 
 Lufthansa Cargo AG * 
 Lufthansa Flight Training GmbH* 
 (AR-Vorsitz)
 Lufthansa Technik AG * 
 Pensions-Sicherungs-Verein VVaG 
 (Aufsichtsrat)
b) Aircraft Maintenance and Engineering  
 Corp. (stv. Vorsitz Board of Directors)
 Austrian Airlines AG (AR-Vorsitz)
 British Midland Ltd. * 
 (Vorsitz Board of Directors)
 ESMT European School 
 of Management and Technology GmbH
 Landesbank Hessen-Thüringen 
 Girozentrale
 SN Airholding SA/NV
 Günes Ekspres Havacilik A.S. 
 (Sun Express) 
 (stv. Vorsitz Board of Directors)
 Swiss International Air Lines AG *

Mandate des Vorstands der Deutschen Lufthansa AG
Stand: 31. Dezember 2009

a) Mitgliedschaft in gesetzlich zu bildenden Aufsichtsräten.
b) Mitgliedschaft in vergleichbaren in- und ausländischen  
 Kontrollgremien von Wirtschaftsunternehmen.
* Konzernmandat.

Aufsichtsrat und Vorstand
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Wesentliche Beteiligungsgesellschaften

Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
     
Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe

A319 LDA-LDB-LDC Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

A319 LDD-LDE-LDF Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

Air Dolomiti S.p.A. Linee Aeree Regionali Europee, Dossobuono di Villafranca (Verona), Italien 100,00 100,00   

AirTrust AG, Zug, Schweiz 100,00 100,00   

AUA 2006 MSN 263 Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

AUA A320 / A321 2001 Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

AUA Beteiligungen Gesellschaft m.b.H., Wien Flughafen, Österreich 95,40 95,40   

AUA LNR / LNS / LNT / LNU Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

Austrian Airlines AG, Wien Flughafen, Österreich 95,40 95,40   

Austrian Airlines Lease and Finance Company Ltd., Guernsey, Channel Islands, Großbritannien 95,40 95,40   

British Midland Airways Ltd., Donington Hall, Großbritannien 100,00 100,00   

British Midland Ltd., Donington Hall, Großbritannien 100,00 100,00   

Eurowings Luftverkehrs AG, Nürnberg 100,00 100,00 1)   

Germanwings GmbH, Köln 100,00 100,00   

GOAL Verwaltungsgesellschaft mbH & Co. Projekt Nr. 5 KG, Grünwald 100,00 83,33   

GOAL Verwaltungsgesellschaft mbH & Co. Projekt Nr. 7 oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lauda Air Luftfahrt GmbH, Wien Flughafen, Österreich 95,40 95,40   

LeaseAir GmbH & Co. Verkehrsfl ugzeuge V KG, Dortmund 100,00 100,001)   

LHBD Holding Limited, London, Großbritannien 100,00 100,00 2)  Juni 

LLG Nord GmbH & Co. Bravo KG, Grünwald 100,00 66,67   

LNN / LNO / LAE Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

LPC / LNP / LNQ Finance Ltd., George Town, Grand Cayman, Kaimaninseln 0,00 0,00 SPE  

Lufthansa CityLine GmbH, Köln 100,00 100,00   

Lufthansa Italia S.p.A., Mailand, Italien 100,00 100,00   

Lufthansa Leasing Austria GmbH & Co. OG Nr. 1, Salzburg, Österreich 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Alfa oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Bravo oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Charlie oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Delta oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Echo oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Golf oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Hotel oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Quebec oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Romeo oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Sierra oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Tango oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Uniform oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Victor oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Yankee oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Golf-Lima oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Golf-Mike oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Lufthansa Malta Aircraft-Leasing Ltd., St. Julians, Malta 100,00 100,00   

Lufthansa Malta Holding Ltd., St. Julians, Malta 100,00 100,00   

Lufthansa Process Management GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

Lufthansa WorldShop GmbH, Frankfurt / M. 100,00 100,00   

Miles & More International GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

ÖLB Österreichische Luftverkehrs-Beteiligungs GmbH, Wien Flughafen, Österreich 100,00 100,00   

ÖLH Österreichische Luftverkehrs-Holding GmbH, Wien Flughafen, Österreich 100,00 100,00 3)    

Wesentliche verbundene Unternehmen zum 31.12.2009
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Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
     
ÖLP Österreichische Luftverkehrs-Privatstiftung, Wien Flughafen, Österreich 0,00 0,00 4)   

Suriba Beteiligungsverwaltungs GmbH, Wien Flughafen, Österreich 100,00 100,00   

Swiss Aviation Software AG, Basel, Schweiz 100,00 100,00   

Swiss Aviation Training Ltd., Basel, Schweiz 100,00 100,00   

Swiss European Air Lines AG, Basel, Schweiz 100,00 100,00   

Swiss International Air Lines AG, Basel, Schweiz 100,00 100,00   

TRAVIAUSTRIA Datenservice für Reise und Touristik Gesellschaft m.b.H. & Co. Nfg. KG, Wien, Österreich 65,83 65,83   

Tyrolean Airways Tiroler Luftfahrt GmbH, Innsbruck, Österreich 95,40 95,40   

UIA Beteiligungsgesellschaft mbH, Wien Flughafen, Österreich 95,40 95,40   

Geschäftsfeld Logistik

Jettainer GmbH, Raunheim 100,00 100,00   

Lufthansa Cargo AG, Kelsterbach 100,00 100,00   

Lufthansa Cargo Charter Agency GmbH, Kelsterbach 100,00 100,00   

Lufthansa Leasing GmbH & Co. Echo-Zulu oHG, Grünwald 100,00 66,67   

Geschäftsfeld Technik

AirLiance Materials LLC, Roselle, IL 60172, USA 50,21 50,21   

BizJet International Sales & Support, Inc., Tulsa, USA 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Maintenance International GmbH, Frankfurt / M. 100,00 100,00   

Hamburger Gesellschaft für Flughafenanlagen mbH, Hamburg 100,00 100,00   

Hawker Pacifi c Aerospace Inc., Sun Valley, USA 100,00 100,00   

Hawker Pacifi c Aerospace Ltd., Kestrel Way, Hayes, Großbritannien 100,00 100,00   

JASEN Grundstücksgesellschaft mbH & Co. oHG, Grünwald 100,00 50,00 SPE  

Lufthansa Technik AERO Alzey GmbH, Alzey 100,00 100,00   

Lufthansa Technik AG, Hamburg 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Aircraft Services Ireland Limited, Shannon, Irland 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Airmotive Ireland Holdings Ltd., Co. Dublin, Irland 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Airmotive Ireland Leasing Ltd., Co. Dublin, Irland 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Airmotive Ireland Ltd., Co. Dublin, Irland 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Immobilien- und Verwaltungsgesellschaft mbH, Hamburg 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Logistik GmbH, Hamburg 100,00 100,00   

Lufthansa Technik North America Holding Corp., Wilmington, USA 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Objekt- und Verwaltungsgesellschaft mbH, Hamburg 100,00 100,00   

Lufthansa Technik Philippines, Inc., Manila, Philippinen 51,00 51,00   

Lufthansa Technik Switzerland GmbH, Basel, Schweiz 100,00 100,00   

Shannon Aerospace Ltd., Co. Claire, Irland 100,00 100,00        

Geschäftsfeld Catering

41 / 42 Bartlett (Pty) Ltd., Johannesburg, Südafrika 100,00 100,00   

Aerococina S.A. de C.V., Mexico City, Mexiko 51,00 51,00   

AIRO Catering Services - Ukraine, Boryspil, Ukraine 100,00 100,00   

AIRO Catering Services Eesti OÜ, Tallinn, Estland 100,00 100,00   

Airo Catering Services Latvija SIA, Marupe, Lettland 100,00 100,00   

AIRO Catering Services Sweden AB, Stockholm-Arlanda, Schweden 100,00 100,00   

Arlington Services Mexico, S.A. de C.V., Mexico City, Mexiko 100,00 100,00   

Arlington Services Panama S.A., Panama City, Panama 100,00 100,00   

Arlington Services, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

AVIAPIT-SOCHI OOO, Sochi, Russland 100,00 100,00   

Wesentliche Beteiligungsgesellschaften
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Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
     
Bahia Catering Ltda., Sao Cristovao (Salvador), Brasilien 95,00 95,00   

Belém Serviços de Bordo Ltda., Belém, Brasilien 70,00 70,00    

Capital Gain International (1986) Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

Cater Suprimento de Refeicoes, Ltda., Rio de Janeiro, Brasilien 100,00 100,00   

Caterair Servicos de Bordo e Hotelaria S.A., Rio de Janeiro, Brasilien 100,00 100,00   

Caterair Taiwan In-Flight Services, Inc., Taipeh, Taiwan 100,00 100,00   

CLS Catering Services Ltd., Richmond, Kanada 70,00 70,00   

Comercializadora de Servicios Limitada, Santiago de Chile, Chile 100,00 100,00   

Comisariato de Baja California, S.A. de C.V., Tijuana, Mexiko 51,00 51,00   

Comisariatos Gotre, S.A. de C.V., Torreon, Mexiko 51,00 51,00   

Fortaleza Serviços de Bordo Ltda., Fortaleza, Brasilien 70,00 70,00   

Infl ight Catering (Pty) Ltd., Johannesburg, Südafrika 100,00 100,00   

Infl ight Catering Services Limited, Dar es Salaam, Tansania 61,99 61,99   

In-Flight Management Solutions GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

International Food Services Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

Inversiones Turisticas Aeropuerto Panama, S.A., Panama City, Panama 100,00 100,00   

LSG Asia GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Catering (Thailand) Ltd., Bangkok, Thailand 100,00 100,00   

LSG Catering China Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

LSG Catering Guam, Inc., Guam, USA 100,00 100,00   

LSG Catering Hong Kong Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

LSG Catering Saipan, Inc., Saipan, Mikronesien 100,00 100,00   

LSG Holding Asia Ltd., Hongkong, Hongkong 86,88 86,88   

LSG Lufthansa Service – Sky Chefs do Brasil Catering, Refeicoes Ltda., São Paulo, Brasilien 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Asia Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Cape Town (Pty) Ltd., Kapstadt, Südafrika 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Catering- und Dienstleistungsgesellschaft mbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Enterprises Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Europa / Afrika GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Guam, Inc., Guam, USA 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Holding AG, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Lufthansa Service Hong Kong Ltd., Hongkong, Hongkong 41,62 47,90 5)   

LSG Lufthansa Service Saipan, Inc., Saipan, Mikronesien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs (India) Private Ltd., Mumbai, Indien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs (Qingdao) Co., Ltd., Laixi City, China 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs (Thailand) Ltd., Bangkok, Thailand 64,30 100,00   

LSG Sky Chefs Australasia Pty Limited, Sydney, Australien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Belgium N.V., Zaventem, Belgien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Birmingham Ltd., Feltham, Großbritannien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Building AB, Stockholm, Schweden 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Catering Logistics GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Culinary Service GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Danmark A / S, Kastrup, Dänemark 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs de Venezuela C.A., Caracas, Venezuela 99,99 99,93   

LSG Sky Chefs Deutschland GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Gulf Solutions W.L.L., Manama, Bahrain 60,00 60,00   

LSG Sky Chefs Havacilik Hizmetleri A.S., Sefaköy-Istanbul, Türkei 100,00 100,00    

LSG Sky Chefs In-Flight Logistics Asia Pacifi c Ltd., Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

Wesentliche verbundene Unternehmen zum 31.12.2009 (Fortsetzung)
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Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
     
LSG Sky Chefs Istanbul Catering Hizmetleri A.S., Istanbul, Türkei 100,00 100,00 6)    

LSG Sky Chefs Korea Co Ltd., Incheon, Südkorea 80,00 80,00   

LSG Sky Chefs Lounge GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs New Zealand Limited, Auckland, Neuseeland 100,00 100,00  März 

LSG Sky Chefs Norge AS, Oslo, Norwegen 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs North America Solutions, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Objekt- und Verwaltungsgesellschaft mbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Rus, Moskau, Russland 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs S.p.A., Case Nuove di Somma Lombardo, Italien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Schweiz AG, Rümlang, Schweiz 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Solutions Asia Limited, Hongkong, Hongkong 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs South Africa (Proprietary) Ltd., Johannesburg, Südafrika 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Supply Chain Solutions, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Sverige AB, Stockholm, Schweden 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs UK Ltd., Feltham, Großbritannien 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs USA, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs Verwaltungsgesellschaft mbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG Sky Chefs / GCC Ltd., Feltham, Großbritannien 50,00 50,00   

LSG South America GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

LSG   Sky Chefs Europe Holdings Ltd., Horley, Großbritannien 100,00 100,00   

LSG-Food & Nonfood Handel GmbH, Frankfurt / M. 100,00 100,00   

LSG-Sky Food GmbH, Alzey 100,00 100,00   

Myanmar LSG Lufthansa Service Ltd., Yangon, Myanmar 100,00 100,00   

Natal Catering Ltda., Natal, Brasilien 70,00 70,00   

Oakfi eld Farms Solutions, L.L.C., Wilmington, USA 51,00 51,00   

SC International Services, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

SCIS Air Security Corporation, Wilmington, USA 100,00 100,00   

ServCater Internacional Ltda., Guarulhos, Brasilien 90,00 90,00   

Siam Flight Services Ltd., Bangkok, Thailand 49,00 66,67   

Sky Chefs Argentine, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

Sky Chefs Chile S.A., Santiago de Chile, Chile 100,00 100,00   

Sky Chefs de Mexico, S.A. de C.V., Mexico City, Mexiko 51,00 51,00   

Sky Chefs de Panama, S.A., Panama City, Panama 100,00 100,00   

Sky Chefs, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

SkylogistiX GmbH, Neu-Isenburg 75,00 75,00   

Starfood S.r.l., Fiumicino, Italien 51,00 51,00   

UAB Airo Catering Services Lietuva, Wilna (Vilnius), Litauen 100,00 100,00   

Western Aire Chef, Inc., Wilmington, USA 100,00 100,00   

ZAO AeroMEAL, Yemelyanovo, Russland 55,00 55,00   

Geschäftsfeld IT Services

Lufthansa Systems Aeronautics GmbH, Raunheim 100,00 100,00   

Lufthansa Systems Airline Services GmbH, Kelsterbach 100,00 100,00   

Lufthansa Systems Aktiengesellschaft, Kelsterbach 100,00 100,00   

Lufthansa Systems Americas, Inc., Miami, USA 100,00 100,00   

Lufthansa Systems AS GmbH, Norderstedt 100,00 100,00   

Lufthansa Systems Berlin GmbH, Berlin 100,00 100,00   

Lufthansa Systems Business Solutions GmbH, Raunheim 100,00 100,00    

Wesentliche Beteiligungsgesellschaften
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Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
     
Lufthansa Systems Infratec GmbH, Kelsterbach 100,00 100,00   

Lufthansa Systems Passenger Services GmbH, Kelsterbach 100,00 100,00   

Sonstige

AirPlus International AG, Kloten, Schweiz 100,00 100,00   

AirPlus International, Inc., Springfi eld, USA 100,00 100,00   

AirPlus International Limited, London, Großbritannien 100,00 100,00   

AirPlus International S.r.l., Rom, Italien 100,00 100,00   

Lufthansa AirPlus Servicekarten GmbH, Neu-Isenburg 100,00 100,00   

Lufthansa Commercial Holding GmbH, Köln 100,00 100,00   

Lufthansa Flight Training Berlin GmbH, Berlin 100,00 100,00   

Lufthansa Flight Training GmbH, Frankfurt / M. 100,00 100,00    

Lufthansa Malta Finance plc., St. Julians, Malta 100,00 100,00   

MARDU Grundstücks-Verwaltungsgesellschaft mbH & Co. oHG, Grünwald 100,00 50,00 SPE  

MUSA Grundstücks-Verwaltungsgesellschaft mbH & Co. oHG, Grünwald 100,00 50,00 SPE  

Quinto Grundstücksgesellschaft mbH & Co. oHG, Grünwald 99,73 49,75 SPE  

Lufthansa SICAV-FIS-Fonds, Luxemburg, Luxemburg 100,00 100,00   

TGV DLH , Düsseldorf 100,00 100,00 SPE  

AirPlus Payment Management Co., Ltd., Shanghai, China 100,00 100,00   

Lufthansa Training & Conference Center GmbH, Seeheim-Jugenheim 100,00 100,00   

AirPlus Air Travel Card Vertriebsgesellschaft mbH, Wien, Österreich 65,13 65,13   

AirPlus Holding GmbH, Wien, Österreich 97,30 97,30    

SPE: Konsolidierte Zweckgesellschaft (Special Purpose Entity).
1) 50,91 Prozent der Kapitalanteile bzw. Stimmrechte sind über eine Call-Option zuzurechnen.
2) 11,50 Prozent der Kapitalanteile bzw. 65,00 Prozent der Stimmrechte sind über eine Call-Option zuzurechnen.
3) 50,20 Prozent der Kapitalanteile bzw. Stimmrechte sind über die ÖLP zuzurechnen.
4) Eine Beherrschung der ÖLP resultiert aus der Möglichkeit, drei von fünf Vorstandsmitgliedern zu nominieren.
5) Die unternehmerische Führung der Gesellschaft liegt im Konzern.
6) 33,34 Prozent der Kapitalanteile bzw. 50,01 Prozent der Stimmrechte sind über eine Call-Option zuzurechnen.

Wesentliche verbundene Unternehmen zum 31.12.2009 (Fortsetzung)
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Wesentliche assoziierte Unternehmen zum 31.12.2009 * Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
    
Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe

Alpar Flug- und Flugplatz-Gesellschaft AG, Belp, Schweiz 17,00 17,00  

SN Airholding SA / NV, Brüssel, Belgien 45,00 45,00  

Ukraine International Airlines, Kiew, Ukraine 21,47 21,47  

Geschäftsfeld Logistik

Jade Cargo International Company Limited, Shenzhen, China 25,00 28,57  

time:matters Holding GmbH, Düsseldorf 48,31 48,31  

Geschäftsfeld Technik

BELAC LLC, Florida 34677, USA 21,05 21,05  

HEICO Aerospace Holdings Corp., 33021 Florida, USA 20,00 20,00  

Geschäftsfeld Catering

CateringPor – Catering de Portugal, S.A., Lissabon, Portugal 49,00 49,00  

Hongkong Beijing Air Catering Ltd., Hongkong, Hongkong 45,00 45,00  

Hongkong Shanghai Air Catering Ltd., Hongkong, Hongkong 45,00 45,00  

Infl ight Service Production Sweden AB, Sigtuna, Schweden 25,00 25,00  

Infl ite Holdings (Cayman) Ltd., Grand Cayman, Kaimaninseln 49,00 49,00 September

Infl ite Holdings (St. Lucia) Ltd., Castries, St. Lucia 49,00 49,00 September

Nanjing Lukou International Airport LSG Catering Co Ltd., Nanjing, China 40,00 40,00  

Xian Eastern Air Catering Co. Ltd, Xian, China 30,00 28,57  

Yunnan Eastern Air Catering Co. Ltd., Kunming, China 24,90 28,57  

ZAO Aeromar, Moskau, Russland 49,00 49,00   

* Einbeziehung at equity

Wesentliche Joint Ventures zum 31.12.2009 * Kapitalanteil Stimmrechtsanteil Abweichendes
Geschäftsjahr

Name, Sitz in % in %
    
Geschäftsfeld Passage Airline Gruppe

CityLine Avro Simulator und Training GmbH Berlin, Berlin 50,00 50,00  

Günes Ekspres Havacilik Anonim Sirketi (Sun Express), Antalya, Türkei 50,00 50,00  

Geschäftsfeld Logistik

Global Logistics System Europe Company for Cargo Information Services GmbH, Frankfurt / M. 46,85 42,86  

Shanghai Pudong International Airport Cargo Terminal Co. Ltd., Shanghai, China 29,00 22,22  

Aerologic GmbH, Leipzig 50,00 50,00  

Geschäftsfeld Technik

Aircraft Maintenance and Engineering Corp., Peking, China 40,00 42,86  

Alitalia Maintenance Systems S.p.A., Rom, Italien 40,00 40,00  

Geschäftsfeld Catering

Gansu HNA LSG Sky Chefs Co., Ltd., Lanzhou, China 49,00 40,00  

Geschäftsfeld Service- und Finanzgesellschaften

Diners Club Spain S.A., Madrid, Spanien 25,00 25,00  

* Einbeziehung at equity

Wesentliche Beteiligungsgesellschaften
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Zehn-Jahres-Übersicht

2009 2008 2007  
       
Gewinn- und Verlustrechnung Lufthansa Konzern       

Umsatz Mio. € 22 283 24 842 22 420  

Ergebnis      

Operatives Ergebnis Mio. € 130 1 280 1 378  

Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit 1) Mio. € 271 1 309 1 586  

Ergebnis vor Ertragsteuern 1) 8) Mio. € – 229 730 2 125  

Ertragsteuern 8) Mio. € – 129 178 365  

Auf Aktionäre der Deutschen Lufthansa AG entfallendes Konzernergebnis Mio. € – 112 542 1 655  

Wesentliche Aufwandspositionen      

Personalaufwand Mio. € 5 996 5 692 5 498  

Gebühren Mio. € 3 762 3 499 3 174  

Treibstoff Mio. € 3 645 5 377 3 860  

Abschreibungen Mio. € 1 475 1 289 1 204  

Zinssaldo Mio. € – 325 – 172 – 194  

Bilanz Lufthansa Konzern      

Vermögensstruktur      

Langfristiges Vermögen 4) Mio. € 17 696 14 975 14 076  

Kurzfristiges Vermögen 4) Mio. € 8 696 7 433 8 244  

 davon Flüssige Mittel Mio. € 4 439 3 278 3 607  

Kapitalstruktur        

Eigenkapital 2) Mio. € 6 202 6 594 6 900  

 davon gezeichnetes Kapital 3) Mio. € 1 172 1 172 1 172  

 davon Rücklagen Mio. € 5 034 4 817 4 018  

 davon Konzerngewinn / -verlust Mio. € – 112 542 1 655  

 davon Minderheitenanteile Mio. € 108 63 55  

Fremdkapital Mio. € 20 190 15 814 15 420  

 davon Pensionsrückstellungen Mio. € 2 710 2 400 2 461  

 davon Finanzschulden Mio. € 6 802 3 581 3 345  

Bilanzsumme Mio. € 26 392 22 408 22 320  

Sonstige Finanzdaten Lufthansa Konzern         

Investitionen Mio. € 2 304 2 152 1 737  

 davon Sachanlagen Mio. € 2 177 1 798 1 621  

 davon Finanzanlagen Mio. € 127 354 116  

Operativer Cashfl ow Mio. € 1 991 2 473 2 862  

Free Cashfl ow Mio. € 251 612 2 688  

Kreditverschuldung       

 Brutto Mio. € 6 860 3 639 3 369  

 Netto 7) Mio. € 2 195 – 125 – 768  

Deutsche Lufthansa AG       

Jahresüberschuss / -fehlbetrag Mio. € – 148 276 1 123  

Verlustvortrag Mio. € – – –  

Rücklagenzuführung / -entnahme Mio. € 148 44 – 551  

Ausschüttungssumme vorgeschlagen / ausgezahlt Mio. € – 320 572  

Dividende vorgeschlagen / ausgezahlt € – 0,7 1,25  
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2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000
       

       

19 849 18 065 16 965 15 957 16 971 16 690 15 200

        

845 577 383 36 718 28 1 042

1 078 719 954 – 176 1 544 – 378 1 456

1 129 875 541 – 814 904 – 807 1 189

232 263 133 164 182 – 202 503

803 453 404 – 984 717 – 633 689

       

5 029 4 853 4 813 4 612 4 660 4 481 3 625

2 824 2 543 2 542 2 290 2 239 2 311 2 250

3 355 2 662 1 819 1 352 1 347 1 621 1 499

1 051 1 398 1 112 1 930 1 243 1 714 1 022

– 254 – 248 – 331 – 341 – 415 – 398 – 256

         

       

12 969 12 318 11 543 10 885 12 103 13 244 11 082

6 492 6 954 6 527 5 847 7 034 4 962 3 728

2 538 3 598 3 788 2 721 3 638 1 182 970

       

4 903 4 522 4 014 2 696 4 172 3 528 4 165

1 172 1 172 1 172 977 977 977 977

2 648 2 707 2 398 2 660 2 431 3 154 2 448

803 453 404 – 984 717 – 633 689

280 190 40 43 47 30 51

14 558 14 750 14 056 14 036 14 965 14 678 10 645

3 814 4 022 4 132 4 327 4 020 3 701 3 354

2 956 3 563 3 306 3 240 4 713 4 446 2 408

19 461 19 272 18 070 16 732 19 137 18 206 14 810

       

1 929 1 829 1 783 1 155 880 2 979 2 446

1 380 1 221 1 647 992 646 2 549 1 769

549 608 136 163 234 430 677

2 105 1 956 1 881 1 581 2 312 1 736 2 140

584 815 1 061 1 024 2 813 – 796 444

       

2 971 3 605 3 370 3 312 4 771 4 995 2 444

– 101 – 143 – 418 591 1 133 3 812 1 475

       

523 455 265 – 1 223 1 111 – 797 445

– – – – – 797 – – 

– 202 – 226 – 128 1 223 – 85 – – 216

321 229 137 – 229 – 229

0,70 0,50 0,30 – 0,60 – 0,60

Zehn-Jahres-Übersicht
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2009 2008 2007  
       
Wirtschaftliche Kennzahlen Lufthansa Konzern       

Umsatzrendite
(Ergebnis vor Ertragsteuern 1) 8) / Umsatz) % – 1,0 2,9 9,5   

Gesamtkapitalrendite
(Ergebnis vor Ertragsteuern 1) 8) plus Zinsen auf Fremdkapital / Bilanzsumme)  % – 0,9 3,3 11,2  

Eigenkapitalrendite
(Ergebnis nach Ertragsteuern / Eigenkapital 2)) % – 1,6 8,4 25,5  

Eigenkapitalrendite 
(Ergebnis vor Ertragsteuern 1) 8) / Eigenkapital 2)) % – 3,7 11,1 30,8  

Eigenkapitalquote
(Eigenkapital 2) / Bilanzsumme) % 23,5 29,4 30,9  

Gearing 6)

(Nettokreditverschuldung plus bilanzierter Pensionsverpfl ichtungen / Eigenkapital 2)) % 79,1 34,5 24,5  

Verschuldungsgrad
(Nettokreditverschuldung / Bilanzsumme) % 8,3 – 0,6 – 3,4  

Innenfi nanzierung
(Cashfl ow / Investitionen) % 86,4 114,9 164,8  

Dynamischer Verschuldungsgrad
(Nettokreditverschuldung / Cashfl ow) % 110,2 – 5,1 – 26,8  

Umsatzeffektivität
(Cashfl ow / Umsatz) % 8,9 10,0 12,8  

Net Working Capital
(kurzfristige Vermögenswerte minus kurzfristiges Fremdkapital) 4) Mrd. € – 0,1 – 0,6 0  

Anlagenvermögensintensität
(Anlagevermögen / Gesamtvermögen) % 67,1 66,8 63,1  

Abschreibungsquote Flugzeuge / Reservetriebwerke
(kumulierte Anschaffungskosten / kumulierte Abschreibung) % 54,2 58,9 58,0  

Personalkennziffern     

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 112 320 108 123 100 779  

Umsatz / Mitarbeiter € 198 384 229 757 222 467  

Personalaufwand / Umsatz % 26,9 22,9 24,5  

Leistungsdaten Lufthansa Konzern 5) 9)      

Angebotene Tonnenkilometer Mio. 35 263,8 34 960,2 30 339,3  

Verkaufte Tonnenkilometer Mio. 24 785,9 24 972,5 22 612,8  

Nutzladefaktor % 70,3 71,4 74,5  

Angebotene Sitzkilometer Mio. 206 268,7 195 430,8 169 108,4  

Verkaufte Sitzkilometer Mio. 160 647,2 154 155,5 135 011,3  

Sitzladefaktor % 77,9 78,9 79,8  

Fluggäste Mio. 76,5 70,5 62,9  

Zahlgast-Tonnenkilometer Mio. 16 082,1 15 462,6 13 569,4  

Fracht / Post t 1 712 355 1 914 925 1 910 846  

Fracht / Post-Tonnenkilometer Mio. 8 703,8 9 509,9 9 043,4  

Flüge Anzahl 893 235 830 832 749 431  

Flugkilometer Mio. 1 177,9 1 124,6 979,3  

Blockstunden Anzahl 1 949 857 1 855 842 1 629 416  

Verkehrsfl ugzeuge Anzahl 722 524 513  

Die Zahlen wurden auf Mio.-EUR-Werte ohne Nachkommastelle gerundet. Dadurch ergeben sich Abweichungen von den früheren Geschäftsberichten.  

* Umgerechnet in EUR.    

1) Ab 2005 Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit und Ergebnis vor Ertragsteuern (bis 2004 Ergebnis vor Steuern) inkl. sonstiger Steuern; Vorjahre vergleichbar gerechnet. 
2) Ab 2005 Eigenkapital inkl. Minderheitenanteil; Vorjahre vergleichbar gerechnet.    
3) Kapitalerhöhung in 2004 um 195.379.200 EUR (76.320.000 Aktien).    
4) Abschlusszahlen ab 2004 gemäß neuem Bilanzschema IAS 1, die Vorjahreszahlen sind annähernd vergleichbar.    
5) Ab 2003 inkl. Air Dolomiti, ab 2006 inkl. Eurowings.    

Zehn-Jahres-Übersicht (Fortsetzung)
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2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000
       

       

5,7 4,8 3,2 – 5,1 5,3 – 4,8 7,8

8,2 7,0 5,8 – 1,7 7,6 – 1,7 10,5

18,3 13,5 10,2 – 36,3 17,3 – 17,1 16,5

23,0 19,3 13,5 – 30,2 21,7 – 22,9 28,5

25,2 23,5 22,2 16,1 21,8 19,4 28,1

75,7 85,8 92,5 182,4 123,5 213,0 115,9

– 0,5 – 0,7 – 2,3 3,5 5,9 20,9 10,0

109,1 106,9 105,5 136,9 262,7 58,3 87,5

– 4,8 – 7,3 – 22,2 37,4 49,0 219,6 68,9

10,6 10,8 11,1 9,9 13,6 10,4 14,1

– 0,2 0 0,9 – 0,3 – 0,4 – 1,5 – 1,0

66,6 63,9 62,2 65,1 61,2 70,8 72,5

57,9 55,7 53,4 55,5 53,8 49,5 47,4

        

93 541 90 811 92 743 94 798 94 135 87 975 69 523

212 196 198 930 182 925 168 326 180 284 189 713 218 633

25,3 26,9 28,4 28,9 27,5 26,8 23,8

       

26 666,8 26 485,6 25 950,3 23 237,3 22 755,6 23 941,3 23 562,8

19 215,7 18 726,6 18 445,0 16 226,5 16 080,8 16 186,9 16 918,0

72,1 70,7 71,1 69,8 70,7 67,6 71,8

146 719,6 144 181,9 140 647,7 124 026,6 119 876,9 126 400,4 123 800,8

110 329,5 108 184,5 104 063,7 90 708,2 88 570,0 90 388,5 92 160,4

75,2 75,0 74,0 73,1 73,9 71,5 74,4

53,4 51,3 50,9 45,4 43,9 45,7 47,0

11 112,3 10 897,5 10 484,0 9 137,9 8 922,8 9 105,4 9 251,9

1 758 968 1 735 771 1 752 900 1 580 430 1 624 983 1 655 870 1 801 817

8 103,4 7 829,1 7 961,0 7 088,6 7 158,0 7 081,5 7 666,1

664 382 653 980 647 785 543 549 517 922 540 674 550 998

794,6 794,1 798,7 703,6 668,1 687,9 678,0

1 341 810 1 340 948 1 351 932 1 172 034 1 112 062 1 157 982 1 154 442

430 432 377 382 344 345 331 

6) Ab 2004 Nettokreditverschuldung zzgl. bilanzierter Pensionsverpfl ichtungen; Vorjahre vergleichbar gerechnet.    
7) Ab 2005 inkl. Schuldscheindarlehen (jederzeit liquidierbar).    
8) Ab 2009 inkl. aufgegebenem Geschäftsfeld Touristik.
9) Lufthansa Passage, Lufthansa Regional (inkl. Air Dolomiti eigener Verkehr), Lufthansa Cargo, SWISS, 
 British Midland (ab Juli 2009) und Austrian Airlines (ab September 2009).   
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Begriffe aus dem Luftverkehr

Blockstunden  Zeit, in der ein Flugzeug „off blocks“ ist, inklusive 
des Zeitpunkts vom Abrollen des Flugzeugs zum Start („off 
blocks“) bis zum Stillstand nach der Landung („on blocks“).

Codeshare  Bei Chodeshare-Flügen wird eine Strecke unter der 
eigenen Flugnummer einer Fluggesellschaft verkauft, obwohl die 
Beförderung teilweise oder ganz von einer anderen Fluggesell-
schaft durchgeführt wird. Dabei treten beide Gesellschaften am 
Markt selbständig auf. 

Durchschnittserlöse/Yields  Die durchschnittlich pro Leistungs-
einheit erzielten Erlöse. Sie beziehen sich auf verkaufte Sitz-/ 
Passagier- oder Tonnenkilometer, können aber auch für reine 
Mengeneinheiten – etwa pro Passagier oder Kilometer – ermittelt 
werden.

Hub/Drehkreuz  In der Luftfahrt ist ein Hub ein zentraler Verkehrs-
knotenpunkt bzw. der „Umsteigefl ughafen“ einer Fluggesellschaft. 
Fluggäste sowie Güter werden zunächst von ihrem Abfl ugort zu 
einem „Heimatfl ughafen“ der Airline (dem Hub) transportiert, um 
von dort mit Passagieren und Gütern aus anderen Abfl ugorten – 
aber mit dem gleichen Ziel – zu ihrem Zielort zu fl iegen.

IATA  International Air Transport Association – Internationaler 
Dachverband der Luftverkehrsgesellschaften.

MRO  Abkürzung (Maintenance, Repair and Overhaul) für die  
Wartung, Reparatur und Überholung von Flugzeugen. 

Netzwerk-Carrier  Diese Fluggesellschaften bieten im Unterschied 
zu den No-Frills-Carriern ein ausgedehntes, meist weltweites 
Streckennetz über ein oder mehrere Drehkreuze (Hubs) mit aufein-
ander abgestimmten Anschlussfl ügen an.

No-Frills-Carrier  No-Frills-Carrier sind Fluggesellschaften mit 
überwiegend niedrigen Ticketpreisen, jedoch mit reduziertem 
bzw. zusätzlich kostenpfl ichtigem Service an Bord und Boden. Die 
Abfl üge erfolgen meist von Sekundärfl ughäfen, dementsprechend 
außerhalb der Ballungszentren (z. B. Hahn im Hunsrück).

Nutzladefaktor/Sitzladefaktor  Auslastung der Kapazitäten in 
Prozent. Der Nutzladefaktor bezeichnet das Verhältnis der ver-
kauften zur angebotenen Leistung. Der Sitzladefaktor (SLF) gilt 
für die Passagierbeförderung, der Nutzladefaktor (NLF) für den 
Frachttransport oder die Gesamtleistung.

Sitzkilometer/Tonnenkilometer  Leistungseinheit im Luftverkehr. 
Ein verkaufter Sitz-/Passagierkilometer (PKT) bedeutet: Ein Passa-
gier wird einen Kilometer weit befördert; ein verkaufter Tonnen-
kilometer (TKT): Eine Tonne Ladung (Fracht, Passagiere oder 
beides) wird einen Kilometer weit transportiert.

Finanzbegriffe

Call-Option  Kaufoption, mit der man das Recht erwirbt, einen 
bestimmten Bezugswert innerhalb eines festgelegten Zeitraums 
zum vereinbarten Preis zu erwerben.

Cashfl ow  Kennzahl zur Beurteilung der Finanz- und Ertragskraft 
eines Unternehmens. Der Cashfl ow wird ermittelt aus dem Zufl uss 
und Abfl uss von Zahlungsmitteln und Zahlungsmittel-Äquivalenten 
aus der laufenden Geschäftstätigkeit (siehe „Konzern-Kapitalfl ussrech-

nung“ S. 149  ). 

Cash Value Added – CVA  Kennzahl zur Erfolgsmessung der 
Wertschaffung. Wenn der in einer Periode erzielte Cashfl ow 
(EBITDAplus) größer ist als der zur Deckung der Kapitalkosten 
notwendige Mindest-Cashfl ow, fällt der CVA positiv aus und es 
wird Wert geschaffen (siehe Kapitel „Wertorientierte Steuerung und 

Ziele“ ab S. 45  ). 

Compliance  Compliance soll das rechtmäßige Verhalten eines 
Unternehmens, seiner Leitungsorgane und Mitarbeiter im Hinblick 
auf die Einhaltung relevanter gesetzlicher Ge- und Verbote sicher-
stellen.

Directors’ Dealings  Handel von Aufsichtsrats-, Vorstands- 
und Bereichsvorstandsmitgliedern oder deren Angehörigen mit 
Wertpapieren „ihres“ Unternehmens. Es besteht die gesetzliche 
Verpfl ichtung, diese Geschäfte zu melden, wenn die Geschäfte 
einen Betrag von 5.000 EUR im Kalenderjahr überschreiten.

Dividendenrendite  Kennzahl für die Beurteilung der Rentabilität 
einer Aktienanlage. Sie wird ermittelt, indem man die Dividende 
durch den Aktienschlusskurs des Berichtsjahres dividiert und mit 
100 multipliziert.

EBIT  Finanzkennzahl. Sie umfasst das Ergebnis vor Zinsen und 
Ertragsteuern.

EBITDA  Finanzkennzahl. Sie wird ermittelt aus dem Ergebnis vor 
Zinsen, Ertragsteuern und Abschreibungen. Der Begriff Abschrei-
bungen umfasst hier sowohl die Abschreibungen auf immaterielle 
Vermögenswerte und Sachanlagevermögen als auch auf lang- 
und kurzfristige Finanzvermögenswerte. Weiterhin sind die außer-
ordentlichen Abschreibungen der nach der Equity-Methode 
bewerteten Beteiligungen und der zum Verkauf vorgesehenen 
Vermögenswerte enthalten.

EBITDAplus  Beim EBITDAplus handelt es sich um das um nicht 
zahlungswirksame Positionen bereinigte operative Ergebnis. Im 
EBITDAplus werden alle cashrelevanten Posten berücksichtigt, 
die durch das Management beeinfl ussbar sind, siehe Kapitel 
„Wertorientierte Steuerung und Ziele“ ab S. 45 . 

Eigenkapitalquote  Finanzkennzahl. Sie gibt den Anteil des 
Eigenkapitals am Gesamtkapital (Bilanzsumme) an.
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Eigenkapitalrendite  Finanzkennzahl. Damit bezeichnet man 
das Verhältnis von Ergebnis nach Ertragsteuern/Konzernergebnis 
zum eingesetzten Eigenkapital.

Equity-Bewertung  Bilanzierungsmethode von Beteiligungen an 
assoziierten Unternehmen und Joint Ventures. Danach werden 
diese von der bilanzierenden Gesellschaft entsprechend ihrem 
Anteil am Reinvermögen (Equity) der Beteiligung bewertet.

Financial Covenants  Covenants sind Verpfl ichtungen des 
Kreditnehmers, die im Rahmen von Kreditverträgen zwischen der 
fi nanzierenden Bank und dem kreditnehmenden Unternehmen 
vereinbart werden. Financial Covenants können dabei auch als 
Kapitalstrukturaufl agen beschrieben werden. Diese verpfl ichten 
den Kreditnehmer, während der Laufzeit des Kredits bestimmte 
Kennzahlen (z. B. zum Eigenkapital, zur Verschuldung oder Liqui-
dität) einzuhalten. Unter den wesentlichen Finanzverbindlichkeiten 
der Deutschen Lufthansa AG existieren keine Financial Covenants.

Free Cashfl ow  Finanzkennzahl. Zeigt die in der Berichtsperiode 
nach Abzug der für Investitionstätigkeit eingesetzten Netto-Zahlungs-
mittel verbliebenen Zahlungsmittel aus dem operativen Cashfl ow.

Gearing  Finanzkennzahl. Sie zeigt das Verhältnis der Summe 
Nettokreditverschuldung und Pensionsrückstellungen zum 
Eigenkapital.

Innenfi nanzierungsquote  Finanzkennzahl. Sie gibt an, bis 
zu welcher Quote die Investitionen aus dem Cashfl ow fi nanziert 
werden konnten.

Jet Fuel Crack  Preisdifferenz zwischen Rohöl und Kerosin.

Konsolidierungskreis  Gruppe der Tochterunternehmen eines 
Konzerns, die in den Konzernabschluss einbezogen werden. 

Latente Steuern  Posten zur Darstellung steuerlicher Bewertungs-
unterschiede. Latente Steuern bildet man bei zeitlich begrenzten 
Differenzen zwischen Konzernbilanz und Steuerbilanz, um den 
Steueraufwand entsprechend dem Konzernergebnis auszuweisen.

Lufthansa Pension Trust  Für Mitarbeiter im Inland sowie für die 
ins Ausland entsandten Mitarbeiter bestehen betriebliche Alters-
versorgungszusagen, deren Finanzierung überwiegend über Pen-
sionsrückstellungen erfolgt. Lufthansa hat 2004 mit dem Aufbau 
eines Fondsvermögens zur Finanzierung künftiger Rentenzahlungen 
begonnen. Ziel ist die vollständige Ausfi nanzierung der Versorgungs-
verpfl ichtungen innerhalb von zehn bis 15 Jahren. Die bisher in der 
Bilanz ausgewiesenen Pensionsrückstellungen wurden um den 
Wert des Trustvermögens zum Stichtag gekürzt. Es ist geplant, den 
Trust jährlich mit durchschnittlich 565 Mio. EUR zu dotieren.

Nettokreditverschuldung/Nettoliquidität  Finanzkennzahl. 
Sie zeigt die langfristigen Finanzschulden abzüglich der fl üssigen 
Mittel und der Wertpapiere des Umlaufvermögens.

Operatives Ergebnis  Ergebnisgröße. Das operative Ergebnis wird 
ermittelt aus dem Ergebnis der betrieblichen Tätigkeit, bereinigt um 
Buchgewinne und -verluste, Rückstellungsaufl ösungen, Kurs-
gewinne und -verluste aus Stichtagsbewertungen langfristiger 
Finanzschulden und sonstige aperiodische Erträge und Aufwen-
dungen (aperiodische Posten), vgl. S. 62 .

Put-Option  Verkaufsoption bzw. der dieser zu Grunde liegende 
Vertrag, durch den der Käufer der Option das Recht erwirbt, einen 
bestimmten Bezugswert innerhalb eines festgelegten Zeitraums 
zum vereinbarten Preis (Basispreis) zu verkaufen.

Rating  Eine auf den internationalen Finanzmärkten standardisierte 
Kennziffer zur Bewertung und Einstufung der Bonität eines Unter-
nehmens. Ein Rating kann Rückschlüsse darauf zulassen, ob 
ein Emittent in der Lage ist, seine in den Emissionsbedingungen 
getätigten Verpfl ichtungen in vollem Umfang zu erfüllen.

Thesaurierung  Zuführung von einbehaltenen Gewinnen zum 
Eigenkapital. Sie dient der Stärkung der Finanzkraft eines Unter-
nehmens.

Total Shareholder Return  Finanzkennzahl. Sie zeigt die Rendite, 
die der Anleger aus der Steigerung des Börsenwerts bzw. Aktien-
kurses plus der Dividendenzahlung erwirtschaftet. Den Total 
Shareholder Return ermittelt man aus: Schlusskurs des Berichts-
jahres plus ausgezahlter Dividende aus dem Vorjahr, multipliziert 
mit 100, dividiert durch den Schlusskurs des Vorjahres.

Umsatzrendite  Finanzkennzahl. Sie gibt das Verhältnis von 
Ergebnis vor Ertragsteuern/Konzernergebnis zu Umsatzerlösen an.

Verkehrserlöse  Erlöse aus dem reinen Flugbetrieb. Dazu zählen 
Umsätze, die im Passagier- und Frachttransport und mit damit 
zusammenhängenden Nebenleistungen erzielt wurden.

Vinkulierte Namensaktien  Namensaktien, die nur mit Zustim-
mung der Gesellschaft übertragen werden dürfen.

Weighted Average Cost of Capital – WACC  Durchschnittliche 
Verzinsung des Kapitals. Die Kapitalverzinsung wird mit einem 
gewichteten Durchschnitt der Fremd- und Eigenkapitalkosten 
errechnet.

Wertberichtigung  Außerplanmäßige Abschreibung von Vermö-
genswerten. Eine Wertberichtigung wird notwendig, wenn der 
„erzielbare Betrag“ – der höhere der beiden Werte Netto-Veräuße-
rungspreis oder Nutzungswert – unter den Buchwert gesunken ist. 
Planmäßige Abschreibungen stellen dagegen die systematische 
Verteilung des Abschreibungsvolumens eines Vermögenswerts 
über dessen Nutzungsdauer dar.

Working Capital  Finanzkennzahl. Zur Beurteilung der Liquidität 
eines Unternehmens wird die Differenz zwischen kurzfristigen 
Vermögenswerten und kurzfristigen Schulden ermittelt.
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Wir nehmen eine führende Rolle im Luft ver kehr ein, 
einem faszinierenden Markt, der enorme Bedeu-
tung für das weltweite Wirtschaftswachstum hat. 
Wir  stehen auf einer soliden fi nanziellen Basis. 
So können wir die aktuellen Herausfor derungen 
in der Wirtschaft und in unserem Markt selbstbe-
stimmt und fl exibel meistern. Auf dieser Grundlage 
stärken wir unsere zukünftige  Position, um den 
 kommenden Aufschwung wieder für profi tables 
und wertschaffendes Wachstum zu nutzen.   

Zum Einsteigen bereit.
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Kennzahlen Lufthansa Konzern    

 
 

2009 2008 3) Veränderung
in %

     
Umsatz und Ergebnis 

Umsatzerlöse Mio. € 22 283 24 842 – 10,3

 davon Verkehrserlöse Mio. € 17 604 19 970 – 11,8

Operatives Ergebnis Mio. € 130 1 280 – 89,8

EBIT Mio. € 96 902 – 89,4

EBITDA Mio. € 1 743 2 347 – 25,7

Konzernergebnis Mio. € – 112 542   

Kennzahlen zu Bilanz und Kapitalfl ussrechnung

Bilanzsumme Mio. € 26 392 22 408 17,8

Eigenkapitalquote % 23,5 29,4 – 5,9 P.

Nettokreditverschuldung Mio. € 2 195 – 125  

Operativer Cashfl ow Mio. € 1 991 2 473 – 19,5

Investitionen (brutto) Mio. € 2 405 2 154 11,7

Rentabilitäts- und Wertschaffungskennzahlen  

Vergleichbare operative Marge1) % 1,4 5,8 – 4,4 P.

EBITDA-Marge % 7,8 9,4 – 1,6 P. 

CVA Mio. € – 858 654 – 

CFROI % 4,2 12,5 – 8,3 P.

Lufthansa Aktie

Jahresschlusskurs € 11,75 11,19 5,0

Ergebnis pro Aktie € – 0,24 1,18  

Dividendenvorschlag € – 0,70 – 100

Leistungsdaten 2)

Fluggäste Tsd. 76 543 70 543  8,5   

Fracht und Post Tsd. t 1 712 1 915 – 10,6  

Sitzladefaktor % 77,9 78,9 – 1,0 P.

Fracht-Nutzladefaktor % 60,3 62,8 – 2,5 P.

Flüge Anzahl 893 235 830 832  7,5   

Mitarbeiter

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt Anzahl 112 320 108 123 3,9

Mitarbeiter zum Stichtag Anzahl 117 521 107 800 9,0

1)  Kennzahl zur Vergleichbarkeit mit anderen Fluggesellschaften: (operatives Ergebnis + Rückstellungsaufl ösung) / Umsatz. 
2) Lufthansa Konzern ohne Germanwings.
3) Vorjahreswerte wurden aufgrund von Bewertungsänderungen aus IFRIC 13 angepasst.

Veröffentlichungstag: 11. März 2010.

Umsatz in Mio. €

2005 2006 2007 2008 2009

18 065 19 849 22 420 24 842 22 283

Operatives Ergebnis in Mio. €

2005 2006 2007 2008 2009

577 845 1 378 1 280 130

Der Lufthansa Konzern im Überblick

Kennzahlen Geschäftsfelder 

 Passage Airline Gruppe
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 16 798 – 8,5
 davon Außenumsatz Mio. € 16 225 – 8,5
Operatives Ergebnis Mio. € – 8 – 
Vgl. operative Marge % 0,8 – 4,1 P.
Segmentergebnis Mio. € 78 – 90,9
EBITDA1) Mio. € 1 430 – 29,0
CVA Mio. € – 691  
Segmentinvestitionen Mio. € 1 898 36,5
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 58 083 25,3

1) Vor Ergebnisübernahme anderer Gesellschaften.

 Logistik
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 1 951 – 32,9
 davon Außenumsatz Mio. € 1 928 – 33,1 
Operatives Ergebnis Mio. € – 171 – 
Vgl. operative Marge % – 8,0 – 14,2 
Segmentergebnis Mio. € – 152 – 
EBITDA Mio. € – 28 – 
CVA Mio. € – 264  
Segmentinvestitionen Mio. € 25 13,6
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 4 488 – 3,6

 Technik
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 3 963 6,6
 davon Außenumsatz Mio. € 2 297 3,7 
Operatives Ergebnis Mio. € 316 5,7
Vgl. operative Marge % 8,3 – 0,5 P.
Segmentergebnis Mio. € 331 0,6
EBITDA Mio. € 436 2,6
CVA Mio. € 164 – 12,8 
Segmentinvestitionen Mio. € 121 – 0,8
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 19 796 0,0

IT Services
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 605 – 7,9
 davon Außenumsatz Mio. € 244 – 12,5
Operatives Ergebnis Mio. € 16 – 60,0
Vgl. operative Marge % 2,8 – 3,4 P.
Segmentergebnis Mio. € 16 – 59,0
EBITDA Mio. € 54 – 30,8
CVA Mio. € 3 – 89,7 
Segmentinvestitionen Mio. € 52 – 10,3
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 3 027 – 0,2

 Catering
 

2009 Verände-
rung in %

    
Umsatz Mio. € 2 102 – 9,6
 davon Außenumsatz Mio. €  1 589 – 9,9 
Operatives Ergebnis Mio. € 72 2,9
Vgl. operative Marge % 3,5 0,4 P.
Segmentergebnis Mio. € 75 – 20,2
EBITDA Mio. € 120 – 27,7
CVA Mio. € – 68  
Segmentinvestitionen Mio. € 58 – 50,0
Mitarbeiter zum 31.12. Anzahl 28 390 – 6,2

Passage Airline Gruppe Rückläufi ge Passagier-
zahlen und Preise wirkten sich auf die Verkehrs-
leistung aller Fluggesellschaften der Passage 
 Airline Gruppe aus. Ein operativer Gewinn wurde 
knapp verfehlt. Lufthansa Passage startete im 
Sommer Climb 2011 zur nachhaltigen Ergebnis-
verbesserung. Der Verbund wurde 2009 ergänzt 
durch Austrian Airlines, British Midland und 
 Brussels Airlines.

Logistik Lufthansa Cargo wurde von dem 
 Einbruch des Luftfrachtmarkts massiv getroffen. 
Frühzeitig eingeleitete und stufenweise ausge-
weitete Ergebnissicherungsmaßnahmen konnten 
den um ein Drittel gesunkenen Umsatz weit-
gehend kompensieren. Nach einem positiven 
 vierten Quartal verblieb dennoch ein deutlicher 
operativer Verlust. 

Technik Lufthansa Technik hat ihren profi tablen 
Wachstumskurs fortgeführt und gegen den 
Markttrend Umsatz und operatives Ergebnis 
 weiter gesteigert. Mit zunehmender Kunden-
bindung stabilisiert sie ihre Geschäftsentwick-
lung. So konnte sie ihre Position als weltweit 
 führender MRO-Anbieter für zivile Flugzeuge 
erfolgreich ausbauen. 

IT Services Lufthansa Systems ist der IT-Spezia-
list im Lufthansa Konzern. Durch die Kombination 
von Airline- und IT-Know-how zu maßgeschnei-
derten Lösungen für die Luftfahrtindustrie konnte 
sie 2009 neue Kunden gewinnen und ihren Markt-
anteil ausbauen. Umsatz und operatives Ergebnis 
lagen jedoch unter dem Vorjahresniveau. 

Catering LSG Sky Chefs ist weltweit Markt-
führer im Airline-Catering. Trotz einer erheblich 
gesunkenen Nachfrage konnte sie 2009 ihre 
Wettbewerbsposition behaupten und erzielte 
einen operativen Gewinn. LSG Sky Chefs wächst 
über Partnerschaften und differenziert sich 
im Markt verstärkt durch Innovationen und 
Umweltbewusstsein.

22,3
Umsatz 
in Mrd. EUR

130 
Operatives Ergebnis 
in Mio. EUR

251 
Free Cashfl ow 
in Mio. EUR

– 858 
Cash Value Added 
in Mio. EUR

11,3 
Total Shareholder 
Return in Prozent

Zahlen 2009

Finanzkalender 2010 / 2011

2010

 11. März  Bilanz-Pressekonferenz und Analysten-
 konferenz zum Jahresergebnis 2009

 
 29. April Hauptversammlung in Berlin

 5. Mai   Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Quartal 2010

 29. Juli  Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Halbjahr 2010 

 28. Okt.  Presse- und Analystenkonferenz zum 
Zwischenbericht Januar – September 2010

Vorbehalt bei zukunftsgerichteten Aussagen
Bei den in unserem Geschäftsbericht 2009 veröffentlichten Angaben, die sich auf die zukünftige Entwicklung des Lufthansa Konzerns und 
 seiner Gesellschaften beziehen, handelt es sich lediglich um Prognosen und Einschätzungen und damit nicht um feststehende historische 
 Tatsachen. Sie dienen allein informatorischen Zwecken und sind gekennzeichnet durch Begriffe wie „glauben“, „erwarten“, „vorhersagen“, 
„beabsichtigen“, „prognostizieren“, „planen“, „schätzen“, „rechnen mit“ oder „bestreben“. Diese zukunftsgerichteten Aussagen beruhen 
auf allen uns derzeit erkennbaren und verfügbaren Informationen, Fakten und Erwartungen. Sie können daher nur zum Zeitpunkt der 
Ver öffentlichung Gültigkeit beanspruchen.

Da zukunftsgerichtete Aussagen naturgemäß mit Ungewissheiten und in ihren Auswirkungen nicht einschätzbaren Risikofaktoren – wie 
etwa einer Änderung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen – behaftet sind oder zugrunde gelegte Annahmen nicht oder abweichend 
eintreffen können, besteht die Möglichkeit, dass sich die tatsächlichen Ergebnisse und die Entwicklung des Unternehmens von den 
 Prognosen wesentlich unterscheiden. Lufthansa ist stets bemüht, die veröffentlichten Daten zu kontrollieren und auf dem aktuellen Stand 
zu halten. Dennoch kann seitens des Unternehmens keine Verpfl ichtung übernommen werden, zukunftsgerichtete Aussagen an später 
 eintretende Ereignisse bzw. Entwicklungen anzupassen. Eine Haftung oder Garantie für Aktualität, Richtigkeit und Vollständigkeit dieser 
Daten und Informationen wird demnach weder ausdrücklich noch konkludent übernommen.

Hinweis
Zur Vereinfachung der Sprache haben wir in unserem Bericht die maskuline Form verwendet. Wir bitten um Ihr Verständnis.

2011

 17. März  Bilanz-Pressekonferenz und Analysten -
konferenz zum Jahresergebnis 2010

 3. Mai  Hauptversammlung in Berlin

 5. Mai   Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Quartal 2011

 28. Juli   Veröffentlichung Zwischenbericht zum 
1. Halbjahr 2011 

 27. Okt.  Presse- und Analystenkonferenz zum 
Zwischenbericht Januar – September 2011
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