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EINLEITUNG

Im Juli 1990 verabschiedete die Kanmission eine Mitteilung uber die
europiische Luftfahrtindustrie. Ziel dieser Mitteilung ist es, eine
enge Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten und Industrie-
unternebmen anzubahnen, die Lage dieser Industrie zu analysieren und
auf dieser Grundlage erste Uberlegungen zu den Mafnahmen anzusteilen,
die erforderlich sind, um optimale rechtliche und wirtschaftliche
Bedingungen fur ihre Entwicklung zu schaffen.

Dieses Vorgehen ist im Zusammenhang mit dem industriepolitischen
Konzept zu sehen, das die Konmission mittlerweile in ihrer Mitteilung
tber "Die Industriepolitik in einem offenen und wettbewerbsorientierten
Umfeld” wvom November 1990 festgelegt hat. Darin wird betont, wie
wichtig die Vollendung des Binnenmarktes und dessen Auswirkungen auf
die Unternehmensstruktur fur die Verbesserung der internationalen
We t tbewe rbsbedingungen sind. Die Kommission befurwortet die Fortsetzung
bzw. Intensivierung horizontaler politischer Mafnahmen mit dem Ziel,
die Anpassung der Industrie an den Marktbedarf zu fordern und die
einzelstaatlichen Politiken in einen kohdrenten Rabmen einzubetten.

Da sich vor allem weitreichende Moglichkeiten fur den Transfer der von
der Luftfahrtindustrie entwickelten Technologien in andere Industrie-
zweige bicten, mift die Kamission dieser Branche in ihrer Mitteilung
wesentliche Bedeutung bei.

Die vorliegende Mitteilung uber die Luftfahrtindustrie verfolgt ein
zweifaches Ziel: .

* {berblick iber den Stand der Uberlegungen zur Lage dieses Sektors;

* Vorbereitung eines kohirenten Bundels von MaBnahmen, die von der
Gemeinschaft, den Mitgliedstaaten und der europdischen Luftfahrt-
industrie in ihren jeweiligen Zustindigkeitsbereichen durchgefihrt
werden sollten, um die langfristige Wettbewerbsfahigkeit dieser
Branche zu stirken .

Nach einem Zeitraum mit Entwicklungsunterstlitzung sieht sich die
Luftfahrtindustrie derzeit mit strukturellen Anpassungsproblemen
xonfrontiert. Trotz umfangreicher Mafnahmen auf einzelstaatlicher und
europiischer Ebene leidet Europas Luftfahrt noch immer an den Folgen
einer anhaltenden Aufsplitterung der Industriestrukturen insbesondere
im Ausstattungsbereich. Im Hinblick auf die Anpassung dieser Strukturen
an den Binneomarkt und eine zunehmende Globalisierung der Wirtschaft

stellen sich in erster Linie folgende Fragen: Kann die europdische

" Luftfahrtindustrie unter den derzeitigen Wettbewerbsbedingungen

effizient _arbeiten? Welche Mafnabmen bieten sich an, um die
Wettbewerbsfihigkeit europdischer Unternehmen zu verbessern?
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Eine florierende europdische Luftfahrtindustrie nuf bestrebt sein,

* gich im internationalen Wettbewerb einen wesentlichen wirtschaft-
lichen und industriellen Vorteil zu sichern;

* bei der Entwicklung und Beherrschung von Technologien fuhrend zu
bleiben, um wettbewerbsfihig zu bleiben und wegen des technolo-
gischen Niederschlags auf die gesamte Industrie.

Die Entwicklungstendenzen seit der ersten Mitteilung haben bestitigt,
daB

* einige bereits zum damaligesn Zeitpunkt wohlbekannte Phinomene die
gegenwirtigen Strukturen in zunebmendem Mafe belasten kdnnten. Dies
gilt insbesondere fur Haushaltskiirzungen und militdrische Programme
und fur die Offnung gegentber Mittel- und Osteuropa und den
unabhingigen Staaten der chemaligen UdSSR, die neue Perspektiven der
industriellen Zusanmenarbeit bietet;

*+ es eine starke finanzielle Anfalligkeit der Luftfahrtgesellschaften
gegen Konjunkturschwankungen gibt, diec auf die Luftfahrtindustrie
durchschligt: Der Ruckgang des Luftverkehrs, dessen Verursacher der

Golfkrieg war, fthrte zu einer Reduzierung der Auftrige um zwei
Drittel.

Wihrend. Mitte 1990 Aussicht bestand, daf die Belastung, die sich aus
der Umsteliung des Verteidigungssektors ergab, teilweise durch die
Dynamik der Nachfrage in der Zivilluftfahrt aufgefangen wirde, stand
Anfang 1991 eindeutig fest, dap dies nicht der Fall sein wird.

Aufgrund der Analyse, die in Zusammenarbeit mit der europdischen
Luftfahrtindustrie durchgefuhrt warde, wird pachstehend zunichst kurz
die Lage dieser Branche beschrieben. Anschliefend wird unter
Berticksichtiguag der Herausforderungen, mit denen sie sich konfrontiert
sieht, die Wettbewerbsfibigkeit der europdischen . Luftfahrtindustrie
gegentiber ihren Hauptkonkurrenten untersucht.

Im zweiten Teil -werden Vorschlage fur Gemeinschaftsaktionen
unterbreitet, die dazu beitragen konnten, glnstige wirtschaftliche und
rechtliche Voraussetzungen fur die Steigerung ibrer Wettbewerbs-
fshigkeit zu schaffen.
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DIE LAGE DER EUROPAISCHEN LUFTFAHRTINDUSTRIE

A

1990 betrug der Umsatz der europalschen Luftfahrtindustrie rund 37
Mitlilarden ECU, wobel 450.000 Personen In unmittelbarem Beschaftigungs-
verhiltnls und mehr ais 1 Miillonen Personen In indlrektem Beschafti-
gungsverhdltnls standen. Dleser Uesatz, der In den 80er Jahren |im
purchschnitt us 5 % pro Jahr stieg, verteiit sich heute gleichwaBlg auf
den zlvilen und den mitltarischen Berelch.

auf die Flugzeugbauer entfdllt annahernd dle Halfte der Luftfahrt-
technlk, wahrend sich dle Ubrigen Tatigkeiten auf Triebwerke (20 X) und

Gerate (30 X) verteitlen.

Die Analyse der Situation beschrankt sich zur Zelt auf die Flugzeug-
pauer . Sie kann zu einem spateren Zelitpunkt auf anders Segmente ausge-
dehnt werden. Dennoch sind natiérilch auch Triebwerk- und Gerate-
herstelier von mehreren Problesen betroffen, die in dieser Mitteilung
behandelt werden.

Im einzelnen werden vor ailiem drei Bereiche der tuftfahrtindustrie
untersught, wobel dle Unterscheldung zwischen Gro8raum- und reglonalen
Verkehrsflugzeugen relativ willkurliich ist:

» GroBraumflugzeuge mit einer KapazItat von mehr als 130 Sltzen;

* reglonale Verkehrsflugzeuge =it 20 bls 130 Sitzen. Gegebenenfalls
werden dabei noch zwel Flugzeugtypen unterschieden (PTL-Flugzeuge
mit 20 bis 70 Sitzen und Strahiflugzeuge mit 70 bls 130 Sitzen):

*  Hubschrauber mlt Turblinenantrieb.

in Anbetracht Ihrer relatif begrenzten Bedeutung sind die Bereiche
Gaschaftsflugzeuge und ailgemeine Luftfahrt nicht Gegenstand etiner
detallilerten Analyse.

Die GroBraumflugzeuge stellien 8/10 des Verkehrsaufkommens dar, wahrend
sich dle reglonalen Verkehrsfilugzeuge und die Hubschrauber den Res!t

tellen.

GroBraumf lugzeuge

in den vergangenen 25 Jahren war bel GroBraumfiugzeugen ein rasches
Wachstus zu verzelchnen, da die Fluggesellischaften ihre Flotten
vergréderten, um den weltwelten Luftverkehr, der seit den 7Qer Jahren
jahrilich um 6 % Zzunahm, Zu bewaltigen. Selt 1985 hat der Anstieg der
Auftrige fur neue Flugzeuge samtliche Rekorde gebrochen; Ende der 80er
Jahre betrug der Auftragsbestand an GroBraumflugzeugen uper 3.000
Stuck.
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Angesichts des niedrigen BIP-Wachstums in Europa und den USA seit 1989,
zu dem die Folgen des Golfkriegs und hohe Treibstoffpreise hinzukamen,
setzte jedoch ein Konjunkturr@ickgang cin, der zu einer drastischen
Reduzierung der Auftriige fur neue Flugzeuge fohrte. Daher wird nach
Lieferungen von mehr als 600 Flugzeugen pro Jahr von 1991 bis 1993 mit
ecinem Absinken auf rund 400 Sttick pro Jahr gerechnet. Insgesamt durften
bis zum Jahr 2000 etwa 5.000 Flugzeuge ausgeliefert werden.

Und dies trotz des Erfolgs der europiischen Luftfahrtindustrie, die auf
diesem Markt eine beachtliche Stellung erworben hat. Boeing ist nach
Produktionsvolumen, "Produktfamilien” und Produktionsrate eindeutig
filhrend: Sie bestreitet durchschnittlich zwei Drittel der Lieferungen,
teilweise aufgrund des hohen Wertes der 747-Maschinen. Boeing ist
ferner der einzige Hersteller, der e¢ine breite Palette von Maschinen
mit 100 bis 500 Sitzen anbietet. Sowohl Airbus als auch McDonnell
Douglas haben zwar Pline fur Grofraumflugzeuge, dennoch durfte Boeing
noch einige Zeit das Monopol in der Kategorie von mehr als 350 Sitzen
innehaben, d.h. das Monopol fur mehr als 20% des Gesamtmarktes.

Regionalverkehrsf lugzéuge

Nicht mur bei Grofraum-, sondern auch bei Regionalverkehrsflugzeugen
war ein Zuwachs zu verzeichnen: Die Lieferungen stiegen von ruand 200
Maschinen (1984) auf tber 400 (1990) an.

For alle Teilsegmente wird ein anhaltendes Wachstum vorhergesagt: Von
1991 bis 2010 durfte ein Absatz von 5.000 - 7.000 Maschinen erreicht
werden.

* Bei PIL-Flugzeugen wird der Neuumsatz in den kommenden zwanzig
Jahren voraussichtlich bei 3.500 - 4.300 Stuck liegén, aber wert-
miABig nur bei 2/5 des gesamten Marktes fiur Regionalflugzeuge.

* Bei Strahlflugzeugen bewegen sich die Vorhersagen fur die nichsten
zwanzig Jahre zwischen 1 500 und 2 600 Maschinen, dies sind jedoch
wertmifBig 3/5 des gesamten Marktes fur Regionalflugzeuge.

Auf die europiische Industrie entfillt etwa die Hilfte der weltweiten
Lieferungen an Regionalverkehrsflugzeugen. Die Prisenz europiischer
Hersteller ist jedoch ungleichmiBig verteilt. Sie dominieren im PTL-
Segment, wihrend amerikanische Hersteller eine stdrkere Position bei
Strahlflupzeugen innehaben, die sich noch deutlicher ausprigt, wenn man
den hdheren Wert von Grofraumflugzeugen berticksichtigt.

T,
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I1.C. Habs chrlubér

Alle Hubschrauberhersteller sind stark auf militdrische Abnehmer
angewiesen; nahezu alle zivilen Hubschrauber sind Nebenprodukte von
Militirflugzeugen oder entsprechen einer militdrischen Version, die das
Produktionsvolumen steigert. Werunifig betrigt der Unsatz im
Verteidigungssektor das Zwanzigfache der Verkiufe im zivilen Bereich.
Da die Nachfrage nach Militérhubschraubern zuriickgeht, beginnt fur die
Hubschrauberindustrie eine schwierige Phase.

Zivile Hubschrauber werden hauptsfichlich im Dienstleistungssektor
cingesetzt, zu dem O1- und Gasversorgung, 0ffentliche Dienstleistungen,
Notarztdienste und Lufttaxis fur hochstehende Persdnlichkeiten gehbren.
Der Markt fur zivile Turbinenhubschrauber verzeichnet seit 1982 ein
Konjunkturtief. Der rasche Anstieg der Umsitze vor 1982 war weitgehend
durch den Bedarf auslindischer Auftraggeber und des offentlichen
Dienstleistungssektors bedingt. In den 80er Jahren verringerte sich die
Nachfrage angesichts der ruckldufigen Gesamtkon junktur, des weltweiten
Uberangebots an Erddl und der drastischen Senkung der Olpreise
erheblich. Die Lieferungen betragen nun etwa 450 Stuck pro Jahr. Es
wird jedoch ein erneutes Wachstum bei Zivilhubschraubern vorhergesagt:
Von 1991 bis 2000 durften weltweit etwa 5.000 neue Turbinenhubschrauber
~ausgeliefert werden.

Es gibt sieben fohrende Hersteller von Turbinenhubschraubern, drei in
Europa und vier in den USA. Der Anteil europiischer Hersteller liegt
geringfugig Uber dem der amerikanischen.
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ITI.A.

Nur durch ein dynamisches Konzept LkOnnen die Unternehmen ihre
Wettbewerbsposition ausbauen. Das bedeutet Innovation der cingesetzten
Technologien, der entwickelten Produkte, des Produktionsablaufs, der
Aungbildung usw. '

Die Luftfahrtindustrie mmg Produkte anbieten, die dem Bedarf der
Fluggesellschaften gerecht werden. Abgesehen von einigen "politisch
bestimmten Kdufen" entscheiden sich Fluggesellschaften aufgrund
verschiedener technischer, wirtschaftlicher und kamerzieller Kriterien
fur eine Maschine.

Bestimmte Faktoren sind an das Kostenkonzept, welches selbst an die

mengenbedingten Rationalisierungseffekte gebunden ist, angegliedert wie

z.B.: ~

* der Preis und

* das Konzept der Produktfamilie, aufgrund dessen sich Flugzeuggrdfe
und -typ im letztem Augenblick an den sich rasch indernden Bedarf
anpassen lassen.

Weitere.Kriterien werden hauptsichlich durch den Stand der Technologie
bestimmt:
* der Ertrag: die voraussichtlichen Einnabmen aus dem Einsatz der
Maschine einschlieBlich Frachtbefdrderung,
* die Zuverldssigkeit und Anforderungen an die Wartung,
das Image beim Passagier und
die Lelstung.

SchlieBlich spielt das “Finanzpaket”, d.h. die finanziellen und
kommerziellen Verfahren und Mechanismen, die den Anforderungen der
Fluggesellschaft entsprechen missen, beim Entscheidungsprozef eine
wesentliche Rolle.

Wenngleich die europiische Luftfahrtindustrie in vielen Bereichen Gber
ein beachtliches Potential verftigt, kann dies nicht uber gewisse
besorgniserregende Schwachstellen und Licken hiowegtduschen. Die
Konmission hat in enger Zusammenarbeit mit der europidischen
Luftfabrtindustrie eingehende Analysen durchgefuhrt, um die Stidrken und
Schwichen dieser Branche besser einzukreisen. Einige dieser Schwach-
punkte sind durch das Unternehmensumfeld oder die Verpangenheit
bedingt, die die Entwicklungsbedingungen der Hersteller noch immer
beeinfiupt.

Nachstehend werden die Hauptfaktoren dargelegt, die sich bei den
erwihnten Arbeiten herauskristallisierten.

Mengenbedingte Rationalisierungseffekte: ein entscheidendes Kriterium

Die drei Branchen der europidischen Luftfahrtindustrie befinden sich in
verschiedenen Stadien der Strukturentwicklung; dabei spielen jedoch
jeweils mengenbedingte Rationalisierungseffekte eine entscheidende
Rolle. Sie wirken sich nicht nur auf das Angebotswesen, sondern auch
auf die Nachfrage aus, da sie einerseits eine Senkung der Entwicklungs-
und Produktionskosten, andererseits einen Abbau der Wartungs-,
Ausbildungskosten usw, ermdglichen.
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Die europiische Luftfahrtindustrie im weiteren Sinne besteht aus
mehreren tausend Unternebmen, hauptsichlich Gerdteherstellern und
Unterauftragnehmern. Die Erhaltung einer breiten industriellen. Basis
ist ein Schlosselfaktor einer gesunden Industriestruktur.

Die zunehmende Komplexitit der Produkte fuhrt jedoch zu einer
Verringerung der Programme und Hauptunternehmer, die gleichzeitig auf
dem Markt bestehen kdnnen. Da sie sich an zerstickelte Mirkte wendet
und es keinen ausreichenden militdrischen Markt gibt, erzielten die
europiischen Luftfahrthersteller trotz Integration auf nationaler Basis
und Kooperationsprogrammen geringere Rationalisierungseffekte als die
der Vereinigten Staaten. Heute ist eine internationale Integration mehr
denn je geboten.

Grofiraumf lugzeuge

Die hohen Investionen, die erforderlich sind, um neue Flugzeuge zu
entwickeln und die notwendige kritische Masse beizubehalten, zwang
sowohl die amerikanische als auch die europiische ~Industrie in den
vergangenen 25 Jahren zu einem Unstrukturierungsprozef. In den USA
entstanden auf diese Weise zwei fthrende Unternehmen fur Grofiraum-
flugzeuge - Boeing und McDonnell Douglas. Der einzige "europdische
Konkurrent - Airbus - ist ein partnerschaftliches Unternehmen von vier
Fimmen: Aé&rospatiale, British Aerospace, DASA und CASA. Jedes dieser
Unternebmen hat sich durch eine Reihe von Fusionen und Aufkiufen
entwickelt. Im Vergleich zu ihren amerikanischen Wettbewerbern ist die
europdische Luftfahrtindustrie in bezug auf mengenbedingte Rationali-
sierungseffekte jedoch moch immer benachteiligt.

Der Gesamtmarkt durfte bis zum Jahr 2000 aus etwa 5.000 Lieferungen
bestehen; eine Beurteilung der Lage in bezug auf mengenbedingte
Rationalisierungseffekte erfordert jedoch die Prufung einzelner
Segmente. Nach groben Schitzungen der Anzahl Flugzeuge, die gebaut
werden missen, um angemessene Gewinne zu erzielem - von 1 500 Kurz-
strecken-Narrow-boddies (150 Sitzen) bis zu 700 Langstrecken-Grofraum-
flugzeugen (Uber 400 Sitze) - wird deutlich, daB es derzeit, da drei
Hersteller weltweit mit elf Produkten im Wettbewerb stehen, im Markt zu
viele Progranme gibt. Kine Ausnahme bildet der Bereich der Grofraum-
flugzeuge (tber 400 Sitze), wo Boeing das Monopol innehat. Diese Frage
verdiente es, vertieft zu werden.

Angesichts dieser Lage in Verbindung mit der Konkurrenz durch
nachgerlistete Maschinen aus Osteuropa und der Eskalation der Kosten fur
neue Flugzeuge (insbesondere mit mehr als 450 Sitzen, langfristig ggf.
auch fur Uberschallflugzeuge) sehen sich die Hersteller in zunehmendem
MaBe gezwungen, ihre Rationalisierungseffekte und Effizienz zu
verbessern.

Regionalverkehrsflupzeuge

Obwohl bislang eine Koexistenz zahlreicher Hersteller von Regional-
verkehrsflugzeugen mdglich war, scheinen auch hier mengenbedingte
Rationalisierungseffekte zu einem kritischen Faktor zu werden, da die
zunehmende Komplexitit der Produkte hdhere Entwicklungskosten verur-
sacht.

¥
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Mehrere Herstelier konkurrierem auf dem Weltmarkt - vor allem aber iz
Furopa - miteinander: 11 Hersteller bieten weltweit 21 Produkte an und
fuhren 9 Projekte durch, wovon 12 Produkte und 6 Projekte - insbe-
sondere die vorgeschlagenen Programme fur neue regionale Strahl-
filugzeuge - von europiischen Herstellern staumen. Aus Marktprognosen
und finanziellen Modellen typischer Kapitalfltisse beim Bau npeuer
Flugzeuge lassen sich grobe Schitzungen des Marktanteils ableiten, der
erforderlich ist, um in zwSlf Jahren eine angemessene Rendite zu
erzielen und nach zehn Jahren die Gewinnschwelle zu erreichen. Daraus
ergibt sich, dap die Zahl direkter Wettbewerber, d.h. von Flugzeug-
familien, die sich auf dem Weltmarkt ftr Regionalflugzeuge behaupten
konnen, auf ein halbes Duzend begrenzt wire.

Dies durfte zu einer weiteren Rationalisierung fthren, und zwar
entweder aufgrund von Fusionen oder weil sie¢ auf die Position cinmes
"zweitrangigen” Komponentenherstellers wechseln.

. Hubschrauber

Angesichts der Affinitdt zwischen militdrischen und zivilen Hub-
schraubern- in Entwurf, Entwicklung und Fertigung ist die europdische
Hubschrauberindustrie in bezug auf mengenbedingte Rationalisierungs-
effekte gegebenuber den USA insgesamt benachteiligt, die zweimal soviel
militirische Hubschrauber produzieren.

Wihrend amerikanische Hersteller in abgegrenzten Marktsegmenten
arbeiten und damit den direkten Wettbewerb auf ein Minimmm begrenzen,
konkurrieren europiische Fimmen auf einigen zivilen Midrkten noch immer
miteinander. Ferner ist die europiische Hubschrauberindustrie stark
diversifiziert, so dap einige Firmen auf dem zivilen Markt nur schwach
vertreten sind.

Trotz neuerer Rationalisierungsmafnahmen in Europa werden voraus-
sichtlich eine verstirkte Zusammenarbeit und mehr Fusionen erforderlich
sein, um Doppelarbeit in einigen Zivilbereichen zu vermeiden und die
Wettbewerbsfihigkeit oder gar Lebensfahigkeit der Hersteller angesichts
der scharfen amerikanischen Konkurrenz zu gewihrleisten.

Schluffolgerung

Mengenbedingte Rationalisierungseffekte sind in allen drei Branchen ein
Schlusselfaktor, jedoch von unterschiedlicher Tragweite, ebenso wie das
erforderliche MaB an Konsolidierung der europidischen Luftfahrt-
industrie.

Die notwendige technologische Basis

. Technolog ischer DBedarf

Die luftfahrtindustrie wirkt sich auf den Erwerb und die Beherrschung
einer Vielzahl von Spitzentechnologien (Werkstoffe, Strukturen,
Informationsverarbeitung, Entwurf und Fertigung) und das Know-How
(Integration, Systemaspekte) aus, die dann in anderen Bereichen
anwendbar sind.
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Die Bewiltigung der zahlreichen Anfgaben, die sich ihr stellen und die
Gewahrleistung der langfristigen Wettbewerbsfabigkeit auf dem Weltmarkt
erfordern seitens der europiischen Luftfahrtindustrie wmfangreiche
Forschungsmafnabmen, um gleichzeitig folgende Ziele zu erreichen:

Sicherheit und Zuverldssigkelt des Luftverkehrs

Benutzer von Luftfahrzeugen verlangen Effizienz, Flexibilitat und
Sicherheit. Die Einfuhrung neuer Technologien und Verfahren beim
Flugzeugbau erfordert intemsive Forschungsarbeiten, um sie insbesondere
unter dem Sicherheitsaspekt zu validieren (vgl. Punkt 111.G.1.).

Verbesserung der Flugleistung

Die Luftverkehrsbetreiber (Fluggesellschaften und Flughafen-Management)
fordern verbesserte Flugleistungen und niedrigere Ist-Kosten.

Vor allem die Fluggesellschaften, die sich aufgrund der Liberalisierung
des Luftverkehrs in Furopa wie auch anderswo mit einer verschirften
Konkurrenz konfrontiert sehen, verlangen eine Senkung der direkten
Betriebsausgaben, eine grofere Flexibilidt des Luftverkehrs und bessere
Bedingungen fur die Steuerung des Verkehrs am Boden und in der Lufr.

Bei der Entwicklung neuer Modelle sind intensive Forschungsarbeiten zu
folgenden Aspekten erforderlich:

* Auslegung von Flugzeugen: Die Anforderungen der Fluggesellschaften
hinsichtlich Ansstattung und Leistung werden immer hoher, was eine
langfristige Planung fur ihre Flotten erschwert. Daber verlangen sie
Flugzeuge nach MaB, eine Forderung, der sich die Hersteller
pachzukommen bembhen, wum Marktanteile hinzuzugewinnen. Die
Berticksichtigung aller spezifischen Winsche der Fluggesells'chaften
verursacht jedoch erhebliche Mehrkosten. Sie beginnen daher einzu-
sehen, daf eine weitgehende Standardisierung det Flugzeugkon-
figuration eine Senkung des Anschaffungspreises ermdglichen und den
Wiederverkauf auf dem Gebrauchtmarkt erleichtern wirde.

* Nahtstelle zu Flughafenterminals: Sie wurden als leistungsfahiges
Werkzeug entwickelt, mit dem sich der Stillstand am Boden wesentlich
verkiirzen 1iBt. Noch wurden nicht simtliche Nebenaspekte dieser
Entwicklung integriert, so daf Flugzeuge als wesentlicher Bestand-
teil des Temminals betrachtet werden. Die Kontroll- und Logistik-
systeme wiren in diesem Sinne zu verbessern.

* Fracht: Die Rentabilitit der Frachtbeforderung wird noch unter-
schatzt, so daf sie mehr als Nebeneinnahme und picht als Hauptak-
tivitdt angesehen wird. Die Auslegung der Frachtriume, vor allem der
Turen, konnte verbessert werden, um den betrieblichen Anforderungen
gerecht zu werden. Im weiteren Sinne ist ein integriertes Konzept
der Luftfracht und der Gbrigen Verkehrsmittel erforderlich.

. Flexibilitdt der Kabinenausstattung und der Einrichtungsgegenstinde.

N‘.ﬂ-,
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Bericksichtigung ‘der Umweltvertrdglichkeit

Zu den wichtigsten Umweltaspekten, die das Luftverkehrssystem, d.h.
sowoh]l Fluggesellschaften, Flughifen als sauch die Luftfahrtindustrie
betreffen, gehdren Lim, Abgasemissionen, sonstige Schadstoffe und die
Raumplanung. Die weitreichendsten Auswirkungen des Luftverkehrs auf die
Unwelt wurden lange als Schallemissionen wahrgenonmen.

Neuerdings wird dem Problem der Abgasemissionen in der hohen Atmosphire
Aufmerksamkeit gewidmet. Hinzu konmen die Aufklirung uber Probleme des
Treibhauseffekts und der Wansch, die Ozonschicht zu schitzen. In
absehbarer Zunkunft werden diese beiden Themen die Diskussion um die
Umnweltaspekte des Luftverkehrs beherrschen. :

In diesem Zusammenhang erregen Pline far {berschallflugzeuge Besorgnis,
worauf die Hersteller umweigerlich reagieren miissen, damit ein
Uberschall-Verkehrsflugzeug in Zukunft akzeptabel und rentabel ist.

Aufwendige Forschungsarbeiten sind erforderlich, um Zu realistischen
Rechtsvorschriften zu gelangen, die gleichzeitig der berechtigten
Besorgnis, die angesichts der weltweiten Klimainderung ge#ufert wird,
und den Sicherheitsanforderungen, die bei der FEntwicklung eines

Triebwerks eine wesentliche Rolle spielen, Rechnung tragen. Die

Kammission finanziert bereits Forschungsarbeiten zu verschiedenen
Aspekten der Abgasemissionen. Sie steht ferner mit den Vereinigten
Staaten in Verbindung, wo umfangreiche Forschungstidtigkeiten zu diesem
Thema durchgefthrt werden. :

Die Entwicklung des Lufttransportes wird mittel- und langfristig die
Erweiterung bestehender und die Schaffung neuer Flughifen erfordern.
Unter Uwnweltgesichtspunkten wird dies aur akzeptabel sein, wenon
fihlbare Fortschritte hinsichtlich Geriusch- und Abgasausstof erzielt
werden, was eine ausgedehnte Forschung auf diesem Gebiet erfordert.

Entwicklung neuer Technologlien und Methoden der Konzeption und
Produktion

Die Industricunternehmen selbst bendtigen leistungsfihige Werkzeuge und
Systeme fur Entwurf, Integration, Validierung und Fertigung hochkom-
plexer Kanponenten und Systeme, um den derzeitigen Produktionsablauf -
vom Entwurf bis zum Vertrieb - und den Produktionszyklus selbst zu
verktrzen. '

Die meisten Industriezweige suchen neue Moglichkeiten des elektro-
nischen-Datenaustausches (EDI - Electronic Data Interchange) und der
Simmltantechnik (CE - Concurrent Engineering) auszuschdpfen, um die
Frist bis zur Markteinfihrung der Produkte zu verkirzen, indem sie auf
Anhieb den richtigen Entwurf erstellen und die Zuverlidssigkeit
verbessern.

Die Beherrschung dieser neuen Produktionswerkzeuge wie D1, CE,
rechnergestntzte Fertigung (Paperless Production) und gemeinsame Normen
zur effizienteren Gestaltung des Produktiomsablaufs sind ein entschei-
dender Faktor fur die kinftige Wettbewerbsfihigkeit der europdischen

e o
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Luftfahrtindustrie. Hier kann es sich Furopa nicht leisten, hinter
seinen Hauptkonkurrenten, insbesondere den Vereinigten Staaten, zurlick-
zubleiben, wo ein breit amgelegtes Progranm mit der Bezeichnung CALS
(Computer-aided Acquisition and Logistic Support) durchgeftthrt wird.

AnBerdem scheint es, daf zusi#tzliche Produktivititsgewinne ebenfalls
durch den Gebrauch neuer Methoden und Management- und Organisa-
tionsprinzipien erzielt werden kbnnen, die ganz oder teilweise bei der
Kette Konzeption - Herstellung angewandt werden (simujtaneous engineer-
ing, lean production systems, etc).

Finanzierung der FuE (Forschung und Entwicklung)

Un sich auf einem Markt zu etablieren, mup ein Flugzeugbauer enorme
Anfangsinvestionen tidtigen (bis zu 10 Milliarden Dollar fur ein Grog-
raumf lugzeug), anschlicfend mehrere Jahre Kapitalabflup tberstehen und
schlieBlich Gber zehn Jahre warten, ehe seine Kosten gedeckt sind.

Ferner erfordert eine stetige Marktprisenz unter guten finanziellen
Bedingungen eine Flugzeugfamilie, deren anfingliche Entwicklungskosten
der Hersteller nur vollstindig tragen kann, wenn. er mit mehreren
Modellen, deren Lebenszykien sich Oberschneiden, in verschiedenen
Marktsegmenten vertreten ist.

Ein Unternehmen kann scmit nur auf dem Luftfahrtmarkt Fuf fassen, wenn
es wihrend des Zeitraums von der Entscheidung uber die Einleitung des
Programms bis zum DBeginn eines hinreichenden Cash-Flows aus
6ffentlicher Hand unterstitzt wird.

Seit Anfang der 90er Jahre wird die Lage der europiischen Luftfahrt-

industrie angespannter durch:

* neue technologische Prioritaten (vgl. Punkt II1.B.1);

* die Notwendigkeit, parallel zu diesen neuen Prioritidten die bereits
im Rahmen verschiedener Programme eingeleiteten FuE-Arbeiten fortzu-
setzen;

* dje Steigerung der FuE-Kosten grofer Progranme, die in zunehlmendem
MaBe die fianzielle und personelle Kapazitit eines einzigen Unter-
nehmens und eines einzigen Landes Gbersteigen;

s den verstirkte Druck der internationalen Konkurrenz mit einer Indus-
triest;uktur, uber die Furopa noch mnicht verftigt (vgl. Punkt
IIT.A.); .

* dje inmer schwierigere Finanzierung von FuE und Produkten infolge
der Kirzungen des militdrischen Haushalts, des Ruckgangs der mili-
tirischen Anftrige und der Kirzung o6ffentlicher Mittel allgemein.

* das zu niedrige Niveau des Dollarkurses im Verhaltnis zu den
Europdischen Wihrungen.

Offentliche Finanzierungssysteme fur FuE

Die Offentlichen Finanzierungssysteme fur FuE in den Vereinigten
Staaten und Furopa basieren nicht auf demselben Konzept. Auch befinden
sich die entsprechenden Luftfahrtindustrien in unterschiedlichen
Entwicklungsstadien.

L
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Die Vorherrschaft der amerikanischen Zivilluftfahrtindustrie begann
ummittelbar nach dem Krieg und entwickelte sich bis Anfang der 80er
Jahre nahezu unter Monopolverhiltnissen. Hingegen entstand die
curopiische Luftfahrtindustrie, insbesondere im Bereich der zivilen
Grofraumf lugzeuge, eigentlich erst mit der Anflegung des Programms
Airbus, d.h. mit einer Verspitung von mehreren Jahrzehnten im Vergleich
zu den USA.

Aufgrund ihrer strategischen Bedeutung wuchs die amerikanische
Zivilluftfahrtindustrie in Symbiose mit dem Staat, der sie heute wie
damals aus drei wesentlichen Finanzierungsquellen unterstiitzt: dem DoD
(Department - of Defense), der NASA (National Aeronautics and Space
Administration) und dem Steuersystem.

DoD

Die Entwicklung von Technologien, die sich fur die Zivilluftfahrt als
notwendig erwiesen, wurde aus milit#irischen Programmen finanziert. So
konnte Boeing 1957 dank der Entwicklung des militirischen Verkehrs-
flugzeugs KC-135, ihr davon abgeleitetes Modell 707 auf den Markt
bringen. In diesem speziellen Fall wurde die militdrische FuE annihernd
zu 100 % fur die Zivilluftfahrt genutzt. ) '
In den -letzten 15 Jahren investierte das DoD rund 50 Milliarden Dollar
in FuE auf dem Gebiet der Luftfahrt. Unter Berticksichtigung der
Betrige, die die Unternehmen dem Staat fur die aus militdrischen
Programmen abgeleiteten zivilen Anwendungen erstatten, werden die
ummittelbaren  Auswirkungen  auf  die amerikanische  Zivilluft-
fahrtindustrie auf rund 20 % des militArischen FuE-Haushalts geschitzt.

Daruber hinaus entschidigt das DoD die amerikanischen Firmen fur ihre
zivilen Forschungstitigkeiten, wenn diese im militdrischen Bereich
Amwendung finden. Die Unternehmen profitieren davon insofern, als sie
Forschungsgebiete selbst auswihlen und daher besser beurteilen, welchen
Nutzen sie aus bestiomten Dualtechnologien ziechen kdnnen. Diese
Forschungsarbeiten betreffen hiufig die Validierung mneuer, kost-
spieliger und risikoreicher Technologien.

NASA

Die NASA verfolgt das Ziel, den technologischen Fortschritt der
amerikanischen Industrie im Luftfahrtsektor zu fordern, und finanziert
daher vor allem die Entwicklung neuer Technologien. Dafuir hat sie in
den vergangenen 15 Jahren rund 9 Millarden Dollar bereitgestellt, von
denen ein GroBfteil ummittelbar der Zivilluftfahrtindustrie zugute kam,
da sich die NASA vor allem auf echte Dualtechnologien konzentriert.
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Auswirkupgen des amerikanischen Steuersystems

Hier ist in erster Linie das System der FSC (Foreign Sales Corporation)
zu erwihnen, das 1985 das der DISC (Domestic International Sales Corpo-
ration) abldste., Damit kdnnen Ausfuhren teilweise steuerlich befreit
werden, sofern es sich um Produkte mit mindestens 50 % amerikanischem
Anteil handelt. Obwohl dieses System fur alle amerikanischen Exporteure
gilt, ist es angesichts seiner Komplexitit nur fur Hersteller
hochwertiger Produkte, z.B. im Luftfahrtsektor, interessant.

Unterdessen konnte die ecuropiische Luftfahrtindustrie - die nicht tber
Einrichtungen wie die der Vereinigten Staaten verfugt (NASA, DARPA
[Defense Advanced Research Projects Agency] usw.), um ihre
Forschungsarbeiten zu kanalisieren - dapk Offentlicher Beihilfen in
Form von erstattungsfihigen Vorschiissen ihre Anfangsinvestionen decken
und vor allem das mit der Einleitung neuer Programme - verbundene Risiko
abbauen. Dank des koomerziellen Erfolgs bestimmter europdischer Luft-
fahrtprogranme dorfte sich die Erstattung der Vorschisse beschleunigen.

Aufsplitterung der Offentlichen Finanzmittel fur Ful (Forschung und
Technologie)

Ein wichtiger Faktor, durch den die europdische Luftfahrtindustrie noch
benachteiligt wird, is: die starke Aufsplitterung der Offentlichen
Beihilfen zur FuT. Sie ergibt sich hauptsi#chlich aus dem anfidnglichen
Bestreben der Staaten, ihren nationalen Favoriten im Juftfahrtsektor zu
unterstlitzen, sowie aus nationalen strategischen Erwigungen im
Zusammenhang mit dem duslen Charakter der Luftfahrtindustrie. Dies
fuhrt zu einem gewissen Doppelaufwand bei Progranmen und Forschungs-
anlagen sowie zu widersprlchlichen nationalen Strategien.

Wihrend in den Vereinigten Staaten die NASA die wesentlichen FuT-
Arbeiten der Zivilluftfahrt in drei Zentren konzentriert, gibt es in
der Gemeinschaft 7 Hauptzentren fur &ffentliche Luftfahrtforschung.
Trotz .einer gewissen Spezialisierung deckt jedes Zentrum die gleiche
Palette an Grundlagenforschungsarbeiten ab, was einen Doppelaufwand an
Gemeinkosten und [Enfrastrukturen zur Folge hat. So werden zwar
Initiativen ergriffen (z.B. Entwicklung eines europiischen Trans-
schallwindkanals), um diesen Aufwand zu verringern, dennoch gibt es in
Furopa annihernd zweimal soviel Windkanidle wie in den Vereinigten
Staaten. Die mehrfach vorhandenen Forschungsinfrastrukturen darften
etwa 20 bis 30 % ausmachen. Bertcksichtigt man ferner den Mehraufwand
an Betriebskosten, so ergibt sgich ein Effizienzverlust von mindestens
20 % des Gesamtetats.

Verschiedene Kooperationsmechanismen wurden eingeftthrt, um die
Nachteile dieser Aufsplitterung zu beseitigen. Sie sind jedoch wegen
mangelnder Koordinierung der dffentlichen FuT nur bedingt effizient.
Angesichts der erheblichen Betrdge, um die es geht, wirde eine Anderung
dieser Lage eine bessere Zuweisung der verflUgbaren o6ffentlichen Mittel
ermmdglichen, um dem steigenden Bedarf an FuT Rechnung zu tragen.
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Finanzielle und kommerzielle Verfahren und Mechanismen

Ein bedeutender Auftrag uber Flugzeuge ist heutzutage selten das
Ergebnis eines Wettbewerbs, der auf rein technischen und wirtschaft-
lichen Kriterien basiert. Die kommerziellem Faktoren, die dabei eine
inmer entscheidenere Rolle spielen, lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

. Finanzierung und Finanzgarantien

Der Senkung der Finanzierungskosten wird besondere Anfmerksamkeit
gewidmet, da sie den wichtigsten Teil der Betriebskosten eines
Flugzeugs ausmachen. Das bedeutet jedoch nicht zwangsliufig, daf man
sich fir die niedrigsten Kreditkosten entscheidet, da andere Kriterien,
z.B. die Bilanzstruktur der Fluggesellschaft oder die Zahlungsbilanz,
eine Rolle spielen kdnnen.

Eine Kombination von Finanz- und Betriebsleasing-Vertrigen wird inmer
tiblicher, ebenso wie die Nutzung der steuerlichen Vorteile, die die
Finanzierung tber bestinmte Linder, z.B. Japan, bietet. Die Finan-
zierung von Flugzeugen weist daher eine kamplexe Struktur auf; sie
umfaft mehrere Banken, mehrere Linder und verschiedene Devisen, die
letztlich alle in Dollar umgerechnet werden. Schlieflich kann eine
geschickte Koordinierung der Finanzierung tber ein Bankenkonsortium
ebenso entscheidend sein wie der Verkauf als solcher. Da die Hersteller
ipmer unmitteibarer an der Finanzierung der Verkidufe beteilipt sind,
wird die Beherrschung der entsprechenden Verfahrea flr sie zu einem
mafSgebenden Faktor.

Angesichts der scharfen Konkurrenz mitssen die Hersteller immer bessere
und flexiblere Leistungsgarantien bieten, wodurch sich das Risiko far
die Fluggesellschaften verringert. Diese Praxis setzt sich nicht nur
bei kurzfristigen Verkdufen durch, sondern auch bei der Einleitung
neuer Progranme, d.h. Leistungsgarantien werden mehrere Jahre im voraus
geboten.

Iﬁdustrieller Ausgleich (Offset)

Der Offset, der sich nicht nur auf die lLuftfahrtindustrie beschrinkt,
ist eines der hi#ufigsten Verfahren mit wesentlichen politischen
Aunswirkungen. Er wird nicht nur ftir den Abschlup von Kaufvertriagen tber
Flugzeuge angeboten, sondern auch fur die Einleitung neuer Programme.
Angesichts der niedrigen Lohnkosten und des wachsenden Marktes wird
Asien in dieser Hinsicht immer attraktiver.

Knndendienét

Der Kundendienst, vor allem seine flexible Gestaltung, spielt bei
Vertragsabschlissen eine immer wichtigere Rolle. Die umfangreichen
Garantien, die den Fluggesellschaften geboten werden, senken die
Wartungskosten fir die Dauer von bis zu 5 Jahren nach dem Verkauf, wenn
beispielsweise Ersatzteije und -triebwerke kostenlos geliefert werden,
Die attraktivste Garantie ist die Inzahlungnahme des Flugzeugs mit
wenig oder gar keinem Verlust fur den Kunden durch Austausch gegen ein
anderes Modell. Auch die leilweise Bereitstellung von technischem oder
Besatzungspersonal fdordert die Finfthrung einer neuen Maschine.
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Festpreis

Der im Anftrag festgelegte Preis des Flugzeugs wird normalerweise zum
Zeitpunkt der Lieferung aufgrund ‘eines Preisindexes angepaft. Ein
bedeutendes Handelszugestindnis besteht darin, den im urspringlichen
Vertrag angegebenen, nicht indexgebundenen Preis bis zur Lieferung
beizubehalten.

All diese kamerziellen Konzessionen, die die Hersteller angesichts des
scharfen Wettbewerbs einriumen, stellen natlrlich eine erhebliche
Rentabilititsminderung dar. :

Die politische Entspannung

Die politische Entspannung, insbesondere die Unwtizungen, die seit 1989
in Furopa stattfanden, wirken sich auf die weltweite und europidische
Luftfabrtindustrie unter mehreren Gesichtspunkten aus:

* Die Titigkeit der militéirischen Luftfahrtindustrie wird einge-
schrinkt. Angesichts der intensiven Wechselbeziehuhgen zwischen dem
zivilen und dem militdrischen Bereich wird auch die Zivilluft-
fahrtindustrie von dieser Entwicklung betroffen sein.

* Andererseits verschirft sich der Wettbewerb sowohl auf den
militirischen Mirkten mit ricklaufiger Tendenz als auch auf den
. zivilen Mirkten, wo die Unstellung der Verteidigungsindustrie sowohl
eine Neuausrichtung bestimmter Unternehmen als auch die Intervention
neuer Konkurrenten bewirkt.

* SchlieBlich fuhrt trotz groBer politischer und wirtschaftlicher
Instabilitat die Offnung gegentber Mittel- und Osteuropa und den
unabhiingigen Republiken der ehemaligen USSR zu einer starken
Verdnderung der Perspektiven und Voraussetzungen ftr die indus-
trielle Zusammenarbeit.

In jedem Fall ist Europa bei der Bewidltigung dieser neuen Situation
gegeniber den Vereinigten Staaten angesichts seiner aufgesplitterten
Mittel und Strukturen benachteiligt.

Unstellu.n& der militirischen Luftfahrtindustrie

Die Entspannung ftthrte zu e¢iner grundlegenden Revision der Verteidi-
gungspolitix und damit zu einem Abbau der militidrischen In- und
Auslandsmirkte.

Fir die Inftfahrtindustrie stellt sich damit die Frage der Auswirkungen
des wesentlichen Abbaus der Militirproduktion auf den zivilen Sektor.
Beide Bereiche sind voneinander abh#ngig, wenn auch in unter-
schiedlichem MapBe: Durch den Wechsel ihrer jeweiligen Konjunkturen
konnte bislang der Fortbestand des Produktionspotentials gewdhrleistet
werden. Ferner profitiert der militdrische Bereich von den mengen-
bedingten Rationalisierungseffekten, die durch eine parallele Titigkeit
im zivilen Sektor realisiert werden; dieser wiederum nutzt die techno-
logischen Fortschritte der militdrischen Produktion. Daher wird sich
ein Abbau der FuE-Titigkeiten militdrischer Zweckbestimmung langfristig
auf die technologische Kapazitit und die Wettbewerbsfihigkeit der
Zivilluftfahrtindustrie auswirken.
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"Fur die militirische Luftfahrtindustrie war die politische Entspannung

nur der Katalysator einer Entwicklung, die Anfang der B80er Jahre
begann. Ihre gegenwirtige Krise erklirt sich weitgehend durch die Ex-
plosion der Entwicklungskosten bei der Mehrzahl der derzeitigen
militirischen Progranmme, die die urspringlichen Voranschlipe weit
tberschritten. Diese Kostensteigerungen filhren zu einer Reduzierung der
Auftrige. :

Wenn die Entwicklungsphase der Programme EFA {(European Fighter Air-
craft) und RAFAIE plammiBig abgeschlossen wird - d.h. Mitte der 90er
Jahre - werden sich die FuE-Arbeiten militirischer Zweckbestimmung
weniger dramatisch entwickeln als die pgesamte militdrische
Iuftfahrtindustrie. Das heift, wenn die FuE im Zusanmenhang mit den
derzeit Jlaufenden Militirprograrmen fortgesetzt wird und sich der
zivile Luftfahrtmarkt stabilisiert, konnte der fUir europidische FuE im
Bereich der Luftfahrt zugewiesene Gesamtbetrag um e¢inen kleineren Teil
verringert werden als es die rlicklidufige Konjunktur der militirischen
Juftfahrtindustrie annehmen 1af8t.

Insgesamt werden die Ausgaben fur FuT ziviler Zweckbestinming zukGinftig
jedoch wesentlich erhoht werden milssen, um den Abbau der FuT-
Tétigkeiten immilitdrischen Bereich zu kompensieren.

Aufgrund der Abnahme der militdrischen Titigkeiten, die sowohl Cash-
Fiow als auch Rentabilitit garantierten, ddrfte sich ferner die
voraussichtliche Finanzleistung der zivilern Programme erhdhen, um die
Rentabilitidt der Untermehmen zu gewdhrleisten. Dies kdnnte zu einer
Neuzuweisung der Mittel im Sinne einer Neuwausrichtung der FuT-
Titigkeiter ziviler Zweckbestinmung in den am wenigsten spekulativen
Bereichen fihren.

. Die Luftfahrtindustrie in Mittel- und Osteuropa und den unabhingigen

Republiken der ehemaligen UdSSR

Mittel- und Osteuropa

Die Unwilzungen im Anschluf an den Sturz der Mauer in Berlin hatten auf
die Luftfahrtindustrie Mittel- und Osteuropas enorme Auswirkungen. 1991
hat sich der gesamte Produktionsrythmus - auch bei Ersatzteilen und
Kamponenten - stark verlangsamt. Die mittel- und osteuropdische Luft-
fahrtindustrie leidet unter einem ernsthaften Handicap in bezug auf
Effizienz, Organisation und Personaltberschuf. Kurzfristig ist sogar
ihre Lebensfahigkeit bedroht.

In Ermangelung einer Luftfahrtpolitik sieht sich diese Industirie, die
bislang an hohe o6ffenliche Subventionen gewdhnt war, geschwicht: Die
laufenden Operationen, ja, die Solvenz der Unternebmen, sind statk
beeintrdchtigt. In den meisten Fillen wird die UnterstUtzung der
ehemaligen UdSSR in technischer und administrativer Hinsicht entzogen
bzw. ist es bereits. Angesichts der Reform der Verteidigungspolitik -
die in vielen Fidllen ganz fehlt - wird kurzfristig die Mehrzahl der
Unternehmen mittellos.

g
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Des Ersatz der Importe aus den unabhingigen Staaten der chemaligen
UdSSR  durch westliches lMaterial bietet langfristig weitreichende
Offset-Mdglichkeiten, stellt jedoch auch die Produktion vor wesentliche
Probleme, da sich die mittel- und osteuropdische Luftfahrtindustric an
neue Normen, Verfahren und Praktiken anpassen muf.

Bei einer Fiotte von weniger als dreihundert Grofraumflugzeugen bietet
der zivile Luftfahrtmarkt Mittel- und Osteuropas, der derzeit auf 150
Maschinen bis zum Jahr 2000 geschitzt wird, #uPBerst begrenzte
Perspektiven. Es geht dabei vor allem um die Erneuerung der Flotten und
nicht um das Marktwachstum. Daher durfte es schwierig sein, das
Verkehrsvolumen und die Einnabmen zu erzielen, die fur die Auflegung
neuer Programme erforderlich sind.

Unter diesen Umstinden bestehen fur die mittel- und osteuropiische
Luftfahrtindustrie vor allem Moglichkeiter bei Unterauftrigen; das
Vorgehen der europdischen Industrie auf den Mirkten dieser Linder ist
eher aus der Perspektive einer langfristigen Erschliefung zu sehen. Der
Verkauf von Luftfahrtprodukten, selbst in begrenzten Mengen, an Mittel-
und Osteuropa dient daher vor allem dem Ziel, gich langfristig die
Kundschaft der Fluggesellschaften zu sichern.

Kurzfristig bilden die Probleme der Organisation und des Ablaufs der
Produktion, der Kapitalmangel, die veralteten Produktionsanlagen im
Zivilbereich trotz der HduBerst niedrigen Lohnkosten wesentliche Hinder-
nisse fUr Investitionen seitens der europidischen Luftfahrtindustrie.

Unabhingige Staaten der ehemaligen UdSSR

Die politische und wirtschaftliche Desintegration der ehemaligen UdSSR
in Verbindung mit einem erheblichen Rickgang der milit#rischen Verkaufe
und der Ansfuhren hat ihre Luftfahrtindustrie in eine schwierige Lage
versetzt. Ursachen hierfir sind die Auflésung der Zentralgewalt, die
Ispolierung einiger luftfahrtunternehmen in den unabhingigen Republiken,
der Abbau des militirischen Produktionskomplexes sowie die Uber-
kYapazitidt und Ineffizienz der Luftfabrtindustrie selbst. Diese und die
Raumfahrtindustrie sind jedoch der einzige spitzentechnologische
Industriezweig, der dem Westen interessante Mjglichkeiten einer
industriellen und technologischen Zusammenarbeit bietet.

Die Perspektiven der Luftfahrtindustrie, die hauptsidchlich in den
Republiken Rufland und Ukraine ansi#ssig ist, sind besser als in den
mittel- und osteuropliiischen Lindern. Dies ist in erster Linie bedingt
durch: '

den umfangreichen Bedarf an Erneuerung der inl#ndischen Flotten,
* die zunehmende Zahl qualifizierter Ingenieure, die mit dem Abbau der
Militdarproduktion nach und nach freigestellt werden,
den hohen Stand der Technologie und der Anlagen in einigen Fabriken,
* das Interesse, das die Luftfahrtindustrie der wunabhingigen
Republiken der ehemaligen UdSSR fOr westliche Unternehmen bietet,
die an Offset-Transaktionen beteiligt sind und Ausschau nach Jeint
Ventures halten.
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Dabei bieten sich interessante Erganzungsmbgli'chkeiten, insbesondere in
bezug auf das technische Potential, zumal sich die europdische Luft-
fahrtindustrie bis zum Jahr 2000 mit einem Mangel an Ingenieuren
xonfrontiert sehen wird (vgl. Punkt 111.G.2.).

Ein Wiederaufschwung der Aktivititen wird ab 1994 im Anschiup an die
Entwicklung von Joint Ventures erwartet - insbesondere bei der Moder-
nisierung und Ausrustung russischer Flugzeuge mit Triebwerken west-
licher Herkunft.

Trotz gewisser Schwachstellen in bezug auf Leistung, Wartung und
Zuverlassigkeit werden russische Flugzeuge immer wettbewerbsfihiger.
Bei den neuen Modellen, insbesondere TU204 und IL96, kdnnten diese
Probleme durchaus geldst werden, vor allem wenn sie mit Triebwerken und
Instrumenten westlicher Herkunft ausgertistet werden. Der grofte Umsatz
wird jedoch weiterhin auf dem Inlandsmarkt erzieit werden. Einerseits
hat die Mehrzahl der groBen westlichen Fluggesellschaften ihre Wahl in
bezug auf die pichste Flugzeuggeneration bereits getroffen,
andererseits sind sie noch nicht bereit, russische Flugzeuge - selbst
zu einem niedrigeren Preis - zu kaufen. Aussicht auf eipe Erschliefung
des Weltmarktes besteht daher erst in fernerer Zukunft.

Der Nachteil der Abhlngigkeit gegenber dem smerikanischen Dollar

Seit 1971 schwankt der Dollar im Verhiltnis zu den Gemeinschafts-
devisen, unabhingig von der Entwicklung der Kaufkraftparitdt. Daher
sind die Luftfahrtprogramme wihrend ihrer Laufzeit erheblichen Kurs-
schwankungen ausgesetzt, Wwas sich auf das Finanzrisiko und die
Durchfuhrbarkeit auswirkt. Seit 1986 wird die europidische luftfahrt-
industrie fortlaufend durch das niedrige Dollarniveau benachteiligt.

Die europiische Luftfahrtindustrie ist besonders abhingig vam Dollar-
kurs, da die Verkaufspreise in Dollar, die Kosten jedoch'-ubemriegend in
der Landeswibrung angegeben werden.

Insgesamt ist die Luftfahrtindustrie von den Dollarschwankungen in
dreifacher Hinsicht betroffen:

*+ Zunichst kann es sein, daf sie ein neues Programm zu einem Zeitpunkt
einleiten mmp, da der Dollarkurs nicht ausreicht, um 1angfristig die
Durchfthrbarkeit zu gewdhrleisten. Zuweilen muf aber ein Programm zu
eipem bestimmten Zeitpunkt gestartet werden, da es zu einer
Flugzeugfamilie gehdrt., In der ersten Mitteilung tber die
Wettbewerbsfahigkeit der europidischen Luftfahrtindustrie wurde
erlautert, warum die Entwicklung einer Familie von Flugzeugen
ausschiaggebend ist, um mengenbedingte Rationalisierungseffekte zu
nutzen.
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* Wenn ein Programm auf der Basis eines Dollarkurses aufgelegt wird,

der die Durchfiohrbarkeit gewihrleistet, kann es vorkoomen, dafB der
Dollarkurs sinkt, nachdem die Maschinen in Auftrag gegeben sind und
der erwartete Ertrag somit nicht erzielt werden kann. So wurde die
curopiische Luftfahrtindustrie durch den Ruckgang des Dollars seit
1986 stark in Mitleidenschaft gezogen.
Eine kamerzielle Deckung des Wechselkursrisikos ist mdglich, aber
hat seinen Preis und seine Grenzen. Sie 14uft hochstens 3 bis 4
Jahre - ein Zeitraum, der bei Luftfahrtprogranmen mit einer
Lebensdauer von rund 20 Jahren bei weitem nicht ausreicht.

* Schlieflich kann es sein, dafB, selbst wenn dieMaschinen bei einem
annebmbaren Dollarkurs in Auftrag gegeben werden, der Dollar sinkt,
nachdem sie ausgeliefert und bezahlt sind und der Verkauf daher mit
Verlust abgeschlossen wird.

Bei einem neuen Progranm werden die ersten Maschinen etwa S5 Jahre
nach dem Erstauftrag ausgeliefert. Anschliefend erfolgt die
Lieferung ca. 2 Jabre nach Auftrag, d.h, eine kammerzielle Deckung
des Wechselkursrisikos ist fOr diesen Zeitraum mdglich. Der Anf-
tragsiberhang Ende der 80er Jahre fthrte jedoch zu einer erhe-
blichen Kumulijerung des Auftragsbestands. Das bedeutet, daf bis
Mitte der 90er Jahre mehr als 2, gelegentlich 4-5 Jahre, vom
Zeitpunkt der Auftragsvergabe bis zur Lieferung verstreichen. Daher
kdnnte sich eine kommerzielle Deckung des Wechselkursrisikos als
schwierig erweisen.

Es steht eindeutig fest, daf bei umgekehrten Verh#ltnissen die
Rentabilitit eines europidischen Luftfahrtprogranms im positiven Sinne
beeinfluBt werden kann. Gleichzeitig beeinflussen die Dollar-
schwankungen im ungekehrten Sinn die europdischen Fluggesellschaften,
denen ein schwacher Dollarkurs bei der Lieferung zugute kommt.

AbschlieBend 148t sich sagen, daf die Instabilitit dés Dollars ein
enormes Handicap flir die europiische Luftfahrtindustrie darstellt. Die
Verlagerung der Fertigung in die Dollarzone aus rein monetiren Grinden
ist keine zufriedenstellende L&sung, da sie zum Verlust von bestehenden
und potentiellen Arbeitspldtzen in der Gemeinschaft fahrt, die
Lebensfidhigkeit und damit die Existenz der europiischen Geriteher-
steller und Unterauftragnelmer gefihrdet.

Die Unveltproblematik

Verschiedene internationale Vereinbarungen ftihrten bereits zur Stille-
gung dlterer Flugzeuge und hatten erhebliche finanzielle Auswirkungen
auf die Fluggesellschaften.

Die Kommission legt in enger Zusammenarbeit mit der BCAC (Europiische
Zivilluftfahrtkonferenz) Schallemissionsgrenzen fest, die auf die
allmahliche Stillegung der lautesten Flugzeuge abzielen. '
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* So erlief der Rat im Dezember 1988 die Richtlinie 89/629, mit der ab
November 1990 in der Gemeinschaft die Apmeldung von Flugzeugen
untersagt werden soll, die nicht den strengsten internationalen
Nomen entsprechen (Anhang 16 Kapitel 3 des Chicagoer Uberein-
koomens) .

* Im April 1991 wurde ein neuer Richtlinienvorschlag unterbreitet, der
bis 1. April 2002 die stufenweise Stillegung von Flugzeugen
vorsieht, die die Anforderungen des Kapitels 3 nicht erfullen. Darin
sind die Umweltfaktoren, die technische Durchfthrbarkeit sowie
wirtschaftliche Auswirkungen bertcksichtigt.

Die Kommission sieht jedoch eine Verschirfung der derzeitigen
Unwel tnommen vor. Der innereuropiische Luftverkehr wird sich in Kirze
mit der Konkurrenz von Hochgeschwindigkeitsziigen konfrontiert schen.
Andererseits reichen die gegerwirtigen Normen picht mehr aus, um den
neuen Umwveltanforderungen gerecht zu werden:

* Was die Lirmbelistigung betrifft, drobht die Zunahme des Luftverkehrs
in Verbindung mit groBeren Flugzeugen den Effekt der im Laufe des
letzten Jahrzehnts cingefithrten Vorschriftem betridchtlich =zu
verringern. Falls keine neue Schallemissionsgrenze fuir Flugzeuge
cingefuhrt wird, durften im kommenden Jahrhundert in der Ungebung
von Flughifen zusitzliche Beschrinkungen auferlegt werden, die tiber
die derzeitigen Nommen hinausgehen.

* Die heutigen Abgasemissionsnomen scheinen ebenfalls unangemessen,
da sie nicht die gesamte Flugstrecke berticksichtigen: Bei einem
Langstreckenflug sind 90 % der Abgasemissionen durch die derzeitigen
Nommen nicht abgedeckt. Die Konmission untersucht dieses Problem in
Verbindung mit dem Ausschuf fiir Umweltschutz der internationalen
Zivilluftfahrt-Organisation (ICAD). Kuarzlich hat die Kommission
beschlossen, sich mit den spezifischen Auswirkungen des klUnftigen
Uberschall-Verkehrsflugzeugs zu befassen. .

Das nationale Erbe

Abgesehen von der Aufsplitterung der o6ffentlichen Finanzierung von FuT
ist die europdische Luftfahrtindustrie durch die Streuung der einzel-
staatlichen Mafnahmen bepachteiligt, insbesondere in bezug auf tech-
nische Normen, Ausbildung und Kontrolle des Luftverkehrs.

Technische Normen

Industrienormen

Die Nomung ist ein entscheidender Faktor fur die Wettbewerbsfihigkeit
der Luftfahrtindustrie, da sie Einsparungen emdglicht: Mit Hilfe von
Nommen kdnnen die Produktionskosten um ca. 20 % gesenkt werden. .

Die Durchftthrung eines europiischen Fuftfahriprojekts erfordert
schitzungsweise 10.000 internationale, europiische, nationale und
firmenspezifische Normen bzw. Standards. Zwei Drittel sind zur Zeit
noch Fimmenstandards, wihrend europdische und nationale Normen ungefshr
i0 bzw. 20 % zusmachen.

qﬂ.‘
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Bis zum Jahr 2000 werden internationale und curoptische Nommen jedoch

wesentlich an Bedeutung gewinnen: Nahezu die Hilfte der fur ein
luftfahrtprojekt erforderlichen Vorschriften werden internationale und
europidische Nomen, der Rest Firmenstandards sein. Gleichzeitig werden
nationale Nommen nach und nach an Gewicht verlieren. Daher sollten die
Normungsarbeiten von der einzelstaatlichen und Firmenebene auf die
europiische Ebene verlagert werden.

Der Bedarf an europiischen Normen, wird fir die kommenden Jahre auf 3
500 geschétzt. Dies erfordert eine wesentliche Beschleunigung der
Nommerstellung - von 100 auf 600 Nommen pro Jahr bis 1996.

Vorschriften und Verfahren far die Ertellung von Lufttuchtigkeits-
zeugnissen

Die technischen Anforderungen und Verfahren, die fiir die gesamte Luft-
fahrtindustrie, ftir den Bau, den Betrieb und die Wartung von Flug-
zeugen, die Erteilung von Luftttichtigkeitszeugnissen und die Kontrolle
des Luftverkehrs gelten, tragen zur Sicherheit des Lyftverkehrs bei.

Lufttochtigkeitszeugnisse garantieren weitgehend die Sicherheit des
Flugverkehrs, sind jedoch fir die europiische Industrie mit erheblichen
Kosten verbunden, die auch hier gegentiber jhrem Hhuptkonkurrenten. den
USA, benachteiligt ist.

In dem Vereinigten Staaten ist eine einzige Verwaltung, die FAA
(Federal Aviation Administration) fur die Erteilung wvon Luftttch-
tigkeitszeugnissen nach einem kohirenten Katalog von Regeln zustindig.
Ferner wird ein Grofiteil der Kosten aus dem Staatshaushalt Gbernammen;
der Rest wird durch eine Steuer auf die Flugscheine der Reisenden
gedeckt. ' ‘

In Europa muf trotz der Bildung von JAA (Joint Airworthiness Authori-
ties) nicht nur die Luftfahrtindustrie in jedem Mitgliedstaat ein
Lufttichtigkeitszeugnis fur ihre Produkte erwerben, sondern ihr werden
auch - je nach Land in unterschiedlicher Hohe - die Kosten hierfur
belastet.

Daraus ergibt sich ein Wettbewerbsnachteil ftr die europiische
Industrie. Produkte amerikanischer Herkunft bendtigen zwar ebenfalls
ein nach diesem Verfahren erteiltes Lufttichtigkeitszeugnis, um auf den
europiischen Markt zu gelangen. Jedoch bezahlt die amerikanische
Industrie lediglich die =zusidtzlichen Interventionen, die far das
europdische Lufttiichtigkeitszeugnis erforderltich sind (wihrend ihr flr
das Verfahren in den USA keinerlei Kosten entstehen). Hingegen ist fur
die europdische Industrie, die in die Vereinigten Staaten exportiert,
nur das zusdtzliche amerikanische Lufttiichtigkeitszeugnis kostenlos.



2. Aus- und Weiterbildung

Qualifiziertes Personal ist ein wichtiger Faktor der Wettbewerbs-

fihigkeit. Europiische Arbeitnelmer sind in der Regel qualifizierter -

als die der Konkurreanten; aufgrund der Disparititen zwischen den
Ausbildungsprogrammen der Mitgliedstaaten und der sprachlichen und
kulturellen Vieifalt herrscht jedoch in Europa eine geringere
Mobilit4t.

Unter Berticksichtigung des schwachen Nachwuchses gehen Schitzungen
davon aus, daf das im Jahr 2000 beschiftigte Personal groftenteils
bereits heute in der lLuftfahrtindustrie angestellt ist. Das bedeutet,
daf Qualifikationslehrginge in neuen Technologien und innovativen
Produktionsverfahren tberwiegend in den Unternehmen stattfinden werden.

. Kontrolle des Luftverkehrs

Die Uberlastung des Luftraums und der Flughifen - vor allem in Europa
und den Vereinigten Staaten - behindert die Entwicklung des
Flugverkehrs und der Nachfrage. In Furopa allein entsteht den Flug-
gesellschaften und Passagieren durch die Uberlastung des Luftverkehrs
ein Verlust, der auf ca.4 Milliarden BOU pro Jahr geschitzt wurde.
Diese Situation beeintrachtigt auf e¢ine kritische Art und Weise
bestimmte Kategorien von Flugzeugen, z.B. Geschatsflugzeuge.

Die ver'fugbaren Vorhersagen lassen die Risiken der zunehmenden
Verstopfungen der Flughifen und der Luftverkehrskontrollzentren in
Europa wihrend der kommenden 10 bis 15 Jahre sichtbar werden.

Obwohl das exponentielle Wachstum des Luftverkehrs der fundamentale
Grund der Verstopfung ist, ergibt diese sich zum groBen Teil auch aus
der Aufsplitterung des europiischen Luftraums in eine Vielzahl wvon
Zentren, die mit inkompatiblen Anlagen ausgestattet sind und die
Kontrollern nach albweichenden Verfahren durchftihren. -
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- IV. VORSCHLAGE FUR GEMEINSCHAFTSAKTIONER
Mafpnabmen zum Ausbau der Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrtindustrie
sind in erster Linie Aufgabe der Unternehmen selbst und richten sich
dapach, ob sie die Mdglichkeiten, die sich ihnen bieten, nutzen kénnen.
Sie missen im Rabmen langfristiger Strategien ihre Bemihungen um eine
Produktivitiitssteigerung fortsetzen, 1hre Strukturen den Wettbe-
werbsbedingungen anpassen, sich auf technologische Fortschritte und den
Benutzerbedarf einstellen, ihre Komplementaritit nach Bedarf verst4r-
ken, Entscheidungen tber Zusammenschlisse auf europidischer und welt-
weiter Ebene treffen und dabei die Wettbewrerbsregeln der Gemeinschaft
einhalten.

Die Koamission h#lt es ebenfalls fur angemessenen, dafl die
Anstrengungen der Industrie durch einen Dialog der Sozialpartner
untereinander erginzt werden, damit - durch ihre aktive Teilnabme an
der gemeinsamen Anstrengung - die Arbeitnebmer eine zus#itzliche
Erfolgsgage mit einbringen.
Uber dieses Engagement der Industrie hinaus miissen die Gemeinschaft und
die Mitgliedstaatenr entsprechend dem Subsidiaritdtsprinzip zur
Schaffupg glunstiger Rabmenbedingungen beitragen, um die Wettbewerbs-
féhigkeit der Luftfahrtindustrie zu verbessern. Insbesondere mmf die
Gemeinschaft einen Beitrag zur Schaffung transeuropidischer Verkehrs-,
Telekommunikations-, und Energienetze leisten.
Aufgrund der vorstehenden Analyse schligt die Komission folgende
Aktionslinien vor:
* Schaffung glnstiger Rahmenbedingungen:
- Beschleunugte Harmonisierung technischer Nommen _
- Schaffung gemeinsamer technischer Rahmenbedlngungen Status einer
Furopidischen Aktiengesellschaft
- Fdrderung der Aus- und Weiterbildung
- Aufbau europiischer Netze
- Fbdrderung des sozialen Dialogs
* Gewihrleistung fairer Wettbewerbsbedingungen
* Beibehaltung des technologischen Stands
* Dem Problem der Dollarproblematik begegnen
* Gewahrleistung der Umeltvertriglichkeit
* Anbabnung der Zusammenarbeit mit Mittel- und Osteuropa
IV.A.  Schaffung glinstiger Rahmenbedingungen
1. Beschieunigte Harmonisierung technischer Normen

Die E‘rstcllung der technischen Nommen und Vorschriften fur Luft-
tichtigkeitszeugnisse ist Aufgabe der Mitgliedstaaten; die Gemeinschaft
ist hingegen fur die Hamonisierung dieser Normen zustindig, die den
freien Verkehr von Flugzeugen und Personen, aber auch gemeinschaftsweit
ein hohes Sicherheitsniveau emmdglicht.

o,
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a) Industrielle Normung

b)

Die Intensivierung der gemeinsamen Nommngsarbeiten erfordert einen
Mitteltransfer von nationalen Gremien und Unternebmen zu den
europiischen Nommenorganisationen, wodurch sich die Gesamtkosten nicht
wesentlich erhdhen.

Die Konmission wird jedoch weiterhin die Nommngstitigkeit der ABMA
(Association Européenne des Constructeurs de Matériel Aéfrospatial)
unterstiitzen, einer dem CEN (Europiisches Komitee for Norming) ange-
schlossenen Organisation, die europiische Nommen fur den Luft- und
Raumfahrtsektor erarbeitet. Dieser Beitrag besteht im wesentlichen in
der Ubernabme der Kosten, die durch die Apwendung der gemeinsamen
Regeln des CEN/CENELEC auf AHCMA-Normen entstehen.

Vorschriften und Verfahren fur die Ertellung von Lufttuchtigkeits-
zeugnissen

Un das Handicap abzubauen, das sich aus der Vielzahl einzelstaatlicher
Verordnungen und Verfahren zur Erteilung von Luftttichtigkeitszeugnissen
ergibt, strebt die Kommission die Harmonisierung dieser Verordnungen
auf der Basis des technischen Gutachtens der JAA (Joint Aviation
Authorities) an. Auf diese Weise soll ein kompletter Satz gemeinsamer
technischer Verordnungen als JARs (Joint Airworthiness Requirements)
erstellt werden. Eine erste Etappe wurde am 7. Oktober 1991 mit der
Verabschiedung einer Verordnung zur Hammonisierung der technischen
Vorschriften und entsprechenden Verfahren durch den Rat bewiltigt. Bis
Mitte 1993 sollen alle gemeinsamen Verordnungen eingeftthrt sein.
AnschlieBend sind diese technischen Anforderungen an die Entwicklung
neuer Technologien bzw. Verfahrem anzupassen, um ein angemessenes
Sicherheitsniveau aufrechtzuerhalten. Mittelfristig werden die JARs zur
weltweiten Hamwonisierung der Regelungen ftr die Erteilung von Luft-
tichtigkeitszeugnissen beitragen.

Abgesehen von der Hamonisierung der Verordnungen und Verfahren fur die
Erteilung von Lufttiichtigkeitszeugnissen und unter Bertcksichtigung der
im Rabmen der JAA erzielten Fortschritte, befurwortet die Konmission
die Einrichtung e¢iner einzigen europiischen Autoritit for alle Fragen
der Luftsicherheit, so da8 der Konkurrenz durch die amerikanische Luft-
fahrtindustrie auf diesem Gebiet unter angemessenen Bedingungen
begegnet werden kann. Hierzu miifSten die betreffenden Kreise auf Gemein-
schaftsebene unverziglich folgende Fragen analysieren:

- Zielsetzungen ciner solchen Organisation,

- Modalitidten zur Erreichung dieser Ziele,

- Probleme, die sich aus der Einrichtung dieser Organisation ergeben

kdnnen.

- Schaffung gemeinsamer rechtlicher Rahmenbedingungen: Status einer

europdischen Aktiengesellschaft

Mit dem Status einer europiiischen Aktiengesellschaft bietet die
Gemeinschaft der europiischen Luftfahrtindustrie rechtliche Rahmen-
bedingungen, die die Anpassung ihrer industriellen und rechtlichen
Strukturen an die weltweite Konkurrenz ermdglichen.

‘Der tberarbeitete Entwurf einer Verordnung fUber das Statut der

Europidischen Aktiengesellschaft und der Vorschlag fur eine Richtiinie
zur Erginzung des SE-Statuts hinsichtlich der Stellung der Arbeitnehmer
liegen dem Rat vor. Die Kamission wird sich daftr einsetzén, daB sie
bis Ende 1992 verabschiedet werden.

L



s . Drucksache 404/92

3. Férderuhg der Aus- und Weiterbildung

Die curopiische Luftfahrtindustrie bendtigt qualifiziertes Personal,
das in der Lage ist, die neuen Technologien zu entwickeln und einzu-
setzen. Der Aufbau von Hochleistungsnetzen, die aus Hochschul- und
Industrieteams bestehen und fiber die Gemeinschaft verteilt sind , ist
fortzusetzen, um eine kritische Masse an komplementiren Kenntnissen und
Fachwissen zu erreichen und eine bessere Zuweisung der Mittel
sicherzustellen.

Die Zusanmenarbeit zwischen Hochschulen und der Industrie im
Luftfahrtsektor ist auszubauen. Durch Partnerschaften sollten
einerseits die Lehrpline an den kiunftigen Bedarf der Luftfahrtindustrie
angepaft und andererseits die Weiterbildung des bereits titigen Person-
als gewihrleistet werden. Solche Partnerschaften sind dank des OMEIT
Progranmes der Gemeinschaft, welches die Aunsbildung in
Zukunftstechnologien unter Einbeziehung sowohl der Industrie als auch
der Universitiaten Gberstaatlich fordert, bereits erfolgreich aufgebaut
worden. Momentan behandeln europidische Industrie-Umiversitétskonsor-
zien wie STAR und CASMI insbesondere die Luftfahrt und sind seit einer
Reibhe von Jahren einsatzbereit und sind zunebmend an einer Reihe von in
Europa liegenden Ansbildungsvorhaben beteiligt.

~ - - - 3 - - - - - -
Die Gemeinschaftsinitiativean in diesem Bereich konzentrieren sich auf
europaweit einheitliche Qualifikationen, deren Niveau durch Weiter-
bildung zu verbessern ist.

Die Hamwnisierung der Qualifikationen im Luftfahrtsektor ist fir die
Wettbewerbsfihigkeit der europidischen Industrie insofern von Bedeutung,
als damit das Niveau angehoben, eine europiische Dimension erreicht und
somit die strukturelle Entwicklung dieser Industrie unterstitzt wird.

Es gibt bereits eine Initiative der europdischen Universitdten und
Iuftfahrtindustrie zur Entwicklung gemeinsamer Qualifikationen nach dem
Hochschulstudium, die vorn der Gemeinschaft unterstutzt wird. Dieses
Programm trigt die Bezeichnung BCATA (European Consertium for Advanced
Training in Aeronautics). 'Es betrifft die Zusammernarbeit bei der
technischen Leitung von Luftfahrtprojekten und richtet sich vor allem
an junge europiische Ingenieure. Andere fortgeschrittene bisher von
OMEIT unterstiitzte Ausbildungstitigkeiten haben die Vielfalt der
Ausbildungsanstitze gezeigt, die mbglich sind, um den Bedurfnissen der
Luftfahrtindustrie zu entsprechen: ‘Entwicklung von fortgeschrittenen
Ausbildungspaketen zur weiten Verbreitung im Luftfahrtbereich
(einschlieflich fortschrittlicher Ausbildungsmittel wie computer-
gestutzte Ausbildung, Video, Simulation, (D-Rom und interaktives
Video), Organisation von "Crash training —<courses” tber hoch-
spezialisierte Themen, die sich aus neuer Luftfahrtbezogener FukE
ergeben, Erstellung neuer Lehrpldne im luft- und Raumfahrtbereich ftr
Grund- und fortlaufende Aunsbildung und Anstausch von Studenten und
Fersonal fur Technologietransfer und Ausbildung. ‘

Daritber hinaus schligt die Kommission vor, zu prifen, imwieweit im
Rahmen eines wissenschaftlich-technischen Auastausches hochqualifi-
ziertes Personal, vor allem Ingenieure und Forscher, aus der luftfahrt-

Mo
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industrie in den unabhingigen Staaten der ehemaligen UdSSR herangezogen
werden kdnnte. Dieser Punkt wird in der Mitteilung der Konmission an
den Rat und das Parlament tber die Entwicklung der industriellen
Zusanmenarbeit mit Mittel- und Osteuropa und den upabhiingigen Staaten
der chemaligen UdSSR niher behandelt.

. Aufbau europiischer Netze

Im Verkehrswesen besteht eine Wechselbeziehung und Komplementaritat der
verschiedenen Verkehrsmittel. Die Verbesserung der europiischen
Verkehrs-, Telekoomunikations-, Energienetze und des Verbunds fur
berufliche Weiterbildung wird sich sowohl auf den europdischen
Luftfahrtmarkt als auch auf die entsprechende Industrie selbst positiv
auswirken. Diese Frage wird in der Mitteilung der Konmission Uber eine
europiische Infrastruktur niher gepruft. :

Die Kontrolle des Flugverkehrs ist ein spezifischeres Element des
europaischen Luftverkehrsnetzes. Das derzeitige System scheint jedoch
an seine Grenzen zu stofflen und den voraussichtlichen Verkehrszuwachs
nicht absorbieren zu kdnnen. Daher ist es unverzichRtbar, den mit den
verschiedenen spezialisierten Einrichtungen (Eurocontrol, CEAC, QACI)
in Gang gesetzten Prozef zu verbessern und zu beschleunigen um dazu zu
gelangen, ein System zur Kontrolle und Uberwachung des Luftverkehrs zu
errichten, das in der Lage ist, den momentanen und zukinftigen
Anforderungen unter den besten Bedingungen der Sicherheit und
Leistungsfahigkeit standzubalten. '

Ein solches Vorgehen miifite:

*» das Ziel einer fortlaufenden Verbesserung der aktuellen Systeme
vorsehen, um diese zu einem einzigen leistungsfahigen System - unter
Sicherstelliung der unverzichtbaren {lbergangsmafpahmen zur Garantie
der Kontinuitit der Dienstleistung - weiterzuentwickeln

* die Offnung eines solchen europiischen Systems fur die in der
restlichen Welt bestehenden Systeme beibehalten.

Es -~ ist wichtig, eine europidische zusammenhingende  Strategie
entschlossen festzulegen und in Gang zu setzen, gegentber der sich die
Gesamtheit der interessierten Partner der Gemeinschaft (Mitglied-
staaten, Industrie, Betreiber) im politischer, operationelier, gesetz-
licher und finanzieller Hinsicht tatsichlich verpflichten. Die
Gemeinschaft kann in Ubereinstimmung mit den spezialisierten Organi-
sationen mit der Definition eines Aktionsplanes beginnen, der dazu
bestinmt ist, dieses Ziel zu erreichen, indem sie als Beitrag ihren
politischen Rahmen und dessen Instrumente einbringt (Verordnungen und
Forschung, transeuropidische Netzwerke, Transportpolitik, Telekommi-
nikation usw.). '

Daher sollen schrittweise neue Technologien - FANS (Future Air Naviga-
tion Systems) und Satellitenllbertragung - ¢gingefuhrt werden. In der
{bergangsphase, die etwa 10 bis 15 Jahre dauern kann, ist bereits eine
Verbesserung des Systems mdglich. Die Kommission hat dem Rat Vorschliage
im Sinne der Harmonisierung der Ausstattungen der Luftraumiiberwachung
unterbreitet, insbesondere in bezug auf die Datenfernverbindungen
swischen Luftverkehrs-Kontrollzentren und die Vereinheitlichung der
EIW-Programme fiir Radarsysteme. Denkbar sind weitere Aktionen zur
Verbesserung der Arbeitsplatze fur Fluglotsen und der HW-Verbindungen
van Boden .zur lLuft. Dieser gesamte MafBnahmenkamplex wird die
Arbeitsbelastung der Lotsen verringern und inditekt die Kapazitit der
Flugverkehrslenkung erhohen.
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Die Komission schligt ferner im Verbindung mit Furocontrol vor,
technische Normen und Leistungsspezifikationen fur die Anlagen und
Verfahren zur Kontrolle des Luftverkehrs einzufthren.

Forderung des sozialen Dialogs

Die Koomission ist der Meinung, daB alle diese Initiativen - sowohl in
der Konzeptions- als auch in der Realisierungsphase - die aktive
Teilnahme der Sozialpartner, die in gegenseitigem Einverstindnis
agieren, erfordert. Was die Kommission betrifft, so wird sie sich
anstrengen - unter Amwendung des Artikel 118B der Einheitlichen Akie -
diese Ubereinkunft zu erleichtern, indem sie die ginstigen Bedingungen
schafft, damit sich der Dialog der Sozialpartner untereinander tber
diese verschiedenen Gebiete  wirksamer vollziehen kann. In
Ubereinstimmmng mit ihrer diesbeztigiichen Verpflichtung in ihrem
Aktionsprogranm zur Erstellung ciner Gemeinschafts Charta Uber die
grundlegenden Rechte der Arbeitnebmer (M (89) 568 endg. vam
29.11.1989, Teil 11, Punkt 6), bereitet die Kamission momentan eine
Mitteilung uber die Rolle der Sozialpartner in den gemeinsamen
Verhandlungen auf Gemeinschaftsebene vor. )

~

Gewthrleistung fairer Wettbewerbsbedingungen

Die Verschirfung der internationalen Konkurrenz erfordert gleiche Wett-
bewerbsbedingungen fur simtliche Unternebmen. Angesichts der
zunebmenden Globalisierung des Marktes gilt dieses Prinzip sowohl for
die  Konkurrenz innerhalb der Geme inschaft als auch mit
aufereuropiischen Unternchmen. Hier sind nach Auffassung der Konmission
alle Faktorem zu berticksichtigen, die den Wettbewerb beeinflussen
kdnnen, insbesondere direkte und indirekte dffentliche Subventionen.

Un die internationale Wettbewerbsfihigkeit der europdischen Luft-

 fahrtindustrie zu gewihrleisten, ist die Komission der Meinung, daf

die Wettbewerbsregeln innerbalb der Gemeinschaft angewandt werden
mitssen und ein gerechter interpationaler Wettbewerb sicherzustellen
sind. )

. Anwendung der Wettbewerbsregeln innerhalb der Gemeinschaft

Die Komission erhilt eine wachsende Anzahl von Notifizierungen der
Inftfahrtindustrie, die als Fille nach Artikel 85 und 86 analysiert
werden. Verschiedene Fille fielen auch unter die Verordnung (BAG) Nr.
4064/89 des Rates vom 21. Dezember 1989.

Bei der Anwendung von Wettbewerbsregeln in dieser Branche trigt die
Koammission den spezifischen Bedingungen der Lebensfihigkeit in diesem
Sektor Rechnung, wie z.B. hohe Investitionen, den erforderlichen Grad
an Zusammenarbeit und die recht kleine Anzahl der Produzenten. Auferdem
bertcksichtigt die Kommission, daf - was die spezifischen wirtschaft-
lichen und industriellen Eigenschaften der Luftfahrtindustrie betrifit,
fur einige Branchen dieser Industrie folgende Merkmale charakteristisch
sind:
*+ die weltweite Dimension der Mirkte, gegenliber denen die Inlands-
mirkte fr international wettbewerbsfahige. Unternehmen zu klein
sind;

-
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* ipdustrielle Abliufe in einer Grdpenordnung, bei der Kkein
europiisches Unternehmen simtliche Technologien beherrschen und Qber
alle Produktionsanlagen verfugen kann, die die Abwicklung eines
kompletten Progranms aus industrieller und kommerzieller Sicht

erfordert;
* cin hoher Finanzbedarf, den kein einzelnes Unternebmen aus eigenen

Kraften decken kann;
* weitgehende Integration der Hauptkonkurrenten der europiischen
Industrie. :

Die Zusammenarbeit zwischen den Unternehmen dieses Sectors kann von den
globalen Beeintrichtigungen fdr Spezialisierungen, F&E und Patente und
Lizenzen profitieren.

Wichtig ist, da die Auswirkungen einer Fusion aus der richtigen
Marktperspektive - in der Regel der des Weltmarktes -~ fur die
Luftfahrtindustrie und den Markt der Produkte bewertet werden. Daher
wird eine Fusion, die den gropten Teil der Lieferkapazitit der EG in
bestimmten Segmenten der Luftfahrtindustrie auf sich” vereinigt, nicht
zwangsidufig zur Schaffung einer marktbeherrschenden Stellung fohren,
die nicht mit dem gemeinsamen Markt vereinbar ist.

Fir staatliche Beihilfen, die der Luftfahrtindustrie gewihrt werden,
gelten die Artikel 92-94 des PAG-Vertrages. Es gibt im Augenblick keine
sektoralen Rahmenbedingungen mit speziellen Grundsitzen, die die
Mitgliedstaaten bei der Gewihrung von  Zuschlissen fur die
Flugzeugindustrie zu beachten habenp.

In der Analyse tber die Verecinbarkeit der von den Mitgliedstazaten
gewihrten Beihilfen mit dem gemeinsamen Markt berOcksichtigt die
Kamission insbesondere einerseits die Notwendigkeit von Beibilfen zur
Verwirklichung des gefdrderten Vorhabens, welches anschlieflend zur
Verwirkiichung der Ziele der allgemeinen Politik der Gemeinschaft
beitragen muf, und andererseits Verzerrungseffekte ‘von Beihilfen
gegentber anderen Konkurrenten auf dem Markt.

Bei staatlichen Beihilfen im Zusasmenhang mit FuE berucksichtigt die
Konmission die spezifischen Merkmale dieses Sektors, d.h. die
spitzentechnologische Auslegung der Produkte, den starken inter-
nationalen Wettbewerb und schlieflich die Zusammenarbeit betr den
geforderten Forschungstitigkeiten. ‘

. Gewihrleistung eines gerechten internationalen Wettbewerbs

Mit der sektoralen Vereinbarung des GATT (Allgemeines Zoll- und
Handelsabkoammen) Gtber den internationalen Handel mit Ziviiflugzeugen,
die am 1. Januar 1980 in Kraft trat, wurden die tariflichen und
nichttariflichen Schranken weitgehend abgebaut. Diese Vereinbarung
regelt insbesondere die verschiedenen Formen offentlicher Beihilfen fur
die Luftfahrtindustrie.

Da sich die Situation in Amerika grundlegend von der in LEuropa
unterscheidet und von einer anderen Logik ausgeht, wird diese
Vereinbarung von den Unterzeichnern nach wie vor unterschiedlich
interpretiert.

GA‘.—
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Am 31. Mirz 1992 erzielten die Unterbindler der Gemeinschaft und der
Vereinigten Stazten ein Abkommen zur Beendigung ihres lange andauernden
Streits Uber grofe Verkehrsflugzeuge. Sie haben nun die Absicht, die
Verhandlungen @ber ein mmltilaterales Abkammen mit Abdeckung aller
Flugzeugtypen und aller wichtigen Herstellerlinder von Flugzeugen
fortzusetzen, um zu multilateral bindenden Regeln in diesem Sektor zu
gelangen. ‘

Beibehaltung des technologischen Staands

Mit den Forschungsarbeiten im Rahmen des Programms BRITE/EURAM und
deren Ausweitung durch die Progranme “Industrielle und Werkstoff-
technologien” und BURET verfolgt die Gemeinschaft ein dreifaches Ziel:

* Effizientere Gestaltung der FuT im Bereich der Luftfahrt und Ausbau
der industriellen Zusammenarbeit,

* (entsprechend dem Vorschlag der Kommission in ihrer ersten
Mitteilung) Untersttitzung der Forschung in den Bereichen des
Ubergangs von militdrischen zu zivilen Titigkeiten.

* Beitrag zur Ldsung der allgemeinen Probleme der Luftfahrtindustrie
und des Flugverkehrs (Umwveltvertrdglichkeit, Verbesserung der
Effizienz und Sicherheit des Flugverkehrs usw.).

Un die dffentliche Finanzierung der FuT im Luftfahrtsektor effizienter
zu gestaiten, bedarf es einer besseren Koordination und Integration der
nationalen Programme. Hier sind kohirente Rahmenbedingungen fur die
Kooperation der Unternehmen und die Mobilisierung der FuT im Vorfeld
industrieller Projekte zu schaffen.

Die Luftfahrtindustrie wird auch in den Genuf der Neuorientierung der
in der kiirzlich erfolgten Mitteilung der Kommission: "Die Forschung
nach Maastricht. Eine Bilanz. Eine Strategie” vorgeschlagenen
Forschungspolitik kommen.

Infolge  des neuen Ansatzes wird man neben traditionellen Programnmen
Vorhaben mit technischer Prioritdt (TP-Projekte) fortsetzen, die die
Entwicklung von Schltsselindustrieen zum Ziel haben und die es
erlavben, die Effekte der FIE Investitionen auf die industrielle
Wettbewerbsfihigkeit zu verstirken.

Die TP-Projekte werden zu  substanziellen Gewinnen der
Luftfahrtindustrie insbesondere durch drei Investitionstypen fiihren:

a) Die Verfugbarkeit und Beherrschung von Grundlagentechnologien, die
sich als entscheidend zur Beibehaltung von Wettbewerbsvorteilen der
Luftfahrtindustrie erweisen. Diese Technologien kdénnten
insbesondere die Gebiete von neuen und verbesserten Werkstoffen, der
Telematik der Verkehrskontroll- und Leitsysteme und die Verbesserung
der Energieleistung berthren.

b) Die Entwicklung von Technologien mit hohem Risiko (high
technological risk), wobei die Forschungsausgaben am stirksten sind.
In diesem Stadium eignen sich die Unternechmen nur einen Teil der
Vorteile an, die sie fur die anderen Unternebmen und fur die
Verbraucher schaffen Eine erweiterte Zusammenarbeit und ein
Gemeinschaftsbeitrag zu den Forschungsnotwendigkeiten kdnmen daher
entscheidend sein. Im Fall der Iuftfahrtindustrie handelt es sich
z.B. um superleichte Materialien oder um bestiomte fortschrittliche
Antriebssysteme.
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¢) Der Zugang Zzu Umwelttechnologien. Im Luftfahrtbereich ~ sind
angemssene Beispiele die von Verbrennungssystemen, die den Aunsstof
von Schadstoffbelastungen wie Abgas- und L#rminmi ssiopen verringern.
Hier sind insbesondere die Auswirkungen von Unter- und
{berschallfligen auf die Atmosphire zu analysieren. Anferdem miissen
die Technologien bevorzugt werden, die dazu bestimmt sind, die

Sicherheit und Zuverlassigkeit des Luftverkehrs zu erhdhen.

Ein Gemeinschaftsbeitrag zur FuT for die Luftfahrt-industrie und den
Flugverkehr sollte in das vierte FuT-Rahmenprogramm (1994-1998)
ecingeschlossen werden. Damit konnten die Technologien, die die
Luftfahrtindustrie (Flugzeugbauer, Triebwerk- und Geridtehersteller) bei
der Entwicklung kunftiger Generationen von Flugzeugen, Triebwerken und
Systemen an Bord oder am Boden einsetzen kann, ganz oder teilweise
abgedeckt werden.

Dem Problem der Schwankungen des Dollarkurses begegnen

Langfristig kann die Dollarproblematik nur durch Eiuricl;tung eines
stabilen weltweiten Wihrungssystems geldst werden. Auf Gemein-
schaftsebene wird die Schaffung der Wirtschafts- und Wihrungsunion
wesentlich zur Erreichung dieses Ziels beitragen.

Kurz- und mittelfristig kdnnte jedoch nach Ansicht der Kommission - da
die Schwankungen des Dollarkurses und dessen aktuelles Niveau die
europidische Luftfahrtindustrie  stark benachteiligen und  ihren
Fortbestand gefihrden - eine spezifische Ldsung fur diese Industrie
notwendig sein.

Obgleich die jungste Entwicklung der Deckung von Wechselkursrisiken dic
Perspektive erdffnet, solche Risiken uber ldngere Termine und mit
bedeutenderem Deckungsvolumen abzusichern, wird diese Entwicklung nicht
erlauben, die bedeutenden Schwierigkeiten der europidischen Industrie
gegenliber den Wechselkursschwankungen zu gberwinden. Ein Siche-
rungssystem des Wechselkursrisikos konnte eine Risikosicherung fur die
gesamte Laufzeit eines Luftfahrtprogramms bieten. Jedes Versiche-
rungssystem misste patiirlich den von der Gemeinschaft unterschriebenen
Verpflichtungen im Rahmen des GATT entsprechen. Die Versicherung kdnnte
in Form eines Garantiefonds geboten werden, um die Auswirkungen der
Dollarschwankungen Gber bestinmte Grenzen hinaus zu reduzieren und
kénnte als ein Gemeinschaftssystem der europdischen Luftfahrtindustrie
gestaltet werden. So wirde der Fonds von der Luftfahrtindustrie selbst
finanziert. Dies wirde das System stabilisieren und gleichzeitig das
Finanzierungsproblem verringern.

Bei ersten Beratungen der Kamission wurde deutlich, wie komplex solche
Mechanismen sind und wie schwierig es ist; sie in einer Phase der
Dollarschwiche einzufthren. Daher hat die Koamission die Einsetzung
einer Arbeitsgruppe ins Leben gerufen, die zusanmen mit der Industrie
und Finanzexperten die Realisierbarkeit und etwaige Modalitdten der
Einfothrung solcher Mechanismen eingehend pruft.

I
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Gewdhrleistung der Umwveltvertrigl ichkeit

Die Gemeinschaftspolitik im Bereich der Schall- und Gasemissionen
konzentriert sich weiterhin auf eine enge Zusammenarbeit mit den 28
Nationen der BCAC auf europ#ischer und mit der ICAD auf weltweiter
Ebene.

Fur die Ungebung der Flughifen in den verschiedenmen Mitgliedstaaten
haben die Dienststellen der Kommission einen Katalog von Schalle-
missionsnormen erarbeitet. Auf dieser Grundiage wird der Rat {herle-
gungen zu der Moglichkeit anstellen, gemeinschaftsweite Rahmen-
bedingungen in diesem Bereich zu schaffen, die den individuellen
Merkmalen der Flughifen Rechnung tragen.

Die Koomission hat am '19.02.91 ein "Grunbuch zu den Auswirkungen des
Verkehrs auf die Umwelt; eine Gemeinschaftsstrategie fUr eine
dauerhafte umweltgerechte Mobilit4t” (OOM/92) 46 end. angenommen, in
dem die Uweltgesichtspunkte des vorstehend behandelten Lufttransportes
entwickelt wurden. )

M

Anbahnung der Zusammenarbeit mit Mittel- und Osteuropa

Angesichts des strategischen Charakters und vor allem der Dimension der
Lufifahrtindustrie in den unabhingigen Staaten der ehemaligen UdSSR
{10:1 im Vergleich zu Furopa) stellt sich unweigerlich die Frage einer
Zusammenarbeit mit diesen Lindern.

Hier werden zahlreiche Initiativen ergriffen, an denen vor allem
europdische Unternehmen und die Mitgliedstaaten beteiligt sind.
Angesichts der Komplexitiat der derzeitigen Lage, der verschiedenen
Interessen von Flugzeugbauern, Triebwerk- und Geriteherstellern, aber
auch der langfristigen Answirkungen einer solchen industriellen
Zusammenarbeit hilt die Kamission  ein koordiniertes Konzept auf
Gemeinschaftsebene fur notwendig. ’

Sie schligt daher die Einsetzung einer Arbeitsgruppe vor, die zusammen
mit Industrieunternehmen zunichst die Lage und Aussichten der
Luftfahrtindustrie in Mittel- und Osteuropa und den unabhingigen
Staaten der chemaligen UdSSR eingehend untersucht, um anschlieBend
technische UnterstitzungsmaBnahmen bis hin zu industriellenr Initiativen
zu ergreifen.

Fortsetzung des Dialogs mit der europfischen Luftfahrtindustrie

Die Konmission mochte den Dialog mit der europiischen Luftfahrt-
industrie fortfthren, vertiefen und auf andere Akteure des Luftverkehrs
ausdehnen.

Die Schaffung gtnstigerer Bedingungen fur die europaische Luftfahrt-
industrie erfordert eingehendere {vor allem statistische) Informa-
tionen. Die Kommission strebt eine grofere Transparenz an, um den
Informationsaustausch mit der Luftfahrtindustrie zu verbessern.
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FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN

Die vorliegende Mitteilung hat von ihrer Natur her keine finanziellen
Auswirkungen. Diese werden gegebenenfalls prizisiert werden, sobald die
Komission spezifische Vorschldge zur Ingangsetzung vorgeschlagener Mafinabmen
unterbreitet.

AUSWIRKUNGEN FUR DIE KLEINEN UND MITTLEREN UNTERNEFMEN

‘Die Ingangsetzung der in der vorliegenden Mitteilung eingeschriebenen Mafinahmen
wird eine gunstige Auswirkung auf die gesamten mit den Luftfahrtaktivititen
verbundenen Bereiche und insbesondere auf die KMJ haben, die bereits auf
vedcutende Weise zu den Verwirklichungen dieses Bereiches der Spitzen-
technologie beitragen.

S,
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BeschluB

des Bundesrates

Mitteilung der Kommission der Europaischen Gemeinschaften an den
Rat Gber die europaische Luftfahrtindustrie: Bestandsaufnahme und
mégliche Gemeinschaftsaktionen

KOM(92) 164 endg.; Ratsdok. 6405/92

Der Bundesrat hat in seiner 648. Sitzung am 6. November 1992 zu der Vorlage wie
folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat nimmt zur Kenntnis, da der Rat die Vorlage bereits abschlieBend
beraten und SchluBfolgerungen beschlossen hat.

Im Hinblick auf kinfiige Beratungen bittet er die Bundesregierung darauf
hinzuwirken, daB bei der Planung von MaBnahmen zur Stiirkung der langfristigen
Wettbewerbsfahigkeit neben den in der Bundesratsdrucksache 404/92
angesprochenen Branchen

GroBraumflugzeuge
- regionale Verkehrsflugzeuge mit 20 bis 70 Sitzen
Hubschrauber mit Turbinenantrieb

auch der Flugzeugbau von kleineren Reise- und Geschiftsflugzeugen mit weniger als
20 Sitzen ausreichend beriicksichtigt wird.

Der weltweite Bestand an kleineren Reise- und Geschiftsflugzeugen ist veraltet und
entspricht nicht mehr den operationellen, technologischen und &kologischen
Erfordemissen.

Um sich auf dem Weltmarkt durchsetzen zu kdnnen, sind Neu- bzw.
Weiterentwicklungen ertorderlich. In diesem Marktsegment des Flugzeugbaus sind
die Amerikaner fihrend. Die Europier diirfen den AnschluB nicht verlieren.

Bei den Herstellern von kleineren Reise- und Geschiftsflugzeugen handelt es sich
iiberwiegend um klein- und mittelstindische Unternehmen (KMU), die der
besonderen Unterstiitzung bediirfen.

Deshalb sind bet den geplanten FordermaBnahmen neben den in  der
Bundesratsdrucksache 404/92 angesprochenen Branchen auch Reise- und
Geschiftsflugzeuge mit weniger als 20 Sitzen zu beriicksichtigen.
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