
新型コロナウイルス感染症の世界的蔓延による

航空バリューチェーンへの影響調査

令和2年度航空機産業調査サマリー



航空需要への影響 – これまでにない減少と影響の長期化
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 2020年の旅客輸送量（RPK）は、2019年RPKの34%（66%減）だった

 IATAの2021年RPK予測（2021年2月予測）は、2019年水準の38％のみ

 各国の国境を越えた移動制限が緩和されなければ、2019年水準の33%に留まる予測

COVID-19は、航空バリューチェーンに対して

当初想定を遥かに超えた影響を与えている

 2021年上半期（1-6月期）の回復は絶望的

 ワクチン普及による下半期（7-12月期）の需要回復が鍵

 変異株の動向が大きく影響

今回の影響は米国同時多発テロ事件（9-11）や
世界金融危機時と比較して桁違いに大きい

未曽有の旅客輸送量減少年間RPK

（Billions）
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エアライン業界に与えた影響
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COVID-19

客体構成変動

機材・客室仕様
プロダクト戦略

ネットワーク戦略
ブランディング戦略

• 傘下LCC戦略

ビジネス需要縮小（オンライン会議普及）
観光需要早期回復期待（繰り越し需要）
環境意識の高まり➡気候変動対策

短距離LCC

中東エアライン

LCCは固定費が少なく冬眠しやすい
➡ 生き残りから拡大戦略へ
（ライアンエアー、ウィズエアー等）

コロナ前から財務基盤が脆弱なうえ
国際線運航停止で総崩れ

国際線依存から収入激減・資金
繰り悪化・政府支援

ネットワークキャリア

需要蒸発から資金繰りが優先
•運航停止・縮小、非効率大型機材退役
•設備投資縮小（機材受領後倒し、キャンセル）
•資金調達（政府融資・民間借入・起債・SLB）
•人員削減

New

Normal

長距離LCC 長距離撤退

Post-Covid-19

拡大戦略

成長戦略見直し

•需要回復までに3~5年

•需要の構造的変化

•環境問題への意識向上

航空需要激減

フランチャイズ戦略後退* 一部破綻（ヴァージンオーストラリア、ノックエア等）

* エアアジア・ジャパン破産、ジェットスターのジェットスター・パシフィック撤退、インドネシア・エアアジアX清算

一部破綻・運航停止（ノルウェージャン、レベル、ノックスクート等）

エティハド航空は、”mid-sized carrier”への転換とそれに向けた組織変更を発表

貨物事業戦略

E-commerce拡大

政府支援

政府支援

経営関与も

（雇用・路線維持、
環境対策）



民間航空機生産に与えた影響
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2019年 2020年 2021年 2022年

737 52➡42 0➡生産再開（5月） 徐々に増産 ➡31（前半までに）

767 2.5 3 3

777/777X 5 5 ➡2

787 12➡14 14➡10 ➡5（3月）

747 0.5 0.5 0.5 生産終了

A220 ➡4 4 4➡5（Q1）

A320 55➡60 60➡40 40➡43（Q3）➡45（Q4）

A330 4-5 3.25➡2 2

A350 9-10 9.5➡5 5

A380 0.7 0.3 生産終了

COVID-19

MAX

 MAX事故、COVID-19感染拡大の影響を受けて、機体OEMは大幅な減産を実行

 ボーイング社の出荷機数は対2018年比（MAX出荷停止前）で80%減

（MAX在庫約425機、787在庫80機以上）

 エアバス社の出荷機数は対2019年比で35％減少（完成機在庫約100機）

 生産レートは、顧客が受領可能な機数とサプライチェーン維持に必要な機数の間で考慮されている

月産レート



航空需要の2019年水準への回復には数年かかる

民間機出荷回復への道のりと本邦航空機産業の課題

4

出荷数は2018年水準（MAX出
荷停止前）には当分戻らない

 本邦航空機産業の問題点の一つは、生産が大型機に偏っていて小型機プログラムへの参加が極端に少ないことにある

 需要の急激な落ち込み

 需要回復が緩やか（Ｖ字型回復はない）

エアライン有利子負債増加

 バランスシート修復優先

 需要が回復してもすぐには発注できない

需要が回復しても

保管機材復帰が優先

単通路機 74%

WB機
17%

RJ 7% 貨物機 2%

今後10年間 出荷機数内訳

 需要縮小➡機材の小型化

機材の半数が保管・駐機

一部は早期退役

• ボーイング社Current Market Outlook



MAX事故・COVID-19がボーイング社に与えた影響
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発注キャンセル
（遅延補償＋前払金返却）

2020年
MAX 641機キャンセル＋ASC606* 749機増加

ボーイング社信頼失墜
FAA信頼失墜

マーケットシェア低下

MAX

$20B以上の損失

認証の厳格化
EASAの関与

FAAの監査体制強化

COVID-19

MAX減産・補償・司法取引

777Xプログラム遅延 $6.5B引当て

787製造品質問題（出荷中断） ?

MAX引渡し遅延 キャンセル権発生
小型機

受注残シェア
4割切る

 MAX事故は、間接的に777Xプログラム遅延、787出荷中断に繋がっていると思われ、ボーイング社の業績に大きな影響を与えている

 COVID-19は、キャンセル権の発生したMAXに対して多くの契約破棄とワイドボディー機出荷の後倒しを引き起こしている

A321XLR 型式取得？
胴体内側モールドライン公差逸脱等
（FAAの監視体制強化）

フライトコントロールシステム設計変更
（派生型認証に対する厳格化、EASA関与）

エアバスにも影響か

胴体構造一体型燃料タンク

* ASC 606（契約は存在するが実際に出荷する見込みなし）



バリューチェーン（エコシステム）売上影響連鎖
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航空収入（旅客・貨物）

リース会社

機材購入

812 838
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エアライン業界売上
$B

61％減

IATA 

今年も大幅
減収予測

OEM

MRO

リース料

機材購入

サービス料

旅客収入激減

その他

エアライン

空港サービス
GDS（予約システム）
ケータリング
グラハン
その他サービス

部品購入

キャンセル
引渡し後倒し

支払い滞納
リース料値下げ交渉
貸出先破綻
流動性低下

運航減少
需要激減

生産減少

運航減少
需要激減

サプライヤー

キャンセル
引渡し後倒し

アフターサービス

需要減少

エアバスの回復が早い/ボーイング苦戦

航空バリューチェーンを駆動してきたエアライン業界収入が年間で6割減少したことにより、バリューチェーン全体に影響が連鎖

61%減

年間減収幅

35～50%減
（民間機）

35～55%減
（民間機）

35~45%減
（民間機）10%~20%減

素材業界は時間差をもって影響を受けている（悪化）

減損計上

4~6月期より悪化

MAXの影響も受け
ている

完成機在庫増加
空港収入

65%減

COVID-19

貨物イールド
は上昇

2020年の民間機事業売上への影響

•エアライン業界は6０%減収

➡サバイバルモード継続

•機体OEM民間機売上は35~50%減収

•サプライヤー民間機売上は35~55%減収

• MRO民間機関連売上は35~45%の減収

•リース会社売上は10%～20%の減収

ボーイングとエアバス
で大きな差が
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エアライン業界

Boeing民間機
Airbus 民間機

GE Aviation
P&W

Safran エンジン

Collins Aerospace
Safran 装備品

Honeywell装備品

Spirit AeroSystems
Leonardo Aerostructure

Arconic 航空宇宙
Constellium航空宇宙圧延製品

ATI ジェットエンジン
ATI 民間機

東レ航空宇宙
Hexcel民間航空宇宙

Boeingグローバルサービス
Airbus民間機サービス

Lufthansa Technik
AFI KLM E&M

SIAエンジニアリング
AAR

AerCap
GECAS

AVOLON
Air Lease Corporation
Aviation Capital Group

Aircastle

2020年1～12月期 売上減少幅

バリューチェーン売上影響
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機体OEM

エアライン

エンジンOEM

装備品

機体構造

素材

リース会社

MRO

 直接の影響を受けたエアライン業界の減収が最も大きく、6割減となっている

 エアライン業界、リース業界を除くと、バリューチェーン各民間機セグメントは30~50%の減収となっている

 事業ポートフォリオに防衛・宇宙事業を取り込んでいるセグメントは、影響が緩和されている

航空需要直接の影響

MAXも影響

MAXも影響

防需含む

防需含む

GE民間機 P＆W民間機

エンジン売上 サービス売上 エンジン売上 サービス売上

45％減 46％減 36％減 42%減

コリンズ民間機 ハネウエル民間機

OEM売上 サービス売上 OEM売上 サービス売上

38％減 36％減 36％減 34%減

防需緩和

防需緩和



バリューチェーン収益性影響
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エアライン業界

Boeing民間機

Airbus 民間機

GE Aviation

P&W

Safran エンジン

Collins Aerospace
Safran 装備品

Honeywell装備品

Spirit AeroSystems

Leonardo Aerostructure

東レ炭素繊維複合材

Hexcel民間航空宇宙

Boeingグローバルサービス

Lufthansa Technik

AFI KLM E&M

SIAエンジニアリング

AAR

AerCap

GECAS

AVOLON

Aviation Capital Group

Aircastle
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 バリューチェーン全体で大きく減収減益となっているが、政府支援・金融政策の効果で破綻が少ない

 感染終息による政府支援打ち切り・量的緩和政策終了に伴い破綻の拡大及び業界の再編が始まる可能性がある

在庫がきかない事業で減益幅が大きい

COVID-19＋MAX＋787製造問題
（777X遅延$6.5B引当ての影響は除外）

2020年１～12月期 売上減少幅

セグメント利益率

装備品メーカーは減収したが高利益率を維持

COVID-19＋MAX

エンジンOEMは大幅減収も比較的堅調

リース会社は減収幅が少ないが減益幅は減損額の違いで分散している

民間機MRO事業は大幅減収・減益

素材（複合材）メーカは大幅減収でbreak-evenへ
防需で緩和

利益率は機材減損等の non cash項目を除く

787+ATR


