Luftfahrt: Branche in
existenzieller Krise

Klaus-Heiner Rohl, 3. April 2020

Wirtschaftszweige mit Publikumsverkehr haben
aufgrund des Corona-bedingten Shutdowns quasi
iiber Nacht ihr gesamtes Geschift verloren. Hier-
zu zahlt die Luftfahrtbranche, die zudem unter
umfangreichen Reisebeschrinkungen leidet. Das
Flugangebot vieler Airlines wurde um 90 bis 95 Pro-
zent zusammengestrichen.

Mit der anhaltenden wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Schockstarre speziell in Europa und Nordamerika
stellt sich die Frage, wie lange die betroffenen Unter-
nehmen der Luftfahrtbranche dies finanziell durchhal-
ten konnen, und welche Hilfsmaltnahmen sinnvoll sind.
Bereits in den letzten Jahren mussten diverse Flugge-
sellschaften Insolvenz anmelden, da sie im sehr wett-
bewerbsintensiven Flugreisemarkt Verluste einflogen.
Hierzu zahlten z.B. Air Berlin und Germania in Deutsch-
land sowie jlngst Flybe im Vereinigten Konigreich, die
schon vor der Insolvenz mit der ersten virusbeding-
ten Reduktion des Flugverkehrs Anfang Marz 2020 in
Schwierigkeiten war. Weitere Fluglinien sind hoch ver-
schuldet, weil sie seit Jahren keine Gewinne machen
oder ihre Flotte stark ausgebaut haben. Zur ersten Ka-
tegorie gehort z.B. Alitalia, deren Wiederverstaatlichung
in der aktuellen Krise durch die italienische Regierung
bereits angekindigt wurde. In die zweite Gruppe fallt
Norwegian, die ohne Hilfe der norwegischen Regierung

akut insolvenzbedroht sein dirfte. Gefdhrdet erscheint
auch die gerade erst von der polnischen LOT Ubernom-
mene Charterlinie Condor.

In Deutschland ist der Luftverkehrsmarkt durch die
Insolvenzen von Air Berlin 2017 und Germania 2019
bereits vor der Corona-Krise bereinigt worden. Die
Lufthansa-Gruppe (LHG) ist der dominierende Carrier.
Zudem ist sie mit den Tochtern Swiss, Austrian Airlines,
Brussels Airlines, Air Dolomiti und Eurowings nach Pas-
sagierkilometern und Flotte die grolste europaische Air-
line. Der innerdeutsche Markt wird von der LHG sowie
den Billigfluglinien Easyjet und Ryanair dominiert. Diese
drei Gesellschaften sind finanzstark und nicht akut in-
solvenzgeféhrdet. Trotzdem kdnnen sie einen anhalten-
den Totalausfall des Geschafts nicht lange Gberstehen
und bendtigen Staatshilfen, wenn der Shutdown Uber
mehrere Wochen fortbesteht. Der Weltluftverband IATA
schatzt, dass die Liquiditatsreserven der Fluglinien im
Durchschnitt nur 2 bis 3 Monate reichen (IATA, 2020a).

Liquiditatshilfen kaum ausreichend

Die Gewinnsituation der Fluggesellschaften weltweit
war im letzten Quartal 2019 besser als im Vorjahreszeit-
raum. Jedoch konnten mit 3,4 Milliarden US-Dollar nur
nordamerikanische Airlines hohe Gewinne verbuchen.
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Alle europdischen Gesellschaften zusammen kamen
lediglich auf einen Quartalsgewinn von 390 Millionen
US-Dollar (IATA, 2020b). Dariiber hinaus ist damit zu
rechnen, dass der Reiseverkehr sich nach Aufhebung
der aktuellen Beschrankungen nicht zligig normalisiert,
sondern Uber Monate, eventuell sogar Jahre gedampft
bleibt. Auch nach dem Shutdown ware es dann ange-
sichts der schon im Normalbetrieb geringen Margen un-
moglich, von den Regierungen gewahrte Liquiditatshil-
fen zurlickzuzahlen.

Der Welt-Luftfahrtverband IATA und die drei globalen
Verblinde Oneworld, Skyteam und Star Alliance mit zu-
sammen 60 Airlines fordern staatliche Hilfen und Maf-
nahmen, ,um die beispiellosen Herausforderungen zu
mildern, denen sich die globale Luftfahrtindustrie an-
gesichts der Covid-19-Pandemie gegenlbersieht* (Air-
liners, 2020). Die IATA nannte zuletzt einen Betrag von
200 Milliarden US-Dollar als notwendige Soforthilfe fir
die globalen Airlines (IATA, 2020a).

Hilfen flr den Luftverkehrssektor sollten daher langfris-
tig angelegt sein und eine Kombination aus Liquiditats-
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hilfen, Zuschissen und gegebenenfalls Beteiligungen
umfassen. Gleichzeitig muss aber nach der akuten Krise
der Erhalt von Uberkapazitdten vermieden werden.

Verstaatlichung wirft ordnungspolitische
Fragen auf

Diskutiert wird nun in Deutschland und anderen Lan-
dern auch eine Verstaatlichung oder zumindest staatli-
che Beteiligung im Luftverkehrssektor. In ihrem ,Schutz-
schirm® fir grofere Unternehmen - im Umfang von
bis zu 600 Milliarden Euro - sieht die Bundesregierung
neben riickzahlbaren Liquiditatshilfen die Moglichkeit
von Beteiligungen vor (BMWi, 2020). Hierflr sind Kre-
ditermachtigungen Gber 100 Milliarden Euro geplant.
Dieses Instrument wurde infolge der Finanzkrise 2009
in Deutschland wie andernorts bereits im Bankensektor
genutzt. Die LHG konnte ein Kandidat hierfir sein, wenn
die Verkehrseinschrankungen andauern und eine Insol-
venz in den Bereich des Mdglichen rlickt. Problematisch
ist allerdings, dass Staatsbeteiligungen potenziell stark
wettbewerbsverzerrend wirken und zu einem Subven-
tionswettlauf zwischen den Staaten flihren kénnten.



Alitalia ist z.B. bereits mehrfach durch staatliche Hilfen
vor der Insolvenz bewahrt worden, wodurch eine Kapa-
zitatsbereinigung auf dem italienischen Luftverkehrs-
markt verhindert wurde.

Zu beachten ist auch, dass eine Verteuerung von
Flugreisen aus klimapolitischen Erwagungen, wie sie
die Bundesregierung (2019) beschlossen hat, und eine
Subventionierung der Airlines Uber Staatshilfen sich
langfristig konterkarieren. Der Staat lduft Gefahr, dass
er die ab April im Rahmen des ,Klimapakets“ noch er-
hohte Luftverkehrssteuer, die die Branche mit circa 1,5
Milliarden Euro p.A. belasten drfte, direkt wieder fir
den Erhalt teilverstaatlichter Gesellschaften aufwenden
muss. Es gilt daher, nach Ende der Corona-Krise strik-
ten Beihilferegeln moglichst schnell wieder Geltung zu
verschaffen. Dies muss in internationaler Abstimmung
geschehen, um den Druck zu einem Subventionswett-
lauf zu vermindern. Eigenkapitalbeteiligungen sollten
nur vorriibergehender Natur sein. Andernfalls drohen
die grofken wettbewerbsokonomischen Vorteile, die aus
der Deregulierung und Privatisierung des Sektors seit
den 1970er Jahren entstanden sind (Viscusi et al., 2005),
in Folge der aktuellen pandemiebedingten Krise zu ero-
dieren.

Ubernahme durch internationale Investo-
ren nicht moglich

Um einen Aspekt braucht sich der Luftfahrtsektor we-
niger Sorgen machen als andere Branchen: Finanzin-
vestoren oder auslandische Konkurrenten konnen die
krisenbedingt gedriickten Bdrsenkurse kaum nutzen,
um Airlines wie die LHG aufzukaufen. Allenfalls Minder-
heitsbeteiligungen sind moglich. Denn das internati-
onale Luftverkehrsrecht knipft die Landerechte in an-
deren Staaten an die ,Nationalitat“ der Airlines, d.h. die
Eigentimermehrheit von 50 Prozent plus eine Aktie der
Stimmrechte muss aus dem jeweiligen Staat des rechtli-
chen Sitzes stammen. In den USA betragt die maximale
Beteiligungshohe auslandischer Investoren aufgrund
nationaler Bestimmungen sogar nur 25 Prozent (ALPA,
2020). Auch eine Ubernahme grofer européischer Air-
lines durch Konkurrenten aus der gleichen Region ist
schwer vorstellbar, da sie von den Kartellbehorden nicht
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genehmigt wirde. Krisenbedingt fehlen Wettbewerbern
dafiir zudem die Mittel.
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