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Wirtschaft 
• <Mir haben das Fliegen 
in Europa demokratisiert» 
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Vor 24 Jahren hat 
der Ire Michael 
O'Leary die Führung 
einer kleinen defizi-
tären Regionalflug-
gesellschaft mit 
Strecken zwischen 
Dublin und London 
übernommen. In-
zwischen 55, hat der 
Vater von vier Kin-
dern mit seinem 
Discounter-Konzept 
die profitabelste 
Airline Europas 
geschaffen und die 
Branche nachhaltig 
verändert. Umstrit-
ten bleibt dabei die 
Personalpolitik von 
Ryanair (siehe Box 
folgende Seite). 

Michael 
O'Leary 



Die irische Billig-Airline 
Ryanair transportiert 
inzwischen mehr· 
Passagiere in Europa 
als jede andere 
Fluglinie. Ihr Chef, 
Michael O'Leary, 
hegt weitere 
ehrgeizige Pläne, 
welche die Branche 
umpflügen werden. 

NZZ am Sonntag: Herr O'Leary, vor einigen 
Jahren haben Sie prognostiziert, irgendwann 
werde das Flugticket für den Passagier gratis 
sein. Stehen Sie noch zu dieser Aussage? 

Michael O'Leary: Natürlich. Wir sind doch 
praktisch schon da. Ryanair verkauft Sitze in 
Grossbritannien mit einem Ticketpreis von 
10 E. Wir bezahlen an vielen Flughäfen 
höhere Taxen für jeden Passagier. De facto 
bezahlen wir sie dafür, mit uns zu fliegen. 

Dafür verlangen Sie Geld für alle weiteren 
Dienstleistungen rund ums Fliegen. 

Sicher. Wir verdienen an den Dienstleis
tungen. Ihr Anteil am Umsatz soll auf 30% 
steigen. Und wir verkaufen auch nicht alle 
Sitze so billig. Im vergangenen Quartal kos
tete ein Ticket im Durchschnitt 33 Euro. 
Damit sind wir mit Abstand die Günstigsten 
in Europa. Dank unseren tiefen Kosten 
werden wir 2017 trotzdem einen Reingewinn 
in Höhe von 1,3 Mrd. € erzielen. Das zeigt, 
dass die guten Jungs am Ende gewinnen. 

Sekkurzem ist Ryanair die grösste Fluggesell- 
schaft Europas mit erwarteten 119 Mio. Passa
gieren bis Ende Geschäftsjahr. Geht das 
Wachstum noch weiter? 

2024 werden 200 Mio. Leute mit uns flie
gen. Wir haben zur bestehenden Flotte von 
370 Flugzeugen noch 380 weitere Maschinen 
bestellt. Ich spreche mit über 50 Flughäfen, 
die uns gerne willkommen heissen würden, 
und ich spreche mit den 200 Flughäfen, wo 
wir schon landen. Denn davon haben nur 
85 als Basis mehrere Flugzeuge stationiert. 
Die anderen würden alle gern zu so einer 
Bas\s werden. 

Viele anr;iere Airlines bauen auch aus. So viel 
Nachfrage besteht doch gar nicht! 

Das stimmt, aber für meine Maschinen 
wird es reichen. Wir wachsen jedes Jahr mit 
10 bis 12 Mio. neuen Passagieren. Wenn ich 
die Preise senken muss, um mehr Kunden 
anzulocken, tue ich es. Dann verliere ich 
Marge, aber gewinne Volumen. Und mache 
mehr Geld. 

Offenbar gibt es Pläne, die Ryanair-Website 
nicht nur als Buchungsportal zu nutzen, son
dern für neue Angebote zu öffnen. 

Wir haben Millionen von Augenpaaren auf· 
unserer Website, ideal für eine Vermittler
plattform im Ferienbereich. Wir wollen den 
Markt zurückholen von Anbietern wie Trip
advisor, Airbnb oder Booking.com. Die exis
tieren doch alle nur dank den Airlines, die 
die Reisen erst ermöglichen. Wenn wir die 
Vermittlung der Angebote auf unserer Web
site übernehmen, hören sie auf zu existieren. 
Wir können mit tieferen Kommissionen ope
rieren und sie aus dem Geschäft rauskippen. 

Die Schweiz hat Ryanair bisher fast nicht 
angeflogen. Bleibt es trotz den vielen neuen 
Flugzeugen dabei? 

Ja, die Flughäfen sind zu teuer. 

Dafür wollen Sie neuerdings mit Ihren gröss
ten Konkurrenten zusammenarbeiten. Das 
scheint ja ein erstaunlicher Sinneswandel für 

. jemanden, der immer alle hart attackiert hat. 
Ich sage den Netzwerk-Airlines nur: Arbei

tet auf manchen Kurzstrecken mit uns 
zusammen. Dann verliert ihr weniger Geld, 
und ich habe weniger Konkurrenz. 

Mit wem verhandeln Sie über diese Pläne? 
Wir sind in fortgeschrittenen Gesprächen 

mit Aer Lingus und Norwegian. Vor wenigen 
Tagen war ich auch zu einem Treffen mit den 

ii 
Wenn ich die 
Preise senken 
muss,um 
mehr Kunden 
anzulocken, 
tue ich es. 
Dann verliere 
ich Marge, 
aber gewinne 
Volumen. 
Und mache 
mehr Geld. 

Alitalia-Verantwortlichen. Wir brauchen 
einfach eine erste Partnerschaft, bei der wir 
zeigen können, dass es klappt. 

Alitalia ist finanziell einmal mehr praktisch 
am Ende. Denken Sie an einen Einstieg dort? 

Ich hoffe nicht, dass es zum Schlimmsten 
kommt. Das würde ein grosses Vakuum her
vorrufen. Aber Alitalia muss sich stark verän
dern. Die Gesellschaft braucht mehr profitab
le Langstrecken. Auf den Kurzstrecken kann 
die Gesellschaft nie mehr mit uns mithalten. 
Wir haben Alitalia Vorschläge für eine 
Zusammenarbeit gemacht für diesen Teil. Es 
ist die offensichtliche Lösung. Innert der 
nächsten fünf Jahre, ob sie das mögen oder 
nicht, arbeiten auch Air France und Luft
hansa mit uns zusammen. Sie können es sich 
nicht leisten, es nicht zu tun. 

Bei Luftha,nsa winkt man ab, wenn man sie 
auf Ihr Angebot anspricht. 

Na, vielleicht klappt es erst im Jahr 3055, 
wenn man dem Chef der Lufthansa, Carsten 
Spohr, glaubt. Ich denke, es passiert früher. 
Es ist unvermeidlich, wenn die grossen Netz
werk-Airlines wieder Gewinne machen 
wollen. Sie müssen sich auf die Langstrecken 
konzentrieren. Auf den Kurzstrecken ist 
Ryanair so viel effizienter, als sie jemals sein 
können, trotz all ihren Versuchen, eigene 
Gesellschaften mit tiefen Kosten aufzuset
zen. Sie machen immer wieder die gleichen 
Fehler. Nur Lufthansa glaubt vielleicht, dass 
ihre Tochter Eurowings «lowcost» sei, sonst 
glaubt das niemand. 

Ryanair erzielt einen grossen Teil seines Ver
kehrs auf Strecken, die von und nach London 
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Michael O'Leary Quelle: Ryanair Quelle: Ryanair 

rungs- rew um c oc mitai zu 
forschen Wachstumszielen und 
operativen Fehlern Vertrauen ver-
spielt habe. Der Investor ist über-
zeugt, dass Vertrauen für Finanz-
firmen das wichtigste Gut sei. 

Langfristiger Vertrag 

Greber hätte für seine geplante 
Revolte die Genossenschaftsbank 
Raiffeisen gebraucht: Sie ist mit 
einem Anteil von 29% die grösste 
Leonteq-Aktionärin. Raiffeisen-
Chef Patrik Gisel sitzt im Leonteq-
Verwaltungsrat, sein Vorgänger 
Pierin Vincenz ist Präsident des 
Gremiums. Sie liessen Greber zu 
dessen Verwunderung abblitzen. 

Eine Ablösung Schochs hätte 
mutmasslich komplexe Verhand- 

Teil der Vereinbarungen gilt bis 
ins Jahr 2025. 

Veraison zog nach der geschei-
terten Absetzung Schochs umge-
hend die Reissleine und stieg als 
Aktionär aus. Dass die Beteili-
gungsfirma ihre Anteile Mitte Fe-
bruar auf einen Schlag loswurde, 
statt sie kursschonend gestückelt 
auf den Markt zu bringen, löste 
in der Leonteq-Zentrale an der 
Europaallee Verwunderung aus. 
Veraison ist durch das kurze En-
gagement bei der Technologie-
firma ein Verlust entstanden. An-
dere Aktionäre, die länger dabei 
sind, hat es noch härter erwischt: 
Seit dem Höchststand im August 
2015 hat die Aktie der Jungfirma 
fast 90% verloren. 

astig wirkende er eine g 
der Geschäftsleitung auch eine 
Reaktion auf Grebers Vorstösse 
gewesen sei. Erst im September 
2016 hatte Leonteq bekannt-
gegeben, das Gremium auf elf 
Mitglieder zu vergrössern, um am 
9. Februar eine sofortige Verklei-
nerung auf sechs Manager zu 
kommunizieren. 

Offiziell hiess es an jenem Tag, 
der Verwaltungsrat habe die Ver-
kleinerung beschlossen, um «die 
Effizienz und die Verantwortlich-
keit des Managements zu stär-
ken». Leonteq-Präsident Vincenz 
liess sich mit der Aussage zitie-
ren: «Wir stärken nun die Unter-
nehmensführung, indem wir die 
Verantwortlichkeit der Geschäfts- 

semem neuen Arbeitgeber Leon-
teq zur Geschäftsleitung zu gehö-
ren. Bei Amtsantritt im Januar 
war das zunächst auch der Fall. 
Gerade einmal sechs Wochen spä-
ter fungierte Assion nur noch als 
Mitglied des «Management Com-
mittee», eine Stufe unterhalb der 
Firmenspitze. 

Welch harte Verhandlungen im 
Verwaltungsrat geführt worden 
sein dürften, deutete Raiffeisen-
Chef Gisel an diesem Freitag nur 
an. Er könne sich nicht zu inter-
nen Gesprächen äussern, sagte 
Gisel bei einer Medienkonferenz. 
Die letztlich beschlossenen Mass-
nahmen hätten keinen Showef-
fekt. Er halte sie jedoch für richtig 
und trage sie mit. 

Zunächst gilt es, den negativen 
Nachrichtenstrom zu durchbre-
chen. Das kann etwas dauern.» 

Das sind schlechte Nachrichten 
für Gisel. Er hat mehrfach erklärt, 
an einer Reduzierung des Raiffei-
sen-Anteils auf etwa 20% interes-
siert zu sein, falls ein weiterer 
strategischer Investor einsteigen 
wolle. Allerdings müsste er dann 
einen substanziellen Verlust rea-
lisieren. Derzeit kosten die Leon-
teq-Titel weniger als 30 Fr. Noch 
im August liess Gisel durch-
blicken, dass ihm ein Verkaufs-
preis von mindestens 100 Fr. vor-
schwebe. Also muss auch er jetzt 
um Geduld werben. Am Freitag 
sagte Gisel, Leonteq brauche jetzt 
ein oder zwei Jahre harte Arbeit. 

Konkurrent Booking. Dieser On-
line-Vermittler dominiert zumin-
dest in der Schweiz mit einem 
Marktanteil von 73,3%. Der Ge-
samtumsatz aller Plattformen in 
der Schweiz wird auf mehr als 
1 Mrd. Fr. geschätzt. Die von den 
Hotels an die OTA bezahlten Ge-
bühren dürften sich auf 150 Mio. 
Fr. summieren. 

Viel Hoffnung hat Schegg 
nicht, dass die Hotelbetreiber 
über eigene Kanäle wieder mehr 
Gäste anwerben können. Dafür 
brauchte es grosse Investitionen 
ins digitale Marketing. Er erwar-
tet, dass der Anteil der Direktbu-
chungen weiter zurückgeht. «Er 
dürfte von heute noch 58% auf 
bald unter die Hälfte fallen.» 

<Mir haben...» 
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führen. Wie bereitet sich die Air-
line auf Brexit vor? 

Wir werden im vereinigten 
Königreich nicht mehr wachsen, 
bis die Folgen des Entscheides 
klar sind. 

Sie haben sich vor der Abstim-
mung sehr dezidiert für einen 
Verbleib der Briten in der EU 
starkgemacht und vor den Folgen 
gewarnt. Im Moment läuft die 
britische Wirtschaft trotz Aus-
trittsentscheid rund. 

Der Brexit hat ja noch gar nicht 
stattgefunden. Ich glaube immer 
noch, dass die Leute in zwei Jah-
ren ihre Meinung ändern. Dann 
werden sie merken, dass man sie 
angelogen hat und wie schlimm 
es ist, den gemeinsamen EU-
Markt zu verlassen. Aber wenn 
man diese Meinung im Moment 
in London äussert, kommt das an, 
als unterstütze man Kinderschän-
der. Niemand will zuhören. Aber 
es ist die dümmste Entscheidung, 
die die Briten je getroffen haben. 
Das ist meine bescheidene per-
sönliche Meinung. Es sieht wirk-
lich so aus, als ob sich die Briten 
selbst über die Klippe werfen. 

«Die Öffentlichkeit 
liebt mich. 
Vor allem liebt 
sie die tiefen 
Preise bei Ryanair.» 

Zerfällt der liberalisierte Markt 
für Airlines in Europa wegen des 
Brexit? 

Nein, aber es ist gut möglich, 
dass die britischen Airlines 
rausldppen. Man kann die not-
wendigen alternativen Abkom-
men nicht in 18 Monaten verhan-
deln. Auch eine Zwischenlösung  

brauchte das Einverständnis der 
27 EU-Länder. 

Im Vergleich zu Brexit äussern Sie 
sich milde zum US-Präsidenten. 
Weshalb? 

Der Mann ist demokratisch 
gewählt. Wenn er ein paar ver-
nünftige Sachen anpackt, könnte 
er etwas bewirken. Wir sollten 
die nächsten zwei Jahre abwar-
ten, denn eine erfolgreiche US-
Wirtschaft befeuert die Welt-
wirtschaft. 

Ryanair-Flüge sind unpünktlicher 
geworden. Woran liegt das? 

Wir sind zu nett. Seitdem wir  

Passagieren erlauben, gratis zwei 
Gepäckstücke in die Kabine zu 
nehmen, dauert das Einsteigen 
und Verstauen viel zu lang. Viele 
kommen mit übergrossen Kof-
fern, die wir statt in der Kabine 
im Frachtraum verstauen 
müssen. Das kostet uns zu viel 
Zeit. Wir müssen uns etwas ein-
fallen lassen, um diese Kofferflut 
unter Kontrolle zu bringen. Doch 
ein grosser Teil der Verspätun-
gen für alle EU-Airlines wird 
durch die Arbeitsverweigerung 
einiger Fluglotsen erzeugt. Ihre 
permanenten Streiks verursa-
chen die schlimmsten Verspä-
tungen. 

Fürchten Sie nicht um Ihre Repu-
tation, wenn Sie die Handgepäck-
Regel verschärfen? Endlich gilt die 
Airline als etwas kundenfreund-
licher. 

Die Öffentlichkeit liebt mich. 
Vor allem liebt sie die tiefen 
Preise bei Ryanair. Wir haben das 
Fliegen in Europa demokrati-
siert. 

Wollen Sie weiter Langstrecken-
ziele ins Programm nehmen und 
dort auch «demokratisch» 
wirken? 

Nein. Ich bekomme auf abseh-
bare Zeit keine passenden Flug-
zeuge zu tiefen Preisen. 

Sie kämpfen zusammen mit ande-
ren Airlines gegen die Gebühren 
an, die manche Regierungen und 
Flughäfen bei den Passagieren 
erheben. Warum sind die Taxen 
für Sie so ein Ärgernis? 

Die Passagiere sind enorm 
empfindlich bei den Ticketprei-
sen, die daraus resultieren. Das 
scheinen diese Bürokraten nicht 
zu verstehen. Die Kunden wei-
chen auf andere Destinationen 
mit weniger hohen Tarifen aus. 
Deshalb rate ich diesen Beam-
ten: Besteuert sie doch, wenn sie 
da sind. Alles andere ist selbst-
zerstörerisch. 
Interview: Birgit Voigt 

Personalpolitik 

Gefährdet Ryanair 
die Sicherheit? 

Für die Piloten gibt es in der 
Mehrheit der Fälle keine festen 
Verträge von Ryanair. Ein Drit-
tel der Kapitäne und 80% der 
Co-Piloten werden über Perso-
nalvermittler beschäftigt. Sie 
erhalten keine Bezahlung, 
wenn sie nicht fliegen. Piloten 
melden sich deshalb mög-
licherweise auch krank oder 
sonst nicht flugtauglich zum 
Dienst. Die Frage, ob das bei 
Airlines inzwischen verbreitete 
Anstellungsmodell Sozialdum-
ping darstellt und ein Sicher-
heitsrisiko bildet, stellt auch 
die EU-Kornmission. Steuer-
fahnder in Deutschland und 
Frankreich untersuchen derzeit 
auch, ob die Personalvermittler 
Steuern und Sozialabgaben 
hinterziehen. Ryanair verhalte 
sich konform mit europäi-
schem Arbeitsrecht, sagte ein 
Sprecher kürzlich dazu in den 
Medien. Die Airline hat seit 
Start des Flugbetriebs keinen 
nennenswerten Unfall zu ver-
zeichnen gehabt. (vob.) 
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