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E r fährt nicht ins Büro, er fliegt. Flug-
zeuge hat er genug, als Vorstandsvor-
sitzender der Lufthansa. Die Zentra-
le des Konzerns befindet sich auf dem 

Frankfurter Airport. An diesem Freitagmor-
gen Ende März hebt Spohr von München aus 
ab, wo er mit seiner Familie wohnt.

8.45 Uhr, Terminal 2, eine Viertelstunde vor 
Abflug von LH99. Spohr trifft an Gate 16 ein. 
Anzug, Krawatte, Aluköfferchen. Er gibt einem 
nicht einfach die Hand, sondern läuft mit aus-
gestrecktem Arm auf einen zu. Siegerlächeln. 
Spohr sagt, er habe eben noch mit seinen Töch-
tern gefrühstückt, das sei der Vorteil an diesem 
9-Uhr-Flug, »haben Sie auch Kinder?«.

Er kann das: Nähe herstellen, Leuten ein 
gutes Gefühl geben. Dennoch ist er schwer 
zu greifen. Menschen, die eng mit ihm zu-
sammengearbeitet haben, sagen: Spohr strah-
le mitunter eine Kälte aus, die selbst für einen 
Konzernlenker ungewöhnlich sei. Sobald er 
jedoch im Mittelpunkt stehe, sei er mit seinem 
Ruhrpott-Charme unschlagbar. Und Spohr 
steht gern im Mittelpunkt. Nach dem Kranich 
ist er das zweitwichtigste Maskottchen der 
Lufthansa, nach außen wie nach innen.

»Haben Sie alles im Griff?«, ruft er der 
Lufthansa-Mitarbeiterin am Gate zu. Die  
Frau bejaht. Spohr, gönnerhaft: »Das wusste 
ich doch, dass Sie alles im Griff haben!« Sie 
zeigt auf einen jungen Mann hinter sich: »Das 
ist mein Sohn.« Spohr fragt: »Sind Sie auch 
bei der Lufthansa?«

Der Sohn antwortet, er mache eine Aus-
bildung zum Übersetzer und sei zu Besuch 
hier. Eine Ausbildung sei wichtig, ruft Spohr, 
»ich selbst habe zwei«. Er ist Ingenieur und 
Pilot. »Machen Sie Ihre Ausbildung zu Ende, 
und dann kommen Sie zu uns!«

Spohr steigt als einer der Letzten ins Flug-
zeug ein. Sein Personenschützer, bislang un-
sichtbar, sitzt bereits auf Platz 6D, Business-
class. Spohr hat 6C. Bevor er sich hinsetzt, 
wechselt er ein paar Sätze mit den Flugbe-
gleiterinnen, auch im hinteren Teil der Ma-
schine, und schaut ins Cockpit.

Spohr sagt, jeder Lufthanseat repräsentie-
re das Unternehmen. »Bei obersten Führungs-
kräften wie ein Staatschef, der sein Land ver-
tritt. Oder wie ein Chefarzt bei der Visite.« 
Das verlange Disziplin. Während des Flugs 
liest er Akten und trinkt Orangensaft.

Spohr ist die Lufthansa. Die Lufthansa ist 
Spohr. Fast 750 Flugzeuge, rund 100.000 Mit-
arbeiter, 300 Beteiligungen und Tochterunter-
nehmen. Darunter allein 13 Fluglinien: Swiss, 
Austrian Airlines, Brussels Airlines oder der 
Billiganbieter Eurowings. Nur die Hälfte der 
Flugzeuge gehört noch zur Kernmarke.

Im Mai ist der 57-Jährige seit zehn Jahren 
im Amt. Sein Vertrag wurde im März 2023 
vorzeitig verlängert, um weitere fünf Jahre. 
Sollte Spohr ihn bis zum Ende erfüllen, wird 
er der am längsten Amtierende auf diesem 
Posten sein. Die Altersgrenze von 60 Jahren 
wird damit außer Kraft gesetzt.

Spohr gilt derzeit als alternativlos. Nicht 
nur, weil gute Airline-Chefs schwer zu be-

kommen sind, aufgrund der erforderlichen 
Spezialkenntnisse. Sondern weil Spohr liefert. 
Die Coronajahre ausgenommen, in denen der 
Konzern aus dem Dax flog, erwirtschaftete 
er oft Rekordgewinne. Im vergangenen Jahr 
waren es knapp 1,7 Milliarden Euro, immer-
hin das drittbeste Ergebnis in der Firmenge-
schichte. Ein erheblicher Teil des Gewinns 
stammt nicht aus dem Reisegeschäft, sondern 
von Töchtern wie Lufthansa Technik, dem 
Weltmarktführer für Flugzeugwartung.

Aus Sicht der Aktionäre mag Spohr der 
ideale Konzernchef sein. Nicht jedoch für die 
Fluggäste. Die Lufthansa, einst eine bundes-
republikanische Institution, ist zum natio-
nalen Ärgernis geworden. Flugzeuge sind 
verspätet oder heben gar nicht erst ab, weil 
Piloten fehlen. Hinzu kommen Kofferchaos 
und Streiks. Die Internetseite hängt sich auf, 
das Callcenter ist überfordert. Die Ticketprei-
se sind hoch wie lange nicht, der Service an 
Bord war zuletzt bescheiden.

Vielflieger lästern über »Carsten Spar« und 
seine »Spohrmaßnahmen«, wenn an Bord 
mal wieder die Milch aus ist. Es kommt auch 
vor, dass ein Aufsichtsrat von einem Flugha-
fen aus bei Spohr anruft und es »zum Kotzen« 
findet, dass sein Gepäck nicht da ist.

Vieles, was schiefläuft, sind Nachwehen der 
Coronazeit. Damals entließ Spohr 30.000 Mit-
arbeiter, nun sucht er hände ringend welche. 
Jeden Monat stellt er mehr als 1000 Leute ein.

Während der Pandemie zählte einzig das 
Überleben des Konzerns, alles andere blen-

dete Spohr aus, insbesondere das Wohl des 
Kunden. 2022 verlor die Lufthansa in einem 
der wichtigsten Airline-Rankings ihren fünf-
ten Stern, eine Auszeichnung, auf die Spohr 
immer stolz gewesen war.

Hinzu kommen Mängel, für die das Unter-
nehmen nicht immer etwas kann. Triebwerke 
machen Probleme. Weil die Hersteller nicht 
hinterherkommen, fehlen Sitze und ganze 
Maschinen. 280 neue Flugzeuge sind bestellt.

Spohr gibt zu: »In den vergangenen beiden 
Jahren konnten wir nicht immer durchgängig 
ein Premium-Erlebnis bieten.« Anfang Fe-
bruar appellierte er an seine Belegschaft: 2024 
müsse das Jahr werden, »in dem wir die Kun-
denzufriedenheit wieder nach oben bringen«. 
So oder ähnlich sagt er das alle paar Jahre. 
Erstmals 2014, als er Lufthansa-Boss wurde.

Nun sollen 100 Minimaßnahmen die Kun-
den versöhnen: ein Aperitif auf Langstrecken, 
eine zweite warme Mahlzeit, Schokolade. Es 
ist lange her, dass die Lufthansa weltweit Stan-
dards setzte, wie vor 20 Jahren, als sie als 
erste Airline Internet in Flugzeugen anbot.

In Wahrheit war der einzelne Passagier für 
Lufthansa nie sonderlich wichtig. Andere 
 Airlines hätscheln ihre Stammgäste mit 
 Upgrades. Spohr sagt: »Wenn Sie das zu häu-
fig machen, schüren Sie nur falsche Erwar-
tungen.«

Der ehemalige Lufthansa-Manager Tho-
mas Sattelberger maulte vor einigen Jahren 
auf Facebook, die Airline behandle ihre bes-
ten Kunden »wie #Vieh«. Manchmal trifft 
Spohr aber auch auf Fans.

Es ist kurz vor 10 Uhr, als LH99 in Frank-
furt landet. Sobald die Anschnallzeichen er-
loschen sind, dreht sich ein Reisender in Rei-
he 4 zu Spohr um: »Are you Mister Carsten?« 
Er sei ein Geschäftsreisender aus Singapur, 
verbringe einen Großteil seiner Zeit in Flug-
zeugen. Spohr sagt: »You can feel my life.« 
Der Herr bittet um ein Selfie, für die Freun - 
de in der Heimat. Spohr lacht in die Handy-
kamera.

Weil die Maschine zu früh gelandet ist, 
dauert es eine Weile, bis die Gangway für den 
Ausstieg herangerollt wird. Das ist nicht Auf-
gabe der Airline, sondern des Flughafens. 
Spohr ist genervt.

Auf die Passagiere warten Busse, auf Spohr 
ein schwarzer Van. Sein Personenschützer 
nimmt auf dem Beifahrersitz Platz, Spohr 
hinten rechts. Im Getränkehalter liegen Er-
frischungstücher, er steckt einige davon ein. 
Sein Pressesprecher, der ihn ebenfalls beglei-
tet, überreicht ihm eine dunkelblaue Mappe 
mit Kranichlogo, darin ein Redemanuskript. 
Als Spohr sie öffnet, fällt ihm eine Packung 
Fisherman’s-Friend-Pastillen entgegen. Die 
legt sein Vorzimmer bei, wenn er irgendwo 
länger sprechen muss, wie gleich im Digital 
Hangar. Dem Ort, an dem die Lufthansa an 
ihrer Zukunft arbeitet.

Laut Eigen-PR will sie dort »neue digitale 
Maßstäbe setzen mit spürbarem Effekt für 
unsere Kund:innen«. Oder, weniger pathe-
tisch: Das Unternehmen versucht die Digita-
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* Umsätze im Geschäftsjahr 2022
S !Quellen: Unternehmen, Airways, Futu

Delta Air Lines (USA)

United Airlines Holdings (USA)

American Airlines (USA)

Deutsche Lufthansa Group (Deutschland)

Air France-KLM (Frankreich)

Emirates Group* (Vereinigte 
Arabische Emirate)

International Airlines Group (BA, 
Iberia, Vereinigtes Königreich)

Southwest Airlines (USA)

China Southern Airlines (China)

Turkish Airlines* (Türkei)

China Eastern Airlines (China)
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