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Einfiihrung

Die Luft- und Raumfahrt ist weltweit von groBer Veranderungsdynamik gekennzeichnet. In
Deutschland sind erhebliche Anpassungsprozesse eingeleitet, in anderen europiischen Partnerlin-
dern sind sie entweder bereits durchgeflihrt oder stehen sie noch bevor. Auch in den USA finden

ehrgeizige Kostensenkungsprogramme bei fiihrenden Unternehmen statt.

Nach einer Gesprichsrunde des Bundeskanzlers mit den Ministerprisidenten der Lander am

30. Juni 1994 hat es der Bundesminister fiir Wirtschaft mit dem Koordinator fiir die Deutsche
Luft- und Raumfahrt iibernommen, zusammen mit den iibrigen zustindigen Bundesministern und
den Ministerprésidenten der hauptsachlich betroffenen Bundeslinder einen Dialog mit der Indu-
strie zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie (LRI)
zu fuhren.

Dabei bestand Einvernehmen aller Beteiligten, industrielle Aufgaben und politische Verantwort-
lichkeiten klar auseinanderzuhalten und zugleich unverzichtbare Zusammenhiinge aufzuzeigen.
Ebenso wie es fur die Unternehmen eine permanente Herausforderung ist, sich wettbewerbsfihig
zu halten, bleibt es fur die Politik eine Daueraufgabe, angemessene Rahmenbedingungen fiir wirt-

schaftliche Entfaltungsmaglichkeiten zu sichern.

Das Jahr 1995 hat auf Initiative der Bundesregierung bedeutende politische Entscheidungen und
Mafinahmen fiir die deutsche LRI gebracht:

- Die Forderzusagen fiir Arbeiten im Rahmen des neu aufgelegten integrierten Luftfahrtfor-
schungs- und -technologieprogramms 1995 - 1998 unverziiglich nach Inkrafitreten des Bun-
deshaushalts 1995; die Fordermittel sind derzeit zu rund 75 % durch Projektbewilligungen
festgelegt;

- die Entscheidungen iiber den europdischen Beitrag zur internationalen Raumstation und zur
Weiterentwicklung der ARIANE 5 durch die ESA-Ministerratskonferenz in Toulouse im Ok-
tober 1995,

- die Entscheidung zur Entwicklung eines gemeinsamen, fiir weitere Partner offenen, Aufkli-

rungssatellitensystems auf dem deutsch-franzésischen Gipfel im Dezember 1995,
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- der erfolgreiche Abschluf der Reorientierung fiir die Entwicklung des Eurofighter 2000; An-
fang 1996 wurde mit den Partnerregierungen Einvernehmen iiber die internationale Arbeitstei-
lung mit einem aus strategischer und industriepolitischer Sicht befriedigenden Ergebnis er-

reicht;

- Beschluf} iiber die Serienvorbereitung fiir das Hubschrauberprojekt TIGER/UHU im Juni 1995

gemeinsam mit Frankreich, -

- AbschluB der Machbarkeitsstudie fiir das Future Transport Aircraft (FTA), die notwendigen
Mittel fiir den nichsten Schritt, die Vorentwicklung, sind im Bundeshaushalt 1996 eingestellt;

- mit dem Inkrafitreten der dual-use-Verordnung der EU im Juli 1995 wurden die Exportkon-

trollvorschriften international weiter harmonisiert,

- Vereinbarung iiber die Griindung einer deutsch-franzésischen Riistungsorganisation im De-
zember 1995.

Diese Entscheidungen erdffnen fiir die Luft- und Raumfahrt langfristige Perspektiven, auf die in-
dustrielle Produktionen und Kapazit4tsplanungen aufbauen kénnen. Das in Vorbereitung befindli-
che Programmgesetz in Frankreich wird im- Laufe des Jahres 1996 noch méglicherweise zur Ver-
inderung gemeinsamer militirischer Vorhaben fithren, die die Bundesregierung dann bewerten

wird.

Der vorliegende Bericht beinhaltet im ersten Teil eine Zusammenfassung der wesentlichen Aussa-
gen zu den politischen Handlungsfeldern. Daran anschlieBend beschreibt er die Entwicklung der
deutschen LRI und ihr weltwirtschaftliches Umfeld, zeichnet die Marktperspektiven und indu-
striellen Anpassungserfordernisse auf, verdeutlicht die relevanten politischen Handlungsfelder und
erliutert den Handlungsrahmen der Luft- und Raumfahrtpolitik der Bundesregierung.

Der Koordinator flir die ' Bonn, 20. Februar 1996
Deutsche Luft- un mfahrt

0 )Lr/\( YAl

Dr. Norbert Lammert
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I. Deutsche LRI; national konsolidieren, europiisch integrieren,

global kooperieren

1. Die LRI befindet sich weltweit in einer Phase des Umbruchs, ausgeldst von einem
massiven Nachfrageeinbruch zu Beginn der 90er Jahre, den geopolitischen Verin-
derungen infolge der Auflésung des Ost-West-Konflikts und dem Aufkommen neu-
er Wettbewerber in Lateinamerika und Asien. Die Notwendigkeit der Umstrukturie- -
rung ist damit weder ein exklusives deutsches Problem noch eine beliebig aussetzbare
Absicht. Die jiingsten Entwicklungen im europdischen Regionalflugzeugbau, aber
auch die in 1995 eingetretenen Marktanteilsverluste von Airbus belegen nachhaltig

den Handlungsbedarf in Deutschland und Europa.

2. Die eingeleiteten umfassenden Restrukturierungsprozesse in fast allen LRI-
Nationen sind mit erheblichen Personalabbaumalinahmen verbunden. In den USA,
dem Hauptwettbewerber zur europdischen LRI, finden gegenwirtig nach teilweise
massiven KostensenkungsmaBnahmen der einzelnen Unternehmen umfingliche Kon-
zentrationen statt. Uberkapazititen in Europa verstirken die Kostennachteile und
beeintrichtigen die Wettbewerbsfihigkeit, Im globalen MaBstab ist zu erwarten, daf
die LRI-Kapazititen in Amerika, in Europa, in RuBland und zunehmend auch in Asien
den Wettbewerb in schlagkraftigeren und noch konzentrierteren Strukturen kiinftig
bestimmen werden. Die mit besonders anspruchsvollen Zukunftsvorhaben einherge-
henden Risiken und Kosten werden neue Formen der Zusammenarbeit sowohl inner-

halb als auch zwischen den Wirtschaftsriaumen beférdern.

3.  Die deutsche LRI wird mit den Folgen des Umbruchs mitten in einer nationalen
Neéuordnung, die bereits eine hohe Krifteanspannung erfordert, konfrontiert. Struk-
turelle Defizite treten hervor und machen héchste Anstrengungen zur Verbesserung
der Wettbewerbsfithigkeit erforderlich. Die Unterbewertung des US-Dollar, der die
bestimmende Wahrung fiir die zivile LRI ist, verscharft die Wettbewerbssituation der
deutschen Industrie zusitzlich. Die Withrungsabhiingigkeit ist jedoch weder das
einzige noch das zentrale Problem fiir die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen LRI.
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Die Stﬁrkung der Wettbewerbsfihigkeit der deutschen LRI ist dringend geboten. Die
jetzt anstehende Konsolidierung liegt in unternehmerischer Verantwortung. Mit
der bewuBten Entscheidung fiir eine privatwirtschaftliche Fishrung der LRI sind staat-
liche Eingriffe in betriebswirtschaftlich gebotene Prozesse nicht vereinbar. Allerdings
bedarf die LRI, die in allen Wettbewerbslindern als eine sog. strategische Industrie
bewertet wird, der Flankierung durch angemessene politische Rahmenbedingun-
gen. Das Interesse der Politik an einer leistungsfihigen LRI setzt allerdings im glei-
chen Mafe ein strategisches Konzept und Engagement der Industrie voraus, das iiber

kurzfristige Ertragsorientierungen hinausgeht.

Firr Europa zeichnet sich ab, daB weitere Kostensenkungspotentiale und eine damit
verbesserte Wettbewerbsfihigkeit nur tiber stirker integrierte Unternehmenssiruk-
turen zu erreichen sein werden. Die gescheiterten Bemithungen von Daimler-
Benz/DASA beim Engagement am niederlandischen Untemehrhen Fokker beIegen;
daf} der weltweite Wettbewerb trotz eines beachtlichen Marktanteils und hohen fi-
nanziellen Einsatzes nicht mit einer Beschrinkung auf ein Produktsegment und insbe-
sondere nicht in innereuropéischer Konkurrenz bestanden werden kann. Die erweiter-
.te und vertiefte europiiische Zusammenarbeit, deren Eckpfeiler die deutsch-
franz@sische Kooperation bildet, entwickelt sich mehr und mehr zur Voraussetzung
fiir eine langfristige Wettbewerbsfihigkeit der européischen LRI und damit auch zur
Voraussetzung fiir erfolgreiche transatlantische und globale Kooperationen auf
Basis gleichberechtigter Partnerschaften. GroBprojekte kénnen in nationaler Kompe-
tenz mit vertretbarem Aufwand kaum noch realisiert werden, sondern fordern inter-
nationale Zusammenarbeit. Ein gemeinsamer Antritt der europiischen Partner trigt
zur Absicherung europdischer Marktpositionen bei und erhoht fiir Dritte die Koope-

rationsattralktivitit,

Der Erfolg des Airbus wird langftistig nur abzusichern sein, wenn sich die Partner in
mdglichst kurzer Zeit auf eine Struktur verstindigen, die Airbus die Méglichkeit er-
bifnet, sich auf internationalen Mirkten nicht nur als Vertriebsgesellschafi, sondem
als Unternehmen zu behaupten. Die Verlangerung einer erfolgreichen Vergangenheit
allein sichert die Zukunft von Airbus nicht. Auch in erfolgreichen Kooperationen kann
der Status quo nicht konserviert werden. Die Produktpalette, die innere Struktur

und die Organisation miissen den Anforderungen des Marktes entsprechen.
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Die Bundesregierung bekriftigt ihre Politik, die auf weiteren Ausbau der europiii-
schen Strukturen ausgerichtet ist. Sie strebt gleichzeitig an, die globale Zusam-
menarbeit in der Luft- und Raumfahrt weiter zu vertiefen. Sie wird sich bei den Part-
nerregierungen dafiir einsetzen, die notwendigen Prozesse aktiv zu befordern und die
notwendigen Zusammenhinge zwischen wirtschaftlicher und politischer Integration

herzustellen,

Einheitliche europiische Exportkontroliregelungen sind Voraussetzung fiir die
volle Partnerfahigkeit der beteiligten Unternehmen, insbesondere auch der deutschen
Industrie. Dabei geht es nicht um Liberalisierung, sondern um europaweit vergleich-
bare, moglichst einheitliche Regelungen. Die Bundesregierung setzt sich daher fiir die
weitere Harmonisierung bereits bestehender Regelungen und insbesondere auch fiir

eme einheitliche Anwendungspraxis in der Europiischen Union ein.

Ein einheitlicher Riistungsmarkt ist geeignet, einerseits die Effizienz durch Wett-
bewerb zu erhohen, andererseits die Kostenvorteile des groBBeren Marktes zu nutzen.
Die Bundesregierung wird ihre Bemiihungen, im Rahmen der Europiischen Union
diesen einheitlichen Riistungsmarkt zu erreichen, fortsetzen. Sie sieht die im Dezem-
ber 1995 beschlossene deutscﬁ-franzﬁsische Riistungsstruktur - mit dem Ziel einer

europiischen Rustungsagentur -~ als einen ersten Schritt dazu an.

Die Geschichte der LRI ist durch eine enge Verbindung ziviler und militirischer
Entwicklungen gekennzeichnet. Militédrische Entwicklungen haben sich in der Ver-
gangenheit haufig als Technologietreiber erwiesen. Umgekehrt bilden neue Techno-
logien aus dem zivilen Bereich mehr und mehr die Basis auch fiir militirische Anwen-
dungen und eréffnen Kostensenkungspotentiale. Diesen dual-use-Charakter gilt es,
auch fiir wirtschaftliche Entwicklungen verstarkt zu nutzen. Ansonsten besteht die
Gefahr, aus Entwicklungen aussteigen zu miissen, die technologisch wie dkonomisch
besonders interessante Perspektiven aufiveisen. Auch bei sinkendem militérischen
Auslastungsanteil bleibt der militarische Bedarf fir die Branche im Interesse der tech-
nologischen Kompetenz ein unverzichtbarer Faktor. Diesem Ziel dient auch die Wie-
derherstellung und Stabilisierung der anteiligen investiven Mittel in Hohe von bis zu

30 % der Verteidigungsaufwendungen.
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Bedarfsgerechte Produktorientierungen sind unverzichtbare Voraussetzungen fiir
einen dauerhaft wirtschaftlichen Erfolg der Unternehmen. Insbesondere hinsichtlich
des zivilen Flugzeugbaus und des weiteren Ausbaus kommerzieller Raumfzhrtanwen-
dungen ist die deutsche Industrie gefordert, die notwendigen Klirungen zur kiinfti-
gen Produktpalette - in internationaler Abstimmung mit ihren industriellen Partnern -
herbeizufiihren.

Fur den Bereich der Forschungs- und Verteidigungsprogramme bekriftigt die Bun-
desregierung ihre Politik der Orientierung auf Gemeinschaftsprogramme vorwie-
gend eufopﬁischer Prigung, ohne dariiber hinausgehende Partnerschaften auszu-
schlieflen. Sie tut dies auch in der Einschitzung, daB eine wesentliche Grundlage fiir
die wirtschaftliche Perspektive der Unternehmen durch Volumen und VerlaBlichkeit
der Nachfrage bestimmt wird. Die Bundesregierung achtet darauf, daB durch - dem
jeweiligen Projektstand entsprechend - zeitgerechte Programmentscheidungen eine
angemessene Basis fiir industrielle Planungen geschaffen wird. Auch in der Nut-
zungsphase von Waffensystemen ist eine industrielle Basis mit ausreichenden Kapazi-
titen und Systemfihigkeiten zur Unterstiitzung der Luftwaffe unverzichtbar. Die
Bundesregierung trigt diesem Erfordernis in den internationalen Verhandlungen zur
Aufteilung der Arbeitspakete angemessen Rechnung. Die Bundesregierung beab-
sichtigt daher, unter Beriicksichtigung eines zwischen den Partnerregierungen har-
monisierten Planungshorizontes im Falle einer Entscheidung zur Produktion des
Eurofighter 2000 die internationalen Vereinbarungen mit einem deutschen Arbeitsan-

teil von 30 % abzuschlieBBen.

Zur Absicherung der Wettbewerbsposition der deutschen LRI hat die Bundesregie-
rung in der Vergangenheit eine umfangreiche Férderung von Forschung und Ent-
wicklung auch angesichts der Forderpolitik in Wettbewerbslindern betrieben. Auf
dafur entwickelte Instrumentarien wird auch in Zukunft nicht verzichtet werden kon-
nen. Die Forderung wird sich kiinftig jedoch noch mehr auf eine Stiirkung der deut-
schen Position im europiiischen Verbund ausrichten miissen. Dabei ist zu priifen, ob
und wie durch eine bessere Koordinierung europiischer und nationaler Forde-

rung die Effizienz der Forschungsfrderung gesteigert werden kann. Die Bundesre-
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gierung ist dazu mit den Partnerregierungen und der Europaischen Kommission im

Gesprich.

In der Raumfahrt sind mit den Entscheidungen fur eine europiische Beteiligung an
der Internationalen Raumstation und fiir eine Weiterentwicklung der ARIANE 5 we-
sentliche Eckpunkte eines offentlichen Engagements bis weit ins nichste Jahrzehnt ge-
setzt worden. Damit wird auch die Basis fiir die Raumfahrtunternehmen verbreitert,
sich zunehmend auf kommerziellen Miirkten zu engagieren. Flankierend und subsi-
didr zu den erforderlichen Anstrengungen der Industrie priift die Bundesregierung
begleitende Mallnahmen zB. in Form von Risikokapital, Schuldenverrechnung und
Birgschaften. Im Bereich der satellitengestiitzten .Navigation setzt sie sich fiir die

Realisierung eines eigenstandigen, zivil kontrollierten Systems ein.

Die von Industrie, Luftfahrtgesellschaften und unabhingigen Instituten durchgefiihr-
ten Prognosen belegen, daB die langfristigen Marktperspektiven fir die Industrie im
globalen Mafistab gut sind. Im Luftverkehr wird mit Zuwachsraten von jihrlich etwa
3 % gerechnet. Diese Erwartung wird sich jedoch nur bei Einhaltung steigender tko-
logischer Anforderungen realisieren lassen und in vermehrte Nachfrage nach Flug-
gerat umzusetzen sein. Dabei wird es vorrangig darum gehen, eine weitere Abkoppe-
lung des Energie- und Umweltverbrauchs vom Verkehrszuwachs zu erreichen.
Okologische Anforderungen werden zunehmend 6konomisch relevant. Durch harmo-
nisiertes Vorgehen auf internationaler Ebene (EU bzw. ICAQ) miissen Wettbewerbs-
verzerrungen ausgeschlossen werden. Als Handlungsrahmen bereitet die Bundesregie-

rung ein Konzept Luftverkehr und Umwelt vor.

Eine kompetente und leistungsfihige LRI hat - trotz ihres quantitativ begrenzten
Umfangs bezogen auf Beschiftigte, Umsatz und Bruttowertschépfung - fiir die Bun-
desrepublik Deutschland auch aus technologiepelitischer, auBen- und verteidi-
gungspolitischer Sicht eine hohe Bedeutung. Dieser Stellenwert zeigt sich nicht zu-
letzt auch im nachhaltigen finanziellen Engagement der Bundesregierung. Wiederauf-
bau und Etablierung der Branche in Deutschland und auf den Weltmirkten stiitzen
sich maf3geblich auf die politische Flankierung durch die Bundesregierung ab. Der
deutschen LRI ist es damit gelungen, sich als international anerkannter und gefragter

Partner zu etablieren. Fiir die weitere Integration Europas in technologischer und
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industrieller Hinsicht und nicht zuletzt fiir das Erreichen einer umfassenden europii-
schen Verteidigungs- und Sicherheitsidentitiit ist Luft- und Raumfahrt unverzicht-
bar. Deutschland muB entsprechend seiner wirtschaftlichen, wissenschafilichen und

politischen Bedeutung einen angemessenen Anteil daran halten.

Die Perspektiven der herstellenden Industrie werden nicht zuletzt vom Verstindnis
und der &ffentlichen Akzeptanz fiir deren Produkte und Anwendungen bestimmt.
Beitrige dazu kénnen nicht zuletzt auch auf Landes- und gef. kommunaler Ebene
durch eine technologie- und nutzungsfreundliche Politik geleistet werden; dazu
gehort insbesondere die Nutzung der Flughifen, wo Beschrinkungen zunehmend zum
Wettbewerbsfaktor werden. Dariiber hinaus sind die Lander ebenfalls gefordert, eige-
ne komplementire Moglichkeiten zur Flankierung der industriepolitischen Absiche-

rung der LRI verstiarkt zu nutzen.



2. Urucksache 237/96¢
II. Entwicklung der deutschen LRI

Die deutsche LRI verzeichnete, begleitet von zyklischen Schwankungen, seit threm auf-
grund alliierter Vorbehaltsrechte verspiteten Wiederaufbau Mitte der 50er Jahre ein erhebli-
ches Wachstum. Zwischen 1970 und dem Ende der 80er Jahre wies die LRI - auch im Ver-
gleich zu anderen Branchen - Spitzenwerte beim Wachstum, sowohl nach dem Umsatz, der
Bruttowertschépfung als auch den Beschaftigten aus. 1990 wurde bei den im fiihrenden
Verband der Branche vertretenen Unternehmen ein Beschﬁﬁigtenhéchststand von rd.
93.000 Arbeitnehmern erreicht, der in den letzten Jahren - vergleichbar der Entwicklung in

anderen Liindern - allerdings auf weniger als 70.000 zuriickgegangen ist (Tabelle 1, S. 19).

1.  Aufbau der deutschen LRI/Engagement des Bundes

Der Aufbau der Branche ist von der Bundesregierung stets politisch flankiert worden. Der
Wiederaufbau der LRI geht wesentlich zuriick auf Programme fiir die Bundeswehr, In der
Anfangsphase war die deutsche Luftfahrtindustrie nahezu ausschlieBlich mit militirischen
Aufgaben ausgelastet Bereits zu Beginn wurde u.a. mit Programmen wie Noratlas und
Fouga Magister der Nukleixs fir eine immer enger werdende deutsch-franzdsische Zusam-
menarbeit gelegt. Die Dominanz der militirischen Auslastung konnte im Laufe der Jahr-
zehrfte auf heute rd. 39 % abgebaut werden, ein weiterer Riickgang ist zu erwarten. Den-
noch bleibt der militdrische Bedarf auch unter technologischen Gesichtspunkten ein unver-
zichtbarer Faktor fiir die Branche. Die Bundesregierung hat ihre Beschaffungen iiberwie-
gend auf Gemeinschaftsproduktionen unter mafBgeblicher Beteiligung der deutschen Indu-
strie ausgerichtet. Uber militarische Komponenten- und Lizenzfertigungen ist die Kompe-
tenz zur Teilnahme an Kooperationsprogrammen wie Transall, Tornado, Alpha Jet, Euro-
fighter und den Hubschrauberprojekten TIGER und NH 90 sowie den Flugkérperprogram-
men Drohne CL-89 und -289, Hot, Roland, Milan, PARS-3 kontinuierlich vergréfert wor-
den. Fiir wehrtechnische Entwicklungen, militarische Beschaffungen sowie die Materialer-
haltung fliegerischen Gerits hat die Bundeswehr in den letzten zweieinhalb Jahrzehnten weit
liber 100 Mrd. DM aufgewendet; davon in den letzten zehn Jahren 1986 - 95 allein rd.

67 Mrd. DM (Ubersicht im Anhang).

Parallel dazu ist mit staatlichen Mitteln der Aufbau entsprechender technologischer Fihig-

keiten im zivilen Bereich gefordert worden. Das mit Abstand wichtigste Vorhaben bestand
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in der Entwicklungsforderung fuir die Airbus-Programme. Auch die anderen groferen zivi-
len Projekte der deutschen Luftfahrtindustrie, z B. HFB 320, VFW 614, Domier Do 27,
Do 28, Do 228, Do 328, BO 105 und BK 117 sind mit Entwicklungskostenzuschiissen ge-
fordert worden. Die dafiir seit 1970 insgesamt aufgewendeten - bedingt rirckzahlbaren -
dffentlichen Mittel belaufen sich aufrd. 13 Mrd. DM.

Der Aufbau der Fahigkeiten zur Durchfiihrung eigener bzw. zur Beteiligung an internationa-
len Raumfahrtprojekten und -forschungen ist in den letzten 35 Jahren mit éffentlichen Mit-
teln von mehr als 30 Mrd. DM gefordert worden.

Der Bund hat sich an der Finanzierung der fiir die Luft- und Raumfahrt relevanten Grundia-
genforschung, insbesondere im Rahmen der DLR beteiligt. Die DLR als die maBgebliche
Grof3forschungseinrichtung fiir die Luft- und Raumfahrt hat in der Zeit von 1970 bis 1995

Bundeszuwendungen zum Haushalt von insgesamt 7 Mrd. DM erhalten.

2. Nationale Neuordnung

Die deutsche LRI wird seit Griindung der Deutsche Aerospace AG (DASA) im Jahre 1989
von diesem Unternehmen wesentlich geprigt. Bezogen auf die im Bundesverband der deut-
schen Luft- und Raumfahrtindustrie (BDLI) vereinigten Mitgliedsfirmen stellt die DASA rd.

zwei Drittel der Beschiftigten und des Umsatzes.

Die Zusammenfihrung der wesentlichen Kapazititen der LRI unter dem Dach des groften
deutschen Industriekonzerns Daimler-Benz ist durch intensive und langwierige politische
Erérterungen begleitet und von der Bundesregierung trotz der nicht unproblematischen
wettbewerbspolitischen Aspekte insgesamt als wirtschaftspolitisch sinnvolle Losung unter-

stiitzt worden.

Noch bis zum Jahre 1989 war die deutsche LRI im wesentlichen von zwei Systemfithrern
bestimmt worden, die teils deckungsgleiche, teils komplementire Fihigkeiten aufiesen.
MBB als der groBere Teil war mit einer Kapitalbeteiligung von rd. 52 % mehrheitlich im
Besitz der offentlichen Hand (Bundeslander). Dornier dagegen hatte sich durch den Einstieg
der Daimler-Benz AG bereits vom Konzépt der Familiengesellschaft entfernt. Die deutsche
LRI stand seinerzeit bereits vor strukturellen Herausforderungen sowohl auf nationaler

Ebene wie im eurcpdischen und internationalen Kontext. Die Bundesregierung hat daher



4. Urucksache 237/96

nachhaltig den Einstieg von Daimler-Benz bei MBB und den anschlieSenden ProzeR, der
zur Ausformung der heutigen DASA gefiihrt hat, unterstiitzt.

In der LRI sind insbesondere mit Blick auf die Durchfiihrung von GroBprojekten - auch im
internationalen Vergleich - Unternehmensmindestgréfien zur Erreichung von Wettbewerbs-
fahigkeit erforderlich. Mit der Griindung der DASA wurde eine Stirkung der deutschen In-
dustrie gegeniiber den weitgehend konzentrierten Partnerindustrien in Europa erreicht; das
damit auch verbundene Ziel, zur Stirkung der europiischen Industriestruktur beizutragen
und damit die européische Position im globalen Umfeld zu sichern, bedarf noch weiterer

Anstrengungen,

Der Einstieg eines neuen, privatwirtschafilich gefithrten Industriepartners diente der Effi-
zienzsteigerung in Produktion und Vermarktung und der Verminderung der Abhéngigkeit
von offentlichen Unterstitzungen. Die Privatisierung beinhaltete die erhebliche Zufiihrung
von privatem Eigenkapital. Insbesondere die den deutschen Bauanteil am Airbus-Programm
abwickelnde Tochtergeselischaft sollte mit privatem Kapital so ausgestattet werden, daf3 sie
die wblichen Risiken der Kosten- und Erlésentwicklung und schrittweise auch das Wechsel-
kursrisiko tragen kann, 1992 hat der Bund einvernehmlich mit Daimler-Benz die bis dahin
tber die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau voriibergehend gehaltene Kapitalbeteiligung an der
Deutsche Airbus GmbH aufgegeben.

Zeitweise noch bestehende Beteiligungen einzelner Bundeslinder sind inzwischen ebenfalls
nahezu abgebaut. Die DASA hat sich damit gemessen am Umsatz und der Zahl der Be-
schaftigten zum groBten privatwirtschaftlich gefiihrten Einzelunternehmen in der Luft- und
Raumfahrt Europas entwickelt. Die deutsche LRI insgesamt halt im européischen Vergleich
seit langem Platz 3 nach GroBbritannien und Frankreich (Abbildung 2, S. 20).

Der nationale Konzentrationsprozef3 legte auch Schwachstellen offen. Die beim Systemfiih-
rer auf weit mehr als 30 Standorte verteilten Fahigkeiten beinhalteten teilweise Redundan-

zen, die einer optimierten Betriebsfithrung entgegenstehen.

Die DASA verfligt im internationalen Vergleich iiber ein besonders weit gefichertes Pro-
duktspektrum. Wihrend die Beteiligung an zivilen sowie militarischen und Luft- Raum-
fahrt-Vorhaben weltweit iiblichen Mustern entspricht, vereinigt kein namhafter Wett-
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bewerber (die japanischen Industriekonglomerate seien hierl ausgelassen)'z.B. Triebwerks-
und Flugzeuginteressen unter einem Dach. Das Spektrum der im DASA-Konzern bearbeite-
ten Flugzeugprogramme ist zumindest im Vergleich zu amerikanischen Wettbewerbern
ebenfalls besonders weit gefichert. Es reicht gegenwirtig vom 19-sitzigen Turboprop iiber
einen 100sitzigen Regionaljet bis hin zu den GroBprogrammen der Airbus-Palette sowie zu
Hubschraubern. Dieses breite Produktspektrum ist einerseits historisch gewachsen und
stiitzt sich daneben auf eine breit geficherte Férderpolitik der Bundesregierung. Die Aneig-

nung und Vermarktung der Fihigkeiten liegen jedoch in unternehmerischer Verantwortung.

Daimler-Benz hatte mit seinen Beteiligungen an MTU, Dornier und AEG bereits wesentli-
che luft- und raumfahrtorientierte Aktivititen aufgenommen. Die Griindung der DASA stellt
sich urspriinglich aus Sicht des Uinternehmens somit als Schritt auf das formulierte Kon-
zernziel der Entwicklung eines integrierten Technologie- bzw. Mobilitatskonzerns dar. Als
sichtbarer Ausdruck dieser Identifikation kann die Umbenennung des Unternehmens in
Daimler-Benz Aerospace gewertet werden. Bei der Ausformung der DASA ergaben sich
auch Probleme, die in zusitzlichen Belastungen miindeten. Zum einen war die gewollte un-
ternehmerische Fuhmng bei Dornier gesellschaftsrechtlich noch mcht hinreichend gesichert
und erforderte zusitzliche Kapitalmittel. Zum anderen wurden erhebliche Mittel eingesetzt,
um mit der Mehrheitsbeteiligung an Fokker die europdische Marktfiihrerschaft und Star-
kung ihres industriellen Potentials im - allerdings von U'berkapa.ziﬁten und stagnierender
Naéhﬁage geprégten - Bereich der Regionaljets zu erreichen. Diese Einschitzung wurde
zwischenzeitlich vom Unternehmen revidiert. Die DASA hat inzwischen wegen eines we-
sentlich veranderten Umfelds, anhaltend hohen Kapitalbedarfs und einer nicht ausreichenden
Renditeerwartung einen Ausstieg aus diesem Engagement faktisch entschieden. Ferner fin-

det im Unternehmen eine Neubewertung des Bereichs Dornier statt,

Daf die LRI als Hochtechnologiebranche mit Wachstumsperspektiven privates Kapital an-
ziehen kann, beiegen auch der Einstieg von BMW bei der vormaligen Triebwerksfirma
KHD Luftfahrttechnik Oberursel und die Griindung eines Gemeinschaftsunternehmens mit
dem britischen Triebwerkshersteller Rolls-Royce, der BMW Rolls-Royce GmbH mit dem
Entwicklungszentrum in Dahlewitz/Brandenburg. Erklartes Ziel des Unternehmens ist es,
bei Spezialisierung auf das Marktsegment kleinerer ziviler Triebwerke eine Systemfiihrer-
schaft in Deutschland dauerhaft zu etablieren. Unter strukturellen Gesichtspunkten hat die-
ser Ansatz zum Aufbau neuer Kapazititen gefithrt. Unter EinschluB3 der Wirkungen auf Zu-



6. Urucksache 237/96

lieferer, Ausriister und Forschungsaktivititen beginnt er, sich auf das Leistungsspektrum im
Triebwerksbereich insgesamt stimulierend auszuwirken. Dieser Prozel3 wurde - abgesehen
von den im Rahmen des wirtschaftlichen Aufbaus der neuen Bundeslinder gewihrten sek-
torungebundenen Investitionshilfen - ohne finanzielle Forderung aus Luft- und Raumfahrt-
mitteln des Bundes durchgefiihrt.

Ob eine Neuordnung der nationalen Triebwerkskapazititen stattfindet, hingt sowohl von
der Bereitschaft der Beteiligten als auch den rechtlichen und wirtschafilichen Méglichkeiten
ab. Auch hier erscheinen neue im internationalen Mafstab wettbewerbsfihige Strukturen

mit europdischer Orientierung denkbar.

3. Kleine und mittlere Unternehmen, Ausriister/Zulieferer

Die deutsche LRI hat eine im internationalen Umfeld anerkannte und behauptungsfihige
Position erreicht. Sie ist in allen wesentlichen Technologie- und Produktfeldern prisent und
in besonderer Weise europiisch bzw. international verflochten. Die deutschen systemfith-
renden Unternehmen haben sowohl fiir diese Firmen als auch fiir auBerbetriebliche For-
schungsaktivititen eine besondere Katalysator-Funktion. Sie eréffnen durch die Fihigkeit
zur Systemintegration erst eine Rethe von Geschiftspotentialen fiir kleine und mittlere Un-
ternehmen. Erhebungen fiir 1993 haben beispielsweise ergeben, daB im Raumfahrtbereich
ein Systemfithrer ca. 55 % des Auftragsvolumens an Unteraufiragnehmer weitergeleitet hat.
Bei den Airbus-Programmien haben die Systemfiihrer in erheblichem Mafle zum Aufbau
technologischer Kompetenz bei den deutschen Ausriistungsunternehmen beigetragen. Die
Ausriistungsindustrie ist dort mit einem Anteil von rund 30 % am Gesamtwert eines Flug-
zeuges ein wichtiger Partner der Systemfuihrer. Am Luftfahrtforschungs- und -technologie-
programm der Bundesregierung sind kleine und mittlere Unternehmen zu rund 20 % direkt,

zuziiglich 4 bis 5 % iber Unterauftrige beteiligt.

Bei Ausriistern und Zulteferern haben sich in den letzten Jahren erweiterte Kompetenzen,
insbesondere bei den verstdrkt zur Anwendung kommenden integrierten Subsystemen, her-
ausgebildet. Die Ausriistungsaktivitdten sind heterogen strukturiert. Neben LRI-speziali-
sierten Unternehmen, die zwar eigenstindig, jedoch gréferen auch internationalen Konzer-
nen verbunden sind, behaupten sich mittelstdndisch strukturierte Unternehmen. Hinzu
kommen - z.T. aus Technologieuberlegungen begriindete - LRI-Aktivititen im Rahmen

grofler Industrieunternehmen, deren Geschiftszweck nicht LRI-bestimmt ist.
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Die Ausriistungsindustrie sieht sich ebenfalls einem zunehmend internationalen Verflech-
tungsdruck ausgesetzt. Uber die vielfiltigen Gemeinschaftsprogramme ist auch im Ausrii-
stungsbereich ein breites Kooperationsgeflecht entstanden, das auch fir diesen Bereich zu-
nehmend joint ventures und letztlich auch gegenseitige Kapitalbeteiligungen befordert. Al-
lerdings sind Kapitalbeteiligungen deutscher Ausriister an ausldndischen Partnerunterneh-

men derzeit sehr selten.

Von den Herstellerbetrieben der Allgemeinen Luftfahrt wurden dort, wo mit relativ geringen
Investitionen und relativ geringem Zulassungaufwand das hohe know how umgesetzt wer-
den konnte, international Spitzenpositionen erzielt. Dies gilt zuerst fur die im Segelflug-
zeugbau tétigen Firmen, aber auch die Hersteller von Propellern fiir kleine Flugzeuge
konnten zumindest im europdischen Raum eine gute Marktposition erringen. Aus Kosten-
griinden ist es allerdings in diesen Bereichen bereits zu Arbeitsplatzverlagerungen vornehm-

lich in den osteuropdischen Raum gekommen.

4. Branchenkenngréfien

In den vom BDLI erfaBBten rd. 70 Unternehmen waren mit Stand Ende 1994 rd. 68.000 Ar-
beitnehmer beschiftigt (Tabelle 1, 8.19). Die Aufteilung auf Luftfahrt (zivil u. mil.}, Trieb-
werkindustrie (zivil u. mil.) und Raumfahrt ergibt sich aus Abbildung 1, Seite 19. Die regio-
nale Verteilung zeigt mit 57 % in Bayern und Baden-Wiirttemberg einen Schwerpunkt in
Stiddeutschland (Abbildung 3, 8. 20).

Die in den neuen Bundeslidndern vorhandenen - technologisch allerdings begrenzten - Ka-
pazitdten konnten teilweise integrie\rﬁ werden. Das Umland von Berlin hat sich als attraktiver

Standort fiir nene Aktivititen erwiesen.

Zusitzlich zu den Arbeitnehmern in den Entwicklungs- und Produktionsbetrieben gibt es ein
weiteres LRI-orientiertes Tatigkeitsspektrum z.B._ in den Wartungskapazititen der Werfien
der groB3en Luftverkehrsgesellschaften, den Charterunternehmen und der Bundeswehr sowie
den der allgemeinen Lufifahrt verbundenen Unternehmen. Hier und in Betrieben, die vom
BDLI nicht erfait werden, waren Ende 1994 insgesamt mehr als 20.000 weitere Mitarbeiter
beschiftigt. Neben der eigentlichen LRI bietet der Luftverkehr in den deutschen Fluggesell-
schaften rund 54.000 Menschen Arbeit. Die Verkehrsflughafen sind mit ihren insgesamt rd.
125.000 Beschiftigten regional bedeutende Wirtschaftsfaktoren.
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Der Umsatz der LRI belief sich in 1994 auf 16,8 Mrd. DM (Tabelle 2, S. 27); 90 % davon
entfielen auf den Luftfahrtsektor (Abbildung 4, S. 27). Der Anteil am Brutto-Inlandsprodukt
betrug in 1991 ca. 0,3 %. Er ist damit kleiner als bei den Wettbewerbern und Partnern
(USA:1,0 %; GB: 0,8 %, F: 0,6 %). (Abbildung 5, S. 28)

AuBerhalb der Industrie sind in der Forschung iiber 5000 Arbeitnehmer mit Luft- und
Raumfahrtfragen befafit.

An mehr als 12 deutschen Universititen konnen lufi- und raumfahrtorientierte Ingenieurwis-
senschaften studiert werden. Die Zahl der das Studium erfolgreich abschliefenden Studen-
ten diirfte bei etwa 350 jihrlich hiegen.
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Beschiftigte in der deutschen LRI

(Stand: jeweils 31. Dezember)

Tabelle 1

System- | Triebwerks- | Ausriistungs- | Werkstoff- | Gesamt ;ia‘r’ﬂn‘- Raum-

industrie | industrie industrie industrie fahrtindustrie
1989 52.802 8.288 30.036 3330 94.456 6.474
1990 | 56.004 9253 | 26378 3407 | 95.042 7.006
1991 51.523 8.687 22,681 3.408 §6.299 6.956
1992 | 53294 | 7.962 14.586 2659 | 78.501 6.587
1993 50.786 7.441 12.018 2.650 72.895 5909
1994 45 828 7.596 13.075 1.466 67.965 5.003

Quelle: BDLI

Abbildung 1
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Abbildung 2

L.Ri-Beschiftigtenanteile in EU-Léndern 1993

Niederlande 2.8 %
Itatien 9,9 % o

GroBbritannien 34,3 %

Deutschiand 195 %

Belgien 1,6 % ] .
Spanien 2,6 %

Frankreich 28,3 %

Quelle: EU-Kommission ,,1995 - The European Aerospace Industry - Trading Position and Figures

Abbildung 3
Anteil der LRI-Beschéftigten in Bundesléindern
: 1994
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II1. Weltwirtschaftliches Umfeld

Seit Beginn dieses Jahrzehnts befindet sich die LRI weltweit in einer Phase des Umbruchs,
der durch massive Nachfrageeinbriiche in den 90er Jahren, geopolitische Verénderungen
infolge der Aufldsung der Ost-West-Konfrontation und das Aufkommen neuer Wettbewer-

ber in Lateinamerika und Asien begriindet ist.

Im zivilen Flugzeuggeschift brach die Nachfrage - nach einer Boomphase - extrem stark
ein. Der Absatz der grofien Hersteller Boeing, McDonnell Douglas und Airbus verringerte
sich von 1991 bis 1995 von 768 auf 380 Flugzeuge (Abbildungen 6 und 7, 8. 35). Urséchlich
dafiir war insbesondere die extrem schlechte Ertragssituation der Fluggesellschaften, deren
Verluste in den Jahren 1990 bis 1993 (15 Mrd. US-$) die Gevﬁnne des letzten Jahrzehnts
aufgezehrt haben. |

Der Einbruch im zivilen Markt wurde begleitet durch ebenfalls stark abnehmende Budgets
im Verteidigungssektor. Aufgrund der sicherheits- und verteidigungspolitischen Verénde-
rungen wurden die Verteidigungsbudgets weltweit allgemein zuriickgefahren. In Deutsch-
land fie} der investive Anteil (Ausgaben fiir Forschung und Entwicklung, Beschaffungen und
militdrische Anlagen) des Haushalts des Bundesministeriums der Verteidigung infolge der
Infegration der ehemaligen NVA in die Bundeswehr und bedingt durch die hohen Aufwen-
dungen fiir Personal von 33 % in 1990 auf rund 22 % in 1995 zuriick. Der Druck auf die
offentlichen Budgets erzwang auch Reorientierungen in der weltweiten Zusammenarbeit in

* der bemannten Raumfahrt.

1. Marktperspektiven

. Der zivile Luftverkehr hat sich seit 1970 weltweit in etwa vervierfacht. Die von Industrie,
Lufifahrtgesellschafien und unabhingigen Instituten prognostizierten Wachstumsraten las-
sen erwarten, daf} er sich in den niichsten 10 bis 15 Jahren nochmals verdoppeln wird. Dem-
entsprechend schitzen die Hersteller bei Verkehrsflugzeugen das Beschaffungsvolumen in
den néchsten zwanzig Jahren auf mehr als 15.000 Stick mit einem Gesamtumsatz von ca.
1.000 Mrd. US-$; die europiische Industrie bedient den Weltmarkt derzeit zu rund einem
Drittel. Bis diese langfristig giinstigen Aussichten greifen werden, rechnen die Hersteller
kurzfristig noch mit keiner Verbesserung der Aufiragslage, da davon auszugehen ist, daB
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die Fluggesellschaften - nachdem sie 1994 erstmals wieder die Gewinnzone erreicht haben -
zunichst aus Kapazitatsgriinden stillgelegte Flugzeuge (etwa ein Zehntel der Flotte) wieder

in Betrieb nehmen werden.

Im Trebwerkssektor wird in den nichsten 20 Jahren allein fiir die Ausriistung von jetgetrie-

benen Verkehrsflugzeugen ein Umsatzvolumen von mehr als 300 Mrd. US-Dollar erwartet.

Fiir zivile und militirische Hubschrauber wird das Verkaufspotential bis 2008 mit mehr als
13.000 Stick und einem Beschaffungswert von rund 60 Mrd. US-§ angenommen.

In diese Mirkte, die bisher iiberwiegend von amerikanischen und européischen Herstellern
bedient werden, dringen zunehmend auch Anbieter aus anderen Landern. Mit Blick auf den
internationalen, speziell aber in Europa zu verzeichnenden Trend zu mehr UmweltbewuBt-
sein wird ein Grofteil der technischen Innovation in den Bereichen Lirm- und Schadstoff-
reduzierung stattfinden, Nur wirtschaftlichere und umweltfreundlichere Flugzeuge werden
Chancen auf dem Weltmarkt finden. Hier liegt eine Chance fur die hochindustrialisierten

Lander, Lohnniveaunachteile mit speziellem know how zu relativieren.

Technische Innovationen sowie erhebliche Nachfrageinteressen nach satellitengestiitzten
Diensten insbesondere in den Bereichen Kommunikation und Navigation lassen fur die
nachsten Jahre ein bedeutendes Wachstum erwarten. Nach Einschatzung von Branchenex-
perten ist diese Entwicklung darauf zuriickzufiihren, daf3 satellitengestiitzte Systeme in Zu-
kunft zu einem wichtigen Bestandteil der globalen Infrastruktur vor allem im Kommunika-

tions- und Verkehrsbereich werden.

Die satellitengestiitzte Telekommunikation hat fiir die Infrastruktur vor dem Hintergrund
der zunehmenden Globalisierung der Mirkte erhebliche Bedeutung. Im EG-Griinbuch zur
Satellitenkommunikation, das durch eine EntschiieBung des EG-Ministerrates am 19. De-
zember 1991 bestitigt wurde, wird festgestellt, daB die urspriingliche Rolle des Satelliten
als Medium zwischen den Netzen der traditionellen Telekommunikationsorganisationen
durch die neuen technologischen Moglichkeiten erweitert wurde. Der rasche technologische
Fortschritt hat vielfiltige neue Perspektiven zur Nutzung erdffnet, die nicht nur fur die pro-
duzierende Raumfahrtindustrie, sondern vor allem bei Betrieb und Diensten hohe Wachs- |
tumsraten und neue zukunftstrachtige Arbeitsplatze erwarten lassen. Positive Markterwar-

tungen werden von Experten auch fiir den Bereich der satellitengestiitzten Navigation
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(Verkehrsfuhrung) zu Land, zu Wasser und in der Luft prognostiziert. Die satellitengestuitz-
te Navigation erdfinet neue Moglichkeiten, Kosten und 6kologische Belastungen des wach-

senden Verkehrsaufkommens zu begrenzen.

In langjahriger europdischer Zusammenarbeit ist mit der Entwicklung der ARIANE-Familie
eine erfolgreiche Positionierung im Weltmarkt fiir kommerzielle Satellitenstarts mit einem

Anteil > 50% gelungen. Im Hinblick auf kiinftige Markterfordernisse und das Wachstum im
Satellitengeschift ist die Weiterentwicklung der ARIANE 5 fiir eine weitere Steigerung der
Leistungsfahigkeit und eine Kostensenkung beschlossen worden. Daruber hinaus hat die zu-
nehmende Bedeutung von Kleinsatelliten zur Folge, daB die europaische Industrie auch eine

Abrundung des Angebots im Kleintragerbereich anstreben sollte.

Im Verteidigungsbereich geht auch nach dem Wegfall des Ost-West-Konfliktes die Bundes-
regierung aus sicherheit.spolitischen Uberlegungen davon aus, daB zur Deckung des Bedarfs
der Bundeswehr eine wettbewerbs- und kooperationsfihige deutsche Rustungsindustrie und

Y

insbesondere LRI unverzichtbar bleibt.

Auch unter den verinderten Rahmenbedingungen ist als Nachfolger fiir das veraltete Jagd-
flugzeug Phantom ab 2002 der Eurofighter EF-2000 vorgesehen. Voraussichtlich im Som-

" mer 1996 soll daher uber die Beschaffung des Eurofighter 2000 entschieden werden. Der
deutsche Anteil an der Gesamtentwickiung betrdgt 33 %. Aufgrund der nunmehr vorgese-
henen Arbeitsaufteilung fiir die Produktionsphase (GroBbritannien 37,5 %, Deutschland

30 %, Italien 19,5 % und Spanien 13 %) werden im Inland Arbeitsplatze und Kapazitidten in
erheblichem Umfang gesichert. Uber die bisher geplanten 140 Flugzeuge hinaus will das
BMVg ab 2012 weitere 40 EF 2000 in einer mehrrollenfahigen Kampfflugzeugversion be-
schaffen. '

Ab 2004 sind die in Europa eingesetzten Transportflugzeuge C-160 Transall und C-130
Hercules durch ein neues Muster, Future Transport Aircraft (FTA), zu ersetzen. Die Neu-
entwicklung soll als europiisches Kooperationsprogramm in industrieller Gesamtverantwor-
tung unter weitgehender Nutzung der Fahigkeiten und Einrichtungen der Airbus Industrie
erfolgen. Von dem auf 300 Flugzeuge geschitzten Gesamtbedarf der teilnehmenden Lénder
Belgien, Deutschland, Frankreich, Italien, Portugal, Spanien hnd Tlirkei entfallen 75 FTA
auf die Lufiwaffe.
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Die Entwicklung des Unterstiitzungshubschraubers TIGER (frither PAH-2) soll planmiBig
2000 abgeschlossen werden. Seine Beschaffung (212 Stick fiir die Bundeswehr, 215 Stuck
fiir die franzdsischen Streitkrifte, Auslieferung ab 2001) wird maBgeblich dazu beitragen,
die Auslastungsprobleme der betroffenen Unternehmen zu 16sen. Letzteres gilt auch fiir den
NATO-Hubschrauber der 90iger Jahre NH-90, dessen Prototyp Mitte Dezember 1993
seinen Erstflug absolvierte. Der Bedarf der vier an dem Programm beteiligten Lander
(Deutschiand, Frankreich, die Niederlande und Italien) belduft sich auf etwa 700 Hub-
schrauber, davon etwa 250 fir die Bundeswehr. Aufgrund der Auslegung und modularen
Ausstattung wird mit weiteren Bestellungen fiir den Export und zivile Verwendungen ge-

rechnet.

Im Flugkoérperbereich wird sich die z Zt. unbefriedigende Auslastungssituation mittel-/
langfristig verbessern, wenn die geplanten Drohnen- und LFK-Vorhaben (wie PARS-3,
TLVS/MEADS, Luft-/Luft-Lenkflugkérper) zum Tragen kommen.

2. Forderung der Wetthewerber

In dieser fiir die LRI von grofler Veranderungsdynamik gekennzeichneten Situation verstar-
ken sich die Bemiihungen in den Hauptwettbewerberlédndern, erreichte Positionen abzusi-
chern und auszubauen. Die US-Regierung hat mit der sog. Clinton-Initiative die LRI als ei-
ne fiir die Interessen des Landes strategische Industrie bestatigt und die indirekten Unter-
stitzungsmaBnahmen verstarkt. So ist z.B. das NASA-Budget fur Luftfahrtforschung von
512 Mio. US-$ in 1991 auf 1.020 Mio. US-$ in 1994 angestiegen und soll bis 1998 auf
1.400 Mio. US-$ anwachsen. Der direkte staatliche Finanzmitteleinsatz insgesamt betrigt in
den USA (82 Mrd. DM in 1984, 103 Mrd. DM in 1993) annidhernd das Vierfache der in der
EU eingesetzten staatlichen Mittel (21 Mrd. DM in 1984, 28 Mrd. DM in 1993). Er wird
weitgehend durch militarische Beschaffungen bestimmt, die 1993 in den USA 54 % und in

Europa dagegen 46 % des gesamten Umsatzes in der LRI ausmachten.

Die USA haben durch die Bereitstellung relativ geringer Mittel russische Elemente in die
internationale Raumstation einbezogen. Die damit gewonnenen intensiven Kontakte haben
es erleichtert, strategische joint ventures im Triagersektor einzugehen. Dies konnte zu ame-

rikanischen Wettbewerbsvorteilen in diesem Bereich fithren.
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Japan hat die Lufi- und Raumfahrt ebenfalls zur strategischen Industrie des nichsten Jahr-
hunderts erklirt und die Budgetplanungen erheblich aufgestockt. Es setzt dabei nicht nur
auf vom Markt her derzeit eher mit begrenzten Aussichten behaftete, aber dafiir technolo-
gisch besonders anspruchsvolle Zukunftsprojekte wie Uberschall- und Hyperschallflugzeuge
und deren Antriebe. Japan verfolgt auch konsequent eine auf Unabhingigkeit zielende na-
tionale Technologieentwicklungsstrategie Gber die ganze Breite der unbemannten Raum-
fahrtaktivitdten. Hintergrund ist die Erwartung neuer Wachstumspotentiale fiir die japani-
sche Raumfahrtindustrie und die Option auf unbehinderte Kommerzialisierung des Start-
dienste- und Satellitengeschaftes in der Zukunft,

In China und Siid-Korea sind die Bestrebungen um einen gemeinsam koordinierten Markt-
eintritt im Bereich der Regionalflugzeuge verstarkt worden. Indonesien hat sich kiirzlich mit
einer Eigenentwicklung in diesem Bereich als neuer Wettbewerber etabliert. Taiwan, Indien

und Brasilien forcieren ebenfalls ihre Anstrengungen in der Luft- und Raumfahrt.

Die Kapazititen der GUS-Staaten werden weiter in iiberdimensionierter Form erhalten. Im
Luftfahrtbereich sind diese noch nicht wettbewerbsbeeinflussend in Erscheinung getreten.
Im Markt der Trager dagegen verschirft sich der Wettbewerb, dier dariiber hinaus durch zu-
nehmende Kooperationen zwischen russischen und amerikanischen Unternehmen weiter
verstirkt wird. Auch chinesische und japanische Anstrengungen im Trigerbereich tragen zur

Erhoébhung des Wettbewerbsdrucks bei.

3. Konzentrationstrend

Insgesamt zeigen sich Mitte der 90er Jahre in der LRI weltweit Uberkapazitiaten. Die anhal-
tende Schwiche im zivilen Markt und die weiter sinkenden Verteidigungsausgaben haben in
der US-Industrie nachhaltige Restrukturierungen eingeleitet, die mafBgeblich zu einer Kon-
zentrationsbewegung beigetragen haben. So erwarb Martin Marietta 1993 die

GE Aerospace. Die General Dynamics Military Aircraft Division wurde von Lockheed
iibernommen, um anschlieBend Anfang 1995 in der Megafusion Lockheed Martin aufzuge-
hen, und Anfang 1996 wurde die Ubernahme von Loral durch Lockheed Martin verkiindet,
Northrop hat Grumman iibernommen, um Anfang 1996 auch die Ubernahme des Riistungs-
elektronikbereiches der Westinghouse Electric Co. zu verkiinden. Wenngleich sich diese
Beispiele vorwiegend auf militirische bzw. Raumfahrt- Aktivititen beziehen, belegen sie den

Wettbewerbsdruck in der Branche Infolge der Fusion Lockheed Martin erwartet der neue
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Konzern eine Kostenersparnis von jahrlich bis zu 1,8 Mrd. US-$. Der Wettbewerbsdruck im
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zivilen Bereich kommt in den von Boeing offentlich vorgesteliten Kostensenkungspro-
grammen von 30 % zum Ausdruck. Auch wenn die in jingster Zeit gefihrten Gespriche
zwischen den beiden grofiten amerikanischen Herstellern Boeing und McDonnell Douglas
inzwischen fiir beendet erklart worden sind, bleiben sie ein Signal fiir eine mogliche zukunf-
tige Entwicklung. Bei einer Realisierung wire der weltweit groBte Konzern in der Geschich-
te der Luft- und Raumfahrt mit einem Umsatz von etwa 35 Mrd. US-$ und mehr als
170.000 Beschiftigten entstanden.

Fiir die européaische Industrie zeigt dieser Konzentrationstrend ebenfalls Handlungszwinge
und mégliche Richtungen an. Amerikanische Analysten gehen davon aus, dal3 der in USA
begonnene KonzentrationsprozeB sich weltweit fortsetzen wird, Betrachtet man die flinf
amerikanischen Militarflugzeughersteller (Boeing, Lockheed Martin, McDonnell Douglas,
Northrop-Grumman, Raytheon) und die acht européischen (Alenia, CASA, BAe, DASA,
Dassault, Mikojan, Saab, Sukhoi), sind bei weiterem wirtschaftlichen Druck infolge knapper
offentlicher Budgets weitere Konzentrationsoptionen auf amerikanischer, westeuropaischer
und ggf. russischer Seite erkennbar. Fiir den Bereich der Hubschrauber ergibt sich ein dhnli-
ches Bild. Vier amerikanischen Produzenten (Bell, Boeing, McDonnell Douglas, Sikorsky)
stehen flinf europiische Wettbewerber gegeniiber (Agusta, Eurocopter, Kamov, Mil und
Westland). Im Raumfahrtbereich erzielen drei US-Konzerne (Lockheed Martin, TRW,
Rockwell) mehr als das Doppelte des Umsatzvolumens der fiinf gréBten europaischen Kon-
zerne (Aérospatiale, Matra Marconi Space, DASA, Alenia, Alcatel Espace).

Der unter den Hauptwettbewerbern bestehende Konkurrenzdruck wird durch verstirkte

Eintrittsbemithungen neuer Wettbewerber insbesondere in Asien verscharft.
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Umsatz der deutschen LRI
Angaben in Mrd. DM

Tabelle 2
System- | Triebwerks- | Ausriistungs- | Werkstoff-| Gesamt
] . . . . ‘ . davon: Raum-
industrie industrie Industrie industrie fahrtindustrie
1989 14, 3 1,9 7,7 0,7 24,6 2,3
1990 15,2 2.1 72 0,9 25,4 2,7
1991 17, 0 1.9 7.0 08 | 26,7 2.9
1992 14,7 2,0 4.6 0,6 21,9 2,5
1993 12,9 1,6 3,7 0,4 18,6 1,9
1994 11,9 1,5 3,1 0,3 16,8 1,9
Quelle: BDLI
Abbildung 4

Quelle: BOLI
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Abbildung 5

LRI-Anteile am Bruttoinlandsprodukt 1991
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IV. Anpassungserfordernisse der deutschen LRI im globalen
Wettbewerb

Das aktuelle Bild der deutschen Industrie wird aufgrund der dargestellten historischen
Entwicklung immer noch von einer besonders ausgepragten Standort- und Kompetenzdi-
versifizierung bestimmt. '

Der Wettbewerbsdruck zwingt die deutsche LRI zu umfassenden Restrukturierungs- und
Rationalisierungsanstrengungen. Sie hat sich dieser Herausforderung gestellt und ein umfas-
sendes Rationalisierungsprogramm eingeleitet, das bié zum Jahre 1998 Kostensenkungsziele
von rd. 30 % vorsieht. Fir Arbeitsplatzabbau (Sozialpline) schitzt die deutsche Industrie
thre Aufwendungen zwischen 1951 und 1995 aufrd. 2 Mrd. DM, Die Anpassung der Un-
ternehmensstrukturen an die Erfordernisse des Marktes bleibt eine dauerhafte unternehmeri-
sche Herausforderung. Sie hat bisher eine Riickfithrung der Kapazitaten der Systemfiihrer
von rd. 18 % und der Ausriistungsindustrie um ca. 50 % bewirkt. Der Prozef} ist nach Aus-
sagen der Industrie noch nicht abgeschlossen. Die Industrie erwartet eine Stabilisierung erst
in 1998. Die gravierenden strukturellen Anpassungen haben zum Teil direkte Auswirkungen
auf den Bestand einzelner Standorte. Besonders bedeutsame laufende Mafinahmen sind die
Ausgliederungen der Standorte Lemwerder und Neuaubing aus dem Verbund der bisherigen
Airbusproduktion unter dem Dach der DASA und die vorgesehene Konzentration von
Endmontage und Instandsetzung militdrischer Flugzeuge. Weitere strukturelle Verdnderun-
gen im Bereich der DASA (insbesondere Speyer, Laupheim, Peiflenberg) sind vom Unter-
nehmen angekiindigt.

Die Anpassungserfordernisse gehen auf strukturelle Defizite zuriick, die sich auch in einem
Rickgang der Arbeitsproduktivitit (Bruttowertschopfungsvolumen je Beschiftigen) in der
ersten Hilfte der 90er Jahre ausdriicken, der im Gegensatz zum Produktivititsfortschritt im
Durchschnitt des verarbeitenden Gewerbes steht. Der auch im intersektoralen Vergleich ho-
he Personalkostenanteil betrug im Jahr 1993 fiber 46 %, ein Niveau, das seit 1980 noch nie
erreicht wurde. Ein Grund hierfiir ist z.B. das Vorhalten von Personalkapazitaten fur Zeiten
gunstigerer Auftragslage. Der absolute Wert des Bruttowertschopfungsvolumens je Be-
schiftigten erreichte im Jahr 1993 nur noch 86 % des Wertes fiir das verarbeitende Gewer-
be; 1987 lagen beide Werte noch auf gleichem Niveau. Diese Entwicklung im Zeitablauf ist
im wesentlichen auf die Verschlechterung der Auﬁragsiage zurickzufithren. Unberiicksich-

tigt bleiben bei der statistischen Ermittlung des absoluten Wertes jedoch die Leistungen der
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in Forschungs- und Entwicklungsprojekten Beschiftigten, die durch Mittelzufliisse aus der
Forschungsférderung finanziert werden. Eine Analyse anderer wichtiger Kostenarten zeigt

weiterhin, daf} die Branche vergleichsweise wenig auf Vorleistungen zurickgreift. Der An-
teil der Vorleistungen am Bruttoproduktionswert liegt mit 58,2 % im Zeitraum 1980/1993

unter dem Wert flir die Investitionsgiiterindustrie (62,7 %) oder dem Durchschnitt des ver-
arbeitenden Gewerbes (64,2 %).

1. Dollar-Abhingigkeit

Die LRI erzielt ihre Erlose aus dem Verkehrsflugzeugmarkt weltweit in US-$. Dies geht zu-
riick auf den US-home-Markt, der mit mehr als einem Drittel des Weltmarkts dominierend
ist, und die Abrechnungsgepflogenheiten der internationalen Fluggesellschaften, die eben-
falls in US-$ abrechnen. Bei der Daimler-Benz Airbus fallen beispielsweise etwa 80 % der
Erlose in US-$, 80 % der Kosten jedoch in heimischer Wahrung an. Von der Méglichkeit
einer Wechselkursabsicherung hat die deutsche Industrie z. T. in erheblichem Umfang Ge-
brauch gemacht. Die deutsche LRI ist seit Jahren bemiiht, die einseitige Abhangigkeit von

der Entwicklung des US-$ zu verringem.

Ein Dollarkursverlust betrifft iiberwiegend den zivilen Bereich und entfaltet aufgrund relativ
hoher, langfristiger Auftragsbestande eine besonders ausgeprigte Hebelwirkung auf die Bi-
lanzen der Unternehmen, die deren Eigenkapitalausstattung erheblich gefahrdet. Ohne zu-
sdtzliche KostensenkungsmafBnahmen wiirde bei anhaltend niedriger Bewertung des US-§

ein nicht zu verkraftender Kapitalverzehr bei den Unternehmen eintreten.

Im Gegensatz zu anderen Exportbranchen verfiigt die deutsche LRI bisher iiber keine ihrer
Regie unterliegenden Standorte auBerhalb Europas. Der Anteil an reiner Teilezulieferung
aus dem auBereuropidischen Bereich ist gering. Die deutsche LR-Industrie hat sich damit al-
lerdings weitgehend branchenkonform verhalten. Zulieferungen basieren in der Branche
iiberwiegend auf Kompensationsvereinbarungen. Im Grofiflugzeugbau hat lediglich Boeing
in grofBerem Umfang Japan als risikotragenden Programmpartner und Zulieferer schrittweise
zunehmend an sich gebunden (Boeing 777 rd. 25 %). McDonnell Douglas hat in China fur
den dortigen Bedarf eine Endmontagelinie der MD 90-Serie erstellt.

Dies zeigt, daB die branchentypische Reaktion auf die zunehmende weltwirtschaftliche Ver-

flechtung nicht der Aufbau eigener Standorte in relevanten Markten ist, sondern die Suche
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nach geeigneten Kooperationspartnern. Uber Gemeinschaftsfirmen und strategische Allian-
zen wurden Fihigkeiten bereits in gewissem Umfang komplementar abgesichert. Zuneh-
mende single-source-Verflechtungen kénnen in Zukunft einen weiteren Abbau von Mehr-
fachkapazititen ermoglichen und erdffnen damit weitere Kostensenkungspotentiale. Diese
strukturellen AnpassungsmaBnahmen sind auch erforderlich, um die zukunftigen Wachs-

tumschancen auf kommerziellen Raumfahrtmirkten wahrnehmen zu konnen.

2. Kompetenzen und Kapazititen

Die deutsche LRI ist in besonderer Weise in europiische Kooperationen eingebunden. Das
nach Umsatz und Beschiftigten wichtigste Projekt des zivilen Flugzeugbaus ist das europii-
sche Airbusprogramm. Offentliche Aufwendungen im Bereich der Raumfahrtforschung sind
zu ca. ’/s in europiische ESA-Programme eingebunden. Praktisch alle groBeren militéri-
schen Lufifahrtprojekte sind europ4ische Kooperationsvorhaben, Die zwei wichtigsten eu-
ropéischen Partner, Frankreich und Grof3britannien, verfolgen unterschiedliche Wege.
Frankreich hat die Raumfahrtanstrengungen aus technologischen und sicherheitspolitischen
Griinden zu ca. 60 % im nationalen Programm gebiindelt und sich unabhéngige Fihigkeiten
im Kampfflugzeugbau und Lenkflugkérperbereich bewahrt. Die volle Systemkompetenz im
Triebwerksbau wird iiber ein nationales Triebwerksunternehmen, das den Sektor der zivilen
Grofitriebwerke tiber ein transatlantisches Gemeinschafisprogramm abdeckt, gewahrt. Im
zivilen Flugzeugbau verfiigt Frankreich mit der Geschifisreiseflugzeugfamilie
Falcon/Dassault und tber eine Fithrungsrolle im ATR-Konsortium (iber eine eigenstindige
Vollkompetenz Die franzésische Industrie ist zum weit tiberwiegenden Teil in staatlicher
Hand. Die vorwiegend privatwirtschaftlich organisierte britische Industrie stiitzt sich ebenso
auf eigene Militdrprojekte, zivile Flugzeugprogramme und Hubschrauber. Turbopropaktivi-
titen werden sowohl iiber eigene Programme als auch iiber internationale Verflechtungen
abgedeckt. Im Triebwerksbau verfiigt GrofB3britannien mit Rolls-Royce iiber einen unabhin-
gigen europédischen Wettbewerber im internationalen Konkurrenzfeld. .

Die deutsche LRI wird ihre Position trotz der gegenwiirtigen Teilhabe an einer breiten Luft-
und Raumfahrtproduktpalette langfristig nur halten kénnen, wenn es ihr gelingt, die Fihig-
keiten gegeniiber kiinftigen Wettbewerbsentwicklungen abzusichern und als unverzichtbare

Bestandteile eines vorwiegend europaischen Verbundes dauerhaft zu etablieren.
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Da die Struktur der Kooperationsverbiinde noch nicht abschiieend festgelegt ist, bleibt die
deutsche Industrie weiter bemiiht, ihr technologisches Fahigkeitsprofil abzurunden. Sie hat
dabei den Weg der Schwerpunktbildung einerseits und der Kompetenzausweitung anderer-
seits beschritten, Beide Wege sind mit hohem unternehmerischem Risiko behaftet, da weder
mit ausreichender Sicherheit feststeht, ob sich z B. neue Produkte wirtschaftlich dauerhaft
im Markt durchsetzen lassen, noch ob im Rahmen von Kooperationsprojekten angestrebte
Fiihrungsaufgaben tatsichlich realisiert werden kénnen, Fiir eine industrielle Konsolidierung
der Kapazititen und Fihigkeiten ist eine marktgestiitzte Produktorientierung unabdingbare
Voraussetzung. Hinsichtlich der kiinftigen Produktpalette stehen noch notwendige Klarun-
gen an, die von der Industrie itberwiegend in internationaler Abstimmung zu treffen sein
werden. Dazu zidhlen u.a. Fragen kunfliger Beteiligungen im Regionalprop- und Jetbereich,
die Abrundung der Produktpalette im Grofflugzeugbau und der weitere Ausbau kommer-

zieller Raumfahrtanwendungen.

3. Europiische Strukturen

Die europiische LRI sieht sich in ihrer Gesamtheit als der globale Konkurrent insbesondere
gegeniiber dem Weltmarktfithrer USA. Im zivilen Grof3flugzeugbau ist sie durch Konzen-
tration der Krafte erfolgreich dem Entstehen von Monopolstrukturen entgegengetreten, Die
europdische Beteiligung an der internationalen Raumstation ist ein Beitrag zur Starkung der
technologischen Kompetenz Europas und zugleich Ausdruck der européischen Partner-
fahigkeit in diesem wichtigen Bereich der Hochtechnologie. Die Entscheidung zum Aufbau
eines raumgestiitzten europiischen Aufklarungssystems ist ebenfalls ein wichtiges Element
einer europiischen Sicherheits- und Verteidigungsidentitat. Im militdrischen Flugzeugbau
hat sich Europa - wenngleich auch nicht konzentriert - eigenstiandige Fahigkeiten stets erhal-

ten.

Die europiische LRI hat zwar friihzeitig den Weg der Kooperation beschritten, die Integra-
tion bisher jedoch nur ansatzweise aufgenommen. Hiufigste Anwendungsformen sind die
Programmgesellschaften, z.B. Airbus und Euromissile in der Rechtsform des Groupement
d’Intérét Economique (GIE) oder Panavia, Eurofighter, Eurojet als GmbH. Kennzeichnend
fiir diese Programmgesellschaften ist, daf sie nicht tber die unternehmerische Vollverant-
wortung Gber Produkte, Kosten und Erlose verfiigen, sondern diese bei den jeweiligen Ge-

‘sellschaftern belassen. Im Hubschrauberbereich wurde dagegen mit Eurocopter der Weg ei-
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nes deutsch-franzosisch integrierten Unternehmens beschritten, das sich auf eine Holding

mit selbstandigen Unternehmen in Deutschland und Frankreich stiitzt.

Die Notwendigkeit weitergehender Integration wird in der européiischén Industrie zuneh-
mend anerkannt. Jiingste Beispiele sind die weitgehend ausgéhandelten Konzepte zur Zu-
sammenlegung der Satelliten- und Lenkwaffenkapazititen von Aérospatiale und DASA in
jeweils einem integrierten Unternehmen, der European Satellite Industry (ESI) mit Sitz in
Deutschland und der European Missile Systems (EMS) in Frankreich.

Bei einem Paradebeispiel europaischer Kooperation, dem Airbus, kann auch der im ganzen
beachtliche Markterfolg nicht die strukturellen Schwichen der unternehmerischen Organi-
sation liberdecken. Die lockere Struktur verleitet die einzelnen Partnerunternehmen, die
Stérkung der eigenen Position innerhalb des Verbundes zu sehr in den Vordergrund zu
stellen. Fur die langfristige Behauptung des Airbus ist die Starkung der Effizienz des Ge-
samtsystems unerldflich. Airbus Industrie ist im wesentlichen eine Verkaufsorganisation, die
‘urspriinglich flir die Vermarktung nur eines Flugzeugtyps geplant war, geblieben. Den
Ubergang zu einer vollwertigen Flugzeugherstellerfirma hat Airbus als Organisation trotz
der wesentlich erweiterten Produktpalette noch nicht vollziehen kénnen. Empfehlungen zur
Verbesserung der Airbusstruktur liegen seit Ende der 80er Jahre vor. Bisher sind Konse-
quenzen nur im Rahmen der gegenwirtigen rechtlichen Struktur gezogen worden. Weiter-
geﬁende Anderungen, die auch die Rechtsform betreffen miiBten, sind bisher nicht vertieft
worden. Eine von den Regierungen der Partnerlinder angeregte Sachverstandigengruppe
hatte bereits 1988 als Ziel einer Reform die Griindung einer europaischen Aktiengesellschaft
vorgeschlagen. Auf industrieller wie politischer Seite wiachst die Einsicht, da3 Airbus lang-
fristig ohne weitgehende strukturelle Anderungen dem Konkurrenzdruck nicht gewachsen
bleiben kann. Die dauerhafte Wettbewerbsfihigkeit von Airbus wird nur zu halten sein,
wenn die Struktur des Unternehmens sicherstellt, daf3 eine einheitliche Kosten-Erlos-

Verantwortung entsteht.

Ein Beleg fiir die Notwendigkeit einer Neuordnung der LRI in Europa sind die Vielzah!
neuer Kooperationsvereinbarungen, die Griindung neuer Gemeinschaftsunternehmen und
die Diskussion Uber mogliche Bereinigungen ganzer Geschiftsfelder. Eine Losung bei Air-

bus ist insoweit weder ein exklusiver noch ein isolierter Vorgang, sondern kann auch im
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grofleren Rahmen mit einer notwendigen Strukturbereinigung in der européischen Luft-

fahrtindustrie insgesamt gesehen werden.

Die industrielle Kooperation mit Frankreich hat sich fur die deutsche Industrie zum tragen-
den Pfeiler der eigenen Entwicklung und zum Motor der europdischen Zusammenarbeit
entwickelt. Die damit errreichte Starkung der technologischen Basis befruchtet das Koope-
rationspotential mit weiteren Partnern. Die deutsche Industrie hat die Gber Europa hinaus-
gehenden bi- oder multilateralen Kooperationen ausgeweitet und ist um weitere Verfesti-
gung bemiiht. Der gemeinsame Antritt mit den europiischen Partnern kann dabei einerseits
fiir Dritte die Kooperationsattraktivitdt nachhaltig erhéhen und andererseits zur Absiche-

rung europdischer Marktpositionen beitragen.



-35-

Abbildung 6
768
800 T30
Stiick iy . "
. ooy M Airbus
700+ ’ . EBoeing

M McDonnell
O Zusammen

1991 1992 1883 1995
MeDD 1893 variiung

Quelle: DASA

Abbildung 7

600+

Stick

M Airbus
E Boeing
W McDonnell
B Zusarmmen

1891
Quelle: DASA {1595 vorlhung)




3. Drucksache 237/96
V. Politische Handlungsfelder

1. LRI aus gesamtwirtschaftlicher, auflen-, verteidigungs- und
technologiepolitischer Sicht

Die LRI stellt sich bezogen auf Beschifligte, Umsatz und Bruttowertschopfung als eine
quantitativ relativ kleine Branche dar. Ihre tberproportionale Bedeutung fir die jeweilige
wirtschaftliche und politische Position der Staaten geht auf weitergehende, strategisch be-
stimmte Faktoren zuriick. Trotz der strategischen Bedeutung diirfen unternehmerische und
staatliche Verantwortungsbereiche weder verwechselt noch verwischt werden. Die Bundes-
regierung unterstreicht ihre Bereitschaft zur Unterstiitzung der deutschen LRI innerhalb

einer Vielzahl von Handlungsfeldern, wie im folgenden dargelegt.

Die Bundesrepublik Deutschland muB sich verstarkt auf eine Industriestruktur mit techno-
logisch hochwertigen Produkten und hoher Wertschépfung ausrichten. In der LRI kommt
dabei eine Palette von Technologien mit breiter Ausstrahlung auf andere Industriezweige
zum Einsatz. Dazu zihlen Schlisseltechnologien wie Mikro- und Optoelektronik, Software-
technologie, neue Hochleistungswerkstoffe und Energietechnik. Gerade in der Verzahnung
dieser Technologiefelder innerhalb eines einzigen Industriezweiges liegt ein enormes Poten-
tial, Die LRI ist Anwender neuer Technologien unter besonderen Sicherheitsauflagen und
damit vielfach Wegbereiter fiir entsprechende Einsatzméglichkeiten. Insoweit kann dieser
Industriezweig einen weit iiber den eigenen Sektor hinausgehenden Beitrag zur Beschifti-
gungs- und Wohlstandssicherung leisten, Voraussetzung dafiir ist ein vorrangig von For-
schung und Industrie zu tragender Technologietransfer, den die Bundesregierung unter-

stitzt,

Die Produkte der Luft- und Raumfahrt erméglichen der globalen modemen Industriegesell-
schaft Mobilitdt von Menschen, Waren und Leistungen. Satellitengestiitzte Systeme im Be-
reich der Telekommunikation, Erdbeobachtung und Navigation tragen zur Befriedigung
globaler Kommunikationsbediirfnisse, zur Friedenssicherung, zur Atmosphéren- und Klima-
forschung bei und sind als Infrastruktur Basis fiir die Schaffung von Arbeitsplatzen in vor-
und nachgelagerten Bereichen (Zulieferer, Endgeréte, Software und insbesondere Dienst-
leistungen). Die aktive Teilhabe an diesen Mérkten und die Vermeidung von Abhiangigkei-
ten in strategischen Schiiisselbereichen ist daher fir den Wirtschaftsstandort Deutschland

von vitalem Interesse.
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Aus sicherheits- und verteidigungspglitischen Griunden kommt der Luft- und zunehmend
auch der Raumfahrtindustrie besondere Bedeutung zu. Thre Produkte und Leistungen sind
fiir die Landesverteidigung unentbehrlich. Die deutsche LRI muB die dafuir erforderliche
Kompetenz zur Entwicklung, Fertigung und Betreuung von Militarflugzeugen- und
-hubschraubern einschlieBlich der erforderlichen Triebwerke und Ausristungen sowie der
notwendigen Fihigkeiten im Satellitenbereich behalten bzw. erwerben. Dies bedeutet nicht,
eine militdrtechnische Autarkie auf allen Gebieten anzustreben. Nahezu alle von der Bun-
deswehr eingesetzten und geplanten fliegenden Waffensysteme wurden bzw. werden in in-
ternationaler, vorwiegend europaischer Kooperation entwickelt und gefertigt. Eine inte-

grierte LRI ist somit ein wichtiger Bestandteil eines wirtschaftlich gefestigten Biindnisses.

Kosten und Risiken der Entwicklung groBer Verkehrsflugzeuge, komplexer Waffen- und
Raumfahrtsysteme tiberschreiten zunehmend die Mégiichkeiten einzelner Volkswirtschaften,
so daB mehr und mehr verbreiterte Kooperationen ein Gebot der Wirtschaftlichkeit sind.
Die damit einhergegangene und weiter fortschreitende Interdependenz der verschiedenen
nationalen Fahigkeiten bildet jedoch auch ein wichtiges Element fiir die politischen Bezie-
hungen untereinander. Mit den geopolitischen Veranderungen zu Beginn der 90er Jahre ha-
ben sich auch fiir die Zusammenarbeit mit der traditionell Ieistungsstarlken Luft- und Raum-
fahrtnation RuBland neue Moglichkeiten und Perspektiven ergeben. Die Bundesregierung
unterstreicht mit der Forderung industrieller Kooperationsvorhaben auch die auBBenpoliti-
sche Bedeutung zunehmender industrieller Verflechtungen Die LRI ist ein herausragendes
Beispiel fiir die zunehmende technologische und industrielle Integration Europas, Eine lei-
stungsfahige LRI in Deutschland ist auch Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Beteiligung
sowohl an innereuropéischen als auch transatlantischen Kooperationsvorhaben. Die Bundes-
regierung legt deshalb und auch wegen der Bedeutung fiir die européische Integration, fiir
transatlantische und andere neue globale Kooperationsverflechtungen und flir die Erhaltung

der Verteidigungsbereitschaft Wert auf eine leistungsfihige deutsche und europsische LRI.
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2. Standortstrukturen in industrieller Verantwortung

Die Bundesregierung lehnt strukturerhaltende Mafinahmen ab, die auf den Erhalt einzelner
Arbeitsplatze, Betriebsteile oder Standorte abzielen. Ein direktes Eingreifen in diesen unter-
nehmerischen Anpassungsprozel ist unter den Gesichtspunkten von Wettbewerb und Sub-
ventionsdisziplin stets fragwiirdig. Dies muB grundsétzlich auch fiir EinzelmaBnahmen der
Bundeslander zur voribergehenden Absicherung von Standorten gelten. Insbesondere diir-
fen sich eventuelle staatliche Unterstiitzungsmafinahmen zugunsten eines Standortes nicht
zu Lasten anderer Standorte auswirken. Die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Bran-

che muf} den Interessen einzelner Standorte iibergeordnet bleiben.

3. Planungsgrundiagen

Fiir die Festlegung der industriellen Ressourcen bilden die Programm- und Produktplanun-
gen des 6ffentlichen Bereichs eine wesentliche Grundlage. Die Bundesregierung bekriftigt
ihre Politik der Orientierung auf Gemeinschaftsprogramme vorwiegend europaischer Pra-
gung, ohne dariiber hinausgehende Partnerschaften auszuschlieBen. Sie achtet darauf, daB
nach Moglichkeit durch dem jeweiligen Projektstand entsprechend zeitgerechte Programm-

entscheidungen eine angemessene Basis fur industrielle Planungen geschaffen wird.

Die in der Langfristplanung der Bundeswehr enthaltenen Grofvorhaben erlauben die Auf-
rechterhaltung wehrtechnischer Mindestkapazititen und Kernfahigkeiten im militarischen
Flugzeugbau. Ste stellen zusarfxmen mit den zivilen Kapazititen die Pfeiler der Luftfahrtin-
dustrie dar. Die mit militdrischen Fahigkeiten einhergehende technologische Basis stirkt
ebenfalls die zivilen Fihigkeiten, Ungeachtet einiger Nachteile, wie Dominanz des Nachfra-
gers, geringe Stiickzahl, biirokratische Abwicklung, haben milit4rische Vorhaben gegeniiber
den UngewiBBheiten des zivilen Marktes allgemein den Vorteil der groferen Planungssicher-

heit.

Nachdem Mitte 1995 die Reorientierung der Eurofighter-Entwicklung erfolgreich beendet
und im Januar 1996 die Verhandlungen iber die Fertigungsanteile der jeWeiligen nationalen
Industrien abgeschlossen werden konnten, mufl 1997 mit der Serienvorbereitung begonnen
werden, um ab 2001/2002 bedarfsgerecht erste Serienflugzeuge ausliefern zu kénnen, Fiir
die ab Mitte 1996 vorgesehene Beschaffungsentscheidung sind verhandlungsfihige Preisan-

gebote und der Nachweis der techmuschen Reife zwingende Voraussetzungen.
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Das Waffensystem Tornado basiert auf operationellen Vorgaben und technischen Standards
der 70er Jahre, die nur noch bedingt den heutigen Gegebenheiten und Anforderungen ent-
sprechen. Seit Anfang/Mitte der 90er Jahre laufen deshalb verschiedene Modernisierungs-
vorhaben, wie z.B. Anpassung der Avionikstruktur, Kampfwerterhaltung der Eloka-Anlage,

prazisionsgelenkte Munition, Aufklarungsgerite, Tausch- und Stérsender.

Die Bundesregierung hat ihrerseits alle planmiBigen Voraussetzungen geschaffen, dafl das
FTA-Programm noch 1996 mit der Vorentwicklung eingeleitet werden kann, da die ersten
Transportflugzeuge bereits 2005 ausgeliefert werden sollen. An den Vorbereitungen beteili-
gen sich 8 interessierte europiische Nationen. Aufgrund der jungsten Ankindigung der
franzésischen Regierung, sich voraussichtlich nicht an der Finanzierung der Entwicklung
beteiligen zu konnen, miissen jedoch die Struktur und der Zeitplan iiberprift werden. Dar-
tiber hinaus stehen derzeit die Gritndung eines Gemeinschaftsunternehmens der beteiligten
Unternchmen (Airbus Military Company AMC, Sitz Toulbuse) und die Spezifizierung der

Rahmenbedingungen (wie Arbeitsanteile, Auslieferungstermine, Preise) an.

Im NH-90-Programm soll 1998 mit der Serienvorbereitung begonnen werden. Die Bundes-
wehr dringt auf ziigige Fortschritte. Gemeinsam mit der franzosischen Seite werden intensiv

alle Méglichkejten zur Reduzierung der Beschaffungskosten untersucht.

Die vorbereitenden Arbeiten fur das Taktische Luftverteidigungssystem TLVS (inter-
nationale Bezeichnung: MEADS) verlaufen weitgehend planmaBig. Der Entwurf eines Re-
gierungsabkommens iiber die Definitionsphase 1996-98 befindet sich in den nationalen Ge-
nehmigungsgéngen. Die Industrievertrige iiber die Systemdefinition kénnten Mitte dieses

Jahres abgeschlossen werden, sofern keine unvorhersehbaren Schwierigkeiten eintreten.

Insgesamt sind fiir Beschaffungen von Wehrmaterial Luft im Zeitraum bis zum Jahr 2000
knapp 9 Mrd. DM vorgesehen. An Entwicklungsmitteln sind im gleichen Zeitabschnitt {iber
7 Mrd. DM eingeplant,

Fir die Materialerhaltung fliegerischen Gerits werden jahrlich rd. 1,8 Mrd. DM ausgege-
ben. Der iiberwiegende Teil dieser Mittel flieft fiir Ersatzteile, Instandsetzungen, technisch-
logistische Betreuung unmittelbar der deutschen Luftfahrtindustrie zu. Ca. 80 % der De-
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potinstandsetzungen werden von der Industrie, 20 % von den luftwaffencigenen Werften
durchgefithrt. Eine Verlagerung von Instandsetzungsaufgaben von der Luftwaffe zur Indu-
strie wird unter Beriicksichtigung von operativen Erfordernissen und Wirtschafilichkeits-

aspekten angestrebt.

Im Zusammenhang mit der Anpassung der Bundeswehr an die grundlegend gednderten

Rahmenbedingungen wird auch die Logistik der Luftwaffe mit dem Ziel der Aufiwandsbe-
grenzung und Rationalisierung tberpriift. Eine der untersuchten Moglichkeiten besteht in
der Zusammenfihrung militarischer und ziviler Instandsetzungskapazititen (Integrations-
modell} unter industrieller Fihrung. Das logistische Konzept fiir den Eurofighter sieht ein

Vorgehen entsprechend dem Integrationsmodell vor.

Beim deutsch-franzésischen Gipfeltreffen am 7. Dezember 1995 in Baden-Baden wurde
vereinbart, gemeinsam ein raumgestiitztes Aufklarungssystem zu entwickeln, das aus dem
optischen/Infrarot-Satelliten Helios 2 und dem Radarsatelliten Horus besteht.

Frankreich 1st die Pilotnation fur das Helios 2-Programm. Der Arbeitsanteil der deutschen
Raumfahrtindustrie wird schwerpunktmaBig beim Infrarot-Kanal des hochauflosenden opti-
schen Sensors und der Nutziastausniistung liegen.

Deutschland erhalt die Federfihrung beim Horus-Programm. Zunichst milssen die Sy-
stemanforderungen abgestimmt und Realisierbarkeitsuntersuchungen durchgefiihrt werden.

Das Vorhabenmanagement wird in Deutschland eingerichtet.

Durch die positiven Entscheidungen fiir das deutsch-franzésische Aufklarungssatelliten-
system wird es moglich, die im Radarbereich in den vergangenen Jahren mit erheblichen
Forschungsmitteln erreichte Spitzenposition weiter zu entwickeln und zu behaupten.
Gesicherte Planungsgrundlagen bis weit ins nichste Jahrzehnt sind zudem durch die positi-
ven Entscheidungen bei der ESA-Ministerratskonferenz in Toulouse insbesondere fiir eine
europdische Beteiligung an der internationalen Raumstation und fiir eine Weiterentwicklung
der ARIANE 5 geschaffen worden. Sie ermdglichen die Umsetzung der in den betroffenen
deutschen Raumfahrtstandorten langjihrig aufgebauten Fahigkeiten,
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4. Nationale Technologieforderung

Zivile Luftfahriforschung
Die Bundesregierung hat u.a. mit der Verabschiedung des Luftfahrtforschungs- und -tech-

nologieprogramms 1995 - 1998 ihre Bereitschafl zur Technologieforderung bekraftigt. Das
mit 600 Mio. DM Férdervolumen ausgestattete zivile Programm ist im vergangenen Jahr
gut angelaufen. Das Lufifahrtforschungsprogramm wurde zwischenzeitlich von der Beihilfe-
aufsicht der EU-Kommission genehmigt. Rund */, der Gesamtsumme wurde fiir neue For-

schungs- und Entwicklungsaufgaben verpflichtet,

Die Grundlagenarbeiten sind an Leitkonzepten, d.h. an Produkterwartungen im Jahr 2010

orientiert,

Technologische Schwerpunkte dabei sind:
» elektronische Flugsteuerung
» Passagiersysteme
e CFK-Fliigel

o umweltfreundliiche Triebwerke

Die Deutsche Forschungsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) trigt mit einér Grundfi-
nanzierung von ca. 100 Mio. DM zum Programm bei. Die DLR richtet ihre Forschungs-
schwerpux"lkte am Luftfahrtforschungsprogramm aus. |

Das Luftfahrtforschungsprogramm zielt darauf ab, die technologische Leistungsfihigkeit der
deutschen Luftfahrtindustrie zu stédrken und u.a. auch kiinftig hoch;vertige Arbeitspakete in

européischen Kooperationsprogrammen zu sichern,

Die Bundesregie;rung ist grundsatzlich bereit, {iber eine mogliche Fortsetzung der Forderung
zu sprechen, sobald erste Erfahrungen aus den begonnenen Projekten vorliegen. Sie kann
sich jedoch nur subsidiar auf technologisch besonders anspruchsvolle, prioritire und in un-
ternehmerischer Alleinverantwortung nicht tragbare Aufgaben beziehen, die die Position der

deutschen Industrie im europsischen Verbund nachhaltig stirken.

Forschungsférderung, die auf anwendungsorientierte Grundlagen ausgerichtet ist, umfaft

die gesamte Bandbreite bis hin zur Technologiedemonstration. Die Forderquote richtet sich
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im Rahmen internationaler Abkommen insbesondere am mit zunehmender Anwendungsfer-
ne steigenden Entwicklungsrisiko aus. Bei der Uberpriifung des Gemeinschaftsrahmens fir
staatliche FuE-Beihilfen hat sich die Europiische Kommission Ende des Jahres 1995 ent-
schieden, unter Beibehaltung der bisherigen grundsitzlichen Férderhochstsitze von 50 %
fur industrielle Grundlagenforschung und 25 % fiir angewandte Forschung und Entwicklung
eine deutliche Ausweitung und Anhebung der Zusatzboni vorzusehen, so daB kumuliert
Beihilfesitze bis zu 75 bzw. 50 % der forderfihigen Bruttokosten erreichbar sind. Erhalt ein
auBerhalb der EU ansissiges Unternehmen dort hohere staatliche Beihilfen als sein Konkur-
rent in der EU, so will die Kommission eine entsprechend erhdhte Forderung bis zu den im
GATT-Abkommen vorgesehenen Hochstgrenzen von 75 bzw. 50 % genehmigen, Die Bun-
desregierung wird bei ihren Entscheidungen neuere Entwicklungen beriicksichtigen und je-
weils im Einzelfall abzuwigen haben. Sie hilt an der bewihrten Position fest, daf eine an-
gemessene industnelle Eigenbeteiligung einen zielorientierten und effizienten Ressourcen-
einsatz am besten gewihrleistet. Dabei ist auch die Ausgewogenheit der Technologieférde-

rung der LRI im Verhilinis zu anderen vergleichbaren Hochtechnologien zu beachten.

r

Wehrtechnische Forschung und Technologie
BMVg stellt fir Wehrforschung und Technologieaufirige an die LRI jihrlich etwa 150 Mio.

DM zur Verfiigung. Hinzu kommen pro Jahr rd. 60. Mio DM als Beitrag zur Grundfinan-
zierung der DLR.

Die Ausrichtung der Forschungs- und Technologiearbeiten folgt dem 1992 zwischen den
Ressorts, der Industrie und der DLR abgestimmten Technologieprogramm Luftfahrzeuge.
Angesichts knapper Haushaltsmittel kommt der ,,add on-Philosophie® wachsende Bedeu-
tung zu, d.h. im F+T-Bereich 1d6t der BMVg nur dann Arbeiten durchfiihren, wenn sie fiir
die kiinftige Entwicklung von Wehrmaterial benétigt werden und zivil nicht oder nicht zeit-

gerecht verfiigbar sind.

Die Verwendung wehrtechnischer Erkenntnisse, Erfahrungen und Entwicklungen im zivilen

Bereich und umgekehrt soll in Zukunft systematisch unterstiitzt und gefordert werden.

Die im Geltungszeitraum des von der Bundesregierung aufgelegten (zivilen) Lufifahrtfor-
schungs- und -technologieprogrammes 1995 - 98 urspriinglich fiir wehrtechnische F+T vor-
gesehenen 377 Mio. DM konnten auf 568 Mio. DM aufgestockt werden.
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Die staatliche Forderung von Forschung und Entwicklung wird auf absehbare Zeit weltweit
ein fur die Zukunftsausrichtung der LRI mitbestimmender Faktor bleiben. Mit dem 1992
zwischen der EU und den USA geschlbssenen bilateralen Abkommen ist zwar ein Schritt
zur Subventionsbegrenzung im zivilen GroBﬂugzeugbau vollizogen worden. Die notwendige
Transparenz der Forderung im indirekten Bereich und die von der Bundesregierung ange-

strebte Multilateralitat konnten jedoch bisher nicht erreicht werden.

Im zivilen Flugzeugbau - insbesondere beim europ#ischen Gemeinschaftsprogramm Airbus -
hat das Instrument der Entwicklungsforderung mittels bedfngt rickzahlbarer Zuschiisse
mafgeblich zum Aufbau der industriellen Basis beigetragen. Die Bundesregierung ist bereit,
auch kinflig flir entsprechende Projekte, die in ihren Marktperspektiven hinreichend defi-
niert sind und insbesondere der Stirkung des industriellen Potentials der deutschen LRI im
europdischen Verbund dienen, den Einsatz dieses Férderinstruments im Rahmen gultiger
internationaler Absprachen zu priifen. An der bisherigen Praxis, da3 Derivate von bereits
vorhandenen Flugzeugen auch in der finanziellen Verantwortung der Industrie entwickelt

werden, sollte festgehalten werden.

5. Kommerzielle Raumfahrtmiirkte

Mit den getroffenen weitreichenden Festiegungen im Raumfahrtbereich (Raumstation,
ARIANE 5 und Aufkiarungssatellitensystem) sowie der Fortsetzung einer Forschungsforde-
rung auf hohem Niveau wird der deutschen Raumfahrtindustrie eine Basis gepeben, die es
ihr auch erméglicht, verstirkt in kommerzielle Raumfahrtmirkte zu investieren. Ziel muf es
sein, der immer noch zu ca. 70% von der Durchfithrung 6ffentlicher Auftrage bzw. For-
schungsprogrammen abhangigen Raumfahrtindustrie die Moglichkeit zu eroffnen, sich zu-
nehmend auf kommerzielle Aktivititen zu orientieren. Derzeit werden die geforderten
Teéhnologien noch in zu geringem MaBe in marktfihige Produkte und Dienstleistungen

umgesetzt,

Das Investitionsrisiko z.B. im Bereich satellitehgestﬁtzter Systeme libersteigt angesichts des
hohen Kapitalbedarfs und der Amortisierung iiber relativ kleine Serien in tiberdurchschnitt-
lich langen Zeitriumen teilweise das unternehmerisch vertretbare Maf3. Zur Risikobeschrin-
kung ist die Gewshrung von Ausfalibirgschafien bei- volkswirtschaftlich forderwiirdigen,
ristkoméBig vertretbaren Projekten und Tragfihigkeit des Unternehmenskonzeptes durch
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die Bundesregierung zusammen mit den Lindern méglich. Weitere begleitende MafBnahmen

z.B. in Form von Risikokapital, Schuldenverrechnung werden derzeit gepruft.

Die Bundesregierung hilt es fiir erforderlich, daB ein zivil kontrolliertes eigenstdndiges Sa-
telliten-Navigationssystem schrittweise realisiert wird. Sie hat im Rahmen der deutschen
EU-Priasidentschaft eine entsprechende RatsentschlieBung (vom 19.12.1994) durchsetzen
konnen, welche auf einen europiischen Beitrag zur Entwicklung eines globalen Naviga-
tionssatellitensystems (GNSS) abzielt. Das weitere Vorgehen wird im Rahmen einer Kabi-

nettvorlage dargelegt werden.

Weitere potentielle Nachfrage fir die Raumfahrtindustrie ergﬁbe sich aus einer Biindelung
der ¢ffentlichen Aufgaben - sowohl im nationalen wie auch im européischen Kontext -, die
mit Hilfe von Raumfahrttechnologien effizienter und kostengiinstiger als mit konventionel-
len Methoden erflillt werden kdnnen. Dies wiirde der Industrie den Aufbau etner entspre-
chenden Angebotsstruktur und eine Verbreiterung der industriellen Basis mit entsprechen-
den Synergie- und Kostensenkungspotentialen erdffnen. Die Bundesregierung unterstiitzt
die Bestrebungen der EU, Raumfahrtanwendungen in ihren Politikbereichen, insbesondere
in der Umweltiiberwachung und Satellitennavigation, stirker zu nutzen. Sie fordert die
Liander auf] in ihren Zustandigkeiten ebenfalls die Moglichkeiten raumgestiitzter Dienstlei-
stungen zur Anwendung zu bringen, insbesondere in Bereichen, in denen gegeniiber kon-

ventionellen Erfassungsmethoden Einsparpotentiale realisierbar sind.

6. Europiiische Integration

Industrielle Strukturen

Ein wesentlicher Unterschied in den wettbewerblichen Rahmenbedingunéen fur die europii-
sche LRI im Vergleich zum amerikanischen Wettbewerber liegt in der Fragmentierung der
Mirkte, deren Bedeutung gewichtiger ist als Unterschiede im Fordervolumen. Wihrend sich
die US-Industrie auf einen homogenen heimischen Markt stiitzen kann, ist die LRI in Euro-
pa insbesondere in den 6ffentlichen Forder- und Beschaffungsbereichen weiterhin vorwie-
gend in nationale Markte aufgeteilt. Die europdische Industrie kann somit die dem ameri-
kanischen Wettbewerber dort zur Verfligung stehenden GroBenvorteile nicht nutzen. Mit
Blick auf die globalen Wettbewerbsstrukturen bleibt daher eine europaisch konsolidierte

LRI in konsequenter Fortsetzung der bisherigen Kooperationspolitik langfristiges Ziel.
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Der Verstarkung der bereits bestehenden Verflechtungen mit der franzésischen Lufi- und
Raumfahrt kommt herausgehobene Bedeutung zu. Die Bundesregierung sieht in der Fort-
entwicklung bereits gegriindeter bzw. in der Diskussion befindlicher integrierter Gemein-
schaftsunternehmen grundsitzlich eine Moglichkeit zur Absicherung der Wettbewerbsfihig-
keit der europiischen LRI Dabei wird es darauf ankommen, in einem fairen Tnteressenaus-
gleich jeweils vorhandene Stirken aus- und weniger wettbewerbsfeihjge Kapazititen abzu-
bauen. Fahigkeits- und Systemverantwortungsschwerpunkte in den jeweiligen Partnerlin-
dern konnen tiber single-source-Vernetzungen zu einer weiterhin in vollem Umfang kompe-
tenten und den WeltmarktmaBstaben angepalten europsischen LRI ﬁjh}en. Weitere Kosten-
senkungspoterntiale, die tiber die derzeit in nahezu allen européischen Partnerlandern laufen-
den Reduktionsprogramme hinausgehen, diirften vorwiegend aus derart verinderten Struk-

turen erwachsen.

Die Bundesregierung halt es fiir notwendig, daf3 die industriellen Partner die Anstrengungen
zur Schaffung wettbewerbsfahiger Strukturen noch mehr verstirken. Fir den besonders be-
deutsamen Airbus-Berejch wird sie die notwendige politische Diskussion insbesondere im

Rahmen der Airbus-Minister-Konferenz vorantreiben.

Ein weiterer européischer Integrationsschritt wiirde durch die Schaffung einer europaweit
einheitlichen Geselischaftsform, wie etwa einer européiischeﬁ Aktiengesellschaft, bewirkt.
Die bisherigen Arbeiten dazu haben jedoch gezeigt, daB dafiir eine Angleichung der Rechts-
systeme in wesentlichen Bereichen des Wirtschaftsrechts, wie etwa dem Gesellschafts-, Ar-

beits- und Steuerrecht, erforderlich ist.

Ri |
Die Bereitschaft zum gegenseitigen Eingehen von Abhéngigkeiten wiirde im sicherheitspoli-
tischen Bereich durch die weitere Integration in ﬁjchtung einer umfassenden politischen
Union mit eigener Sicherheits- und Verteidigungsidentitiit wesentlich gefsrdert werden.
Bisher nimmt Artikel 223 EG-Vertrag bestimmte Riistungsgiiter vom Wettbewerb des Bin-
nenmarktes aus. Als ein Fortschritt im Bemiihen der Bundesregierung, die europaischen
Risstungsmirkte zu offhen, kénnen die von Deutschland in der Zeit der deutschen EU-
Présidentschaft 1994 initiierten Arbeiten sowohl in der EU als auch in der WEU zu mehr
grenzitberschreitendem Wettbewerb im Rilstungssektor angesehen werden. In Teilbereichen

haben die Unternehmen die erhoffte politische Entwicklung bereits vorweggenommen. Die
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Bundesregierung sieht die im Dezember 1995 mit der franzdsischen Regierung vereinbarte
Griindung einer gemeinsamen Ristungsstruktur - mit dem Ziel einer européischen Rit-
stungsagentur - als einen bedeutenden integrationspolitischen Fortschritt an. Ein einheitli-
cher Riistungsmarkt ist geeignet, einerseits die Effizienz durch Wettbewerb zu erhdhen, an-
dererseits Kostenvorteile des gréBeren Marktes zu nutzen und daniber hinaus die zuneh-

mende Integration der Streitkrifte auch durch standardisierte Ausriistung zu fordern.

Exportkontrollen

Ein weiterer maBgeblicher Faktor fiir die innereuropéische Kooperationsfihigkeit der Un-
ternehmen sind méglichst weitgehend harmonisierte Exportkontrollvorschriften. Die Bun-
desregierung bemiiht sich im Rahmen der EU um eine Harmonisierung der Riistungsexport-

politiken entsprechend dem hohen deutschen Kontrollniveau.

Am 1. Juli 1995 trat die EU-dual-use-Regelung in Kraft. Hiermit ist ein wichtiger Schritt
zur Angleichung der Exportkontrollvorschrifien innerhalb der EU getan worden. Die Bun-
desregierung ist bemiiht, in den zustindigen Brisseler Gremien auf eine Vereinheitlichung
bei der Anwendung der Verordnung hinzuwirken und den Harmonisierungsgrad des Rege-
lungspaketes zu erhohen. Die laufenden Verhandlungen zielen hierbei vor allem auf eine
weitere Harmonisierung in den Bereichen technischer Dienstleistungen an Riistungsgiitern,
des Wissentransfers in nicht verkorperter Form und des Transithandels ab. Hierzu werden

auch die bestehenden Konsultationsmechanismen genutzt.

Die Bundesregierung setzt sich im Rahmen der internationalen Nichtverbreitungsregime
intensty flir einheitliche hohe Standards bei der Exportkontrolle ein. Dadurch werden Wett-
bewerbsverzerrungen zu Lasten der deutschen Industrie verhindert. Im Rahmen des Triger-
technologie-Kontrollregimes (Missile Technology Control Regime - MTCR) ist Ruflland
bereits im Herbst 1995 als neues Partnerland beigetreten. Durch Vereinbarung des
Wassenaar-Arrangements im Dezember 1995, zu dem die Bundesregierung maf3geblich bei-
getragen hat, sind die internationaten Nichtverbreitungsregime um ein Arrangement fiir die
Kontrolle konventioneller Waffen und entsprechender Mehrzweckgiiter ergénzt worden.
Rufiiand, Polen, die Slowakische und die Tschechische Republik sowie UJngarn werden von
Anfang an Mitglied sein. Damit ist es gelungen, wichtige Kooperationspartner exportkon-

trollpolitisch einzubinden und die Chancen fiir kiinftige Zusammenarbeit zu verbessern,
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Im Mai 1994 hat die Bundesregierung Erleichterungen fr Rilstungsexporte im Rahmen von
Kooperationen zwischen deutschen Unternehmen und Partnern in QECD-Landern beschlos-
sen. Weitere Privilegierungen in diesem Rahmen wurden fur Zulieferungen und Dienstlei-
stungen vorgesehen. Fiir anstehende Einzelprojekte sollen auf dieser Basis Losungen gefun-

den werden.

Forschungsforderung

Sehr nachteilig wirkt sich fiir die europsische LRI die Fragmentierung im Bereich der insti-
tutionelien Forschung aus. Die technologischen Herausforderungen der Zukunftsaufgaben
der Luft- und Raumfahrt iibersteigen die finanziellen Moglichkeiten der einzelnen For-
schungseinrichtungen der Mitgliedstaaten bei weitem. Ahnlich den industriellen Strukturen
sind auch in der europiischen Forschung Redundanzen und Mehrfachkapazititen vorhan-
den. Erst eine tiber die bisher praktizierte Kooperation hinausgehende Zusammenarbeit, die
itber die Bildung europaischer Kompetenzzentren zu einer Biindelung der Krifte fithrt, kann
die europ#ische Position im globalen Wettbewerb voll zur Geltung bringen. Die Europii-
sche Union hat iiber die Ausformung kiinftiger Forschungsprogramme wesentliche Mitge-
staltungsméglichkeiten. Die Bundesregierung wird mit ihren europiischen Partnern priifen,
ob und wie durch Biindelung der Krifte die Forschungszusammenarbeit in der europiischen
Luft- und Raumfahrt zur Stirkung der Wettbewerbsposition besser organisiert werden
kann. Das bisherigen Kooperationsmustern zugrunde liegende Prinzip des , juste retour*

wird dabei jedoch mehr in den Hintergrund zu treten haben.

7. Zulassungsfragen; LBA/JAA

Fur die deutsche LRI ist die Zulassung ihrer Produkte und Betriebe und de1" damit verbun-
dene zeitliche und finanzielle Aufwand ein wichtiger Faktor im internationalen Wettbewerb,
ebenso wie eine Unterstlitzung durch die Zulassungsbehérde gegeniber auslandischen Zu-
lassungsbehorden. Wihrend die US-Zulassungsbehorde FAA ihre Leistungen fur die betrof-
fene Industrie kostenfrei erbringt, muf das Lufifahrt-Bundesamt (LBA) kostendeckende
Gebithren erheben. Diese Gebithren stellen besonders bei Projekten kleiner und mittlerer
Untemnechmen einen spiirbaren Kostenfaktor dar und beeintrachtigen damit deren Wettbe-
werbsfahigkeit. Zur Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit der deutschen und europdischen
Luftfahrtindustrie wirkt die Bundesregierung auf eine effiziente Zusammenarbeit der euro-
péischen Lufifahrtbehérden mit dem Ziel der Arbeitsteilung und Vermeidung von Doppel-
priifungen hin.
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Die Harmonisierung der Sicherheitsvorschrifien und deren Anwendung ist eine wesentliche
Voraussetzung zur Schaffung einheitlicher Wettbewerbsbedingungen. In einer als Joint
Aviation Authorities (JAA) bezeichneten Arbeitsgemeinschaft haben sich 23 europiische
Luftfahrtbehorden dieser Aufgabe angenommen. Aufgrund vermehrter Probleme bei der
Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten hat die JAA 1995 einen Entwurf fiir ein entsprechen-
des internationales Abkommen (Konvention) vorgelegt. Parallel dazu hat aufgrund der von
deutscher Seite initiierten EntschlieBung des EG-Ministerrates vom Oktober 1994 und von
Resolutionen des Europaischen Parlamentes die Kommission erste Uberlegungen zum Auf-
bau einer Zentralen Luftfahrtbehérde fiir Europa angestellt. Das LBA arbeitet bei der Erstel-
lung der gemeinsamen Vorschriften und Verfahren maBgeblich - unter Beriicksichtigung der

Belange der deutschen Unternehmen - mit.

Mit dem derzeitigen Konzept der Konvention wird es schwierig sein, industriepolitische
Aspekte zu berticksichtigen. Anstelle der Fortschreibung der JAA als Arbuitsgemeinschaft
wird daher die Einrichtung einer zentralen europaischen Luftfahrtbehorde unter Federfiih-
rung der EU und einer damit verbundenen sinnvollen Arbeitsteilung zwischen zentralen
Aufgaben der EU-Behorde und der Ausfithrung durch die nationalen Luftfahrtbehdrden von

deutscher Seite unterstiitzt.

8. Die Luft- und Raumfahrt in der Gesellschaft

Luft- und Raumfahrtprodukte werden in der Gesellschaft im allgemeinen als selbstverstind-
lich vorhanden vorausgesetzt. Weltweite Telekommunikationsverbindungen und Wettervor-
hersagen tiber Satelliten sind Selbstverstandlichkeiten geworden; Satellitennavigations-
systeme bekommen zunehmende Bedeutung insbesondere fiir zukiinftige Verkehrssteue-
rungssysteme. Allein auf deutschen Verkehrsflughafen nutzen jahrlich rund 110 Mio. Men-
schen das Flugzeug, um Entfernungen in kiirzesten Zeiten zu iiberwinden. Jeder zehnte
Deutsche benutzt einmal oder ofter im Jahr das Flugzeug, Ohne die Mobilitat von Mensch
und Fracht durch ein leistungsfihiges Luftverkehrssystem wire die heutige Stellung ‘
Deutschlands in der Weltwirtschaft nicht denkbar. Private Reisen sind ein Element der glo-
balen Kommunikation und Verstiandigung und leisten damit auch einen wesentlichen Beitrag

zur européischen und weltweiten Integration.
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Dem vielfdltigen Nutzen des Luftverkehrs stehen Belastungen der Umwelt gegeniiber, die es
zu minimieren gilt. Flugzeughersteller, Flughifen und Luftfahrtgesellschafien haben in den
letzten Jahren mit z. T. aufwendigen MaBnahmen deutliche Fortschritte erzielt.

Im Rahmen der zielgerichteten umweltorientierten Weiterentwicklung wird das Steuer-
system Uberpriift. Dabei sind die Kriterien der Aufkommensneutralitat und der Aufrechter-
haltung der internationalen Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Wirtschaft zu beriicksichti-
- gen. Die Bundesregierung wird sich unter dieser Pramisse im Zuge der bis Dezember 1997
vorgesehenen Uberpriifung der Steuerbefreiungen gemif Artikel 8 der Richtlinie

92/8 1/EWG vom Oktober 1992 erneut fiir die Abschaffung der obligatorischen Mineralél-
steuerbefrerung fur Lufifahrtbetriebsstoffe einsetzen. Eine tatsdchliche Einflihrung hitte

dann wenigstens EU-weit zu erfolgen.

Fiir Propellerflugzeuge bis 9 t Startgewicht gelten in Deutschland zusammen mit der

Schweiz und Osterreich die strengsten Lirmgrenzwerte weltweit. Nachdem Flugzeuge mit
Strahltriebwerken ohne Lirmzeugnis in der EU nicht mehr verkehren und auch die zweite
Generation von Flugzeugen nicht mehr zum Verkehr zugelassen werden darf, sind nun die

Flugzeuge der zweiten Generation in dem Zeitraum 1995 bis 2002 EU-weit auszumustern.

In den Verhandlungen im Rahmen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQ)
setzt sich die Bundesregierung fiir eine deutliche Reduzierung der Grenzwerte fur die rele-
vanten Emissionen ein. Sobald der Stand der Technik - nicht nur theoretisch sondern auch
praktisch und unter Sicherheitsiiberlegungen - weitere Grenzwertsenkungen realisierbar er-
scheinen 14Bt, miissen weitere substantielle Fortschritte in dieser Hinsicht erreicht werden,
Dabei wird darauf zu achten sein, dafl durch harmonisiertes Vorgehen auf EU- bzw. ICAO-

Ebene Wettbewerbsverzerrungen ausgeschlossen werden.

Einige Triebwerke erreichen bereits Emissionswerte, die deutlich unter den seit Januar 1996
geltenden und auch den von der EU fiir die Zukunft geplanten noch strengeren Grenzwerten
liegen. Daran wird sich die Luftfahrtindustrie in Zukunft orientieren miissen. Die Flughafen-
betreiber setzen sich bereits heute fiir weitere Senkungen der Emissionsgrenzwerte ein, Die

erwarteten Zuw#chse im Luftverkehr werden nur dann zu realisieren sein, wenn damit keine

in gleicher Weise zunehmende Erhohung der Umweltbelastung einhergeht. Die Bundesre-
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gierung unterstiitzt die Festlegung angemessener Betriebsregelungen abhingig von den Ge-
gebenheiten am einzelnen Flughafen. Beim Nachtbetrieb sind insbesondere einerseits der
Schutz der Nachtruhe andererseits die erreichten Fortschritte bei der Liarmminderung der
Flugzeuge zu benicksichtigen. Zu den Kriterien gehért auch die internationale Wettbe-
werbssituation zwischen den Flughéfen, fiir die die Nutzung vorhandener Ressourcen we-
sentlichen Einflu3 hat. Auch die zivile Nutzung nicht mehr benétigter Militarflughafen wird

in die Standortiiberlegungen einzubeziehen sein.

Das System der fur die Allgemeine Lufifahrt ganzjahrig gedffneten 158 Verkehrslandeplitze
und zusitzlichen Sonderlandeplitze schlieBt fast alle deutschen GroBstadte und ihre Regio-
nen direkt an das internationale Luftverkehrsnetz an. Damit werden auch eventuell nachtei-
lige Standortbedingungen verbessert. Insbesondere Geschaftslufifahrt, Taxifliige, Arbeits-
luftfahrt (mit Rettungs- und Krankenfliigen), Agrarluftfahrt und die Ausbildung des fliegen-
den Personals sind heute unverzichtbar fiir das wirtschaftliche und soziale Gefiige. Wo im-
mer jedoch moglich, soll in einem besser vernetzten Verkehrssystem eine Verlagerung von
Kurzstreckenfliigen (bis 500 km) auf die Bahn erfolgen. Die Regeln des Marktes sollten
unter Berticksichtigung der umweltpolitisch bedingten Grenzen auch in Zukunft die Arbeits-

teilung zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern bestimmen,

Im integrierten Luftfahrtforschungs- und -technologieprogramm der Bundesregierung fiir
die Jahre 1995 bis 1998 mit einem Gesamtvolumen von 1,2 Mrd. DM (Industrie und Bund
tragen je die Halfte) zielt der iberwiegende Teil der Projekte auf eine weitere Verbesserung
von Effizienz und Umweltvertriglichkeit. Senkung des Treibstoffverbrauchs und Reduzie-
rung der Schadstoff- und Larmemissionen sowohl bei GroB- als auch Regionalflugzeugen

stehen im Vordergrund.

Eine Umstellung auf einen anderen Flugzeugtreibstoff als Kerosin erscheint heute aus éko-
nomischer und okologischer Sicht noch nicht realistisch, denn die hohe Energiedichte dieses

Treibstoffes trigt zu einem sparsamen Verbrauch bei. Aus der Diskussion iiber die Um-

- weltrelevanz einzelner Faktoren, wie NO,-Ausstof}, Treibhauseffekt, Larmemissionen aber

auch Gesamtenergieverbrauch und Bodenverbrauch, werden auch in Zukunft neue Er-
kenntnisse und Bewertungen zu erwarten sein. Vor diesem Hintergrund miissen neben der
technischen Weiterentwicklung bestehender Systeme auch alternative Antriebe verstarkt in

ihren Anwendungsmaoglichkeiten erforscht und erprobt werden.
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Angesichts des zu erwartenden Anstiegs des Luftverkehrsaufkommens wird die Politik in
Zukunft noch starker gefordert sein, zwischen den unterschiedlichen und teilweise gegen-
laufigen Interessen, wie Forderung des Wohlstandes und Erhalt von Arbeitsplitzen bei

gleichzeitiger Schonung der Umwelt, zu vermitteln. Die Bundesregierung erarbeitet daher

zur Zeit ein umfassendes Konzept betreffend Lufiverkehr und Umweltschutz.

Luftfahrt und Sicherheitspolitik

Deutsche AuBen- und Sicherheitspolitik setzt auf intema;tionale Kooperation, auf Krisen-
vorsorge und die Verhiitung von Konflikten. Hauptaufirag der Bundeswehr ist nach wie vor
die Landes- und Bundnisverteidigung ir; Zentraleuropa. Aus der gednderten internationalen
Lage ergeben sich als weitere Kemaufgaben Krisenreaktionen und Verteidigung im Biindnis

auflerhalb Zentraleuropas, Krisenbewiltigung im erweiterten Aufgabenspektrum,

" Die Reduzierung des personellen Umfangs der Streitkrafte und deren abgestufie Prasenz
und Einsatzbereitschaft erfordern eine Teilstreitkrifte-ubergreifende Materialplanung. An-
gesichts des erweiterten Aufgat;enspektrums def Bundeswehr kommt dem Wehrmaterial
Luft erhohte Bedeutung zu. Es gilt, die Operationsfreiheit und logistische Versorgung ins-
besondere auf weite Entfernung zu sichern. Dazu sind fliegende und bodengestiitzte Lufi-
verteidigungssysteme sowie eine addquate Aufklirung und Lufttransportfihigkeit notwen-

dig.

Wehrtechnische Forschung, Technologie und Entwicklung haben auch bei dem neuen Rol-
lenverstindnis einen unverindert hohen Stellenwert fiir die bedarfsgerechte Ausristung der
Streitkrdfte. Auch im Bereich der militirischen Beschaffungen zeichnet sich wieder eine
grofere Konstanz ab. Angesichts der knappen Ressourcen ist den Grundsitzen der Spar-
samkeit und Wirtschafilichkeit verstirkt Rechnung zu tragen.

Daf} notwendige militarische Projekte - bei Beachtung des geltenden Vergaberechts - wenn
méglich auch in Deutschland durchgefiihrt werden sollen, ist ein zunehmend konsensfihiges
Ergebnis der jiingsten politischen Diskussion, die fiir Industrie und Arbeitnehmer wieder zu

einer hoheren Planungssicherheit gefiihrt hat.
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9.  Verantwortlichkeiten der Linder

Die Linder haben sich in letzter Zeit erneut intensiv mit der Lage der LRI befaf3t. Sie haben
dabei eine Reihe von Anregungen an die Bundesregierung gegeben, auf die in diesem Be-

richt im wesentlichen eingegangen wird.

Die Linder bleiben ihrerseits gefordert, ihre komplementiren Méglichkeiten zur Flankie-
rung der industriepolitischen Absicherung der LRI verstdrkt zu nutzen. Dazu zihlen z B.
Pilotprojekte zur Nutzung von Satellitentechnologien bei der Erfiillung éffentlicher Aufga-
ben, die Beteiligung an Birgschaften zur Absicherung von Marktrisiken, eine mittelstands-
bezogene Technologieﬁirderung, der Ausbau der Forschungsinfrastruktur und die Regional-

forderung.

Bei dem Betrieb von Flughéfen darf es nicht zu Entwicklungsblockaden bzw. zu derart ein-
schneidenden Nutzungsbeschrankungen kommen, dafl wesentliche Teile des Luftverkehrs in
das benachbarte Ausland abwandern. Neben Arbeitsplatzverlusten in den Flughéfen und ei-
ner Schwichung des Wirtschaftsstandortes Deutschland insgesamt wire dies durch eine ho-

here Belastung der Verkehrswege auch okologisch kontraproduktiv.

AuBerdem sind die Linder aufgefordert, in der politischen Diskussion die Entscheidungen
fiir zeitgerechte Abldufe der militarischen Pro'gramme, wie z.B. Eurofighter und Future

Transport Aircraft, sowie die Programme flir das satellitengestiitzte Aufklarungssystem mit-

zutragen.
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