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~Die Erholung hat manche Diskussion erstickt"

-

Wiahrend der jiingsten Krise kam die Befiirchtung auf, die
Business Class werde sich vielleicht nicht mehr erholen.
Wie sieht es jetzt aus?

» Die Staristik der vergangenen sechs Monate zeigt, dass es
tatsichlich deutlich aufwirtsgeht. Die Zahl der Buchungen,
die im Rahmen von Geschiftsreisen getitigt werden, hat
schon wieder das Niveau von 2007 erreicht. Die Struktur
der Buchungen hat sich allerdings
verindert. Es hat sowohl regional
als auch qualitativ Verschiebungen
gegeben, Viele Geschiftsreisende
fliegen  mittlerweile  Economy

oder sie nutzen alternative Carrier, die sie vorher nicht ins
Kalkiil gezogen haben. Viele Unternehmen, die vor der Krise
nur die klassischen Gesellschaften gebucht haben, beziehen
jetzt auch Low-Cost-Airlines wie Easy Jet oder Air Berlin mit
ein. In vielen Fillen wurde die Firmen-Policy zudem dahin-
gehend umgestellt, dass auf Strecken unter vier Stunden nur
noch Economy gebucht werden darf. Jetzt, da die Krise tiber-
standen scheint, zeigen dic Unternchmen wenig Morivarion,
ihre Politik wieder zu dndern. Die Renditen der Airlines sind
daher nicht mit dem Mittel aus dem Boomjahren zwischen
2004 und 2007 vergleichbar.

Wie sieht es auf der Langstrecke aus?

» Diese Entwicklung trifft Kurz- und Mittelstrecke wesentlich
stirker, Auf der Langstrecke wurde withrend der Krise einfach
weniger gereist, die Konditionen blieben aber die gleichen.
Airlines wie die Lufthansa profitieren deshalb jetzt auch von
dem starken Anstieg der Business Class auf der Langstrecke.

Mit welchen Strategien wurde auf die Krise reagiert?

» Losgelast vom einfachen Vorhaben, Kosten zu senken, gab
es drei Strategien: Reduktion, Konzentration und Partner-
schaften. Die Reduktion bestand darin, die Flotte zu verklei-
nern, zum ‘leil wurden bis zu 15% der Maschinen einer Air-

.In der Krise haben die Airlines
mehr miteinander gesprochen”

»Kaum schien die Krise lberstanden, sind manche strategi-
schen Fragen wieder in der Schublade verschwunden, zum
Beispiel die Auskopplung von Einzelleistungen”, bedauert
Gerd Pontius, Airline-Experte der Unternehmensberatung
Prologis. Mit ASIA BRIDGE sprach er (iber Trends, Gefahren
und Chancen der Airline-Industrie.

line am Boden geparke. Gleichzeitig wurde das Streckennet
verkleinert oder die Frequenz ausgediinnt. Das wiederum
machte mehr Kooperation unter den Airlines notwendig:
Allianzen und Code-Sharing fingen Streichungen auf. Denn
Flugfrequenz ist eines der wichtigsten Argumente einer Air-
line, neben Service und Preisen.

Haben die Airlines entschieden genug gehandelt?

» In puncto Reduktion und Konzentration haben sie einen
sehr guten Job gemacht. Sie haben schnell reagiert und sind
auf die Weise auch relativ gut durch die Krise gekommen.
Allerdings sind strategisch wichtige Verinderungen auf der
Strecke geblieben, als der Markt wieder anzog. So blieb zum
Beispiel die Diskussion um die
Angebotspakete der Airlines ste-
cken. Gleichzeitig besteht bei vie-
len Flotten, hauptsichlich in den
USA und in Europa, erheblicher
Erneuerungsbedarf. Offene Baustellen kénnen
nicht angegangen werden, weil die Kapitalausstatrung durch
die Krise sehr diinn ist.

hier jedoch

Ein Unbundling der Leistungen wird also iiber kurz oder
lang kommen?

» Die Branche ist diesen Schritc in zwei unterschiedlichen
Geschwindigkeiten angegangen: Die Low-Cost-Carrier ha-
ben das Unbundling konsequent durchgezogen und sind auch
noch nicht am Ende damit. Die Relevanz ist dort jedem be-
wusst, nicht zuletzt auch mit dem Zweck der Abgrenzung zu
den Traditions-Carriern. Die wiederum tun sich damit aus zwei
Griinden sehr schwer, zum einen weil die Investitionen fiir
die technische Durchfiihrung sehr hoch wiren. Zum anderen
weil sie die zwingende Notwendigkeit nicht sehen und interne
Diskussionen fiirchten. Aber ich glaube, der Trend ist nicht zu
stoppen, und auch die traditionellen Fluggesellschaften miissen
sich spiitestens in der niichsten Krise wieder damit befassen.

Auf der Langstrecke scheint das Konzept der Low-Cost-
Airlines ja bislang nicht aufzugehen ...

» Richtig, dort haben sich mittlerweile schon viele die Finger
verbrannt. Einerseits sind die Kostenvorteile der Low-Cost-
Carrier auf der Langstrecke wesentlicher geringer, sie liegen
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bei maximal 10%. Anderseits hat die Verfiigharkeit von An-
schlussverbindungen in den Start- und Ziclgebieten auf der
Langstrecke eine erhebliche Bedeutung. Und diese kinnen
gend anbieten. Zudem
zeigen Kundenstatistiken, dass der Preis auf der Langstrecke
weniger entscheidungsrelevant ist als auf der Kurzstrecke.

die Low-Cost-Airlines oft nicht befriedi

Werden die gestrichenen Strecken und Frequenzen jetzt
Schritt fiir Schritt wieder aufgenommen?

» Die Airlines haben inzwischen wieder mehr Flugzeuge im
Einsatz. Sic erweitern ihr Netz aber sehr vorsichtig. In der
Boomphase sind sie auch in Regionen gewachsen, in denen
wenig oder gar kein Geld verdient wurde. Diese Strecken
wihrend der Krise
ohne grifiere Probleme wieder

konnten

gestrichen werden. Gegenwiirtig
hat die Substanz des Netzwerks
grifiere Bedeutung als das reine
Volumen oder die Priisenz auf allen Mirkten. Zudem ist die
Pri
teilweise schliefien diese Kooperationsvereinbarungen auch
Airlines den betreffenden Markt auch mit cige-
Fluggeriit bearbeiten.

enz durch die Partnerschaften ohnehin gewachsen, und

aus, dass die
nem

Das gréfte Wachstum verzeichnen die Aitlines aus dem
Mittleren Osten. Wie schaffen sie es, die Passagiere zu ge-
winnen und iiber ihre Drehkreuze zu lotsen?

» Sie punkten eindentig mit ihrem besseren Service — beson-
ders gegeniiber den US-Airlines, aber auch gegeniiber den
Europiiern. Emirates hat zudem mittlerweile cin so grofies
Streckennetz mit hohen Frequenzen aufgebaut, dass Dubai
Nachteile mehr im Vergleich mit London oder Frank-
furt aufweist. Emirates ist cindeutig der grifite Gewinner der
Krise der vergangenen Jahren, mit grofiem Abstand gefolgt
von den anderen Carriern aus der Region.

keine

Zwischendurch stand allerdings fast zu befiirchten, dass
sich Emirates & Co. mit Preiskimpfen selbst vernichten ...
» Der Preiskampfauf der Langstrecke ist inzwischen zum Fnde
gekommen. Die Preise steigen deutlich, und sie sind auch nicht
mehr der Hauptgrund, mit dem argumentiert wird.

Steigen die Preise jetzt wieder?

» Die Bottom Line fiir Preisreduktionen ist erreicht; die Air-
lines kinnen nicht mehr weiter runter. Eigentlich will man jetzr
die Preise erhihen, aber aus Angst, Marktanteile zu verlieren,
trauen sich die Airlines nicht und heobachten weiter, was die
Konkurrenz macht. Notwendig wiren die Erhshungen aber,
schliefilich ist kein Puffer mehr fiir Krisenzeiten da. Auf der
Langstrecke wird zwar Geld verdient, aber auf der Kurzstre-
cke, wo die Frtriige zu niedrig sind, wird es wieder verbrannt.

Bei Passagierbefragungen liegen die asiatischen Airlines re-
gelmdBig vorn. Wann holen die Europaer auf?

» Um ihren Service zu verbessern, miissten die Europier ins
Fluggerat und in die Kabine investieren. Die enormen Kosten
kinnen jedoch nur von den wenigsten gestemmt werden. Fiir

~Emirates ist eindeutig der gréf3te
Gewinner der vergangenen Jahre "
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den Standard, den die Asiaten als Benchmark setzen, fehlt das
Geld. Am chesten kann die Lufthansa aufholen, die
auch investiert. Bemerkenswert ist iibrigens auch, dass die
meisten Umfragen unter Business-Class-Passagieren durch-
gefiihrt werden, wo die Unterschiede zwischen Asiaten und
Furopiern gar nicht einmal so grofi sind wie in der Economy.

ja derzeit

Sowohl auf die A380 als auch auf den Dreamliner von
Boeing warten die Airlines nun bereits viel linger als ge-
dacht. Argernis oder Segen fiir die Wartenden?

» In der Krise waren viele Airline tatsiichlich eher froh, da sic
die Kapazititen gar nicht gebraucht hiitten. Jetzt stellt sich die
Situation unterschicdlich dar. Manche miissen ihre Maschinen
austauschen, um ihren Service zu
verbessern. Andere Unternchmen
ihre  Flotten
brauchen diese also fiir ihre Wachs-
Das sind
Ausnahmen, Airlines wie Emirates, die dieses Wachstum auch

wollen vergrifiern,

tumsstrategie, aber die

realisieren kénnen, werden durch die Wartezeiten aller dings
wirklich gebremst, Insgesamt ist das riesige Bestellvolumen im
Markr jedoch cher ein Risiko, Wenn alles ausgelicfert wird,
wird der Druck auf die Branche denn auch wieder wachsen,

Wie schreitet die Konsolidierung voran?

» Es gibt wenig echte Druckmitrel fiir cine Konsolidierung,
An den Airlines wird immer bis zuletzt festgehalten. Das Bei-
spiel JAL hat es wieder gezeigt. Daher gibt es w enige Unter-
nehmen, die den Marke tatsiichlich verlassen. Natiirlich gibt
es viele Airlines, die aufgrund ihrer finanziellen Situation auf
Beistand angewiesen wiiren und einer Ubernahme zustimmen
wiirden. Auf der Kiiuferseite hingegen gibt es derzeit kein In-

teresse mehr. Die Lufthansa war in diesem Bereich zwar sehr

aktiv, hat aber inzwischen so viele Baustellen, die Kapazititen
binden, dass sie sich eine weitere kaum erlauben kann.

Die A380 wird von ihren Besitzern sehr gepriesen. Was ist
dran am Mythos?

» Alle unsere Analysen zeigen, dass die Passagiere die A380
sehr positiv bewerten. Und auch die Airlines sind zunchmend
zufrieden mit der Technik, anfingliche Kinderkrankheiten
gehen zuriick, und die Qualititsanforderungen werden er-
fiille. Zudem ist die A380 immer noch ein starkes Zugpferd.
Auf Strecken, die von unterschiedlichem Flugszeugtypen be-
dient werden, wird der neue Airbus deutlich stirker gebucht.

Welche Folgen hat die geplante Flugsteuer?

» In Deutschland gibt es diesbeziiglich nur Einschiitzungen
und keine Erfahrungswerte. Die Erfahrungen im Ausland sind
cher negativ. Die Niederlinder zum Beispiel haben sic wieder
zurtickgenommen, nachdem die Passagiere in die Nachbar-
linder ausgewichen sind. Solange es sich um einen nationalen
Alleingang handelt, geht es immer zulasten jenes Landes und
zugunsten der Nachbarlinder. Auferdem sollte man in Europa
vorsichtig sein, seine Position als Hub zu verspiclen. Immerhin
gibt es mittlerweile alternative und konkurrenzfihige Dreh-
kreuze, sieche Dubai. ::




