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Die Covid-19-Pandemie —
Anlass oder Ursache der
Konsolidierungsphase in

der Luftfahrt
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Die Covid-19-Pandemie hat insbesondere auf die Luftfahrt gravierende Auswirkungen.
Diese Arbeit analysiert vergleichbare Ereignisse der Vergangenheit in Ursache und
Wirkung und schlie3t von dort auf mégliche Entwicklungen, die sich mit dem Ausklang
der Pandemie fur die Luftfahrt in Herstellung und Betrieb ergeben kdnnen. Hierzu wer-
den Produktions- und Beschéaftigungszahlen der Vergangenheit ursachlich analysiert und
in Bezug zur aktuellen Entwicklung gesetzt. Mittels Merkmalsanalogie zu anderen markt-
bestimmenden Airlines werden anhand der publizierten Flottenentwicklung einer Bei-
spiel-Airline Auswirkungen auf FlottengréRen und Produktionsraten aufgezeigt. Eine
Konsolidierung bis zu 40 % bei Herstellern und Betreibern erscheint dabei aus kausaler
Marktsicht aufgrund zuvor entwickelter Uberkapazitaten sowie geringerer bendtigter
FlottengréBen bei gleicher oder héherer Sitzplatzkapazitat je Flugzeug realistisch.

Volker Gollnick, Christian Weder

ie Covid-19-Pandemie hat in erheblichem

Maf3e die jiingste Entwicklung der Luftfahrt

beeinflusst. Die weltweiten Lockdown-Wel-

len haben zu einem massiven Einbruch in
Herstellung und Betrieb und dem weitgehenden, andau-
ernden Erliegen des Weltluftverkehrs gefithrt. Wie sich
die Luftfahrt nach dem Abflauen der Pandemie erholen
wird, ist dabei unsicher. Dieser Artikel befasst sich zu-
nichst mit einer kausalen Auswirkungsanalyse bisheri-
ger Ereignisse auf die Luftfahrt, die ansatzweise ver-
gleichbare Auswirkungen wie die Pandemie auf die Luft-
fahrt gehabt haben. Aus diesen Analysen und der Bewer-
tung publizierter ~ Anpassungsmafinahmen  einer
beispielhaften Netzwerkairline werden mogliche Ent-
wicklungen fiir die Luftfahrt abgeleitet, die in Folge der
aktuellen Pandemie-Situation eintreten konnen. Dabei
werden Betreiber- und Herstellerverhalten wegen der
engen Abhingigkeit gemeinsam betrachtet.

Entwicklung des Luftverkehrs
1970 bis Mdrz 2020
Die Entwicklung des Luftverkehrs hat seit den 1970er
Jahren einen steten Anstieg der Beforderungsleistung in
Passagierkilometern erlebt (Bild I). Dabei wurden von
den groen Herstellern seit vielen Jahren jéhrlich welt-
weit erwartete Zuwachsraten zwischen 4 — 5% bis 2038
prognostiziert [1, 2].

Es lasst sich zeigen, dass die Pandemie in ihrer Inten-
sitit deutlich stirkere Auswirkungen hervorruft als bis-
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herige Ereignisse. Die relativ hohen Roholpreis-Steige-
rungen der siebziger Jahre haben keinen signifikanten
Rickgang in der Beférderungsleistung bewirkt, weil
Fliegen zu der Zeit noch nicht die ausgeprigte Preissen-
sitivitit wie im 21. Jahrhundert hatte. Auch die Golfkrie-
ge Anfang der 1990er Jahre hatten keinen sichtbaren
Einfluss auf die positive Entwicklung der Luftfahrt, ob-
wohl die Kriegshandlungen den Luftraum in der Golfre-
gion eingeschrinkt haben. Aufgrund der nur lokalen Be-
schrinkungen wurde der Weltluftfahrtverkehr nicht be-
eintrichtigt. Die den Luftverkehrsmarkt tragenden
Wirtschaftsregionen waren von den Kriegshandlungen
nicht riaumlich betroffen. Auch die Wirtschaftskrise in
Asien Ende der 1990er Jahre hat zu keinen Einbriichen
gefiihrt, weil zu dem Zeitpunkt dieser Wirtschaftraum
noch nicht die heutige globale Bedeutung hatte.

Die Anschlige vom 11. September 2001 haben erstma-
lig in der zivilen Luftfahrt zu Sperrungen ganzer konti-
nentaler Luftriume iber mehrere Tage gefiihrt, die zu-
dem einen der weltweit fithrenden Wirtschaftsriume
betrafen. Gleichzeitig hat das Angstgefiihl, resultierend
aus den Terroranschligen, erstmalig zu riicklaufigen
weltweiten Fluggastzahlen fiir zwei Jahre gefithrt. Maf3-
nahmen wie ,Sky-Marshalls“, verschliefbare Cockpit-
Tiren und intensive Sicherheitskontrollen wurden
schnell zur Privention eingefiihrt [5, 6]. Das Sicherheits-
gefiihl der Passagiere in der Luftfahrt konnte nur verzo-
gert wiederhergestellt werden. Luftraumsperrung und
Nachfrageriickgang zusammen haben daher sichtbar zu



einem Riickgang der Entwicklung tiber zwei bis drei Jah-
re gefithrt (Bild 1).

Die Sars-Epidemie 2003, die in der Schwere der Er-
krankung mit der heutigen Covid-19-Pandemie ver-
gleichbar ist, hatte wegen der regionalen Begrenzung
keinen sichtbaren Einfluss auf den Anstieg des Passa-
gieraufkommens. Das Virus breitete sich ausgehend von
siidchinesischen Provinzen auch weltweit aus, mit insge-
samt 8.400 Féllen in 29 Lindern war der Umfang im Ver-
gleich zur Covid-19-Pandemie jedoch sehr gering [6, 7].
Ende Januar 2021 weist die Covid-19-Pandemie rund
99 Mio. Fille und rund 2,1 Mio. Tote auf [7, 8].

Die Jahre nach der Finanzkrise 2008 bis 2010 zeigen
dagegen ebenfalls eine leicht riickliufige Entwicklung
der Passagierzahlen infolge des globalen Einbruchs der
Wirtschaftsleistung.

Der Ausbruch des Vulkans Eyjafjallajokull fithrte
2010 ohne nachhaltige Wirkung zu tagelangem deutli-
chem Riickgang des Flugverkehrs in Europa mit einem
Ausfall von rund 100.000 Fliigen, was rund 48 % des nor-
malen Aufkommens der Zeit entsprach [8, 9].

Restimierend ist festzuhalten, dass in der Vergangen-
heit entweder wirtschaftliche Einbriiche oder Ein-
schrinkungen des Luftverkehrs als Einzelursachen von
enger zeitlicher und riumlicher Begrenzung nur zu ge-
ringen Einbriichen im Luftverkehrswachstum gefiihrt
haben.

Die Covid-19-Pandemie begann im Spitherbst 2019 in
epidemischer Form in China und breitete sich zuneh-
mend im asiatischen Raum und dann {iber die globalen
Verkehrswege weltweit aus. Eine Vielzahl schwerer
Krankheitsverldufe bis hin zum Tod sowie fehlende
Impfstoffe erzeugen weltweit erhebliche Angste in Poli-
tik und Bevolkerung und fithrten weltweit im Frithjahr
2020 zum sogenannten ersten ,,Lockdown® und damit zu
einem globalen Zusammenbruch der Personenmobilitit
und weltweiten Riickgingen der Wirtschaftsleistung von
rund -17% [8, 9]. Diese Mafinahmen wurden im Herbst
2020 wiederholt, so dass der globale und regionale Pas-
sagierluftverkehr nahezu vollstindig zum Erliegen kam.
Die Folgen waren weitreichende Flottenstillegungen der
groflen Airlines, so dass bis zu 909% oder 700 der Flug-
zeuge bei einer Airline am Boden blieben [13, 16]. So hat
Air France 180 seiner 224 Flugzeuge am Boden behalten
und nur 5% der reguliren Fliige angeboten [11]. Andere
Quellen sprechen von bis zu 17000 stillgelegten Ver-
kehrsflugzeugen (64 % der Weltflotte) [4].

Die ICAO weist 2020 einen Riickgang der Beforde-
rungsleistung von rund 60 % aus [4]. Dies fiihrt in Bild 1
zu einem einschneidenden Einbruch der Luftver-
kehrsentwicklung, der in vergleichbarer Form auch von
der TATA bis 2024 prognostiziert wird [5].

Globale staatliche Anordnungen, auf Reisen zu ver-
zichten, sind im Vergleich zu fritheren Ereignissen ein-
malig und neu. Betrachtet man die Covid-19-Pandemie
vor diesem Hintergrund hinsichtlich ihrer Wirkung, so
iiberlagern in der Pandemie der erhebliche Riickgang
der weltweiten Mobilititsnachfrage und staatliche vor-
gegebene Angebotsbeschrinkungen, die zudem rium-
lich, zeitlich und in der Intensitit deutlich einschneiden-
der verlaufen, als bei fritheren Ereignissen mit funktio-
nal vergleichbaren Auswirkungen. Vergleicht man den
Einbruch durch die Pandemie mit den Einbriichen 2001
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Bild 1: Entwicklung der globalen Beférderungsleistung der Luftfahrt seit 1970 [1, 3, 4].
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Bild 2: Beschaftigungsentwicklung in der deutschen Luftfahrtindustrie 1979 - 2019,

erweitert aus [15]

und 2009, so zeigt sich allein grafisch ein Unterschied in
Grofenordnungen in zeitlicher Dauer und Intensitit.
Folgen dieser Entwicklung sind ein erheblicher Per-
sonalabbau und Flugzeugstillegungen bei den Luftfahr-
zeugbetreibern von bis zu 35 % laut IATA [20].

Die Flugzeugproduktion -

ein liberhitzter Markt?

Die Auswirkungen der Pandemie auf den Luftverkehr
fithren auch zu einem massiven Einbruch des Herstel-
lermarktes. Eine vergleichbare Entwicklung hat die
europdische militirische Luftfahrtindustrie mit dem
Ende des Kalten Krieges Anfang der 1990er Jahre erlebt,
als umfangreiche Einsparprogramme einen erheblichen
Riickgang der Auftragslagen und Beschiftigungen be-
wirkt haben. Durch den Zusammenbruch des Ostblocks
verinderte sich grundlegend die sicherheitspolitische
Lage in der Welt. Wihrend zu diesem Zeitpunkt die zivi-
le Luftfahrtindustrie nur geringe Produktionsstiickzah-
len aufwies, dominierte die Militérluftfahrtindustrie mit
den Grofiprogrammen Tornado, Eurofighter, Tiger und
NH90. Als Konsequenz wurden die Stiickzahlen fiir alle
militdrischen Flugzeugmuster deutlich reduziert. Zu-
sammen mit Wechselkursungleichgewichten Deutsche
Mark und Dollar fiithrten die Entwicklungen 1995 zu
dem Einsparprogramm ,Dolores” (Dollar Low Rescue)
der damaligen DASA und dem Abbau von rund 40 % der
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damalig 95.000 Arbeitsplitze in der Luftfahrtindustrie
in Deutschland (Bild 2) [15].

Diese Entwicklung ist vergleichbar mit der aktuellen
Situation, dergestalt, dass durch stillgelegte Flugzeuge
der Markt fiir Neuflugzeuge zusammengebrochen ist
und die Airlines in Personal und Sitzplatzangebot um gut
30 9% weltweit schrumpfen.

Airbus lieferte 2020 566 Flugzeuge aus, Boeing
157 Einheiten. Diese Zahlen entsprechen in etwa dem
Umfang der im April 2020 am Boden befindlichen Flug-
zeuge der Lufthansa-Gruppe. British Airways und Air
France haben im Januar 2021 immer noch 194 ihrer 469
Flugzeuge am Boden [12].

Die Ankiindigungen von Boeing und Airbus von 40 %
Produktionsratenkiirzung lassen daher erwarten, dass in
dhnlicher prozentualer Groflenordnung wie 1994 ein
Personalabbau stattfinden wird.

Teile dieses Einbruchs kénnen durch das erstarkende
Militdarprogramm FCAS (Future Combat Air System)
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Bild 3: Entwicklung der Bestellzahlen seit 2001

Eigene Recherche [14]
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kompensiert werden, dhnlich wie umgekehrt nach 1995
der Verkehrsflugzeugmarkt kompensieren konnte.

Seit 2006 entwickelten sich die Bestellzahlen, die
deutlicher auf Marktstimmungen reagieren als Ausliefe-
rungszahlen, schwankend, und zeigen eine klare Abhin-
gigkeit von einschneidenden Ereignissen wie den Ter-
roranschligen 2001 und der Finanzkrise 2009, wobei die
Terroranschlige nachhaltiger wirkten (Bild 3).

Aus den bisherigen Vorhersagen der groflen Herstel-
ler resultiert etwa alle 15 Jahre eine Verdoppelung der
Beforderungsleistung, so dass 2020 rund acht Milliarden
und 2025 zehn Milliarden Passagierkilometer zu erwar-
ten waren (Bild 1). Dazu konnten in den letzten Jahren
erhebliche Steigerungen in den jihrlichen Produktions-
zahlen bei Airbus und Boeing verzeichnet werden, so
dass im Jahr 2019 rund 1.300 Kurz- und Mittelstrecken-
maschinen ausgeliefert wurden (Bild 4).

Zusitzlich zeigt sich nach Herstellerangaben ein
Trend zu immer groleren Sitzplatzkapazititen je Flug-
zeug. So ist die Kapazitiit eines Airbus A320NEO mit 150-
180 Sitzplitzen gegeniiber der A320-200 mit 140 bis 170
Plitzen um gut 6 % hoher. Ahnliche Relationen bestehen
fiir die B737MAX-Familie mit vergleichbaren Steigerun-
gen gegeniiber der 737NG-Serie. Damit steigt das Sitz-
platzangebot der sich erneuernden Flotte, so dass mit
weniger Flugzeugen das gleiche oder ein grofleres
Transportangebot erbracht werden kann.

Bild 4 zeigt, dass seit 2012 die jahrlichen Produktions-
raten um mehr als 20 bis 30% tber dem jihrlichen
Wachstumsbedarf lagen und somit zusitzliche Kapaziti-
ten, getrieben durch den Kampf der Hersteller um
Marktanteile, erzeugten. Insbesondere typische Listen-
preisrabatte im mittleren zweistelligen Prozentbereich
lassen darauf schlieen, dass ein nennenswerter Anteil
an Bestellungen herstellerseitig induziert wurde und
nicht unmittelbar marktgetrieben war.

Airbus und Boeing hatten weitere Produktionssteige-
rungen auf monatlich 70 Kurz-/Mittelstreckenflugzeuge
fiir die ndchsten Jahre angekiindigt. Die hohen Produk-
tionsraten bei Airbus und Boeing in den letzten Jahren
resultierten u. a. auch aus der Notwendigkeit, in beiden
Unternehmen einen ausreichenden Cashflow zu gene-
rieren, um die milliardenschweren Verbindlichkeiten
aus den groflen Entwicklungsprogrammen A380, A350,
A400M bzw. B787, B737MAX usw. sowie den damit ver-
bundenen Personalbestand zu finanzieren, der in diesem
Ausmaf} schon linger nicht mehr benétigt wurde. Eine
kiinstliche Stimulation von Bestellungen, auch um den
Wettlauf im Markt zu befeuern, findet hier eine logische
Begriindung.

Insofern sind deutliche Hinweise auf eine Uberhit-
zung in der Luftfahrt, verbunden mit wettbewerblich
getriebenen, immer neuen Lieferrekorden, bereits vor
der Corona-Pandemie gegeben.

Durch die Covid-19-Pandemie ausgeldst, aber auch be-
griindet durch die erkennbare Uberhitzung, kiindigte
Airbus im Juni 2020 eine Kiirzung der A320-Produkti-
onsrate auf 40 Exemplare und fiir die A350-Familie einen
Riickgang von sechs auf fiinf Exemplare monatlich an.

Reaktion einer Airline
Mit Blick auf mégliche, den Flugzeugabsatz stimulieren-
de politische Ma3nahmen wird im Weiteren untersucht,
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wie sich die Produktivitit der Airlines in den nichsten — |FE N RTES Bestellungen (Sitzplatze) - Inbetriebnahme bis 2025
Jahren entwickeln kann. Dazu wurden 6ffentlich kom- e 24 (203)

munizierte Aussagen hinsichtlich moglicher kiinftiger

Flottenzusammensetzungen der Lufthansa analysiert.

Da die Lufthansa-Gruppe vergleichbare Flottenstruktu- 20 (280)

ren aufweist wie British Airways und Air France, kénnen

die nachfolgenden Analysen durchaus auch auf andere Kurzstrecke Bestellungen (Sitzplitze) - Inbetriebnahme bis 2025

Airlines dhnlicher Flottenstruktur {ibertragen werden.
Die Flotte bestand Ende 2019 aus rund 700 Passagier-
flugzeugen mit einem Durchschnittsalter von knapp
zwolf Jahren. Davon sind rund 540 dem Kurzstreckenbe-
triebssegment und ca. 160 dem Langstreckensegment Tabelle 1: Anzahl bestellter Flugzeugmuster der LH-Gruppe bis zum Jahre
zuzuordnen mit insgesamt rund 135.000 Sitzplitzen 2025 im Lang- und Kurzstreckensegment (mittlere Sitzplatzanzahl pro
(Kurzstrecke 83.000, Langstrecke 52.000). Flugzeug bzw. aggregierte Sitzplatzanzahl in Klammern)

Zu Beginn der Krise wurde von diesen Flugzeugen
die Ausmusterung von sechs A380-800, sieben A340-
600, drei A340-300, fiinf B747-400 sowie 21 A320-200 Langstrecke ‘ KS-LS 3:1 (-150) ‘ KS-LS 4:1 (-150) ‘ KS-LS 3:1 (-250)

verkiindet [16, 17, 18]. Nach Aussage der Airline vom Sep-  A380-800 14 (509)

tember 2020 sollen Ende 2021 noch rund 300 der rund
700 Passagierflugzeuge am Boden stehen. In 2022 wer- Az, 200 23 (271
den noch 200 Flugzeuge nicht im Betrieb sein, und ab
2023 wird die Flotte mit rund 150 Flugzeugen weniger

als 2019 ihre neue Zielgrofle erreichen [21, 22]. B2 SI00 e Gl

Im Zuge dieser Reduzierung werden bis Mitte des

Jahrzehnts alle dlteren und insbesondere vierstrahligen  B767-300ER 6 (211 6 (211) 6 (211)

Jets ausgemustert. Gleichzeitig werden neue, modernere

Maschinen eingeflottet (Tabelle I) [18].
. . . . . . Gesamt LS 92 (27203) 120 (39496) 120 (39496)
Fiir eine Einschitzung der weiteren Entwicklung ist
zu beriicksichtigen, dass die Dienstleistung ,Flugreise” I kkiaahid ‘ ‘ ‘

anders als ein Flugzeug erst bei seiner Nutzung entsteht. ~ A319-100 36 (141) 33 (141 63 (144)

Daraus folgt, dass stillgelegte Sitzplatzkapazititen,

durch nicht genutzte, am Boden stehende Flugzeuge er-  az51.500 42 (204) 34 (204) 40 (204)

hebliche Fixkosten (Kapital- und Wartungskosten) ver-
ursachen. Daher ist es vital, die verfugbaren Sitzplatzka-
pazititen jenseits normaler kurzfristiger saisonaler und S SRl
konjunktureller Schwankungen an den Bedarf zu kop-

peln, was bei einem lingeren Luftverkehrseinbruch eine  cRJ900 17 (90) “ 33 (90)

Flottenreduktion begriindet.

Da eine schnelle Erholung u.a. aus vorgenannten Ge- Gesamt LS+KS ““ 392
sichtspunkten nicht plausibel erscheint, wurden mehrere
Szenarien bis 2025 entwickelt, von denen drei unter-
schiedliche Ausprigungen hier dargestellt werden. Die  Tabelle 2: Anzahl méglicher Ausflottungen bis 2025 im Lang- und Kurzstrecken-
Analyse dieser Szenarien dient in erster Linie dazu, den — segment fur Flottenmix-Szenarien (mittlere Sitzplatzanzahl pro Flugzeug bzw.
moglichen Losungsraum zukiinftiger Flottenentwicklung aggregierte Sitzplatzanzahl in Klammern) sowie das Durchschnittsalter der
auszuleuchten und seine Sensitivititen zu ergriinden: verblelbenden Flotte

e Luftfahrtmarkt konsolidiert mit gesteigerter Effizienz
KS-LS 3:1 (150 Flugzeuge): Flottenmix bleibt bei ei-

A321lneo 29 (215)

nem Verhiltnis von etwa 3:1 von Kurzstrecke zu Tabelle 2 stellt unter Einbeziehung des Teilflottenal-
Langstrecke, die Flotte wird 2025 gegentiber 2019 um  ters mégliche Ausflottungen bis 2025 dar.
etwa 150 Flugzeuge reduziert sein. Mit schrittweiser Wiederaufnahme des Flugbetriebes

o Luftfahrtmarkt verschiebt sich auf die Kurzstrecke im Verlauf der kommenden Jahre und durch die sukzes-
KS-LS 4:1 (150 Flugzeuge): Flottenmix verschiebt sive Inbetriebnahme der neubestellten Flugzeuge
sich zu einem Verhiltnis von 4:1 von Kurzstrecke zu  wichst die aktive Flotte nach einem Minimum im April
Langstrecke bei ebenfalls 150 Flugzeugen weniger in 2020 wieder. Durch die Indienststellung der Neubestel-
der Flotte unter der Annahme, dass teure interkonti- lungen (siehe Tabelle 1) und vermindert um die auszu-
nentale Dienstreisen aus Kostengriinden zunehmend musternden Flugzeuge (siehe Tabelle 2), reduziert sich
virtuell durchgefiihrt werden. die Flottengrofle auf ca. 550 Maschinen in 2025 fir die

® Luftfahrtmarkt schrumpft stdrker Szenarien KS-LS 3:1 (-150) und KS-LS 4:1 (-150) und ca.
KS-LS 3:1 (-250 Flugzeuge): Flottenmix bleibt bei ei- 450 Flugzeuge fiir das Szenario KS-LS 3:1 (-250) (Bilder 5
nem Verhiltnis von etwa 3:1 von Kurzstrecke zu und6).

Langstrecke unter der pessimistischen Annahme, Fir das Erreichen der angestrebten Flottengrofle
dass die Flotte bis 2025 um etwa 250 auf ca. 450 Flug- miissen neben der endgiiltigen Stilllegung sémtlicher
zeuge geschrumpft ist. A380 und A340 auch einige neuere A330-300, B747-8 so-
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wie Embraer 190/195 und CRJ 900 ausgemustert wer-
den, die 2025 zwischen zwolf und 20 Jahren alt sein wer-
den. Die Ausflottung ilterer Flugzeuge ist dabei als eher
kurzfristiges Instrument zur Steuerung der Gesamtflot-
tenstruktur anzusehen, im Gegensatz zur langfristig zu
planenden Einflottung neuer Maschinen. Durch den
Flottenumbau wiirde auch das mittlere Flottenalter von
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Bild 5: Mégliche Flottenentwicklung von 2020 bis 2025 im Szenario KS-LS 3:1
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11,7 Jahren im Dezember 2019 bis 2025 auf etwa acht bis
zehn Jahre abnehmen, so dass ein weiterer Austausch
vorerst nicht sinnvoll erscheint.

Bild 7 zeigt, dass in den beiden Szenarien 2025 mit
einer um 150 Flugzeuge verkleinerten Flotte etwa 85%
des Sitzplatzangebotes aus Dezember 2019 wieder er-
reicht werden kann. Dies liegt vor allem an den héheren
Sitzplatzkapazititen der neuen A320neo/A32Ineo und
der B777-9 im Vergleich zu den ausgemusterten A320/
A321 und den A340 sowie den B747-400. Insbesondere
im Szenario KS-LS 3:1(-150) konnen die 78 neu in Dienst
gestellten Langstreckenflugzeuge das Sitzplatzdefizit
der 92 ausgeflotteten Langstreckenjets nahezu kompen-
sieren. Im Szenario 3:1 (-250) werden infolge der Flot-
tenverdnderungen bis 2025 noch etwa 71% der Sitzplatz-
kapazitit aus 2019 erreicht.

Vergleichbare Entwicklungen lassen sich auch bei an-
deren Airlines beobachten [19].

Folgerungen und Ausblick

Aus den vorstehenden Analysen lassen sich eine Reihe

von Schlussfolgerungen fiir die weitere Entwicklung ab-

leiten:

e Die zeitlich und riumlich ausgedehnte Uberlagerung
des weltweiten Einbruchs der Luftverkehrsnachfrage
gekoppelt mit erheblichen staatlichen Auflagen und
Einschrinkungen beim Luftverkehrsangebot ist bis-
her einmalig und ldsst aufgrund von Analogien zur
Vergangenheit sowohl bei Herstellern wie auch Be-
treibern Produktions- und Beschiftigungseinbriiche
von bis zu 40 % realistisch erscheinen.

e Der Kampf um Marktanteile bei Betreibern und Her-
stellern, sowie hohe Entwicklungskosten haben in der
Vergangenheit das Bestellverhalten stimuliert. Damit
wurden vor der Pandemie Uberkapazititen geschaf-
fen.

e Werden die laufenden Neubeschaffungen der Airlines
trotz der Pandemie umgesetzt, erfolgt eine erhebli-
che Flottenverjiingung, die keine weiteren Beschaf-
fungen rechtfertigt.

e Mit den neuen Flugzeugmustern konnen die Airlines
mit deutlich reduzierter Flottengrofle aufgrund ho-
herer Sitzplatzdichte fast die gleiche Transportleis-
tung anbieten.

e Auch der Sekundirmarkt der ausgemusterten élteren
Flugzeuge untergribt fir einige Jahre die Notwen-
digkeit von Neubeschaffungen und Neuentwicklun-
gen.

e Die politisch stimulierte Beschaffung weiterer Neu-
flugzeuge tiber die bisherigen Bestellungen hinausge-
hend bedroht die wirtschaftliche Substanz der Air-
lines durch Leerstand und kann daher nicht empfoh-
len werden. Eine deutliche Konsolidierung des Her-
stellermarktes allein nimmt erheblichen Druck aus
dem Lufttransportsystem.

Fur diese Entwicklung ist die Covid-19-Pandemie
Ausloser, nicht aber alleinige Ursache. Die Covid-19-in-
duzierten Riickginge werden von lingerfristigem Be-
stand sein und sind als Korrektiv anzusehen.

Dabher sollte eine Konsolidierung des Herstellermark-
tes und Orientierung auf neue gefragte Produkte wie
Drohnen, Lufttaxis und Militirprogramme unvoreinge-



nommen betrachtet werden, um negative Dominoeffek-
te vom Hersteller auf den zivilen Betreibermarkt zu ver-
meiden. [ ]
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