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Stefanie Harter

Die russische Luftfahrtindustrie: Endgultige Bruchlandung?

Bericht des BIOst Nr. 43/1998

Kurzfassung

Vorbemerkung

RuBlands wirtschaftliche Wachstumsperspektiven hiangen zu einem groBlen Teil von einer
funktionsfahigen Transportinfrastruktur, unter anderem einem leistungsfiahigen Luftverkehrs-
system, ab. Finanzierungsprobleme haben in den vergangenen Jahren jedoch dazu beigetra-
gen, daB in die Entwicklung des heimischen zivilen Flugverkehrs nicht investiert wurde. Ahn-
liches gilt fiir die Luftstreitkrifte, die nicht mehr mit neuen Flugzeugen ausgestattet wurden.
Beides hat sich negativ auf die russische Luftfahrtindustrie ausgewirkt. Eine addquate staatli-
che Industriepolitik wurde zu spét und zu zaghaft formuliert und war vor allem mit unzurei-
chenden finanziellen Ressourcen ausgestattet, um technologische Weiterentwicklungen zu
unterstiitzen. Damit ist das Land sowohl auf den nationalen als auch auf den internationalen
militdrischen und zivilen Mérkten ins Hintertreffen geraten. Eine Analyse der bisherigen Er-
eignisse in diesem Industriezweig kann Schwachstellen in der Politik aufdecken und mogli-
che Handlungsalternativen der staatlichen und privaten Beteiligten darlegen.

Ergebnisse

1. Die russische Luftfahrtindustrie ist nach internationalen Maf3stdben noch immer wesent-
lich liberdimensioniert. Im Dezember 1996 waren 311 Organisationen mit zusammen fast
700.000 Beschiftigten auf die ein oder andere Weise alleine mit der militdrischen Luft-
fahrtindustrie verkniipft. Einhundert Betriebe waren in der Serienproduktion beschiftigt,
weitere einhundert in Forschung und Entwicklung eingebunden. Eine geordnete Schrump-
fung durch Kapazititsstillegung, Fusionen und strategische Allianzen muf3 daher an vor-
derster Stelle stehen. Auf diese Weise konnten langfristig ein bis zwei konkurrenzfahige
Luftfahrtkonzerne entstehen.

2. Gemil Zahlen des russischen Wirtschaftsministeriums hat die zivile Luftfahrtindustrie im
Jahr 1996 nur fiinf Flugzeuge an russische Fluglinien geliefert, obwohl das Land iiber eine
Produktionskapazitit von 650 Flugzeugen pro Jahr verfligt. Angesichts der starken Ab-
héngigkeit des Sektors von heimischer Nachfrage ist ein entscheidender Faktor fiir die Ge-
sundung der Branche die Zahlungsfahigkeit der russischen Fluggesellschaften. Allerdings
konsolidiert sich dieser Markt nur langsam. Passagier- und Frachttransportzahlen sind
noch immer riickldufig. Lediglich im Jahre 1997 hat sich dieser Riickgang zeitweilig ver-
langsamt. Angesichts der wirtschaftlichen Lage des Landes kann erneut mit einem ver-
starkten Riickgang der Transportzahlen fiir das Jahr 1998 gerechnet werden.
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3. Wie im zivilen Bereich auch, ist die Produktion militdrischer Flugzeuge stark
zuriickgegangen. Der militdrische Zweig der Luftfahrtindustrie hat im Jahr 1997 lediglich
17% des Volumens von 1991 produziert. Da der Militdrhaushalt drastisch gekiirzt wurde,
waren Ex-porteinnahmen bislang die einzige Moglichkeit, Produktionskapazititen
weiterhin aufrechtzuerhalten. Ruflland kann sich vor allem durch niedrige Preise und die
ausgeprigte Bereitschaft, auch Tauschhandel zu betreiben, im internationalen Markt
behaupten. Dies wird aber nicht ausreichen, die heimischen Nachfrageeinbullen
auszugleichen. Eine einschneidende Verringerung der Produktionsstitten und
Konstruktionsbiiros ist daher zu erwarten.

4. Die Leiter der Forschungseinrichtungen und die Direktoren der Konstruktions- und Pro-
duktionsbetriebe haben friihzeitig erkannt, daB3 ein Umstrukturierungsprozefl notwendig
ist. Dies hat dazu gefiihrt, daB in diesem Sektor schon sehr friih damit begonnen wurde zu
privatisieren und nach strategischen Partnern Ausschau zu halten, was eigene Handlungs-
spielriume erweitern und das zukiinftige Bestehen im russischen Markt gewéhrleisten
sollte. Es gelang dem Industriezweig jedoch nicht, effiziente Koordinationsmechanismen
einzufiihren. Konflikte iiber Eigentums- und Kontrollrechte und EinfluBmdglichkeiten
sind ausgebrochen und haben wesentlich zu der schlechten wirtschaftlichen Lage der
Branche beigetragen.

5. Parallel zu den privaten Initiativen aus der Industrie sahen die auf staatlicher Ebene ausge-
arbeiteten Programme ebenfalls vor, die Branche zu reorganisieren und das Potential in ei-
nigen wenigen Organisationen zu konzentrieren. Die bisweilen willkiirliche Einmischung
der Regierung, vor allem bei personalpolitischen Entscheidungen, hat jedoch verhindert,
daB eine langfristig ausgerichtete Managementstrategie ausgearbeitet und eingefiihrt wer-
den konnte. Dies hat den Unsicherheitsgrad der Marktteilnehmer erhdht. Das im Dezem-
ber 1997 angenommene Gesetz iiber die staatliche Regulierung der Entwicklung der russi-
schen Luftfahrt und der Luftfahrtindustrie kann dieses Manko nicht beheben. Grundsitz-
lich positiv in diesem Zusammenhang ist lediglich zu vermerken, daf3 ein Leasingsystem
fiir zivile Luftfahrttechnik ausgearbeitet werden soll. Es ist geplant, Forschung und Ent-
wicklung verstérkt zu unterstiitzen und die internationale Zusammenarbeit zu regeln. Dies
kann sich positiv auf die internationale Industriekooperation auswirken. Die Zusammen-
arbeit kann grundsédtzlich in zwei strategisch unterschiedlich ausgerichtete Kategorien
eingeteilt werden. In die erste Kategorie fallen die Handelsbeziehungen mit den asiati-
schen Handelspartnern — insbesondere mit China und Indien — und damit der Export von
Endprodukten sowie der Verkauf von Produktionlizenzen ins Ausland. Die zweite Katego-
rie umfafit die Kooperation mit westlichen Firmen, deren Hauptziel auf den Erwerb neuer
Technologien ausgerichtet ist.

6. Ohne eine verstirkte Forderung von Technologieentwicklung und -diffusion und eine ko-
hirente Industriepolitik wird die russische Luftfahrtindustrie es schwer haben, sich in den
internationalen Markt zu integrieren und das einstmals hervorragende technologische Po-
tential in diesem Sektor zu wahren. Dies wird sich negativ auf den wirtschaftlichen Ge-
sundungsprozel3 auswirken. Eine zunehmende Abhéngigkeit von auslédndischen Lieferan-
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ten, dies gilt zumindest im zivilen Bereich, wird eine teure Folge der Versdumnisse der
letzten Jahre sein.
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1. Einleitung?

Am 10. Dezember 1997 hat die russische Duma das Gesetz "Uber die staatliche Regulierung
der Entwicklung der russischen Luftfahrt" angenommen. Darin werden sowohl wirtschaftli-
che Fragen, wie staatliche Unterstiitzungsmalinahmen, Schaffung von Arbeitspldtzen in der
Branche und internationale Zusammenarbeit, angesprochen, als auch rechtliche Probleme,
wie der Schutz geistigen Eigentums und Leasingabkommen, geregelt.? Das Entwicklungspro-
gramm, an dessen Durchfiihrbarkeit wegen der angespannten Haushaltslage des Landes
durchaus gezweifelt werden kann, ist eine weitere Antwort auf die groen Verluste, die die
russische Luftfahrtindustrie seit 1990 sowohl im zivilen als auch im militdrischen Bereich
hinnehmen mufte. Obschon die GroB3e des Landes — 70% des Landes konnen nur per Flug-
zeug erreicht werden® — die klimatischen Bedingungen und der verwahrloste Zustand der
Straflen und Eisenbahnlinien Grund zu der Annahme geben, daf3 der Flugverkehr sowohl von
zahlungskriftigen Privatkunden als auch von Unternehmungen als einzig mogliches Trans-
portmittel langfristig anerkannt wird, konnte die Luftfahrtindustrie bisher kaum von diesem
Umstand profitieren. Daran hat auch die Bestellung von Flugzeugen des Typs Tu-154M fiir
den individuell-préisidialen Flugverkehr durch einige Staats- und Regierungschefs der Nach-
folgerepubliken der Sowjetunion nichts geéndert.* Im Jahre 1996 hat die gesamte zivile Luft-
fahrtindustrie lediglich fiinf Flugzeuge geliefert. 1997 ist die Zahl auf sechs angestiegen und
auch das Jahr 1998 zeigt kaum Anzeichen der Belebung: Bis im September sind gerade ein-
mal vier Flugzeuge ausgeliefert worden.”

In scharfem Gegensatz zu diesen Zahlen stehen Schétzungen, denen zufolge die Mehrzahl der
sich jetzt noch im Einsatz befindlichen Flugzeuge in der Russischen Foderation bis zum Jahr
2000 eigentlich verschrottet und ersetzt werden miifite.® Wihrend in der Zeit von 1950 bis
1970 in groBem Umfang in die sowjetische Luftfahrt investiert und "Aéroflot" mit modernen
Flugzeugen ausgestattet wurde und die Sowjetunion im Bereich der Hubschrauberentwick-
lung weltweit fithrend war, wurden Ersatzinvestitionen seit Mitte der siebziger Jahre stark
vernachlissigt.” Nach Angaben der foderalen Luftfahrtbehorde der RF (Federal'naja aviaci-
onnaja sluzba RF) miissen bis zum Jahr 2000 etwa 60% der Langstreckenflugzeuge abge-
schrieben werden. In den sechziger und siebziger Jahren entwickelt und gebaut, entsprechen

Ich danke Julian Cooper, Roland Gétz, Jorn Gravingholt und Henning Schroder fiir wertvolle Hinweise und
Verbesserungsvorschlige.

Finansovye izvestija, 16.12.1997, S. ii; Das Gesetz "Federal'nyj zakon o gosudarstvennom regulirovanii raz-
vitija aviacija", N 10-F3, 3.1.1998, ist am 24.12.1997 vom Foderationsrat angenommen worden.

Gavrilov, V., Konversija v aviacionnoj promyslennosti v pro§lom i nastojas¢em, in: RAN, Institut mezduna-
rodnych ékonomiceskich i politi¢eskich issledovanij (Hrsg.), Konversija v Rossii: sostojanie, problemy i puti
reSenija, Moskau 1996, S. 110-122, S. 110.

Ekspert, Nr. 41, 27.10.1997, S. 43-44.

Flight International, 2.-8.9.1998, S. 82-84, S. 82.

Gavrilov, a.a.0., S.112.

North, R., (1996), Russian Transport. Problems and Prospects. Post-Soviet Business Forum, The Royal Insti-
tute of International Affairs, Chatham House, London, S. 2.

~N o o b
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sie schon lange nicht mehr den modernen Vorstellungen von Komfort und Sicherheit.® Von
insgesamt 1.800 Langstreckenflugzeugen, die zum gegenwirtigen Zeitpunkt von russischen
Fluglinien eingesetzt werden, gehoren lediglich 28 einer neuen Generation an. Alle anderen
miissen bestdandig liberholt werden, was fast den gesamten Gewinn der Fluggesellschaften
aufzehrt.” Kurzstreckenflugzeuge, wie die Jak-40 oder die An-24 miifiten eigentlich in ihrer
Gesamtheit ausgewechselt werden.'® Eine Folge der veralteten Ausstattung war, da im Jahre
1996 im russischen Flugverkehr 14 Flugabstiirze und 725 Technikausfille verzeichnet werden
muBten.'! Und obgleich sich die Unfallstatistik fiir die GUS-Staaten im Jahr 1997 wieder ver-
bessert hat und unter dem weltweiten Durchschnitt liegt, haben drei schwere Unfille im De-
zember 1997 die Aufmerksamkeit erneut auf mangelnde Sicherheit gelenkt.!? Hinzu kommt,
daf} seit dem 1. Januar 1998 neue internationale Regelungen zu Larmbeldstigung und Emissi-
onen in Kraft treten, die von russischen Fluglinien, die internationale Flughédfen anfliegen,
eingehalten werden miissen.

Wollen die russischen Flugzeugproduzenten aus diesen grundsitzlich vielversprechenden
Prognosen einen Nutzen ziehen, so miissen sie sich zum einen auf einen harten Preiswettbe-
werb einlassen, zum anderen aber internationale Kooperationen eingehen. Schon jetzt greifen
russische Fluglinien bevorzugt auf auslédndische Flugzeugfabrikate, wie Boeing oder Airbus
zuriick, die neben einem erhohten Sicherheitsfaktor und einem besseren after-sales Service
zusitzlich auch vorteilhaftere Finanzierungsmodi bieten, als dies die einheimischen Flugzeug-
hersteller konnten. Auflerdem versprechen ausldndische Anbieter erhohte Sicherheitsstan-
dards und Designverbesserungen. Vor allem russische Avionik und Triebwerke sind zum ge-
genwirtigen Zeitpunkt nicht in der Lage, internationalen Leistungskriterien gerecht zu wer-
den und miilten in Zusammenarbeit mit ausldndischen Partnern entwickelt und hergestellt
werden. Im militdrischen Bereich ist die internationale Zusammenarbeit trotz kritischer
Stimmen, die durch auslidndische Zulieferer die nationale Sicherheit des Landes gefihrdet
sehen, schon recht weit gediehen. Dennoch scheint es, als ob sowohl die Beschaffungs- als
auch die Forschungs- und Entwicklungspolitik wesentlich stirker internationalisiert werden
miissen, um auch auf lange Sicht den Bestand der russischen Flugzeugindustrie zu sichern.

Der folgende Bericht gibt einen Uberblick iiber die gegenwirtige Lage der russischen Flug-
zeugindustrie. Nachfrage- und angebotsseitige EinfluBfaktoren, staatliche Industriepolitik in
diesem Sektor und organisatorische Verdanderungen werden einer kritischen Untersuchung
unterzogen.

Segodnja, 21.1.1998, S. 5.

Zu den Reparaturunternehmen, die hiervon profitieren, gehort zum Beispiel "Bytovskij aviaremontnyj za-
vod". Der Betrieb konnte seinen Gewinn um 40% steigern. Vgl. Finansovye izvestija, 14.8.1997, S. ii.
Izvestija, 20.3.1998, S. 2.

Segodnja, 25.11.1997, S. 7.

Die Zeit, 2.1.1998, S. 47.

10
11
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2. Nachfrageseitige EinfluRfaktoren auf die Luftfahrtindustrie

2.1 Zivile Luftfahrt

Die zivile russische Luftfahrtindustrie ist in starkem Malle von der Zahlungsfihigkeit der
heimischen Fluglinien abhingig, da ihr Exportvolumen nur gering ist. Wahrend zu Zeiten der
Sowjetunion die planwirtschaftliche, soziale und politische Zielrichtung des Flugtransports
betont wurde, konnte seit der Einfiihrung von marktwirtschaftlichen Reformen der frithere
hohe Subventionsgrad von Flugtarifen, die kaum die relativen Kosten widerspiegelten, nicht
beibehalten werden. Erfolgsindikatoren wie transportierte Anzahl von Tonnen und Fluggésten
pro Jahr, die frither Fluglinien und Frachtbetriebe veranlaften, ungeachtet ihrer Wirtschaft-
lichkeit immer mehr Transportgut anzuziehen, muflten Rentabilitdt und Kostenzwiangen wei-
chen.” Die Auslastung der Kapazititen wurde damit nicht mehr gewihrleistet. Bereits zwi-
schen 1988 und 1990 nahmen Frachten um 12,1% ab.* Im Jahr 1994 fiel das Transportniveau
der russischen Luftfahrt dann auf das von 1955 zuriick (siehe Tabelle 1). Die Passagierzahlen
haben sich 1996 um 18% verringert, im Jahre 1997 war ein Riickgang von 4% zu verzeich-
nen. Der Frachtumschlag hat erst im ersten Halbjahr 1997 einen Aufschwung von 6,7% ge-
geniiber des gleichen Zeitraumes von 1996 erfahren.'® Fiir das Jahr 1998 war urspriinglich ein
Zuwachs der Zahlen um 1 bis 2% vorgesehen.*®

Tabelle 1 Transportiertes Frachtgut und beférderte Passagiere
1990-97

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Transporte insgesamt
(Mio'f) g 6.858,5| 6.350,2 | 4.849,4| 5.089,9| 3.851,7| 3.457,6| 2.850,5| kA.
Lufttransport
(Mio. 1) 2,5 2,2 1,4 0,9 0,7 0,6 0,5 k.A.
Passagiere insgesamt
(Msif)_)g' re Insges 48238 |49.533 |47.885 [48.114 [46.283 [45.037 |45.167 | KA.
Luftfahrt
(Mio)) 91 86 63 42 34 32 27 16

Quelle: Goskomstat Rossii, Rossija v Cifrach, Moskau 1997, S. 325; Goskomstat Rossii, Rossijskij statistiCe-
skij ezegodnik, Moskau 1997, S. 431, Nezavisimaja gazeta, 9.9.98.

Diese Prognosen haben sich allerdings bisher nicht bestitigt. Der Frachtumschlag im Luft-
fahrtbereich im Juni 1998 betrug lediglich 93% des Umschlages im Juni 1997.%" Auch der
Passagiertransport wiirde nach Schitzungen der foderalen Luftfahrtbehdrde um 10 bis 15%

13 North, a.a.O., S. 1.

14 Goskomstat Rossii, Rossijskij statisticeskij ezegodnik, Moskau 1997, S. 431; Goskomstat Rossii, Rossija v
Cifrach, Moskau 1997, S. 322.

15 Interfax Statistical Report, VII 1998, Nr. 30, S. 10.

16 Finansovye izvestija, 10.2.1998, S. i.

" Interfax Statistical Report, VII 1998, Nr. 30, S. 10.
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zuriickgehen.®® Als Folge davon stehen viele der nunmehr privatisierten Flugesellschaften
heute vor Finanzierungsschwierigkeiten, was sich unmittelbar auf die Nachfrage nach neuen
Flugzeugen auswirken wird. Angesichts der sich rapide verschlechternden Wirtschaftslage
des Landes miissen daher sdmtliche Prognosen (sieche Tabelle 2), trotz bestehenden Trans-
portbedarfs, wahrscheinlich maBgeblich nach unten revidiert werden.!® Teilweise konnte der
Riickgang des russischen Binnenluftverkehrs durch neue internationale Flugverbindungen
wettgemacht werden. Dennoch waren die 513 Lufttransportunternehmen, die Mitte 1995 al-
leine in der Russischen Foderation existierten, zunichst nicht in der Lage, durch verstirkte
Modernisierung ihrer Luftfahrtflotte den Abwértstrend in der Flugzeugindustrie maf3geblich
zu beeinflussen. Denn je hoher die Anzahl der bestehenden Lufttransportgesellschaften ist,
desto geringer ist die Mdglichkeit der einzelnen Unternehmen, ausreichendes finanzielles und
technologisches Kapital zu akkumulieren, um sichere und moderne Flugzeuge anzuschaffen

und sachgerecht zu warten.?

Tabelle 2 Nachfrage russischer Fluglinien nach neuen Flugzeugen
(Prognose)

Flugzeugtyp 1997-2000 2001-2005 2006-2010 2010-2015

Langstrecken-

flugzeuge 40 67 53 65

Mittelstrecken-

flugzeuge 17 72 65 90

Kurzstrecken-

flugzeuge 115 435 520 530

Transport-

flugzeuge 61 178 168 160

Gesamtzahl der

Betrieb

Quelle: http://www.iep.doc.gov/bisnis; 20.7.1998.

Insbesondere regionale Gesellschaften, die sich auf den Transport von Flugfracht spezialisiert
haben, litten unter der schlechten wirtschaftlichen Lage. So mufiten russische Fluggesell-
schaften im Jahre 1996 Verluste in Héhe von 1,2 Trillionen (alten) Rubeln hinnehmen. Erst
im Jahre 1997 hat sich die Situation leicht verbessert: Der Verlust belief sich auf noch 450
Mio. (alte) Rubel.?! Die Gesundung der regionalen Fluglinien wird jedoch durch die Tatsache
erschwert, daB die Zollbestimmungen fiir die sogenannten "Celnoki", die fliegenden Hindler,
unklar und uneinheitlich sind. Dies ldhmt den Flugverkehr auf den Routen, die vorwiegend
mit den Transportflugzeugen I1-76 bestritten werden und private Handler bedienen. Als Folge

18 hitp://www.ufg.ru, download, 28.10.1998.

% Interfax Statistical Report, VII 1998, Nr. 30, S. 10.
20 Izvestija, 20.3.1998, S. 2.
21 Finansovye izvestija, 10.2.1998, S. i.
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der unsicheren Rechtslage werden wieder, wie zu Zeiten der Sowjetunion, 90% der Transit-
luftfracht tiber Moskau geleitet, wo die Waren angemeldet und verzollt werden miissen. Re-
gionale Frachtterminals, die zu einer Belebung des inlédndischen und transnationalen Transit-
verkehrs beitragen konnten, liegen brach.?? Ein zusitzlicher negativer Faktor fiir Fluglinien ist
die Tatsache, dall Flughidfen aufgrund ihrer Monopolstellung auBerordentlich hohe Gebiihren
fiir ihre Dienste verlangen. Schidtzungen zufolge machten im Jahr 1997 die Kosten fiir Treib-
stoffbeschaffung und Flughafen- und Flugsicherungsgebiihren 37% der Gesamtkosten aus.?
Fiir kleinere Fluggesellschaften wirkt sich eine solche Kostenstruktur negativ auf die Ge-
schiftstitigkeit aus.

Seit dem Jahre 1996 begann sich daher eine langsame Konsolidierung des Marktes abzu-
zeichnen. Die Zahl der Fluglinien, sank im Jahr 1997 auf 315.%* Grundsitzlich wird zukiinftig
mit etwa 50 Fluglinien gerechnet, von denen maximal zehn sowohl auf das gesamte russische
Territorium als auch international ausgerichtet sein werden. Die verbleibenden Transportun-
ternehmen werden vorwiegend regionale Mirkte bedienen.® Der KonzentrationsprozeB des
zivilen Flugverkehrs wird auch von staatlicher Seite unterstiitzt. Die neue Regierung unter
Primakov hat im Oktober 1998 weitere Maflnahmen ergriffen, um die Anzahl der kleinen re-
gionalen Fluglinien, die durch die Finanzkrise unter weiteren Druck gesetzt wurden, zu redu-
zieren.?® Da aber bereits 25 Flugunternehmen — die drei erfolgreichsten Unternehmen sind
"Aéroflot — mezdunarodnye avialinii", "Transaéro" und "Vnukovskie avialinii" — alleine 83%
der gesamten Luftfracht in Ruflland heute befordern, sind die Aussagen iiber die Anzahl von
Fluglinien eher optimistisch und zu hoch gegriffen. Besonders "Aéroflot — mezdunarodnye
avialinii" wird sich als der Marktfiihrer behaupten konnen. Im Jahr 1997 konnte das Unter-
nehmen die Zahl der Passagiere um 20% (um 4 Mio.) steigern.?’ Die groBte russische Flugge-
sellschaft bedient bereits 16 Stidte in RuBland mit einem internationalen Flugverkehr.?® Auf
dem zumindest bis Mitte August 1998 weltweit am zweitschnellsten wachsenden Flugreise-
markt sind die Perspektiven fiir das Flugunternehmen grundsétzlich positiv. Wahrend in der
Zeit zwischen 1994 und 1997 die Anzahl der transportierten Flugpassagiere insgesamt um
25% gefallen ist, konnte

"Aéroflot — mezdunarodnye avialinii" im selben Zeitraum ihr Passagiervolumen um 31%
steigern.?
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Einige regionale Fluglinien wie "Samara", die bereits im vergangenen Jahr einen Gewinn von
4% realisieren konnte, werden sich ebenfalls zukiinftig behaupten kdnnen. Auch die "Krasno-
jarskie avialinii" haben das Jahr 1997 ohne Verluste beendet.*® Daher wird in der Region
Krasnojarsk, wo die Fluglinie angesiedelt ist, unter der Federfiihrung des Gouverneurs erwo-
gen, die drei funktionierenden Fluggesellschaften in einer Holding zusammenzufassen. Ahn-
liches ist bereits in der Region Cita geschehen und die "Tatarskie avialinii" ist ebenfalls unter
solchen Bedingungen gegriindet worden.®* Fluglinien, die ihren Sitz in dicht besiedelten und
industriellen Gebieten haben, wie zum Beispile "Sibir", "Ural'skie avialinii" und "Omskavia"
haben ebenfalls gute Chancen im russischen Markt zu bestehen.®? Dies sind allerdings zu-
nichst noch Ausnahmen; von zum Beispiel 18 Lufttransportunternehmen allein in Jakutien
werden hochstens vier tiberleben.®® Fluggesellschaften in Tomsk oder Altaj haben bereits ih-
ren Bankrott erklart.3

Der starke Wettbewerb, der sich zunehmend weniger iiber den Preis als iiber Flugsicherheit
und Service gewinnen 146t, hat sich bislang nur zaghaft auf die Nachfrage nach neuen Flug-
zeugen ausgewirkt. Um sich auf einen zukiinftigen Wachstumsprozel3 vorzubereiten, hat "Aé
roflot — mezdunarodnye avialinii" im Jahre 1996 eine Bestellung fiir zehn Boeing 737-400
aufgegeben, deren vollstindige Lieferung voraussichtlich im Jahr 1998 abgeschlossen sein
wird. Das Unternehmen hat aulerdem 20 11-96 Langstreckenjets, die mit Pratt & Whittney
Triebwerken ausgestattet sind, bestellt und erwégt den Kauf von Tu-204/214, die von Rolls
Royce Triebwerken angetrieben werden. Zusétzlich hat "Aéroflot — mezdunarodnye avialinii"
zwei Airbusse A-310 und zwei Boeing 777 geleast. Dieser Schritt sollte zum einen der seit
1997 angestiegenen Nachfrage gerecht werden, zum anderen aber auch mogliche Lieferver-
zogerungen der bestellten Flugzeuge ausgleichen. Die Kosten fiir das Programm belaufen sich
angeblich auf 650 bis 670 Mio. US-$.% Schitzungen zufolge wird diese Fluglinie bis zum
Jahr 2002 mehr als 54 neue Flugzeuge in seiner Flotte vorweisen kénnen.*® Ebenso auf aus-
landische Anbieter konzentriert, hat "Transaéro", stirkster Konkurrent von "Aéroflot —
mezdunarodye avialinii", ein Programm iiber 12 bis 15 Jahre aufgelegt, in dem fiir Leasing
und Kauf auslindischer Flugzeuge eine Summe von 2 Mrd. US-$ vorgesehen ist.’ Fiir regio-
nale Fluglinien sind vor allem Flugzeuge des Typs Il-114 und An-38 eine mogliche Alternati-
ve. Allerdings ist der Anschaffungspreis dieser Maschinen noch immer zu hoch, als daf3 sich
regionale Anbieter eine solche Investition leisten konnten.*®

Diese Beispiele zeigen, dall — obgleich am 1. Januar 1997 lediglich 40 Flugzeuge ausldndi-
schen Fabrikats in Ruflland gezahlt wurden — die Konkurrenz fiir russische Flugzeughersteller
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sehr stark ist. Da amerikanische und europiische Flugzeuge doppelt so belastbar sind und
wegen technischer Vorteile (wie zum Beispiel geringerer Treibstoffverbrauch) auch weniger
laufende Kosten bedeuten, deckten diese 40 Flugzeuge bereits 10% des gesamten russischen
Flugverkehrs ab. Mittlerweile werden auch zunehmend regionale Fliige mit im Ausland pro-
duzierten Maschinen getdtigt. Ein Grund dafiir ist unter anderem, daf inldndische Flugzeug-
hersteller nicht in der Lage sind, Angebote fiir Produkte, die fiir diesen Markt geeignet sind,
zu machen, die gleichzeitig internationalen Bestimmungen entsprechen. So bewarben sich fiir
ein Tender, der vom "Rossijskii avitsionnij konsorcium" fiir eine Anzahl von 50- bis 100-
sitzigen Flugzeugen ausgeschrieben wurde, SAAB-Schweden, Fokker-Niederlande, AIR (R)-
Europa und Bombardier-Kanada, aber keine russischen Hersteller.*® Dies verweist darauf, daB
es neben fehlender inlédndischer Kaufkraft auch eine angebotsseitige Malaise fiir die wenig
erfreuliche wirtschaftliche Leistung der zivilen Luftfahrtindustrie verantwortlich ist. Die
nachfrageseitige Zahlungsunfdhigkeit ist nicht der einzige Grund fiir den Produktionsriick-
gang in der russischen Luftfahrtindustrie.

2.2 Militarische Luftfahrt

Ahnlich wie im zivilen Bereich, hat sich auch die verminderte Nachfrage nach militérischen
Flugzeugen negativ auf die Branche ausgewirkt. Ein Nachfrageriickgang fiir militdrische
Flugzeuge und Kampthubschrauber konnte in der Sowjetunion bereits in den Jahren 1988 bis
1990 beobachtet werden. Lieferungen fiir die Luftstreitkréfte wurden in diesem Zeitraum fiir
Kampfhubschrauber um 60% und fiir Flugzeuge um 30% gekiirzt.** Dieser Trend hat sich
auch bei den massiven Wehrbudgetkiirzungen im Jahr 1992 fortgesetzt. Die Zahl der vom
Staat gekauften Hubschrauber wurde von 91 auf 14, und der Flugzeuge von 305 auf 110 re-
duziert.** Im Jahre 1996 muBten die Hersteller einen Produktionsriickgang von durchschnitt-
lich 88% im Verhéltnis zu 1990 hinnehmen. Im Jahr 1997 wurden in Ruflland 35 Jagdflug-
zeuge und 70 Hubschrauber, aber weder Bomber noch Transportflugzeuge produziert (sieche
Tabelle 3).

Diese Zahlen spiegeln zum einen die verringerten Verteidigungsausgaben wieder, zum ande-
ren machen sie deutlich, wie sich die russische Luftwaffe an die verédnderten budgetéren Pa-
rameter anpassen mufite: Als Reaktion auf verminderte Verteidigungsausgaben ist die russi-
sche Luftwaffe aus Kostengriinden weniger an Neuerwerbungen als an einer Verbesserung
der Ausstattung mit Ersatzteilen und des Service interessiert. Die finanziellen Engpidsse der
Luftstreitkrifte tragen auch dazu bei, daB3 die Versorgung mit Treibstoff ungeniigend und die
Flugzeugwartung mangelhaft ist. Als Folge wurde die Anzahl der jihrlichen Flugstunden im
Rahmen des militérischen Flugtrainings auf zehn bis 40 Stunden gedrosselt.”” Dies hat neben
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einer geringeren Kampfbereitschaft und einem erhohten Sicherheitsrisiko auch zur Konse-
quenz, da} die Abnutzung der Flugzeuge und daher auch die Austauschrate gering ist.
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Tabelle 3 Geschatzte Produktion von militarischen Luftfahrzeugen
1990-1997
1990' | 1991' | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997
(Bsigqcbg 40 30 20 10 2 2 1 0
fgfluiflggzeuge 430 250 150 100 50 20 25 35
;I'Srt?jr;ip))ortﬂugzeuge 120 60 s 5 5 A 5 .
gﬁgsﬁ?{awer 450 350 175 150 100 95 75 70

' UdSSR; * Militir- und Zivilproduktion

Quelle: The International Institute for Strategic Studies, The Military Balance 1998/1999, Oxford
1998, S. 106.

Bislang konnte die militdrische Luftfahrtindustrie den inldndischen Nachfrageriickgang mit
Exporten, wenn auch nicht vollstindig, so doch zumindest teilweise kompensieren. Zwar
setzte auch hier bereits in der Zeit von 1986 bis 1990 ein Riickgang von 53% im Vergleich
zum Zeitraum zwischen 1981 und 1985 ein.*® Es gelang der Industrie jedoch, in neuen Mirk-
ten, wie zum Beispiel in Siidostasien oder Lateinamerika, Full zu fassen und den Export als
Haupteinnahmequelle auszubauen. Im Jahr 1995 bestritt der militérische Luftfahrtsektor al-
leine 55% des gesamten russischen Waffenexportvolumens.** Hauptabnehmer der militéri-
schen Luftfahrtprodukte sind nach wie vor die Volksrepublik China und Indien. Ein Auftrag
der Branche fiir China umfaflite 72 Su-27 Kampfflugzeuge und zehn Transportflugzeuge des
Typs 11-76. Indien bezieht etwa 80% der Ausstattung seiner Luftstreitkrifte aus Ruflland. Im
Januar 1997 hat das Land 40 Su-30 Kampfflugzeuge bestellt, deren Lieferzeit sich {iber finf
Jahre erstrecken soll, und die zwischen 1,5 und 2 Mrd. US-$ kosten werden.*

Aufgrund einer aggressiven Verkaufspolitik auf den internationalen Waffenmérkten, und vor
allem wegen eines wesentlichen Preisvorteils gegeniiber westlichen Anbietern von Kampf-
flugzeugen und der Bereitschaft, Zahlungen im Tauschgeschift oder als Schuldentilgung zu
akzeptieren, konnten sich russische Anbieter gegen westliche Konkurrenten durchsetzen. Die
wohl spektakulérste Transaktion, die das unterstreicht, war der Verkauf von 18 MiG-29 nach
Malaysia im Juli 1994, die zu 50% mit Palmé] vergolten wurden.*® Exportschlager waren vor
allem MiG-29, Su-27, und Kampthubschrauber des Typs Mi-17. Angeblich sind in der Zeit
zwischen 1992 und 1995 alleine 114 MiG-29 verkauft worden.*’ Andere Beobachter waren
weniger optimistisch und vermuteten, dall zwischen 1992 und 1997 lediglich etwa 70 Kampf-

4 Cooper, Military Cuts and Conversion in the Defence Industry, Soviet Economy, Jg. 7, Nr. 2, 1991, S. 121-
142, S. 124
4 fkspert, 3.3.1997, S. 34.
' Financial Times — East European Markets, Jg. 15, Nr. 19, 15.9.1995, S. 3; FSU defence list, 16.6.1997.
Nezavisimaja gazeta — voennoe obozrenie, 25.7.1996, S. 7.
7 FSU-defence list, 12.3.1997.
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flugzeuge dieses Typs im Wert von 2 Mrd. US-$ im Ausland verduBert wurden, und stellten
zudem fest, daB im Jahre 1997 kein einziger Flieger exportiert wurde.*®

Letztere Einschétzung erscheint realistischer zu sein, denn der Weltmarkt fiir militirisches
Fluggerdt schrumpft und wird auch weiterhin schrumpfen. Prognosen zufolge wird das
Marktvolumen fiir Kampfflugzeuge im Jahre 2006 von 335 Stiick auf 262 Stiick sinken, die
Nachfrage nach Hubschraubern wird weltweit von 837 Stiick auf 662 Stiick fallen und nur fiir
Trainingsflugzeuge wird in den néchsten zehn Jahren mit einem Nachfragezuwachs gerech-
net.*® Auch die jiingste asiatische Finanzkrise hat sich auf die Nachfrage nach russischen
Kampfflugzeugen ausgewirkt. Einige der Regierungen der Lander, wie zum Beispiel Indone-
sien und Thailand, haben bereits geplante Kiufe zeitweilig zuriickgestellt.®

3. Angebotsseitige EinfluRfaktoren

Zum gegenwartigen Zeitpunkt sieht es nicht danach aus, als ob sich der russische Verteidi-
gungshaushalt kurzfristig erholen und dadurch die Nachfrage beleben wiirde. Auch eine fi-
nanzielle Konsolidierung der russischen zivilen Fluglinien, die sich entscheidend auf die Pro-
duk-tion neuer Flugzeuge auswirken wiirde, ist angesichts der wirtschaftlichen Situation des
Landes in naher Zukunft nicht zu erwarten. Aufgrund der fehlenden Nachfrage nach russi-
schen Flugzeugen kann daher mit einer einschneidenden Verringerung der Anzahl der Her-
steller im Bereich der zivilen und militirischen Flugzeugproduktion gerechnet werden. Dieser
notwendige Schrumpfungsprozell wird jedoch durch mehrere EinfluBfaktoren erschwert. Der
frithzeitig einsetzende Privatisierungsprozel hat eine Auseinandersetzung um Ressourcen
bewirkt, die die Schaffung effizienter Koordinationsmechanismen verhinderte. Der Mangel an
Finanzierungsinstrumenten sowohl fiir die Endabnehmer als auch fiir die Produzenten war
ebenfalls fiir eine nur schleppend verlaufende Umorganisation des Sektors verantwortlich.
Unklare Eigentumsverhéltnisse, vor allem im militdrischen Sektor, fragile Rechtsgrundlagen
und abschreckende Ein- und Ausfuhrbestimmungen, haben dazu beigetragen, dal keine lang-
fristigen Investitionen getétigt und auslédndische Beteiligungen nur zogerlich vorgenommen
wurden. Die EinfluBnahme zentraler und regionaler politischer Krifte auf den Industriezweig
erschwerte zusétzlich die Ausarbeitung einer einheitlichen und in sich schliissigen Entwick-
lungsstrategie. So waren beispielsweise im russischen Wirtschaftsministerium fiinf stellver-
tretende Minister fiir die Luftfahrt zustidndig, deren Kompetenzen unklar von einander abge-
grenzt waren. Thnen wurde vorgeworfen, dal3 sie die Leitung der Branche im Stil der sowjeti-
schen Machthaber fortsetzen wollten.”® Dies stieB sowohl bei regionalen Gouverneuren als
auch bei den Direktoren der Betriebe und Konstruktionsbiiros auf Widerstand.

8 fkspert, 30.3.1998, S. 31.
Finansovye izvestija, 12.8.1997, S. ii.

50 Finansovye izvestija, 26.2.1998, S. ii.

5t Nezavisimaja gazeta, 4.12.1997, S. 1.
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3.1 Staatliche EinfluRnahme

Das sowjetische Ministerium fiir Luftfahrtindustrie war fiir die Leitung und Kontrolle von
etwa 400 Unternehmen und Forschungseinrichtungen, die zumeist eine militdrische Ausrich-
tung hatten, verantwortlich.> Obwohl nach Auflésung der Sowjetunion rund 15% der Luft-
fahrtindustrie auBerhalb der Russischen Foderation angesiedelt waren, blieb die rein russische
Luftfahrtindustrie nach internationalen Mal3stdben noch immer wesentlich {iberdimensioniert.
Im Dezember 1996 waren 311 Organisationen mit zusammen fast 700.000 Beschéftigten auf
die eine oder andere Weise mit der militirischen Luftfahrtindustrie verkniipft.® Einhundert
Betriebe waren in der Serienproduktion beschiftigt, weitere einhundert in Forschung und
Entwicklung eingebunden.>* In der Triebwerkherstellung waren beispielsweise 27 Unterneh-
men beschéftigt: acht Konstruktionsbiiros, sechs Instandsetzungsbetriebe, neun Endproduzen-
ten und vier groBe Zulieferfirmen.>

Obwohl im Luftfahrtsektor der Privatisierungsprozef} friih einsetzte, waren im Jahr 1996 noch
immer 45 militirisch orientierte Unternehmen vollstindig von der Privatisierung ausgeschlos-
sen. Bei weiteren 32 Betrieben und Konstruktionsbiiros war der Staat entweder im Besitz ei-
ner goldenen Aktie oder besal3 einem Staatsanteil von mindestens 20%. Damit konnte er ein
Mitspracherecht in der Unternehmenspolitik geltend machen.®® Im Jahr 1997 nahmen staatli-
che Pléne, die Flugzeugindustrie umzustrukturieren, erstmals klarere Formen an. Sie sahen
vor, das Produktionspotential in einigen wenigen Organisationen zu konzentrieren. Lediglich
die Hélfte der Betriebe, Forschungsinstitute und Konstruktionsbiiros sollte iiberleben. Der
militdrische Bereich sollte aus zwei Hauptproduzenten, und zwar dem VPK (Voenno-
promyslennyj kompleks) "MAPO-M" und dem AVPK (Aviacionnyj voenno-promyslennyj
kompleks) "Suchoj" bestehen. Weitere zehn bis 15 Korporationen sollten die Zulieferindustrie
abdecken. Sie wiirden fiir Avionik, Triebwerke und andere Komponenten zustindig sein.>
Die zivile Luftfahrt, so sah der Plan weiter vor, sollte von einer Gruppe, die aus dem Kon-
struktionsbiiro "Iljusin", und zwei Serienproduzenten in Voronez und Taskent besteht, und
dem "Rossijskij aviacionnyj konsorcium" abgedeckt werden. Letzeres vereinigte urspriinglich
den ANTK (Aviacionnyj naucno-techniceskij kompleks) im. Tupoleva, den in Uljanovsk an-
sdssigen Produzenten "Aviastar", die Aktiengesellschaft "Permskie motory", die Konstrukti-
onsbiiros AO "Aviadvigatel" und KAPO im. Gorbunova, das Technologie- und Produktions-
zentrum "Universal" und die Aktiengesellschaft "Aéroflot — Rossijskie mezdunarodnye avia-
linii". Das Konsortium wurde auf Basis eines Prasidentenerlasses im Mai 1995 gegriindet und
finanziell von der Promstrojbank unterstiitzt.>®
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"Rosaviakonsorcium" wurde auch als erster Konzern der Luftfahrtindustrie im Jahre 1995 als
finanz-industrielle Gruppe offiziell registriert. Erst zwei Jahre spéter, im Jahre 1997, wurde
eine weitere, die transnationale FIG "Aérofin", registriert. Sie umfafit 20 Betriebe und Orga-
nisationen und gab als Hauptbetétigungsfeld neben dem Transport von Luftfracht und Perso-
nen auch die Reparatur von Flugzeugen an. Sechzehn der Mitglieder der FIG sind ehemalige
Verteidigungsbetriebe. Im gleichen Jahr, 1997, wurden auch "Aviko-M" mit fiinfzehn Mit-
gliedern, davon zehn Verteidigungsbetriebe, ausgerichtet auf die Entwicklung und Produktion
eines zweimotorigen Flugzeugs (A-209), und "Dvigateli NK" in Samara mit elf Mitgliedern,
davon acht aus dem Verteidigungsbereich, registriert.”® Im Januar 1998 konnten dann von 72
offiziell registrierten finanz-industriellen Gruppen (FIG) vier dem Luftfahrtbereich zugeord-
net werden. In diesen Konzentrationsbewegungen zeichnete sich nicht nur der Versuch der
einzelnen Organisationen ab, ihr eigenes Uberleben zu sichern, sondern auch die offizielle
Industriepolitik der russischen Regierung, diesen Sektor dem Weltmarktniveau anzupassen.

Die staatlichen Reformbemiihungen wurden aber oftmals durch eine erratische und willkiirli-
che Durchfiihrung bestimmt. Dies zeigte sich besonders deutlich in der Personaldebatte in den
zwei Fillen VPK "MAPO-M" und AVPK "Suchoi" (sieche unten). In beiden Fallen hatte die
Einmischung der Regierung die Einsetzung eines strategisch und langfristig ausgerichteten
Management verhindert und den Unsicherheitsgrad der Marktteilnehmer wesentlich erhdht.
AuBerdem kommt der Staat seinen Zahlungsverpflichtungen nicht vertragsgemil3 nach. So hat
beispielsweise die "Komsomol'sk-na-Amure aviacionno proizvodstvennoe ob"edinenie"
(KNAAPO) im Rahmen eines Schuldentilgungsprogrammes 16 Kampfflugzeuge des Typs
Su-27SK nach China geliefert, gleichzeitig aber die vertraglich festgesetzte Bezahlung von
27% des Exportwertes nicht vom Finanzministerium erhalten. Weder Lohne noch die Rech-
nungen der Zulieferer konnten bezahlt werden. Folglich konnten auch Nachfolgeauftrige nur
unter erschwerten Bedingungen erfiillt werden.®® Da sowohl im zivilen als auch im militri-
schen Luftfahrtsektor meist eine Vorfinanzierung von Seiten der Produzenten tiblich ist und
die Finanzierungsmodi fiir einen Zuschlag in einer Ausschreibung entscheidend sein kdnnen,
wird die Wettbewerbsposition der russischen Anbieter durch derartige Praktiken von Seiten
des Staates stark geschwécht. Weiterhin problematisch ist die Tatsache, da3 der Preis fiir ein
neues Flugzeug weder vom Konstruktionsbiiro noch von der Fertigungsstétte bestimmt wird,
sondern gemeinsam vom russischen Wirtschaftsministerium und der Russischen Luftfahrtbe-
horde festgesetzt wird.®!

Zwar wurde die zivile Luftfahrtindustrie indirekt durch die finanzielle Unterstiitzung des zivi-
len Luftverkehrs auch weiterhin subventioniert. Die Ausmale der staatlichen Unterstiitzung
sind jedoch im Vergleich zu sowjetischen Zeiten gering.®? Im September 1998, neun Monate
nach der Verabschiedung des Programms zur Entwicklung der Luftfahrtindustrie, wurde er-
wogen, die Forderung der einheimischen Luftfahrtindustrie sogar ganz aus dem Budget zu

o Finansovye izvestija, 22.1.1998, S. ii.

Nezavisimaja gazeta — voennoe obozrenie, 25.4.1996, S. 6.
1 Flight International, 2.-8.9.1998, S. 84.
2 ibid,, S. 39.
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streichen.®® Gleichzeitig aber versucht die Regierung, iiber Zollbestimmungen, den heimi-
schen Markt vor westlicher Konkurrenz zu schiitzen. So miilen importierte Flugzeuge zu ei-
ner 20%igen Mehrwertsteuer einen Importzoll in Hohe von 30% des Kaufpreises entrichten.®
Vom damaligen Premierminister Kirienko wurde der Vorschlag unterstiitzt, dal3 importierte
Flugzeuge dann von der Zollzahlung befreit werden konnen, wenn eine Bestellung fiir ein-
heimisch produzierte Flugzeuge in gleichem Wert vorliegt. Auf diese Weise, so erhoffte man,
wiirde die russische Luftfahrtindustrie von importierten Flugzeugen profitieren. All diese
MalBnahmen zeugen eher von ad hoc Regelungen und 16sen nicht die grundsétzlichen Prob-
leme der Industrie: ein geordnetes Finanzierungssystem und eine langfristig orientierte und
schliissige Technologiepolitik.

3.2 Finanzierung

Insbesondere die rechtliche Regelung alternativer Finanzierungsmoglichkeiten ist dringend
fiir eine Wiederbelebung der russischen Flugzeugindustrie notwendig. Da sowohl die Zinssit-
ze in RuBland hoher als auch Laufzeiten fiir Kredite niedriger sind als dies fiir die westlichen
Konkurrenten der Fall ist, erhoht sich der Preis der Flugzeuge, der dann in keinem Verhiltnis
zu der angebotenen Qualitdt steht. Die Wettbewerbsfahigkeit der russischen Anbieter wird
dadurch natiirlich geschwécht. In westlichen Léndern unterstiitzen auf Export spezialisierte
Banken und Versicherungsunternehmen mit staatlichen Garantien den Verkauf von Flugzeu-
gen. Diese Moglichkeit besteht in RuBland nur in geringem MafBe.®® Die rechtliche Regelung
von Leasing-Abkommen kdnnte einen Ausweg aus dieser Sackgasse darstellen. Erste Schritte
von staatlicher Seite wurden bereits unternommen. Im Januar 1998 hat die Duma ein Gesetz
verabschiedet, das Rufland in internationale Leasing-Konventionen (zum Beispiel die Ottawa
Konvention) einbindet. Dies soll nicht nur das Investitionsklima in der Russischen Foderation
verbessern, sondern gleichzeitig die Verabschiedung eines russischen Leasinggesetzes be-
schleunigen. Bislang jedoch sind die Regelungen im Zivilgesetzbuch nicht ausreichend, um
Leasing in RuBland rechtssicher durchzufiihren. Zudem widersprechen die Bestimmungen der
internationalen Leasing-Konvention. So sind beispielsweise Entschidigungen im Fall der
Zahlungsunfdhigkeit des Leasingnehmers in RuBland nicht durchzusetzen.

Allerdings reichen beziiglich erfolgreicher Leasingabkommen Gesetze allein nicht aus. Staat-
liche Garantien sind notwendig, um die Vereinbarungen auch tatsidchlich zu realisieren. Diese
aber wurden bisher von der russischen Regierung nicht gegeben. Beispielhaft kann dies an
den Versuchen, die Tu-204 mit Rolls Royce Triebwerken zu verleasen aufgezeigt werden.
Bereits 1993 versuchte das Gemeinschaftsunternehmen zwischen dem "OKB im. Tupoleva",
"Aviastar" und der englischen Investmentfirma "Flemings Russia Investment Corporation"
dieses Flugzeug anzubieten. AuBBer der Herstellung eines Prototyps ist jedoch nichts weiter
geschehen. Als im Jahre 1996 sowohl eine schwedische Firma als auch eine taiwanesische
Finanzgruppe Interesse bekundeten, einige Flugzeuge zu leasen, scheiterte dies unter anderem
an den fehlenden staatlichen Garantien. Gleichzeitig wird aber auch die Griindung eines staat-

63 Nezavisimaja gazeta, elektronische Version, 29.9.1998.

%4 Flight International, 2.-8.9.1998, S. 84.
Finansovye izvestija, 3.2.1998, S. ii.
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lichen Leasingunternehmens nicht vorangetrieben, was sich zusitzlich negativ auf die Aktivi-
taten der Flugzeugproduzenten auswirkt.®® Da8 Leasen eine durchaus vielversprechende Fi-
nanzierungsvariante ist, zeigt die Ankiindigung, dafl Aéroflot 20 Flugzeuge des Typs 11-96/T
leasen will. Unter Zusammenarbeit mit amerikanischen Finanzhdusern und Leasingunterneh-
men ist im Oktober 1997 ein entsprechender Vertrag unterzeichnet worden. Die amerikani-
sche Eximbank, die Europdische Bank fiir Wiederauftbau und Entwicklung hat zusammen mit
der "Nacionalnyj Reservnyj Bank" ein Finanzierungspaket geschniirt, das den Bau der Flug-
zeuge in der Flugzeugfabrik in Voronez ermdglicht.®’

3.3 Forschung und Entwicklung

Die Konzeption zur Entwicklung der russischen Luftfahrtindustrie sieht vor, da3 bis zum Jah-
re 2007 70 bis 80% der in der zivilen Luftfahrt verwendeten Triebwerke aus heimischer Her-
stellung stammen sollen. Unter der Voraussetzung, daf} sich die russische Luftfahrtindustrie
erholt, ist geplant, den Anteil auslidndischer Technologie generell auf 15 bis 20% zu begren-
zen. Im militdrischen Bereich strebt man sogar an, sich vollstindig auf russische Lieferanten
verlassen zu konnen. Sollte dies bis zu diesem Zeitpunkt nicht moglich sein, so soll der aus-
lindische Anteil bei der Lieferung von Avionik und anderen Aggregaten zumindest zu 50%
von russischen Herstellern stammen. Dies gilt insbesondere fiir die zum Export bestimmten
Flugzeuge und Hubschrauber.®® Um diese Zielsetzung zu erreichen, konnen private Investo-
ren, die im Forschungsbereich investieren, mit Steuererleichterungen und anderen Vergiinsti-
gungen rechnen; staatliche Investitionen fiir die Branche sollen aus Finanzmitteln der zentra-
len und regionalen Budgets kommen. Inwieweit diesen Gesetzen jedoch auch de facto Rech-
nung getragen wird, ist in Anbetracht der Erfahrungen der letzten Jahre mit dhnlichen Rege-
lungen fraglich. Auch die Tatsache, dal auslédndische Beteiligungen an Luftfahrtorganisatio-
nen auf ein Maximum von 25% des Grundkapitals beschrinkt und das Management exklusiv
russischen Staatsbiirgern vorbehalten werden sollen,®® sind keine ermutigenden Zeichen, da
internationale Kooperation auch durch finanzielle Beteiligungen und Mitspracherechte veran-
kert wird.

Um die gesetzlichen und finanziellen Defizite auszugleichen, sind daher — dhnlich wie im
Produktionssektor — im Bereich von Forschung und Entwicklung starke Konzentrationsten-
denzen zu verzeichnen. Bereits im August 1997 haben die fithrenden Forschungsinstitute im
Bereich der russischen Luftfahrt die Griindung einer Assoziation der staatlichen Forschungs-
zentren angekiindigt. Sie umfaflt das zentrale Aerohydrodynamische Institut CAGI (Central'-
nyj )

a¢rogidrodinamiceskii institut im. Zukovskogo), das zentrale Institut fiir Triebwerkebau
CIAM (Central'nyj institut aviacionnogo motorostroenija im. Baranova), das staatliche Insti-
tut zur Erforschung von Luftfahrtsystemen GosNII AS (Gosudarstvennyj naucno-
issledovatel'skij aviacionnych sistem), das Gesamtrussische Institut zur Erforschung von

66 Kommersant'-daily, 14.11.1997, S. 9.
Finansovye izvestija, 9.9.1998, S. ii
Finansovye izvestija, 11.9.1997, S. i.

9 Kommersant'-daily, 14.11.1997, S. 9.
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Luftfahrtmaterialien VIAM (Vserossijskii institut institut aviacionnogo materialovedenija)
und das Flugforschungsinstitut LII (letno-issledovatel'skij institut im. Gromova). Das Zu-
sammenriicken der Forschungsstitten wird einmal durch moégliche Kosteneinsparungen er-
klart, die in den Bereichen Management und Forschungspotentialerhaltung erreicht werden
kénnen. AuBerdem sollen Uberlappungen der Forschungsanstrengungen begrenzt und die
Anziehung von externem Kapital erleichtert werden.”

Diese Mallnahmen haben, zusammen mit der politischen Vorgabe, F&E voranzutreiben, so-
lange das Land sich die Serienproduktion finanziell nicht leisten kann, dazu gefiihrt, daB3 die
Beschiftigtenzahlen im Forschungsbereich des militdrischen Luftfahrtsektors angestiegen
sind, wiahrend Personal im Produktionsbereich eingespart wurde (siche Tabelle 4).

Tabelle 4 Beschaftigung in der militarischen Luftffahrtindustrie
1996 1997
Industrie Forschung Industrie Forschung
Verteidigungsindustrie
(insgesamt) 2.101.000 449.000 1.825.000 505.000
Luftfahrt 531.000 137.000 468.000 155.000

Quelle: http://server.vpk.ru/www.vpk, 25.10.1997.

3.4 Schwierige Reorganisation

Sowohl die staatlichen Reorganisationsvorhaben und Konzentrationsabsichten als auch inter-
nationale Entwicklungen, die zunehmend eine Vernetzung und Zusammenfiihrung der Pro-
duk-tionskapazitdten betonten, wurden von den Direktoren des russischen Flugzeugsektors
frithzeitig erkannt. Experten in der Branche sahen selbst die staatlichen Vorstellungen, daf3
die russische Luftfahrt aus fiinf oder sechs Kernorganisationen bestehen solle, als zu optimis-
tisch an. Lediglich zwei Organisationen wurden fiir das Land als vertret- und bezahlbar erach-
tet. Eine Vereinigung von "Iljusin" und "Tupolev", zum Beispiel, sei nur eine Frage der
Zeit."! Die Einsicht, daB ein wesentlicher Teil der Industrie nach dem Umstrukturierungspro-
zeB verschwinden wiirde, hat dazu gefiihrt, dal in diesem Sektor schon sehr frith damit be-
gonnen wurde, zu privatisieren und nach strategischen Partnern Ausschau zu halten, um
Handlungsspielrdume zu erweitern und das eigene Uberleben zu sichern. Es gelang dem In-
dustriezweig jedoch nicht, effiziente Koordinationsmechanismen einzufiihren. Konflikte {iber
Eigentums- und Kontrollrechte sowie EinfluBmoglichkeiten sind ausgebrochen und haben
wesentlich zu der schlechten wirtschaftlichen Lage der Branche beigetragen.

Verdnderungen wurden bereits /992 mit der Unterzeichnung des Abkommens iiber die Griin-
dung der Korporation "Pavel Suchoj" eingeldutet. Das Konstruktionsbiiro "OKB Suchoj"
(OKB - Opytno-konstruktorskij bjuro; Konstruktionsbiiro) und die Serienproduktionsstitte

0 Finansovye izvestija, 26.8.1997, S. i.
1 Segodnja, 11.11.1997, S. 7.
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IAPO ("Irkutskoe aviacionnoe promyslennoe ob"edinenie") sollten mit einigen anderen Be-
trieben vereinigt werden. Die staatliche Abteilung des Wirtschaftsministeriums, die fiir die
Luftfahrtindustrie verantwortlich war (die Nachfolgeorganisation des sowjetischen Ministeri-
ums fir Luftfahrtindustrie), sprach sich jedoch gegen eine Privatisierung des Konstruktions-
biiros aus, ohne das eine solche privat organisierte Korporation hingegen risikoreicher und
wirtschaftlich weniger sinnvoll gewesen wire. Erst nach mehrmaligen Lobbyierungsanldufen
des Generalkonstrukteurs von "Suchoj", Michail Simonov, genehmigte Anatolij Cubajs im
Dezember die Privatisierung unter dem Vorbehalt, da3 die staatliche Kontrolle weiter gewahrt
werden wiirde. Der Kaufpreis betrug seinerzeit fiir ein 24,5%iges Aktienpaket 12 Mio. US-$,
und lag damit wesentlich unterhalb des Kaufpreises einer Suchoi! "

Im gleichen Jahr hat die "Moskovskoe aviacionnoe proizvodstvennoe ob"edinenie im. De-
ment'eva" (MAPO) das Recht erlangt, unabhéngig von staatlichen Strukturen das Kampfflug-
zeug MiG-29 zu exportieren. Die Moglichkeit zu exportieren und die Antizipation zukiinfti-
ger Gewinne haben einen wesentlichen Anreiz sowohl fiir die Privatisierung als auch fiir
Konzentration geschaffen. Zum einen war in Anbetracht der angespannten Haushaltssituation
in RuBlland der Export die einzig realistische Moglichkeit, einen Verteidigungsbetrieb dieser
Grofle tiber Wasser zu halten und stellte zudem eine lukrative Verdienstmoglichkeit dar. Zum
anderen setzte sich aber auch die Erkenntnis durch, daf} individuelles Vorgehen weniger aus-
sichtsreich war als der Aufbau strategischer Allianzen. Da sich die Flugzeugindustrie durch
Spezifika wie einen langen Produktionszyklus, eine sich stindig weiterentwickelnde Techno-
logie und auBerordentliche Ressourcenintensitit auszeichnet, was einen hohen Risikograd
und Unsicherheit im Umstrukturierungsprozel birgt, ist enge Zusammenarbeit der einzelnen
ProzeBkettenteilnehmer aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten durchaus vorteilhaft. Zum ei-
nen konnen dadurch Transaktionskosten, die durch die Koordination und Verarbeitung von
Informationen entstehen, eingespart werden; zum anderen werden asymmetrische Informati-
onssituationen, gegen die sich der Marktteilnehmer andernfalls versichern miifite und Prob-
leme, die mit dem Verfassen von komplexen Vertridgen besonders im Hochtechnologiebereich
entstehen, umgangen. Folgerichtig riickte noch im gleichen Jahr auch das Konstruktionsbiiro
"KB im. A.I. Mikojana" enger mit dem entsprechenden Serienproduzenten zusammen.”

Die Konzentrations- und Privatisierungsbewegungen nahmen im darauffolgenden Jahr kon-
kretere Formen an. Gleich zu Anfang des Jahres /993 wurden drei der wichtigsten Konstruk-
tionsbiiros privatisiert: die AO "Aviacionnyj nau¢no-techni¢eskij kompeks im. A.N. Tupole-
va", das "OKB im. A.S. Jakovleva", und das "OKB Suchoj". Eine Holding "Tupolev" wurde
gegriindet, die 44% der Aktien des gleichnamigen Konstruktionsbiiros, 25,5% von "Aviakor",
44% der "Taganrogskij aviazavod" und 44% der "Ul'janovskij agregatnyj zavod" erwarb.
Damit war die erste Vereinigung scheinbar gelungen. Im Februar /994 wurde die in Samara
ansdssige AO "Aviakor" vollstindig privatisiert und in "AVLS" umbenannt. Kurz darauf
wurde sie jedoch bankrott erklart. Gemal der gesetzlichen Regelungen hat der Arbitragege-

2 L. . . .
Finansovye izvestija, 15.1.1998, S. i.
Soweit nicht anders vermerkt, beziehen sich die folgenden faktischen Ausfithrungen auf Onufriev, A., "Iz
noveisei istorii aviaproma", Ekspert, Nr. 30, 11.8.1997, S. 28-32.
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richtshof einen externen Manager fiir den Betrieb bestimmt. Im Dezember des gleichen Jahres
beschloB die Aktiondrsversammlung, den Betrieb in eine international agierende Korporation
zu verwandeln, und sie wieder "Aviakor" zu nennen. Die neue Korporation umfalite alle
Flugzeugproduzenten in Samara und verschiedene andere Betriebe in Ruland und der Ukrai-
ne. Die Beziehungen zu der Holding "Tupolev" waren zu dieser Zeit unklar, Umstrukturie-
rungsmafBnahmen wurden nicht vorgenommen.

Im Mai des Jahres 7995 konnte eine verstirkte Tétigkeit von Seiten des Staates in der Bran-
che beobachtet werden. Zum einen fafite eine Regierungsentscheidung das Konstruktionsbiiro
ANPK "MiG" und die Produktionsstitte "MAPO im. Dement'eva" zu der neuen Organisation
MAPO "MiG" zusammen. Im gleichen Monat wurde auerdem das bereits genannte "Rosa-
viakonsorcium" gegriindet, das zwar das Tupolev-Biiro einbezog, gleichzeitig aber andere
Unternehmen der Tupolev-Holding, wie zum Beispiel "Aviakor" auflen vorlie. Zusitzlich
wurde der Vorgang dadurch kompliziert, dal der Generaldirektor von "Aviastar", das eben-
falls Mitglied des "Rosaviakonsorciums" war, im Juni 1995 ankiindigte, eine finanz-
industrielle Gruppe zu griinden, die nicht nur Konstruktionsbiiros, Zulieferer und Produzen-
ten, sondern auch die wichtigsten Kunden mit einschlieBen wiirde.

Eine internationale Dimension erhielt diese Korporation im Oktober 1995, als die Assoziation
"Mezdunarodnye aviacionnye proekty" gegriindet wurde. Wieder war eines der Griindungs-
mitglieder das "ANTK im. Tupoleva", das, zusammen mit dem ukrainischen "ANTK im. An-
tonova", neue Projekte ansteuerte. Das einstmals als zahlungsunfahig erkléarte "Aviakor" wur-
de Kopfunternehmen der Assoziation, und ihr externer Manager als Président der neuen Ver-
einigung gewéhlt. Um den Verdnderungen auf der Ebene der Endproduzenten Rechnung zu
tragen und um in der Lage zu sein, ein Gegengewicht zu der verstirkten Verhandlungspositi-
on der Endabnehmer darstellen zu konnen, vielleicht aber auch, um Synergieeffekte zu reali-
sieren, wurden nun auch die Zulieferbetriebe aktiv. Im Juli 1995 griindeten die beiden Moto-
renhersteller AO "Aviadvigatel" und die AO "Permskie motory" die AO "Aviam". Als Grund
fiir den Zusammenschlu3 wurde die Entwicklung eines neuen Motors, des PS-90A, angege-
ben. Zu diesem Anlaf} iibertrug "Aviadvigatel" 29% seiner Aktien der AO "Permskie moto-

n

ry".
Im Januar 71996 erdffnete ein Prasidentendekret iiber die Griindung des Staatsunternehmens
VPK "MAPOQ" auf der Basis von MAPO "MiG" den Plan, die Branche effizienter zu gestalten
(siche 3.5). Die Struktur der neuen Assoziation hielt einer Wirtschaftlichkeitsiiberpriifung
nicht unbedingt stand. So war zum Beispiel ein traditioneller Produzent von Kampfflugzeu-
gen, der "Nizegorodskij aviacionnyj zavod 'Sokol™ nicht in der neuen Assoziation vorgese-
hen. Nichtsdestotrotz wurde im Mai 1996 die Neugriindung bekannt gegeben. Im August des
gleichen Jahres wurde der AVPK "Suchoj" auf Erla3 des Prisidenten gegriindet. Er umfalite,
neben dem "ANTK im. Berieva" in Taganrog, die zwei Serienproduzenten in Novosibirsk
("Novosibirskoe aviacionnoe proizvodstvennoe ob"edinenie" — NAPO) und Komsomol'sk-na-
Amure ("Komsomol'sk-na-Amure aviacionnoe proizvodstvennoe ob"edinenie" — KNAAPO)
mit dem Status einer Tochtergesellschaft und das "OKB im. Suchogo" als abhingige Gesell-
schaft. Der dritte in Irkutsk angesiedelte Produktionsbetrieb IAPO trat mit einem minimalen
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Aktienpaket, das ins Grundkapital des AVPK einging, aber weiterhin in Staatsbesitz blieb, in
den neuen Konzern ein. AuBlerdem wurde er mit dem Status des Hauptauftragnehmers fiir
Staatsauftrige und Exportrechten ausgestattet.”* Die Tatsache, daB die Konzernfiihrung nicht,
wie traditionell in der russischen Flugzeugindustrie iiblich, dem Konstruktionsbiiro, sondern
dem produzierenden Betrieb iibertragen wurde, hat zu (den iiblichen) Auseinandersetzungen
zwischen dem Generalkonstrukteur vom OKB "Suchoj", Michail Simonov, und dem Leiter
der TAPO, Aleksej Federov, der zum Generaldirektor des AVPK ernannt wurde, gefiihrt, die
auch gerichtlich ausgetragen wurden.”

Am 27. Dezember 1997 hat eine Verordnung der Regierung dann festgelegt, dal die in Kom-
somol'sk-na-Amure und Novosibirsk ansdssigen Su-Produzenten zur Privatisierung freigege-
ben werden sollen. Die dem Staat gehdrenden 50% und eine Aktie sollen in das Grundkapital
der offenen Aktiengesellschaft OAO AVPK "Suchoj" eingehen, deren 100%iger Aktienanteil
zundchst noch in staatlicher Hand bleiben soll. Im Jahre 1998, so war zunichst geplant, sollen
die Aktien dann verduBert werden. Die Staatsduma hat sich jedoch bereits dagegen ausge-
sprochen.’® Im zivilen Sektor der Branche hat sich wihrenddessen ein Austritt der AO "Avia-
kor" aus "Rosaviakonsorcium" angebahnt. AuBerdem wurde die Ubertragung des 44%igen
Aktienanteils am "ANTK im. Tupolva" auf "Rosaviakonsorcium" als illegal erachtet und an
die Tupolev-Holding zuriicktransferiert. Der Status des Tupolev-Konstruktionsbiiros wurde
im Juli 1997 endgiiltig geklart. Es ist nun unabhéngig.”’

Die Konzentrationstendenzen haben sich auch im Jahre 7998, hauptsichlich in der Hub-
schrauberproduktion, fortgesetzt. Das Konstruktionsbiiro "OKB im. Kamova" hat die Zu-
sammenarbeit im VPK "MAPO-M" zugunsten einer reinen Hubschrauber-Holding aufgekiin-
digt. Es ist nun geplant auf der Basis des Konstruktionsbiiros ein vertikal integriertes Unter-
nehmen zu griinden, das sowohl Produzenten als auch Zulieferer, unter anderen das in
Baskortostan anséssige "Kumertauskoe aviacionnoe predprijatie”, einschliessen soll. Ein
nichster logischer Schritt wire die Einbindung der "Moskovskii vertoletnyj zavod", die die
Hubschrauber des Typs "Mi" herstellt. Allerdings ist die Konkurrenz der beiden hauptsichli-
chen russischen Hubschrauberproduzenten noch zu grof8 (und der marktliche Druck offen-
sichtlich noch zu gering) als daf} ein Zusammenschluf} in naher Zukunft erfolgen wird. Zudem
mul fiir eine Fusion die Erlaubnis des Staates eingeholt werden, der noch immer Aktienpake-
te an allen beteiligten Unternchmen hilt.”

Wie problematisch sich die Umgestaltung des Sektors seit 1992 gestaltete, 148t sich exempla-
risch anhand der Schwierigkeiten aufzeigen, die die russischen Produzenten von Kampfflug-
zeugen VPK "MAPO-MiG" und AVPK "Sukhoj" hatten, eine geeignete Organisationsstruk-
tur zu finden.” Hervorstechendes Merkmal der Mehrzahl aller personlichen Auseinanderset-
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zungen ist der Konflikt zwischen dem Generalkonstrukteur und den Direktoren der Produkti-
onsstitten. In der sowjetischen Vergangenheit kam dem Generalkonstrukteur eine aufleror-
dentlich wichtige Rolle zu, die im Zuge der Reformen zunehmend beschnitten wurde. Wéh-
rend Finanzmanagement, Betriebsorganisation und Marketing zunehmend in den Vorder-
grund gerilickt wurden, verlor der technische Leiter an Einflufl und Ansehen.

3.5 Der Streit um Macht und Geld: VPK ""MAPO-M"&

Am 6. Mai 1995 wurde der Zusammenschlufl von MAPO (Moskovskoe aviacionnoe naucno-
promyslennoe ob'edinenie im. Dement'eva) und ANPK (Aviacionnyj naucno-promyslennyj
kompleks) "MiG" zu einer Unternehmung MAPO "MiG" per Présidentenerlal3 verkiindet.
Wirtschaftlicher Direktor wurde Aleksandr Bezrukov, der sich vom Schlosser zu diesem Pos-
ten hochgearbeitet hat; Vladimir Kuz'min, der Generalkonstrukteur von "MiG" wurde Gene-
raldirektor. Innerhalb dieser Konfiguration blieb der ANPK weiterhin fiir Forschung und Ent-
wicklung (F&E) zustindig, MAPO war fiir die Serienfertigung verantwortlich. Der gesamte
Managementzyklus, angefangen von der Planung, {iber Design, Testen, Produktion, Marke-
ting und Verkauf war nun unter einem Dach vereint. Dies bedeutete eine Abkehr vom sowje-
tischen Prinzip, in dem F&E und Produktion zumeist getrennt waren. Mit dem Zusam-
menschlufl erhielt MAPO "MiG" die Exportlizenz fiir den Kampfflieger MiG-29. Schon zu
diesem Zeitpunkt waren sowohl eine Bank ("Aviabank") als auch ein Versicherungsunter-
nehmen ("Ingostrach") im Portfolio des Konzerns vertreten.

Im Januar 1996 wurde, wieder auf Erlall des Prisidenten, der VPK "MAPO" gegriindet. Ne-
ben einem verdnderten Rechtsstatus sah der Erlal au3erdem einen Personalwechsel vor. Vor-
sitzender des VPK wurde Aleksandr Bezrukov, wihrend Vladimir Kuz'min weiterhin Gene-
raldirektor von MAPO "MiG", das nun Teil des VPK ist, blieb. Des weiteren wurde die Ex-
portlizenz nun auf den VPK iibertragen und fiel damit aus dem Kompetenzbereich von
MAPO "MiG". Da zumindest bis zum Jahr 1996 der Export die einzige Einnahmequelle des
Konzerns war, stellten die Lizenzen eine wichtige Ressource dar, die auch iiber Einfluf} in-
nerhalb der neuen Struktur bestimmte.

In der ersten Hélfte des Jahres 1996 hatte der VPK "MAPQO" zur Flugzeugproduktion das
Hubschrauberkonstruktionsbiiro "OKB im. Kamova", eine Reihe von Zuliefern und Repara-
turbetrieben hinzugefiigt (siche Graphik 1).

80 Krasnaja zvezda, 1.7.1996, S. 4; 17.8.1996; S. 3; 11.11.1996; S. 3; 15.3.1997, S. 4; Kommersant'-daily,
25.6.1997, S. 10; 26.11.1997, S. 9; Finansovye izvestija, 13.2.1997, S. ii; Izvestija, 4.7.1997, S. 2; Nezavisi-
maja gazeta, 31.7.1997;27.11.1997, S. 2; 6.12.1998, S. 2; Segodnja, 27.1.1997, S. 2; 27.2.1997, S. 2.
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Graphik 1 Zusammensetzung des VPK "MAPQO™ (Dezember 1996)

Direktorenrat Vorsitzender des VPK "MAPO"
Aleksandr Bezrukov

Flugzeuge Finanzen Hubschrauber
MAPO "MIG" AKB "Aviabank" "Kamov"
Radarsysteme
. . OKB "Elektroavtomatika"
Zavod im. V.Ja. Klimova Gosudarvstvennyi Rja- St. Petersburg
St. Petersburg zanskii Pribornyj Zavod
Permskaja Priborostroitel'-
Tusinskoe MKB "SOjuZ" Wartung naja Kompanija
Aviacionnyj Remontnyj
AOOT MMP im. V.V. Zavod Nr. 121, Kubin- OKB "Elektroavtomatika"
ChernySeva, Moskau ka. Moskau oblast' St. Petersburg
AOOT "Krasnji Oktjabr", NTP "Aviatest", AOOT "Pribor". Kursk
St. Petersburg Rostov am Don ’

Die Zahl der Beschiftigten des VPK "MAPO" war damit auf 100.000 angewachsen. Aus-
schlaggebend fiir die Vereinigung war zum einen eine dhnliche Zulieferstruktur fiir den
Kampthubschrauber Ka-50 und die MiG-29. Transferpreise wiirden eine 6konomischere Kos-
tenstruktur ermoglichen. Ebenso wiirden durch organisatorischen Zusammenschluf3 die Wid-
rigkeiten des russischen Gesetzes- und Regulationsumfeldes umschifft. Ein weiterer Vorteil
aus Sicht des "OKB im. Kamova" war zu jenem Zeitpunkt auBlerdem, dal MAPO "MiG" ei-
nen exponierten Zugang zum internationalen Markt hatte, sich einer guten Reputation erfreute
und zudem von der russischen Regierung offen gestiitzt wurde. In diesem Kielwasser, so hoff-
te das Konstruktionsbiiro, konne sich auch die Hubschrauberproduktion wieder sanieren. Bis
zum Ende des Jahres 1996 hatte der VPK "MAPO" zwolf Unternehmen in seine Struktur in-
tegriert. Von diesen gehdrten elf dem fritheren Luftfahrtministerium an, lediglich die "Rja-
zan'skij gosudarvstvennyj pribornyj zavod", zustindig fiir die Radarsysteme der MiG-29, war
vormals ein Betrieb des Elektronikministeriums.

Personliche Auseinandersetzungen, vor allem zwischen dem Chef von MAPO "MiG" Kuz'-
min und dem Vorsitzenden des VPK "MAPO" Bezrukov, spitzten sich zu.®* Kuz'min monier-

81 Eine Vermutung war, dafl der VPK "MAPO" auf Wunsch von Oleg Soskovec, als dieser noch Vize-Premier-

minister war, entstanden ist und diesem ein schwacher, junger Manager in der Person Aleksandr Bezrukovs
gelegen kam. Mit Soskovec Ausschluf3 aus der Regierung traten auch personelle Konflikte offen zutage. Vgl.
Artjuchov, V.; Muzalev, V.; Nezamov, V.; Pavlov, M.: Finansovo-promySlennye gruppy repetirujut
ocerednuju politi¢eskuju osen', Vlast', Nr. 8, 1997, S. 72-80, S. 73.
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te unter anderem die Ubertragung der Exportrechte auf den VPK.®2 Um die Querelen zu be-
enden, wurden beide von staatlicher Seite bis zum Juni 1997 wurden ihrer Amter enthoben.
Nach einem kurzen Intermezzo von zwei weiteren Generaldirektoren des MAPO "MiG" und
zwei neuen Vorsitzenden des VPK ist im Dezember 1997 das Personalkarussell zu einem
Stillstand gekommen: Vladimir Kuz'min ist vom Wirtschafsministerium als neuer Leiter des
VPK "MAPO" wieder ernannt worden!® Zwischenzeitlich ist der VPK "MAPO" in den VPK
"MAPO-M" umbenannt worden und sollte um einen weiteren in Luchovic anséssigen Serien-
produzenten, den Niznij Novgoroder Betrieb "Sokol", der die MiG-29UB und die MiG-31
herstellt, und das Konstruktionsbiiro "Eksperimental'nyj masinostroitel'nyj zavod im. Mja-
siS¢eva", das zivile Leichtflugzeuge fertigt, erweitert werden. Pléne, das "OKB im. Mikojana"
einzubeziehen, kursierten ebenfalls. Andere Betriebe, die nicht ausschlieBlich mit der Flug-
zeugproduktion beschiftigt waren, wurden hingegen wieder aus dem VPK ausgegliedert.

Uber all diesen personellen Streitereien ist die Umstrukturierung des Betriebes weiter in den
Hintergrund getreten. Noch immer stammt die grundlegende Technologie des Kampfflugzeu-
ges MiG aus den 70er Jahren. Obwohl bereits mehrfach angekiindigt, ist das Nachfolgemodell
der MiG-29, die MiG-35, ein multifunktionales, hoch mandvrierfahiges Ultraschallflugzeug,
noch immer nicht vorgestellt worden. Neben den dringend notwendigen Produktinnovationen
sind auch die noch unausweichlicheren Prozefinnovationen nicht vorgenommen worden. Pa-
rallele Produktionsstitten und unrentable Betriebe miiiten eigentlich geschlossen werden,
und die Finanzressourcen auf die meistversprechendsten Projekte konzentriert werden.

Erschwerend kommt hinzu, daf3 die Exporte des Konzerns bestindig zuriickgegangen sind. Im
Jahre 1996 hat MAPO "MiG" keinen einzigen Vertrag unterzeichnet. Im Januar 1997 betrug
das Auftragsvolumen lediglich 17% des Vorjahresniveaus. Die Pléne, bis zum Jahr 2000
Kampfflugzeuge in Hohe von 7 Mrd. US-$ zu exportieren erschienen als iibertrieben. Dieser
Exportumfang wiirde ndmlich fast die Hélfte des weltweiten Marktes fiir Militérflugzeuge
ausmachen. Zudem beziehen sich diese Kalkulationen noch auf eine Zeit vor der Finanzkrise,
die vor allem die siidostasiatischen Lander seit Dezember 1997 stark betroffen hatte. Da vor-
wiegend Lénder in dieser Gegend die potentiellen Hauptabnehmer russischer Kampfflugzeu-
ge sind, kann mit einem sensationellen Nachfrageriickgang gerechnet werden. So hat denn
auch der VPK im Jahre 1997 keine weiteren Auftrige fiir die nichsten Jahre erhalten.®* Nun
steht die Privatisierung von MAPO "MiG" an, deren Verlauf die einzelnen Akteure selbst,
ebenso wie die Reorganisation der AuBlenbeziehungen der Unternehmung, eine grundsétzli-
che Umstrukturierung der Produktionsstitten und ihrer Beziehungen untereinander, bestim-
men wollen. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt hat das Ministerium fiir die Verwaltung von
Staatseigentum (Mingosimuscestvo) festgelegt, dall der ANPK "MiG" aus dem zu verkaufen-

82 Seine Beschwerden waren berechtigt, denn Aleksandr Bezrukov ist nun wegen Veruntreuung von staatlichen

Geldern in Hohe von 230 Mio. US-$, die fiir den Export von Mig-29 Flugzeugen nach Indien vorgesehen
waren, angeklagt. Siehe hierzu: Kommersant'-daily, 18.9.1998, S. 1-2; Rossijskaja gazeta, 19.9.1998, S. 2.

83 Lo
Nezavisimaja gazeta, 31.12.1997, S. 2.

8 Kommersant'-daily, 26.3.1998, S. 1.
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den MAPO "MiG" herausgelost werden und dem VPK "MAPO-M" eingegliedert werden
sol].%°

Ergebnis fehlender Umstrukturierungsmalnahmen, der schlechten Auftragslage und der
Skandale, die die den jeweiligen Personalwechseln vorausgegangen sind, ist, dal ab dem
1. April 1998 die Produktionsstitte MAPO "MiG" fiir fiinf Monate still stand. Allerdings wird
auch vermutet, da} angesichts der anstehenden Privatisierung der Preis fiir das Unternehmen
gesenkt werden soll. Hervorstechendster Interessent fiir MAPO "MiG" ist die MAPO-bank,
deren Einfluf} auf den VPK schon immer als bedeutend angesehen wurde, und die zudem tiber
enge personelle Kontakte zu der Produktionsstitte selbst verfiigt.*® Auch die Stadtverwaltung
von Moskau hat eine Auge auf das Unternehmen geworfen. Sie ist besonders vom Areal des
Unternehmens, das sich in unmittelbarer Ndhe zur Hauptstadt befindet, angezogen. Es besteht
aber jedoch die reale Aussicht, da3 — sollten keine Investionen zum Zwecke der Produkt- und
Prozefinnovation getitigt werden — das traditionsreiche Unternehmen génzlich geschlossen
werden mull oder aber mit dem AVPK "Suchoj" verschmolzen wird. Das einzige Projekt, das
gegenwartig noch in der Presse besprochen wird, ist das Trainingflugzeug des Typs MiG-AT,
das allerdings iiber den Status eines Prototypes noch nicht herausgekommen ist, und wegen
Kapitalmangels zunichst auch nicht in Serienproduktion gehen wird.%’

3.6 Die regionale Komponente: AVPK "'Suchoj*

Die Tatsache, dal3 die einzelnen Produktionsbetriebe und Konstruktionsbiiros iiber den ge-
samten russischen Raum verstreut liegen, hat die Umstrukturierungsbemiihungen der Branche
zusitzlich erschwert. Die Gouverneure und Prisidenten der Gebietskorperschaften der Russi-
schen Foderation haben eigene Vorstellungen von der Zukunft jener Betriebe, die in ihrem
Gebiet ansdssig sind. Regionalpolitische EinfluBnahme kann am besten am Beispiel des
AVPK "Suchoj" illustriert werden, welcher wegen seiner geographisch verstreuten Produkti-
ons- und Forschungsstandorte gleich mehrere lokale Regierungsorgane dazu veranlaf3t hat,
sich in die Formulierung einer korporativen Unternehmenstrategie, in Personalfragen und in
Ressourcenverteilung einzuschalten. Dies geschah in diesem Fall nicht nur beziiglich der auf
dem Territorium ansdssigen Wirtschaftseinheit, sondern in den regional iibergreifenden Kom-
plex und hat einen Konflikt ausgeldst, der nun schon seit mindestens zwei Jahren den AVPK
davon abhilt, seine technologischen, wirtschaftlichen und finanziellen Angelegenheiten neu
zu ordnen und der verdnderten wirtschaftlichen Realitit anzupassen. Der AVPK "Suchoj" ist
kein Einzelfall. Abhéngig von der "Reformgesinnung" der lokalen Machthaber stoBen sowohl
zivile als auch militdrische Luftfahrtunternehmen auf mehr oder minder grofle Schwierigkei-
ten in der russischen Provinz.

Aus Sicht der jeweiligen Gouverneure und Prisidenten sprach zunichst die potentielle Ver-
minderung ihrer lokalen Steuereinnahmen gegen eine regionen-libergreifende organisatori-
sche Konzentration der Betriebe und Konstruktionsbiiros. Denn bis zum Dezember 1997 wa-

8 Ekspert, 30.3.1998, S. 32.
8 Kommersant'-daily, 26.3.1998, S. 1.
" Segodnja, 24.3.1998, S. 4.
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ren Betriebe, die zu einer finanz-industriellen Gruppe oder Holding gehorten verpflichtet, ihre
Steuern in die Region abzufiihren, in der der Hauptsitz der Organisation deklariert war. Der
Hauptsitz einer Holding lag jedoch meist in Moskau, was den Provinzhaushalten eine wesent-
liche direkte Haupteinnahmequelle entzogen hatte und daher ihren Widerstand gegeniiber
finanz-industriellen Gruppen, Holdings oder anderen Konglomeraten, solange sie nicht in
ihrem Hoheitsgebiet registriert waren, verfestigte. Erst am 18. Dezember 1997 wurde in der
russischen Staatsduma ein Gesetz verabschiedet, da} die regionalen Filialen der Korporatio-
nen veranlafite, ihre Vermdgenssteuern dort zu bezahlen, wo sie auch anséssig und titig sind,
und nicht, wo das "Stammhaus" seinen Sitz hat.%®

Zum anderen wurde von den regionalen Verwaltungen befiirchtet, dal die sozialen Einrich-
tungen, die mehrheitlich von den groB8en Betrieben aufrechterhalten und bezahlt wurden (wie
z.B. Krankenhéuser, Kulturstitten und Kindergirten), in ihren Regionen nicht mehr unter-
stiitzt wiirden, sobald das Unternehmen in eine regioneniibergeordnete Organisation eingebet-
tet sein wiirde. Deren Weiterbestand ist dann nicht mehr gewdhrleistet, wenn eine entfernte
Muttergesellschaft, die sich weder der ortlichen Belegschaft verpflichtet fiihlt noch Willens
ist, ein pa-triarchalisches Managementmodell weiterzuverfolgen, den Betrieb {ibernimmt. Die
sozialen Einrichtungen werden dann zumeist an den oblast’ ibergeben, der aber aus Mangel
an Ressourcen den Verpflichtungen nicht immer gerecht werden kann.®

Nicht zuletzt wurde von den Gouverneuren befiirchtet, dal3 eine gestraffte und regionen-iiber-
greifende Organisationsform regionale Wirtschaftsinteressen vernachldssigen und kurzfristi-
gen lokalpolitischen Uberlegungen zuwider laufen wiirde. Diese Vorbehalte wurden im Fall
der Restrukturierung des AVPK "Suchoj" von den Machthabern in Chabarovsk und Novosi-
birsk geduBert. Haufig betrachten sich die oOrtlichen Politiker auch einfach als die besseren
Manager, was sie mit ihrer langjahrigen Erfahrung, die noch aus planwirtschaftlichen Zeiten
stammt, begriinden. So war die Auseinandersetzung um Einflu} und Management im AVPK
"Suchoj" von Anspriichen der oblast- und krai-Regierungen begleitet, da3 die Aktien der
sich auf ihrem Gebiet befindlichen Betriebe in das Eigentum der Regionalverwaltung iiberge-
hen sollten, anstatt fremdverduBert zu werden. Regionale Interessen sollten sektoralen Be-
weggriinden eindeutig vorangestellt werden.

Erschwerend kam aus der Perspektive der Gouverneure hinzu, daf die einzelnen Produkti-
onsbetriebe, die zu einer Holding gehoren, durchaus untereinander mit verschiedenen Produk-
ten konkurrieren konnen (siehe Graphik 2). Somit haben die lokalen Machthaber ein Interesse
daran, selbst die Reorganisation des gesamten Konzerns zu Gunsten des in ihrem Gebiet an-
sdssigen Betriebes zu beeinflussen.

8 RFE/RL, Report, 22.12.1997.
Vgl. Harter, S., "Kann der Staat {iberhaupt ausgeschaltet werden? Zu den regionalen Dimensionen finanz-in-
dustrieller Gruppen in RuBland", in: Hohmann, H.-H. (Hrsg.), Spontaner oder gestalteter Proze3? Zur Rolle
des Staates in der Wirtschaftstransformation mittel- und osteuropédischer Lander, Baden-Baden, Nomos,
1998, erscheint demnéchst.
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Graphik 2 Organisationsstruktur des AVPK **Suchoj* (April 1998)

AVPK "Suchoj", Hauptunternehmung
(Moskau)

Taganrogskij aviacionnyj OKB im. Suchogo (Mos-
naucno-techniceskij kom- kau)
pleks im. Berieva
Serienproduzenten

Komsomol'skoe-na- Novosibirskoe APO Irkutskoe APO
Amure APO
Su-27; Su-27K; Su-32FN; Su-34; Su-27UB; Su-30/30MK
S-80; Be-103 Su-38 Be-200

Quelle: Ekspert, 6.4.1998, S. 52

In diesem Konfliktfeld spielt vor allem der Wettbewerb um Exporteinnahmen, die durch die
Auslieferung von Suchoj-Kampfflugzeugen vor allem nach China und Indien erwirtschaftet
wurden, eine wesentliche Rolle.®® In den letzten drei Jahren beliefen sich diese Exportein-
nahmen auf zusammen etwa 4 Mio. US-$. Gesetzt den Fall, da3 die sich endlos hinziehenden
Umstrukturierungsvorschldge auch tatsdchlich umgesetzt werden, erhofft die Holding in den
nichsten 20 Jahren Chancen ein Fiinftel des Weltmarkts zu erorbern.” Da aber die verschie-
denen Flugzeugtypen in verschiedenen Provinzen produziert werden, erlangt die Frage, wel-
che der Flugzeugmodelle nun auBenpolitisch und auBenwirtschaftlich besonders gefordert
werden sollen, eine regionale Komponente, die von den 6rtlichen Regierungsorganen nur mit
beeinflult werden kann, solange das Unternehmen nicht privatisiert worden ist. Sobald aber
eine regional-iibergeordnete Instanz, wie eine Holding oder eine FIG, die auBBerhalb der Pro-
vinz selbst ansdssig ist, das Unternehmen iibernimmt, werden topokratische Gesichtspunkte
wahrscheinlich nur noch in geringerem Mal3e beriicksichtigt.

Von diesem Blickwinkel aus betrachtet wird es verstiandlich, warum der Gouverneur des Cha-
barovskij krai, wo die KNAAPO steht, sich gegen eine Auktionierung des Unternehmens
ausgesprochen hat und vorschlug, das kontrollierende Aktienpaket doch besser im krai zu
belassen.”? AuBerdem haben sich die Gouverneure der Subjekte der Russischen Fdderation, in
welchen die verbleibenden Produktions- und Forschungsstitten des AVPK "Suchoj" zu fin-
den sind, geschlossen gegen die Ernennung des Direktors des Irkutsker Produktionsbetriebes
zum Leiter des gesamten AVPKs ausgesprochen und damit direkt in Personalentscheidungen

% Rossijskaja gazeta, 27.12.1997, S. 2.
1 Izvestija, 20.3.1998, S.1.
2 Finansovye izvestija, 18.12.1997, S. ii.
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eingegriffen.”® Eine Umstrukturierung der Branche ist unter solchen Umstéinden zusitzlich
erschwert.%

4. Die russische Luftfahrtindustrie im internationalen Vergleich und Perspekti-
ven internationaler Kooperation

Aufgrund organisatorischer Unklarheiten, finanzieller Schwierigkeiten und unklarer indust-
riepolitischer Signale hat die russische Flugzeugindustrie bereits sechs Jahre verloren. Die
Industrie ist noch immer auf dem strukturellen Niveau von 1991, was um so gravierender ist,
als daB sich sadmtliche internationalen Wettbewerber in einer tiefen Umorganisationsphase
befinden. Wesentliche Strukturdnderungen, die den russischen Industriezweig auf die verén-
derte nationale und internationale Marktsituation vorbereitet hdtten, sind nicht vorgenommen
worden. Dabei hétte die russische Luftfahrtindustrie durchaus von den Erfahrungen ihrer gro-
Ben Wettbewerber, "Boeing" und "Airbus", in ihrem Anpassungsprozef3 an verédnderte Markt-
konstellationen lernen konnen. Denn auch in westlichen Industrieldandern wurde der Druck fiir
eine weltweite Konsolidierung zum ersten Mal im Jahre 1993 akut, als amerikanische Her-
steller gewarnt wurden, daf3 sie nicht mehr unbedingt mit Auftragen aus dem Verteidigungs-
ministerium rechnen konnten.

Seit 1995 waren in den USA daher verstirkte Konzentrationstendenzen erkennbar. Eine Serie
von Ubernahmen und Fusionen hat nun zu einer Marktstruktur mit drei wesentlichen Anbie-
tern, nimlich "Boeing", "Lockheed Martin" und "Raytheon" gefiihrt.”® Boeing hat den Her-
steller "McDonnell Douglas" {ibernommen, was zu einer Verdoppelung von Boeings Grofie
und einen Anstieg des Einkommens von 22,7 Mrd. US-$ im Jahre 1996 auf 45,8 Mrd. US-$
im Jahre 1997 gefiihrt hat. Die Zahl der Beschéftigten ist im gleichen Zeitraum von 112.000
auf 238.000 angestiegen. Durch die Fusion ist "Boeing" nicht nur zum weltweit grofiten Her-
steller von zivilen Flugzeugen, sondern auch von militirischen Luftfahrzeugen avanciert. Zu-
satzlich kann "Boeing" auf 60% des Budgets der NASA bauen, da seine Produktpalette
Raumfahrtinstrumente und -ausstattung umfaBt.*® Nichtsdestoweniger mufite "Boeing" im
Jahr 1997 einen Nettoverlust von 178 Mio. US-$ hinnehmen, da seine Produktionsstruktur
nicht rechtzeitig der neuen Marktposition angepalit wurde. Veraltete Logistiksysteme und die
reformbediirftigen Beziehungen zu den Zuliefern konnten der stark gestiegenen Nachfrage
nicht standhalten, was bei der Produktion von Flugzeugen wie die Boeing 747, die aus etwa
sechs Millionen Einzelteilen bestehen, ein wesentliches Problem darstellen kann. "Airbus"
hingegen konnte im Jahre 1997 seine Produktion um 44% steigern, und produziert nun jahr-
lich 182 Flugzeuge. Im Jahre 1998 ist eine weitere Steigerung um 30% geplant.”’
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Izvestija, 20.3.1998, S. 1.

Finansovye izvestija, 6.11.1997, S. ii; 18.12.1998, S. ii.

Diese drei Gruppen erwirtschafteten zusammen im Jahr 1996 einen Umsatz von 90 Mrd. US-$. Die grofBiten
acht europdischen Unternehmen konnten im gleichen Jahr auf einen Umsatz von weniger als 60 Mrd. US-$
blicken. Vgl. Financial Times, 27.3.1998, S. 2.

Financial Times, 6.2.1998, S. 11.
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In RuBland hingegen sind die Konkurrenz und das Konfliktpotential zwischen den einzelnen
russischen Herstellern noch zu gro und die finanziellen Mittel zu gering, als daB3 freundliche
Fusionen die Adaption erleichtern konnten. Auslidndische Investoren sind noch immer un-
willkommene Giste, und das Eigenkapital der russischen Unternehmen wird nicht ausreichen,
um Beteiligungen zu finanzieren. Vielmehr sind feindliche Ubernahmen, die mit staatlicher
Unterstlitzung oder auf staatliche Anordnung durchgefiihrt werden, zu erwarten. Dies aber
macht den Konzentrationsproze3 wiederum anfillig fiir Lobbyierungsversuche und eine stark
auf Personen ausgerichtete Industriepolitik, die dem Umstrukturierungsprozefl der Branche
zusétzlich abtréglich sein wird. Davon kann auch der im Dezember 1997 unternommene neue
industriepolitische Vorstoll mit dem Gesetz iiber die staatliche Regulierung der Entwicklung
der russischen Luftfahrt nicht ablenken. Grundsétzlich positiv in diesem Zusammenhang ist
lediglich zu vermerken, dal3 ein Leasingsystem flir zivile Luftfahrttechnik ausgearbeitet, For-
schung und Entwicklung, internationale Zusammenarbeit und die nationale Verteidigungsfa-
higkeit geregelt werden sollen.*®

Internationale Kooperation in der russischen Luftfahrtindustrie kann grundsétzlich in zwei
strategisch unterschiedlich ausgerichtete Kategorien eingeteilt werden. In die erste Kategorie
fallen die Handelsbeziehungen mit den asiatischen Handelspartnern — insbesondere mit China
und Indien — oder aber auch Griechenland oder Lateinamerika, und damit der Export von
Endprodukten und der Verkauf von Produktionlizenzen ins Ausland. In China ist zum Bei-
spiel geplant, ein technisches Wartungszentrum fiir die Flugzeuge Tu-154 und Jak-42 (die
sich bereits im Bestand der Chinesen befinden) und fiir die 11-96, Tu-204 und I1-114, (fiir die
Kaufabsichten bestehen) zu bauen. Zusétzlich strebt RuBlland an, unter Teilnahme von Indien,
Malaysia und eventuell weiteren asiatischen Interessenten eine transasiatische finanz-
industrielle Gruppe im Luftfahrtbereich aufzubauen, die mit den amerikanischen und europii-
schen Produzenten konkurrieren soll. Ein solcher Schritt kime zudem der russischen zivilen
Flugzeugindustrie zugute, da neben militarischen Flugzeugen auch zunehmend zivile Flug-
zeuge nach China verkauft werden sollen. Zusitzlich soll die Entwicklung von dual-use
Technologien, so sieht es der Plan vor, vorangetrieben werden. Der erste Schritt in Richtung
einer transasiatischen Gruppe bestand in einer Absichtserkldrung zur Kooperation zwischen
der Chinesischen Akademie fiir Luftfahrt und dem "Central'nyi aerogidrodinamiceskii insti-
tut" fiir die Vermarktung eines zivilen Flugzeuges. Allerdings steht der Entwicklung eines
gemeinsamen Projektes im Wege, da} die einzelnen Konstruktionsbiiros in RuBlland nicht
gewillt sind, ihre eigene (russische) Technologie aufzugeben, wéihrend die chinesischen Teil-
nehmer vorwiegend an westlichen Technologien interessiert sind.*

Wie die Entscheidung zwischen einer Sicherung der russischen Marktteilnahme in China und
dem Beibehalten einer eigenen russischen Luftfahrttechnologie letztendlich ausfallen wird,
héngt von der Nachfrage und den Finanzierungsmdglichkeiten ab. Zum einen ist der chinesi-
sche Markt fiir russische Anbieter von fundamentaler Bedeutung. Schitzungen iiber das
Marktvolumen belaufen sich auf 124 Mrd. US-$ oder etwa 1.900 Flugzeuge. Obwohl ameri-

% Finansovye izvestija, 16.12.1997, S. ii.
® Finansovye Izvestija, 4.12.1997, S. ii.
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kanische Anbieter bereits 80% des zivilen Marktes beliefern, sind russische Anbieter im mili-
tarischen Bereich gut vertreten. Allerdings ist der Wettbewerbsdruck von Seiten Israels,
Frankreichs und der USA sehr stark. Die Lieferung neuer Technologien fiir die Su-27 ist ein
Zeichen dafiir, dal RuBland durchaus bereit ist, eigene neue Technologie zu exportieren, um
wettbewerbsfahig zu bleiben.’® Dies unterstreicht auch die Absicht vom AVPK "Suchoj",
Stidkorea eine Version des Kampflugzeuges Su-35 anzubieten, dessen russische Komponen-
ten teilweise in Siidkorea selbst montiert werden sollen. Das Abkommen soll voraussichtlich
einen 100%igen Service vor Ort und Technologietransfer beinhalten.'® Bei einer Fortsetzung
dieses Exportkurses besteht fiir Ruflland allerdings die Gefahr, an Wettbewerbsfahigkeit ver-
lieren. Sollte sich China beispielweise mit seinem Wunsch nach westlichen Technologien
durchsetzen, so konnen Preisvorteile der russischen Anbieter nur noch schwerlich geltend
gemacht werden. Will die russische Luftfahrtindustrie dennoch seine Teilnahme im chinesi-
schen Markt nicht verlieren, so boten sich strategische Allianzen mit westlichen Produzenten
an; eine Entscheidung, die in zunehmendem Maf3e sowohl von zivilen als auch von militéri-
schen Herstellern getroffen wird.

Die zweite Kategorie umfaflt damit die Kooperation mit westlichen Firmen. Hier liegt das
Hauptaugenmerk der russischen und auch westlichen Partner auf dem Erwerb und der Integ-
ration neuer Technologien. Einer engeren Vernetzung mit westlichen Anbietern kommt eine
zunehmend bedeutendere Rolle zu. Joint-ventures, startegische Allianzen oder die Teilnahme
russischer Unternehmen an internationalen Konsortien (wie zum Beispiel ein Konsortium fiir
die mogliche Produktion der An-70) sollen technische Riickstindigkeiten der russischen Luft-
fahrtindustrie in einigen Bereichen ausgleichen. Vor allem Avionik und Triebwerke sind die
Archillesferse der Branche. Dies gilt nicht nur fiir Flugzeuge, sondern auch fiir Hubschrauber.
Der Prototyp der Ka-52 des Hubschrauber-Konstruktionsbiiros "OKB im. Kamova" ist mit
Avionik von Thompson-CSF ausgestattet sein, bei deren Entwicklung auch die franzosische
"Sextant Avionique" beteiligt war.!®® Eine solche Zusammenarbeit ist auBerordentlich for-
schungsintensiv, da Schwierigkeiten beziiglich der Kompatibilitit verschiedener Systeme —
dies gilt vor allem fiir auslandische Avionik — bestehen. Nichtsdestotrotz besteht bereits eine
Vielzahl von Kooperationsprojekten, die in Form von Joint-ventures oder Konsortien ver-
wirklicht wurden.

5. Ausblick

Die bereits sehr friih einsetzende Auseinandersetzung um Einflufl und Zugang zu Ressourcen
hat in der russischen Lufttfahrtindustrie zu einem wesentlichen Teil dazu beigetragen, dal3 der
Produktionsriickgang in der Branche sehr stark war. Da es sich bei diesem Sektor zusitzlich
um ein prestigetrachtiges Erbe aus den Zeiten der Sowjetunion handelte, war auch staatliche
EinfluBnahme stark ausgeprigt. Folge der Privatisierung waren daher nicht nur Gerangel um
Chefposten, sondern auch eine personalisierte Industriepolitik, die, je nach Lobbyerfolg das
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Management der einzelnen Unternehmen austauschte und damit Kontinuitit bei der Entschei-
dungsfindung verhinderte. Der notwendige Schrumpfungsprozel war ebenso zeitlich auf-
gehalten worden, wie die dringend durchzufithrenden Produkt- und ProzeBinnovationen.
Technologische Weiterentwicklung, eine Neuordnung der Zuliefer- und Kundenbeziehungen
und der Finanzen, eine Synchronisierung der verschiedenen zeitabhdngigen Unternehmens-
strategieschritte und eine Neuentwicklung des Marktes sind nicht erfolgt. Damit ist das weit-
verbreitete Argument, da3 nachfragebedingte Zahlungsschwéchen fiir den Zustand der Luft-
fahrtindustrie verantwortlich seien, zumindest im zivilen Marktsegment teilweise entkriftet.

Eine gut ausgebaute Transportinfrastruktur ist aber fiir die wirtschaftliche Entwicklung Ruf3-
lands ein wesentlicher Faktor. Dem Lufttransport kommt eine besondere Rolle zu. Es muf3 da-
her im Interesse einer jeden russischen Regierung sein, diesen zu unterstiitzen und auszubau-
en und Bedingungen fiir eine Gesundung der Branche bereitzustellen. Hierzu gehoren eindeu-
tige rechtliche Regelungen, die die Eigentumsverhéltnisse kliren und Leasingabkommen
mdglich machen. Die Entwicklungen im zivilen Luftfahrtbereich haben im Jahr 1997 durch-
aus gezeigt, daB marktwirtschaftliche Uberlegungen bereits zu einer Konsolidierung der Be-
triebe und Luftlinien gefiihrt haben. Unter einigermallen stabilen Bedingungen ist eine Fort-
schreibung dieser Entwicklungen auch in Zukunft, ungeachtet der gegenwértigen makrooko-
nomischen Turbulenzen, zu erwarten. Aufgrund der schlechten finanziellen Lage und der be-
merkbaren Betonung des realen Sektors durch die neue Regierung wird wahrscheinlich auch
von staatlicher Seite eine verstirkte Konzentration des Produktions- und Entwicklungspoten-
tials mehr als frither vorangetrieben. Damit kann durchaus mit einer langsamen strukturellen
Gesundung des Sektors gerechnet werden. Von einer endgiiltigen Bruchlandung kann somit
vorerst noch

keine Rede sein.
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Summary

Introductory Observations

To a large extent Russia's perspectives for economic recovery depend on a functioning trans-
portation infrastructure. This includes a developed air transport system. However, in the past
few years, financial problems have created a serious obstacle for investment into the domestic
civilian aviation system. The airforce faced similar problems. It has been a long time since
they were last equipped with new planes. Both developments had serious repercussions on the
Russian aviation industry. An adequate industrial policy was formulated too late and too hesi-
tantly. Above all, financial resources were insufficient to promote technological development
in the sector. Thus, the country has lost in both domestic and the international military and
civilian markets. An analysis of events in the branch can unveil weaknesses in policy making
and present the scope of action for governmental and private participants in the restructuring
process of the Russian aviation sector.

Findings

1. The Russian aviation industry is, by international comparison, far over-sized. In Decem-
ber 1996, 311 organisations employed almost 700.000 people. One hundred enterprises
were occupied with serial production, another one hundred were involved in research and
development work. Consequently, capacities have to close down, enterprises have to
merge or establish strategic alliances. In the long run, one or two competitive aviation
conglomerates might then emerge.

2. According to figures provided by the Ministry of Economics, the civilian branch of the
sector possesses of an annual production capacity of 650 aircraft. In 1996, however, only
five airlines were delivered to Russian airlines. The civilian aviation industry depends to a
large extent on domestic demand. Therefore, the financial situation of Russian airlines is
an important factor in determining the recovery of the branch. The market for airlines,
however, is only slowly consolidating. Passenger and freight figures are still declining.
Only in 1997, the decline has temporarily slowed down. Due to the current economic
situation, 1998 will see an other decrease of transportation figures.

3. Similar to the civilian branch of the industry, production of military planes has declined as
well. In 1997, the military branch of the sector produced a mere 17 percent of the 1991
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production volume. Reduced military budgets have had a negative influence on the mili-
tary aviation industry. Export earnings were the only possibility to preserve production
capabilities. Above all, Russia can maintain its position on the international arms markets
due to its low prices and the noticeable preparedness to accept barter trade. Nevertheless,
a significant reduction of production capabilities and design bureaux can be expected.

. Managers of research and production institutions have recognised early on that restructur-
ing processes are unavoidable. This has led to an early privatisation and has triggered off
the search for strategic partners within the industry in order to increase the enterprises'
scope of action and to secure their own survival within the market. Yet, the sector did not
succeed in introducing efficient co-ordination mechanisms. Conflicts over property rights
and control rights have emerged and contributed to the fall in output.

. Parallel to private initiatives, the state plans also envisaged to restructure the industry and
to concentrate the branch in some few organisations. Half of the enterprises, design bu-
reaux and research institutes were supposed to survive. Inconsistent and at times arbitrary
governmental interference, above all in questions of personnel, has hampered the devel-
opment of a long-term oriented and strategic management. It also has increased uncer-
tainty of market participants. The concept of December 1997 to regulate the development
of the aviation industry cannot compensate for this disadvantage. A positive aspect of this
law, however, is that the leasing system shall be developed and that research and devel-
opment for civilian aviation technology be promoted. Furthermore, international co-
operation shall be regulated. All three regulations can positively influence international
industrial co-operation. International co-operation in the Russian aviation industry can
generally be divided in two different strategical categories. The first includes the trade re-
lations with Asian partners, above all, the export of arms and licenses to China and India.
The second category includes the co-operation with Western firms, where the main aim is
the acquisition and implementation of new technologies.

. Without any increased promotion of technological development and diffusion and without
a coherent industrial policy, the Russian aviation industry will find it difficult to integrate
into the international market and to preserve the once so excelling technological potential.
This will have serious repercussions on the country's economic recovery. Increased de-
pendence on foreign suppliers, this at least applies to the civilian sector of the industry,
will be one expensive result from the lack of action in recent years.



