Wir sprachen mit ...
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In dieser Rubrik stellt der wirtschaftsingenieur prominente Mitglieder des Verbandes vor, durchleuchtet ihre Tatigkeit, hinter- ‘
fragt ihre Meinung zu aktuellen Themen und vergif}t auch die private Seite nicht. Das Gesprich fiihrte Reinhard Rieger.

Gerald S. KORBLER, Dipl.-Ing. Dr. techn., wurde 1948 in Knittelfeld geboren. Er
studierte an der TU-Graz Wirtschaftsingenieurwesen der Fachrichtung Ma-
schinenbau und war danach Universititsassistent am Institut fiir Betriebs-
wirtschaftslehre. 1978 begann er seine Laufbahn bei der Deutschen Lufthansa AG
und ist dort nach verschiedenen Funktionen in Koln, Hamburg und Frankfurt nun-
mehr wieder in Hamburg als Leiter des Bereiches Controlling und Betriebs-
wirtschaft im Ressort Technik titig. Er ist Mitglied der Technischen Direktion, hat
Prokura fiir die Lufthansa AG und ist Mitglied des Aufsichtsrates der Lufthansa

A.ER.O. GmbH.

Dipl.-Ing. Dr. techn. Gerald S. Korbler

der wirtschaftsingenieur: Be-
schreiben Sie bitte Thren personlichen
Werdegang.

Dr. Korbler: Wichtige Entscheidungen
lassen sich manchmal erst im Riickblick
als solche erkennen. In diese Kategorie
stufe ich heute meine Entscheidung ein,
bereits am Beginn des zweiten Studien-
abschnittes als ,,wissenschaftliche Hilfs-
kraft* am Institut fiir Betriebswirt-
schaftslehre der Technischen Univer-
sitat Graz anzufangen. Das bereits vor-
handene Interesse an allen wirtschaft-
lichen Fragestellungen wurde dadurch
untermauert und erwies sich schlieBlich
als bestimmend fiir den gesamten wei-
teren Berufsweg. Eine logische Fort-
setzung war daher nach dem Studien-
abschluf eine Assistententitigkeit am
gleichen Institut, wo ich auch meine
Dissertation anfertigte und ein ,,Gestal-
tungsmodell fiir die Datenerfassung in
technisch-organisatorischen Informa-
tionssystemen* entwickelte. Wihrend
meiner Assistentenzeit fungierte ich
auch zwei Jahre als Geschiftsfiihrer des
WIV und ich hatte damals zusammen
mit dem Institutsteam einen der ersten
Kongresse der Wirtschaftsingenieure
organisiert.

der wirtschaftsingenieur: Wie
kamen Sie zur Lufthansa und wie war
dort Ihre berufliche Entwicklung?

Dr. Korbler: Nach meiner mehr als vier-
jahrigen Assistentenzeit sah ich es - trotz
vorhandenem Interesse an einer Vertie-
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fung der wissenschaftlichen Tatigkeit -
als notwendig an, die Herausforderung
in einem unternehmerischen Umfeld zu
suchen. Nach mehreren Stellenbewer-
bungen und daraus folgenden An-
geboten habe ich mich entschlossen
1978 zur Lufthansa zu gehen und dort in
der zentralen Organisation in Koln
zunichst eine Stelle als Organisator fiir
die Bereiche Verkauf und Verkehr —
spiter fiir den Bereich Technik anzuneh-
men. 1984 wechselte ich in das Ressort
Technik nach Hamburg. Die beruflichen
Stationen fiihrten mich durch das
Materialwesen, den Ingenieurbereich
und die Werftbetriebe, wo ich zuletzt die
Hauptabteilung Produktionsplanung
und -steverung Flugzeugwartung leitete.
Ende 1991 ergab sich die Chance, mei-
nen derzeitigen Aufgabenbereich zu
tibernehmen. Hierzu zéhlen die Ressort-
funktionen Controlling, Rechnungs-
wesen, Datenverarbeitung, die Erstel-
lung, Dokumentation und Verteilung
technischer Unterlagen sowie die The-
men Organisation und Strategie. Die
Leitung der EDV-Abteilung in meinem
Bereich liegt iibrigens auch in den Hén-
den eines Wirtschaftsingenieurs Grazer
Priagung. Es ist dies Herr Dr. Stiiger, den
sicher viele der Leser kennen werden.
Ein groBer Teil meiner Tatigkeit wurde
in der jiingsten Vergangenheit natiirlich
von den SanierungsmaBnahmen im
Unternehmen bestimmt.

der wirtschaftsingenieur: Wie
kam es zu der krisenhaften Entwicklung

und wie wiirden Sie die gegenwirtige
Situation am europdischen Luftver-
kehrsmarkt beschreiben ?

Dr. Korbler: Die heutige duBerst
schwierige wirtschaftliche Situation der
meisten Airlines - und diese Situation ist
keineswegs auf Europa beschrinkt - hat
mehrere Ursachen. Zunédchst ist hier
sicher der Umstand zu erwihnen, daB
praktisch alle groBen Airlines (die
,national carrier*) seit ihrer Griindung
in einem geschiitzten Markt operierten.
Kapazititen und Tarife wurden unter
Einschaltung von Behorden bilateral
ausgehandelt und so festgelegt, daB alle
Beteiligten gut damit leben konnten.
Diese Zeiten sind jedoch - zum Vorteil
des Passagiers - unwiderruflich zu Ende
gegangen. Es war daher ein radikaler Um-
strukturierungsproze8 auf eine Markt-
orientierung einzuleiten, auf den die
Marktteilnehmer zumindest nicht aus-
reichend vorbereitet waren. Nahezu zeit-
gleich erlebte der Luftverkehr, der iiber
viele Jahre nur deutliche Wachstumsra-
ten kannte, erstmals einen Riickgang der
Nachfrage. Dies fiihrte zu Uberkapazita-
ten, die zusitzlich auf das Preisniveau
driickten. SchlieBlich mu man auch
noch darauf verweisen, daB ein erhebli-
cher Anteil der Gesamtkosten einer Air-
line aus Gebiithren fiir Leistungen der
Flughidfen und der Luftverkehrs-
kontrolle besteht und auf diesem Sektor
nur mit groBer Verzogerung und in sehr
eingeschrinktem MaBle Ansitze fiir eine
marktgerechte Entwicklung feststellbar
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waren. Die Airlines standen also auf der
Ertragsseite plotzlich in einem heill um-
kampften Markt, wihrend gleichzeitig
ein groBer Teil ihres Kostenblocks wei-
terhin nach monopolartigen Verhaltens-
mustern bestimmt wurde.

der wirtschaftsingenieur: Wie
sieht hier die Position der Lufthansa
aus?

Dr. Korbler: Lufthansa gelang durch
einschneidende MaBnahmen - im
wesentlichen iiber Straffungen der
Organisation und deutliche Personalre-
duzierungen aber auch gezielte Anpas-
sungen der Fertigungstiefe - eine erheb-
liche Verbesserung der Kostenposition.
Weitere strukturelle MaBnahmen zur
Absicherung des bisherigen Sanie-
rungserfolges sind in Umsetzung. Zur
Verdeutlichung unserer Marktstellung
kann ich sagen, daB8 wir auf dem Passa-
giersektor in Europa der zweitgroBte
Anbieter sind und damit auch weltweit in
der Spitzengruppe der Airlines rangie-
ren. Auf dem Sektor der Luftfracht ist
Lufthansa weltweit Marktfiihrer.

der wirtschaftsingenieur: Wie
glauben Sie, wird sich der Markt in der
Luftverkehrsbranche entwickeln?

Dr. Korbler: Der Luftverkehr wird
weiterhin eine Wachstumsbranche blei-
ben. Die schwierigen Marktbedingun-
gen - mit denen wir iibrigens auch auf
dem Sektor der Flugzeuginstandhaltung
zu kidmpfen haben - werden aber noch
eine Weile anhalten. Deshalb ist eine
konsequente Fortsetzung des Sanier-
ungskurses wichtig. Die besten Chan-
cen sind den Anbietern einzuriumen,
die ein attraktives weltumspannendes
Transport- und Servicepaket anbieten
konnen. Die Alternative dazu wire nur
ein Riickzug auf moglichst gesicherte
Marktnischen. Lufthansa hat sich in die-
sem Zusammenhang zur Kooperation
mit United Airlines entschieden. Unsere
Verbindung mit Lauda Air zeigt aber,
daB auch im Zusammenwirken von
Airlines unterschiedlicher GroBe fiir
beide Beteiligte eine sehr positive
Wirkung liegen kann.

der wirtschaftsingenieur: Kon-
nen Sie auch etwas iiber die technische
Entwicklung erzéhlen ?

Dr. Korbler: Die zuletzt in Dienst
gestellten neuen Flugzeugmuster wie
A320 und A340 von Airbus weisen
gegeniiber den Modellen, die sie ab-
gelost haben, groBe Technologiespriinge
auf. Dies zeigt sich u.a. in so wichtigen
umweltrelevanten Fakten wie einem
erheblich giinstigeren Treibstoffver-
brauch und einer wesentlich verbesser-

ten Lidrmcharakteristik. Das nichste
neue Flugzeugmuster, welches den Lini-
enbetrieb aufnehmen wird, ist wieder
ein Flugzeug von Boeing, und zwar die
777. Es ist das bisher grofite zweimoto-
rige Flugzeug mit Triebwerken einer
neuen Generation. Dies wird alleine
schon durch deren neue Dimensionen
auffallen - der Triebwerksdurchmesser
entspricht in etwa dem Rumpfdurch-
messer einer Boeing 737 - und natiirlich
haben diese Triebwerke auch eine
wesentlich hohere Schubstirke. Die
erste Auslieferung dieses Flugzeuges ist
fiir Mitte 1995 vorgesehen. Die Boeing
777 wird jedoch wahrscheinlich die
letzte Neuentwicklung eines Flugzeug-
typs in diesem Jahrhundert bleiben. Das
nichste groBe Projekt wird voraussicht-
lich ein Langstreckenflugzeug mit
einem deutlich gesteigerten Kapazitits-
angebot (,,Ultra-high capacity trans-
port*) sein.

der wirtschaftsingenieur: Wie
sehen Sie am Binnenflugsektor die
Konkurrenzstellung Flugzeug-Eisen-
bahn? Ist die Eisenbahn nicht wesent-
lich umweltfreundlicher ?

Dr. Kérbler: Flugzeug und Eisenbahn
sollten auf diesem Sektor als sich ergén-
zende Verkehrstriger betrachtet wer-
den. Lufthansa war auch auf diesem
Sektor ,,bahnbrechend* und hatte schon
vor vielen Jahren in Kooperation mit
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der Deutschen Bundesbahn den Luft-
hansa Airport ExpreB, den Zug zum
Flug, eingerichtet. Im Vergleich der
Umweltfreundlichkeit kann die Eisen-
bahn iibrigens nicht uneingeschrinkt als
besser bezeichnet werden. Zwar ist der
Energieverbrauch bezogen auf den
angebotenen Sitzkilometer geringer, bei
allerdings deutlich liangerer Transport-
dauer. Zusitzlich muB man jedoch
Aspekte des Landverbrauches fiir Ver-
kehrsstraBen und die Larmemission
beriicksichtigen. Beim Luftverkehr
ergeben sich daraus belastende Ein-
fliisse nur im Umfeld von Start und
Landung.

der wirtschaftsingenieur: Wie
sieht Ihre Freizeitgestaltung aus ?

Dr. Korbler: Notgedrungen spirlich.
Ich betreibe gerne Sport, gehdre auch
zum Kreis der Jogger, muB aber in mei-
nen Statistiken die betriibliche Fest-
stellung machen, da8 Haufigkeit und
Streckenldnge abnehmende Tendenz
haben. Seit einiger Zeit bereitet es mir
auch groBes Vergniigen, am Keyboard
meiner Tochter Musikversuche zu
machen. In einem fiinfbiandigen Werk
zum Selbststudium bin ich mittlerweile
bis zum dritten vorgedrungen.

der wirtschaftsingenieur: Herz-
lichen Dank fiir dieses interessante
Interview.
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Ausschnitt der Lufthansa-Basis in Hamburg (Neue Lackierhalle und neue B747/A310 Uberholungshall
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