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I. EINLEITUNG

Die Luft- und Raumfahrtindustrie macht weltweit einschneidende Veridnderungen durch.
Bedeutende Ereignisse wie der kiirzliche Zusammenschluf3 von Boeing und McDonnell
Douglas sowie die vorgeschlagene Fusion von Lockheed Martin und Northrop Grumman
sind durch die Erkenntnis ausgelost worden, daB die Struktur der Industrie es nur einer
kleinen Anzahl von erstklassigen, weltweit operierenden Unternehmen erlauben wird,
Wettbewerbsfihigkeit und Verkaufserfolge zu wahren, wenn die Fahigkeiten in einer
groBer Bandbreite von zusammenhingenden Segmenten des Sektors integriert werden.
Im Lichte dieser Ereignisse versucht diese vorliegende Mitteilung, die Situation der
europiischen Luft- und Raumfahrtindustrie als ganzes zu analysieren wobei sich die
Analyse auf eine Reihe von moglichen Szenarien fiir deren zukiinftige Entwicklung
stiitzt.

e Mirkte

Im Bereich der zivilen GroBflugzeuge stieg in den 80er Jahren der Marktanteil von
Airbus kontinujerlich wegen seiner gréBerwerdenden Flugzeugpalette, blieb jedoch
weitestgehend stabil seit 1989. Sein Anteil am Auftragsiiberhang betrug ca 30% im Jahre
1996. Boeings Marktanteil nahm 1989 etwas ab, stieg in den folgenden Jahren jedoch
und erreichte 1996 ungefihr 64%. Demgegentiber schrumpfte in den 80er und 90er
Jahren McDonnell Douglas Anteil am Markt fiir Zivilflugzeuge stetig bis auf einen Wert
von ca. 6% im Jahre 1996. Seit dem Erwerb von McDonnell Douglas durch Boeing steht
der europidischen Luft- und Raumfahrtindustrie ein dominierender Konkurrent mit einem
Anteil von ca 70% des gesamten Auftragsiiberhangs gegeniiber.

Wiihrend zivile Luft- und Raumfahrtsysteme weltweit verkauft werden, sind die
militdrischen Markte wegen verschiedener nationaler Vorschriften im Bereich der
Verteidigung und des tffentlichen Aufiragswesens fragmentiert. Aktuelle Anteile am
internationaler Markt fiir Kampfflugzeuge fiir den Zeitraum 1992 bis 1996 konnen durch
die Analyse der Vertrige, die in dieser Periode abgeschlossen wurden, geschétzt werden :
es wird angenommen, daf 15% - 20% der Aufirdge (in Werteinheiten) an europiische
Produzenten gingen, wihrend 80% an US-amerikanische Hersteller gingen.

Auf dem Weltmarkt fiir zivile Hubschrauber ging der europiische Markanteil in den
80er Jahren zurtick, stabilisierte sich jedoch in dem 90er Jahren und belief sich 1996 anf
ca. 28% (Anzahl der Hubschrauber, die in der EU entworfen wurden). Auf dem Markt
fiir militidrische Hubschrauber sank der europiische Anteil konstant, besonders nach
dem Ende des kalten Krieges und betrigt nun ungefihr 8% des Weltmarktes. '

Im Bereich der Regionalflugzeuge (Jets und Turbopropmaschinen), in dem die Anzahl
der Hersteller weitaus groBer ist, in den letzen Jahren jedoch abnahm, hielten europiische
Firmen lange Zeit eine dominante Position auf dem Markt (iiber 70% im Jahre 1994). In
letzter Zeit jedoch haben der sich schanell verstirkende Wettbewerb durch kanadische,
brasilianische und asiatische Produzenten in Verbindung mit dem Zusammenbruch von
Fokker und dem Verkauf von Dornier an Fairchild eine dramatische Verringerung des
européischen Marktanteils bewirkt, wihrend die kanadische Industrie jetzt einen Anteil
von 40% an Markt fiir Regionalflugzeuge hilt.

Der Marktanteil der europdischen Industrie anf den Weltmirkten fiir Raumfahrtsysteme,
belauft sich auf mehr als 50% fiir Startdienste (als Folge des Ariane Programms), 20-25%
im Satellitenfertigungssektor, und 5% oder weniger in einigen Bereichen des
Erdsegmentes, jedoch um auf Mirkten, die dem Wettbewerb offenstehen.
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Auf dem Markt fiir zivile Flugzeugtriebwerke ist der Grad der Zusammenarbeit
zwischen US-amerikanischen und europdischen Firmen groBer als innerhalb Europas
(z.B. Snecma und GE produzieren das CFM Triebwerk, wihrend die deutsche MTU an
den Pratt und Whitney beteiligt ist). Intraeuropdische Zusammenarbeit ist jedoch normal
fiir militéirische Flugzeugtriebwerke wie z. B. Eurojet. Wegen dieses Grades der EU-
US Zusammenarbeit ist es schwierig, Marktanteile zu vergleichen. Der Umsatz der zwei
grofiten US-amerikanischen Flugzeugmotorenhersteller ist jedoch ungefidhr doppelt so
hoch wie der der zwei européischen Hauptproduzenten.

Der Bereich der Ausriistungen wichst an Bedeutung und Komplexitit (er reprisentiert
einen sogar grofleren Anteil am Wert der Luft- und Raumfahrtsysteme und 30% der
Gesamtbeschiftigung im Luft- und Raumfahrtsektor), ohne erfolgreiche europiische
Geritebasis wurde jedoch scine langfristige Zukunft auf's Spiel gesetzt.

II. DIE HERAUSFORDERUNG

Trotz der enormen und oft schmerzhaften Bemiihungen, die die européische Luft- und
Raumfahrtindustrie in den letzten zehn Jahren unternommen hat, leidet sie auch
weiterhin unter den immer akuter werdenden Auswirkungen der fortwihrenden
Fragmentierung ihrer industriellen Strukturen. Verschiedene Aspekte der Luft- und
Raumfahrtindustrie sind bereits in friiheren Mitteilungen behandelt worden!. Bei einer
allgemeineren Betrachtung dieses Industriezweigs fallen drei zentrale Merkmale der
gegcnwarﬂgen Situation auf:

e Die immer groBere Komplexitit von Luft- und Raumfahrtsprodukten fithrt zu
ungeheuren Entwicklungskosten und Finanzrisiken, die selbst iiber die finanziellen
Ressourcen der grofiten europiischen Unternehmen hinausgehen, so daB immer weniger
neue Programme gestartet werden.

e Kein einzelner Mitgliedstaat hat auch nur im entferntesten einen Inlandsmarkt fiir
verteidigungstechnische Ausriistungen oder, einen FTE-Haushalt, wie er US-amerika-
nischen Unternehmen zur Verfiigung steht. Nationale Mirkte kdnnen keine ausreichend
starke Grundlage filir umfassende und unabhingige Luft- und Raumfahrtaktivititen mehr
bieten.

e Nur wenige europdische Untérnehmen sind in der Lage gewesen, durch
Entwicklungstitigkeiten in einer Vielzahl von Arbeitsbereichen der Luft- und Raumfahrt
ihr Risiko zu streuen und ihren Gewinn zu maximieren. Die Unternehmen, die dies
geschafft haben, sind jedoch zu klein, um GriBenvorteile so nutzen zu kdnnen, wie es die
riesigen amerikanischen Konzerne tun, die mittlerweile die Branche beherrschen.

Es ist offensichtlich, dafl jede weitere Verzogerung der Reaktion auf die Veridnderungen,
die auf dem Luft- und Raumfahrtmarkt stattgefunden haben, die Zukunft der
europdischen Luft- und Raumfahrtindustrie und die hunderttausenden Arbeitsplitze, die
mit ihr verbunden sind, gef‘ahrden werden.

! “Die Europiische Luftfahrtindustrie: Bestandsaufnahme und migliche Gemeinschaftsaktionen”,
[KOM(92) 164 endg.]; “Die Herausforderungen fiir die Européische Riistungsindustrie - ein Beitrag
fiir Aktionen auf'europdischer Ebene”, [KOM(96) 10 endg.]; “Dic‘Eu;‘op‘aiischc Union und die
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1. Das US-Konzept

Der bei weitem grofite Wettbewerber auf dem Weltmarkt fir Luft- und Raumfahrt-
produkte ist die US-Industrie mit einem Anteil von 58 % am Weltmarkt (nach konsoli-
diertem Umsatz), wihrend sich der EU-Anteil auf 29 % beliuft. Die USA sind sowohl im
zivilen als auch im militirischen Bereich Marktfithrer und besitzen eine hoch entwickelte
Verwaltungsstruktur, die diese Position noch weiter stérkt.

Die jiingste Geschichte der amerikanischen Luft- und Raumfahrtindustrie ist durch eine
Phase der Konsolidierung gezeichnet. Nachdem 1980 noch iiber 20 Unternehmen im
Entwurf oder in der Produktion von Luft- und Raumfahrtsystemen tiitig waren, konzen-
triert sich die Branche mittlerweile auf drei GroBunternehmen: Boeing, Lockheed Martin
(das kiirzlich Plidne fiir eine Fusion mit Northrop Grumman angekiindigt hat) und
Raytheon. Von diesen drei Unternehmen stellt nur das erste zivile GroBflugzeuge und nur
die ersten beiden militirisches Fluggerite her. Alle drei sind jedoch in einer Vielzahl
unterschiedlicher Luft- und Raumfahrtbereiche titig, um ihre Risiken moglichst weit zu
streuen, ihre Unabhiingigkeit gegeniiber konjunkturellen Schwankungen zu vergréem
und die technologischen und fachspezifischen Synergieeffekte zwischen den
verschiedenen Bereichen in vollem MaBe zu nutzen.

Raumfahrt: Fﬁrdefung von Anwendungen, Mirkten und industrieller Wettbewerbsfihigkeit”,
[KOM(96) 617 endg.]. . :
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Der Fusmnsprozeﬁ in den USA

Dieser ProzeB der Konsolidierung wurde durch die Politik der US-Regierung gefordert
Dabei geht es darum, “die Uberlegenheit der US-amerikanischen Luft- und Raumfahrt zu
erhalten” und zu gewihrleisten, ddf staatliche Investitionen darauf ausgerichtet sind,
sffentlich-private Partnerschaften effizient zu stirken, um die Filhrungsposition der USA
im Luft- und Raumfahrtbereich durch eine klare nationale Luft- und Raumfahrtpolmk zur
Unterstiitzung der Industrie zu férdern.

¢ Forschung und Entwicklung

Die US-Regierung investiert in grofem MaBe in Iuft- und raumfahrtspezifische
Forschung und technologische Entwicklung. Im zivilen Bereich hat die
Bundesluftfahrtbehérde (FAA, Federal Aviation Administration) ein jihrliches F&E-
Budget, das 2 Mrd. USS$ itbersteigt. Dariiberhinaus kénnen nach Schitzungen, die fiir die
BU durchgefiihrt wurden, allein fiir Zivilflugzeuge . ungefihr 70% der NASA-
Luftfahrtausgaben, die sich auf jahrlich 1 Mrd.US$ belaufen, als Unterstiitzung fiir die
amerikanischer Hersteller ziviler GroBflugzeuge angesehen werden. Dies entspricht ca.
dem Vierfachen der gesamten FTE-Unterstiitzung fiir zivile GroBflugzeuge durch die EU
und ihre Mitgliedsstaaten zusammen. '

Wihrend der Mittelaufwand fiir die militirische Luft- und Raumfahrt nur schwer prizise
zu schitzen ist, da viel davon aus dem “schwarzen Haushalt” gezahlt wird, belegen
Sffentlich zugingliche Zahlen des Verteidigungsministeriums, daB seine Ausgaben fiir
Luft- und Raumfabrtforschung, Entwicklung, Tests und Bewertungen jéhrlich im
Durchschnitt 20 Mrd.US$ betragen Diese Investitionen haben die technologischen
Grundlagen, auf die sich die Industrie bei der Entwicklung von militérischen und zivilen
Produkten stiitzen kann, deutlich gestirkt. '

Dariiber hinaus konzentriert man sich in den USA vermehrt auf eine Reihe von gut
finanzierten und in starkem MaBe koordinierten bzw. programmspezifischen Projekten
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zum Technologieerwerb, von denen viele einen doppelten - zivilen und militdrischen -
Verwendungszweck (“Dual use™) haben (z.B. die High Speed Civil Transport (HSCT)
und die Integrated High Performance Turbine Engine Technology (IHPTET) Projekte).

¢ Ziviler und militarischer Bereich

Im Gegensatz zur Lage in Europa ist die Forderung des Dual use seit vielen Jahren eine
wichtige Komponente der amerikanischen Forschungs- und Beschaffungskonzepte und
fithrt zu technologischen und industriellen Grundlagen, bei denen militdrische und zivile
Anwendungen immer stirker integriert sind. Die Forderung der technologischen
Synergien zwischen zivilen und militdrischen Tétigkeiten optimiert den Einsatz von FTE-
Mitteln und fordert die Umstrukturierung und Konsolidierung der Industrie. So kann vom .
industriellen Standpunkt aus bezweifelt werden, ob jemals eine kommerzielle Raum-
fahrtindustrie ohne grundlegende verteidigungstechnische Programme als Sprungbrett fiir
kommerzielle Anwendungen hitte entstehen kdnnen. Andererseits, wie das Beispiel der
Transportflugzeuge . zeigt, kann der militdrische Bereich auch von zivilen
Technologienormen und Verfahren profitieren.

¢ Ein einziger ordnungspolitischer Rahmen und ein grofier, zusammenhiingender
Markt

Es liegt auf der Hand, daB die WUS-Untemehmen von einer einzigen Seite - der
amerikanischen Regierung - entscheidend unterstiitzt werden, wihrend der europdische
Luft- und Raumfahrtmarkt aufgrund der weiterhin bestehenden Staatsgrenzen und der
unterschiedlichen forschungs- und verteidigungspolitischen Konzepte zersplittert bleibt.
Europiische Unternehmen wie Airbus, Eurocopter, Eurofighter und Arianespace miissen
mit einer Reihe unterschiedlicher Regierungen verhandeln, die nur zu oft
unterschiedliche Priorititen haben. :

Des weiteren profitiert die amerikanische Luft- und Raumfahrtindustrie von der Tatsache,
daB die regierungsseitige Beschaffungspolitik meist auf US-Unternehmen ausgerichtet ist
und dazu dient, die wirtschaftliche Lage und die Vorherrschaft der US-amerikanischen
Industrie aufrecht zu erhalten. Dariiber hinaus liegt der flir Beschaffungen im
militirischen Bereich ausgegebene Betrag (inkl. FTE) in den USA bei etwa 80 Mrd. US$
jihrlich und ist damit fast doppelt so hoch wie der Gesamtumfang aller militdrischen
Beschaffugsbudgets und FTE Budgets der EU-Staaten zusaminen. Innerhalb dieser
Zahlen belaufen sich die ausschlieBlich fiir militérische FTE ausgegebenen Mittel auf '
jahrlich min. 35 Mrd. US$ in den USA gegeniiber 12 Mrd. US$ in Europa. Solch
deutliche Unterschiede in der FTE-Finanzierung drohen zu einer weiteren Abnahme der
eurcpéischen Technologicbasis zu fithren.

Die Situation ist dhnlich im Raumfahrtbereich, in dem das Budget der NASA (12 Mrd.
US$ im Jahre 1995) zusammen mit dem Haushalt des Verteidigungsministeriums
(10Mrd. US$ im Jahre 1995) ungefihr 10 mal gréBer sind als Europas
Raumfahrtbudgets.

s Advocacy Center

Zur Biindelung der amerikanischen Lobbytitigkeiten zugunsen der US-Unternehmen
wurde innerhalb des Handelsministeriums das sogenannte Advocacy Center gegriindet.
Dieses Zentrum ist Herzstiick des nationalen amerikanischen Exportkonzepts und arbeitet
zusammen mit den 19 Bundesagenturen des vom US-Kongress eingesetzten Ausschusses |
zur Koordinierung der Handelsférderung (Trade Promotion Coordinating Committee).
Dieser Ausschuf umfat das State Department, die Export Import Bank und das
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Verteidigungsministerium. Ziel des Advocacy Center ist die Steigerung der US-Exporte
und die Unterstiitzung des Regierungspersonals, inklusive US-Botschaftspersonal, bei
Kontakten mit auslindischen Regierungen im Interesse amerikanischer Unternehmen.
Somit erfiillt das Advocacy Center die bei seiner Griindung festgelegten Zielsetzungen,
wonach Geschifte von den ersten Verhandlungen bis zum AbschluB durch direkte
Unterstiitzung im Interesse der US-Unternehien abgewickelt werden.

Obwohl das Zentrum nicht spezifisch fiir den Luft- und Raumfahrtbereich eingerichtet
wurde, ist es auf dem immer stirker global ausgerichteten und wettbewerbsorientierten
Luft- und Raumfahrtmarkt fiir die US-Unternehmen dieser Branche {iberaus hilfreich. So
lobt sich das Zentrum selbst seiner Verdienste bei der Forderung des Verkaufs von US
amerikanischen Flugzeugen.

2. Die Situation in anderen Lindern

Die kanadische Luft- und Raumfahrtindustrie (deren Hauptteile durch Bombardier in
eine einzige Firma iberfithrt wurden) wird sowohl durch die Bundes- als auch die
Provinzregierungen stark unterstiitzt.  Sie ist sehr aktiv auf dem Markt fiir
Regionalflugzeuge sowohl mit Flugzeug- als auch Motorenproduktion. Bis 1996 stieg
Bombardiers Anteil am Weltmarkt fiir Regionalflugzeuge auf 40% an und wird
wahrscheinlich mit dem Zusammenbruch von Fokker und dem kiirzlich crfolgremh auf
den Markt gebrachten 70-sitzigen Canadair Jet weiter ansteigen.

Die Luft- und Raumfahrtindustrie in der ex-UdSSR war lange eine der groBten in der
Welt. Sie wurde jedoch von dem Ereignissen nach 1989 hart getroffen und kdmpft um
ihr Uberleben wobei die Produktion massive abgebaut wird.  Die Luft- und
Raumfahrtindustrie der GUS  ist daher gegenwirtig, abgesehen vom
Trigerraketensegment, kein bedeitender Konkurrent auf dem Weltmarkt. Sie kénnte
jedoch in relativ kurzer Zeit sowohl in der zivilen als auch militdrischen Luft- und
Raumfahrt an Bedeutung gewinnen, Finanzierungs- und Umstrukturierungsmafinahmen
getroffen werden. In der Tat sind Anzeichen fiir ein Wiedererstarken zu erkennen,
besonders durch wettbewerbsfihige Angebote auf Exportmirkten fiir Kampfflugzeuge
und Raketen. '

Wihrend dic japanische Industrie ihre eigenen Flugzeuge, Raumfahrzeuge und
Trigerraketen entworfen und produziert hat, hat sie die Rolle als Hochtechnologie -
Unterauftragnehmer fiir auslindische (im wesentlichen US-amerikanische) Luft- und
Raumfahrtunternehmen ibernommen.

Chinas Flugzeugindustrie befindet sich noch in der Kinderschuhen, jedoch schlossen die
Chinesen zusammen mit der Luft- und Raumfahrtindustrie von Singapur Anfang des
Jahres ein bedeutenden Abkommen, um gemeinsam mit Airbus und Alenia ein 100-
sitziges Flugzeug zu bauen. Im Bereich der Raumfahrt verfolgt China die Politik, einer
der weltgroBten Startorgamsatloncn zu werden und hat grofie Ambitionen im
- Satellitenbereich.

Die brasilianische Embraer stellt Regionalflugzeuge (mit einem 10%-igen Anteil am
Weltmarkt fiir Regionalflugzeuge) her und ist in einigen kleinen Kooperationen im
Bereich der militirischen Luft- und Raumfahrt beteiligt. Indonesien ist ebenfalls ein
. Wettbewerber auf dem Markt fiir Regionalflugzeuge und wird jetzt aus einer Kooperation

 zur  Herstellung  kleiner Turbopropflugzeuge heraus sein . eigenes N250
Turbopropregionalflugzeug auf den Markt bringen.



3. __ Die Zersplitterung in der EU

Im Vergleich zu den USA verlduft der KonsolidierungsprozeB in Europa iiberaus
schleppend. Obwohl hier viel kleinere Binnenmirkte existieren und die globalen
Marktanteile der Unternehmen deutlich geringer sind als die ihrer amerikanischen
Konkurrenten, gibt es in Europa sechs Unternehmen, die Zivilflugzeuge herstellen (eines
in den USA), sechs Kampfflugzeughersteller (zwei in den USA), drei
Hubschrauberunternehmen (drei in den USA), zwolf Raketenbersteller (vier in den
USA), mindestens sechs GroSunternehmen im Bereich der Verteidigungselektronik (vier
in den USA) und fiinf Hauptauftragnehmer fiir Satelliten (vier in den USA).

¢ Industriestruktuar

Nur sehr wenige Unternehmen haben die Grofe und die gleiche Vielzahl von
unabhingigen Titigkeiten aufzuweisen wie ibre amerikanischen Wettbewerber. Selbst
die groBten europidischen Luft- und Raumfahrtunternehmen, British Aerospace,
Aérospatiale und Daimler-Benz Aerospace erreichen nur 20 bis 25 % der GroBe ihrer
bedeutendsten US-Konkurrenten.

>

i
i

NEESRCRERERT

Vergleich der gréBien europiischen und US-amerikanischen Untemefimen nach Griife und Téitigheitshereichen

Die Periode des anhaltenden Wachstums, die die curopdische Luft- und Raumfahrt-
industrie in den siebziger und achtziger Jahren durchlief, wurde zu Beginn der neunziger
Jahre jih beendet. Dies war zuniichst auf den Riickgang der- verteidigungstechnischen
Titigkeiten nach dem Ende des kalten Krieges und zweitens auf den Riickgang bei den
zivilen ~Aufirigen . zuriickzufiihren, der mit den massiven - Verlusten der
Luftverkehrsunternehmen bis zum Jahr 1994 aufgrund des Golfkrieges einherging.
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Diese Schwierigkeiten unterstrichen dariiber hinaus die Probleme der europiischen Luft-
und Raumfahrtindustrie, mit Strukturanpassungen umzugehen. In jiingster Zeit hat die

~ europdische Luft- und Raumfahrtindustrie gegeniiber der umstrukturierten und revitali-

sierten US-Industrie an Boden verloren und sieht sich in bestimmten Marktnischen
dariiber hinaus einem wachsenden Wettbewerb durch Hersteller aus Drittlindern gegen-
tiber.

Im Bereich der militirischen Luft- und Raumfahrt, in dem Europa durch kleine,
zersplitterte heimische Mirkte gehandikapt ist, sind Exporte entscheidend fiir die
Gesundheit der europiischen Luft- und Raumfahrtindustrie. Jedoch exportiert die
militirische Luft- und Raumfahrtindustrie mittlerweile weniger als halb so viel wie die
US-Unternehmen. Dies ist darauf zuriickzufithren, daB die Exporte der amerikanischer
Unternehmen auch dank des politischen Einwirkens in ihrem Interesse im zunehmend
stabilen internationalen politischen Umfeld unseres Jahrzehnts immer weiter anstiegen.

¢ Nationale Ausrichtung

Die Mitgliedstaaten der EU sehen den Luft- und Raumfahitbereich traditionell als
nationalen Industriezweig an - in erster Linie aus Griinden der nationalen Sicherheit. Dies
bedeutet, daB alle politischen Konzepte, die diese Branche betreffen, eine nationale
Ausrichtung haben. Samtliche forschungspolitischen Konzepte, Beschaffungsentschei-
dungen und Beschliisse iiber direkte Unterstiitzungsleistungen wurden allein an ihren
Auswirkungen auf die “einheimischen” Unternehmen gemessen. Selbst der ordnungspoli-
tische Rahmen im Hinblick auf die Zertifizierung der Produkte sowie auf Exportkredite,
Gesellschaftsrecht und andere Aspekte ist auf europdischer Ebene entweder unterent-
wickelt oder iiberhaupt nicht existent. '

Ausnahmen von dieser nationalen Ausrichtung der Luft- und Raumfahrtindustrie stellen
die zahlreichen gemeinsamen Projekte innerhalb des gemeinschaftsweiten
Forschungsrahmenprogramms  dar. In diesen Rahmen hat die Luft- und
Raumfabrtindustrie jahrelang zusammen mit Forschungsinstituten transnationale Ziele
verfolgt. Die Europiische Kommission schldgt vor, diese Anstrengungen im Sten
Rahmenprogramm zu verstérken.

Jedoch stellt Europa deutlich weniger FTE-Mittel zur Verfligung als die USA, und

“diese Diskrepanz wird trotz der transnationalen Zusammenartbeit in gemeinschaftlichen

FTE-Programmen durch die sehr starke Dopplung von Ausgaben durch verschiedene
Mitgliedstaaten bei der Verfolgung “nationaler” luft- und raumfahrtspezifischer
Zielsetzungen vergroBert . Das Streben nach einer Aufrechterhaltung der Kapazitéiten und
der  Wettbewerbsfiihigkeit  gegeniiber  anderen  europdischen  Luft- und
Raumfahrtunternehmen gefihrdet daher die Position der europdischen Unternehmen
insgesamt. '

4. Die Bedeutung der Luft- und Raumfahrtindustrie fiir Eurgpa

Diese Sityation ist umso- kritischer, als die europiische Luft- und Raumfahrtindustrie

{iber ein enormes Beschiftigungspotential verfiigt. Die Branche beschiftigt insgesamt

tiber 370 000 Menschen direkt und sorgt dariiber hinaus indirekt fiir ein Vielfaches dieser
Arbeitsplitze; gleichzeitig schafft sie qualitativ hochwertige Arbeitsplitze und entwickelt
“kritische” Technologien mit hohem Durchdringungspotential, die die Entwicklung vieler
anderer Industriezweige fordern. Die Luft- und Raumfahrtindustrie sorgt dariiber hinaus
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fiir die Aufrechterhaltung einer autonomen Verteidigung und umfafit etwa 700
Unternehmen (viele davon KMU) mit ungefihr 70000 Zulieferern aus allen

Mitgliedstaaten in der Union.

Die Europidische Luft- und Raumfahrt-
industrie ist eine vielfiltige Branche, die
vollstindige Systeme fiir alle Arten von
luft- und raumfahrttechnischen
Anwendungen produziert: zivile GroB-
flugzeuge, Regional-flugzeuge (Diisen-
und Turboprop-flugzeuge), militirische
Flugzeuge,  Hubschrauber,  Raketen,
Satelliten und Trigemraketen sowie
Triebwerke und Ausriistungen. Die Grafik
zeigt die geschitzte Aufteilong des
Umsatzes der europdischen Hersteller. -
- Die Bedeutung einer starken Luft- und
Raumfahrtindustrie fiir Europa insgesamt
ergibt sich zum einen daraus, daB die
Geschiitzte Aufteilung des Umsatzes der EU-Lufi- und - Dr2nche nach Arbeitsplatzen zu den 15

Raumfahrtindusirie fiir vollstindige Systeme (Quelle: gréBten Industriezweigen gehért, und zum
AECMA) . anderen aus folgenden Griinden:

" e Hande! und Wettbewerb

Im Jahr 1996 betrug der Wert der luft- und raumfahrttechnischen Exporte iiber
15Mrd. ECU, was etwa 3 % der gesamten EU-Exporte entspricht. Obwohl sich die
Exporte und Importe der EU-Luft- und Raumfahrtindustrie im wesentlichen die Waage
gehalten haben, ist Europa immer ein wichtiger Nettoimporteur von luft- und raumfahrt-
technischen Produkten aus den Vereinigten Staaten gewesen. Dariiber hinaus sollte daran
erinnert werden, daf in einem Markt wie dem fiir zivile GroBflugzeuge (mit einem
geschitzten Volumen von etwa einer Billion ECU fiir die nichsten 20 Jahre) nur durch
Produkte einer europdischen Luft- und Raumfahrtindustrie ein absolutes Monopol von
Boeing verhindert werden kann.

¢ Verteidigungsautonomie

Die Luft- und Raumfahrtindustrie ist fiir etwa 50 % der verteidigungstechnischen
Produkte (einschlieBlich Luft- und Raumfahrtelektronik) verantwortlich. Ohne die Fihig-
keit, die notwendigen Luft- und Raumfahrterzeugnisse zu entwickeln und effizient
herzustellen, wiirde die Autonomie bei der Formulierung einer unabhingigen Verteidi-
gungspolitik deutlich verringert werden. Aus diesem Grund gibt es wichtige auBen- und
sicherheitspolitische Argumente fiir die Aufrechterhaltung einer gesunden und wettbe-
werbsfahigen Luft- und Raumfahrtindustrie.

. Technologietranfer in andere Sgktoren
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Die Luft- und Raumfahrtindustrie gibt ungefir 15% ihres Umsatzes fiir Forschung und
technologische  Entwicklung  aus. Damit befindet sic sich unter den
forschungsintensivsten Sektoren der Wirtschaft. Dies ist nicht nur ein strategischen
Verhalten an sich, sondern stellt auch eine treibende Kraft fiir die Entwicklung einer
Vielzahl von Technologien dar, die von groBer Bedeutung fiir Innovationen in anderen
Industriebereichen sind.” Diese FTE-Titigkeit regt die technologische Entwicklung in
Hochtechnologiezulieferindustrien an (z.B. neue Werkstoffe und Elektronik) und spielt
eine entscheidende Rolle fiir technologische Innovationen, die sich in andere Sektoren
verbreiten (z.B. Energie und Automobile). Eine Schwichung der technologischen
Dynamik der Luft- und Raumfahrtindustrie wiirde daher die europiische Innovationskraft
und Wettbewerbsfihigkeit weit iiber den Industriezweig hinaus selbst aushohilen.

¢ Anwendungen in der Raumfahrt :

Es ist allgemein anerkannt, da8 Satelliten von grundlegender Bedeutung sind fiir das
weltweite Verbreiten der Chancen, die die globalé Informatjonsgesellschaft mit sich
bringt? , sei es komplementir zu oder anstelle der erdgebundenen Infrastruktur. Globale
Navigation per Satellit ist im Begriff, ein Eckpfeiler ziviler Verkehrssysteme und anderer

~Anwendungen zu werden so wie dies bereits fiir die Mehrheit der Verteidigungssysteme
der Fall ist. Im militdrischen Bereich ist die EU zur Zeit von US-amerikanischen und
russischen Systemen abhéngig.

¢ Der Luftverkehr :-

Die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen wichst ca. 5% pro Jahr. Die Luft- und
Raumfahrtindustrie muf diese Nachfrage nicht allein mit neven Flugzeugen bedienen,
sondern muB auch Luftleit- und kontrolsysteme entwickeln, die die Kapazitit der
Luftbewegungen erhdhen und die Sicherheit verbessern werden..

e Die Umwelt

Die europiische Luft- und Raumfahrtmdustne hat groBe Fortschritte in der Entwicklung
leiserer und sauberer Flugzeuge gemacht. Das anhaltend schnelle Anwachsen  des
Luftverkehrs und die' gréBer werdende Bedeutung von Umweltaspekten fiir die
Wettbewerbsfihigkeit implizieren, daB diese Anstrengungen in der Zukunft verstirkt
werden miissen, um sowohl lokale als anch globale Umweltprobleme anzugehen. Auf
lokaler Ebene kann das Beispiel von Lirmemissionen in der Nihe von Flughifen zitiert
werden oder die Regelung des Zugangs zu individuellen Flughifen auf der Basis von
Umweltzielen. Ein Beispiel fiir globale Umweltbedenken ist die Debatte um die
Klimaverinderung und Treibhausgase wie z.B. CO; und NOy. Auf globaler oder EU-
Ebene miissen MaBnahmen zur Eindimmung von Umweltauswirkungen des
Luftverkehrs in Bezug auf Lirm und gasférmige Emissionen ergriffen werden. Diese
schlicBen eine Unterstiitzung weiterer substantieller Investitionen im umweltbezogene
FTE durch die europdische Luft- und Raumfahrtindustrie ein.

III. ZUKUNFTSSZENARIEN o .

2 Siehe die kiirzliche Konmussmnsnuttellung "Aktionsplan der EU Satelhtcnkommumkatmn in der
Infonnanonsgcsellschaft" Kom (97) 91 endgultlg
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Eine effiziente und starke europdische Industrie sollte nicht als Gegner, sondern als
Erginzung der US-amerikanischen Unternehmen auf dem Weltmarkt betrachtet werden.
Wenn Europa ein echter Partner der USA sein und amerikanische Unternehmen genauso
in europiische Programme einbeziehen will, wie europiische Unternehmen an
amerikanischen Programmen beteiligt sind, muf die europdische Luft- und Raumfahrt-
industrie in der Lage sein, sowohl im Hinblick auf finanzielle und technologische
Ressourcen als auch durch attraktive Verkaufsprogramme wettbewerbsfihig zu sein. Es
ist im Interesse der gesamten Europiischen Union und Kunden aller Linder, daB die
europdische Luft- und Raumfahrtindustrie ein glaubwiirdiges Gegengewicht zu der
iiberaus realen Bedrohung eines US-Monopols in der Luft- und Raumfahrt darstellt.

Die Besonderheiten des Luft- und Raumfahrtmarktes bestimmen in iiberaus starkem
MaBe die Art und Weise der erforderlichen Reaktionen. Die Herstellung und der Verkauf
von Luft- und Raumfahrtprodukten sind gekennzeichnet von groBen Einfuhrhindernissen
und enormen Programmentwicklungskosten mit . entsprechend langen
Amortisicrungsfristen sowie durch eine immer grofere technologische Komplexitit, vor
allem jedoch dadurch, daB steigende Ertrige iber die UnternchmensgréBe und
- Kostenersparnisse durch die Ausweitung der Titigkeiten erreicht werden. Wenn
iiberhaupt, gibt es nur wenige andere Branchen, in denen die GroBe eines Unternehmens
so wichtig ist wie in der Luft- und Raumfahrt. Bei zivilen GroBflugzeugen miissen zam
Beispicl mehrere hundert Stiick gebaut werden, um die Entwicklungskosten zu decken,
und Schiitzungen ergeben, daB jede Produktionsverdoppelung die Kosten um etwa 20 %

senkt.

Die Kommission hat nicht die Absicht, iiber die letztlich erforderliche GriBe der europii-
schen Luft- und Raumfahrtindustrie Vorschlige zu unterbreiten oder gar Beschliisse zu
fassen - solche Entscheidungen sollten ausschlieBlich auf kommerziellen und wirtschaft-
lichen Grundlagen von den direkt am Erfolg oder MiBerfolg einer Unternehmung Betei-
ligten betroffen werden im Rahmen der EU-Politiken im Wettbewerbsbereich und
anderen relevanten Bereichen. Allerdings kann die Kdmmission die Szenarien aufzeigen,
denen sich die Industrie gegeniibersehen wird, und versuchen, diese unterschiedlichen
Szenarien jeweils gegen das allgemeinere europiische Interesse abzuwigen.

1. _ Nationale Losungen

Ein Szenario bestiinde darin, das gegenwirtige System mit einem oder mehreren Luft-
und Raumfahrtunternehmen in beinahe jedem Mitgliedstaat beizubehalten. Natiirlich gibt
es bereits eine Reihe von grenziiberschreitenden Joint ventures und Unternehmens-
allianzen, doch die Beibehaltung eines derartigen Netzes von nationalen Unternehmen
wiirde bedeuten, dal die européischen Unternehmen auch weiterhin zu klein wiren, um
die GroBenvorteile der riesigen US-Konzerne nutzen zu konnen. Die nationalen Mirkte
konnen nicht linger eine ausreichend starke Basis fir eine umfassende Luft- und
Raumfahrttitigkeit bieten, und die immer weiter wachsenden Entwicklungskosten im
Luft- und Raumfahrtbereich iibersteigen bereits seit langem die Ressourcen selbst der
groBten europdischen Unternehmen.

In Europa sind -den Unternchmen in einigen Mitgliedstaaten die Vorteile von
GroBkonzernen deutlich geworden, und es hat auf nationaler Ebene einen Konsolidie-
rungsprozeB gegeben. Ein Beispiel dafiir ist die italienische = Luft- und

Raumfahrtindustrie, die sich in den siebziger und achtziger Jahren zu einem groBen Luft-
und Raumfahrtkonzern, Alenia, konsolidiert hat, der. sowohl in den Bereichen
Zivilflugzeuge und Zellenbauteile als auch bei militirischen Flugzeugen und
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Raumfahrtanwendungen titig ist. Alenias Muttergesellschaft Finmeccanica besitzt
dariiber hinaus das Hubschrauberunternehmen Augusta. In anderen Mitgliedstaaten
hingegen ist die Branche selbst auf nationaler Ebene weiterhin zersplittert. Die
kurzfristigen Vorteile nationaler Unternehmensgruppierungen konnen zwar diskutiert
werden, doch dieser Mangel an Kohirenz in den einzelnen Mitgliedstaaten verstdrkt nur
noch die Differenzen und Fragmentierung innerhalb der europdischen Luft- und
Raumfahrtindustrie.

Die meisten Analytiker kommen zu dem SchluB, daB die Beibehaltung isoliert tatiger
nationaler Unternehmen in Zukunft keine gangbare Option ist. Es besteht ein dringender
Bedarf an verstirkten grenziiberschreitenden Unternehmenstétigkeiten, und der
Notwendigkeit, Fortschritte beim Aufbau eines europdischen Beschaffungssystems fiir
die Verteidigung, um die aus der gegenwirtigen Zersplitterung entstehenden Probleme zu
16sen. Selbst dort, wo man sich iiber diesen Bedarf an einer grenziiberschreitenden
Integration geeinigt hat, missen die Unternehmen und ihre Aktiondre auch anerkennen,
daB der UmstrukturierungsprozeB zu langsam vonstatten geht, und erkennen, daf ein
weiterer grundlegender Unterschied zwischen den verschiedenen Luft- und
Raumfahrtunternehmen in Europa in der Besitzstruktur zu finden ist.

Jede Umstrukturierung erfordert die Zustimmung aller beteiligten Unternchmen, die die
Interessen ihrer Anteilseigner genauso beriicksichtigen miissen wie das kommerzielle
Umfeld, in dem sie titig sind. Die europdische Luft- und Raumfahrtindustrie weist im
wesentlichen drei unterschiedliche Besitzstrukturen auf: privat mit einer Vielzahl von
kleineren Anteilseignern, privat und konzentriert (mit einem oder wenigen Eignern)
sowie staatlich und konzentriert. Einige private Unternchmen sind jedoch zuriickhaltend,
wenn es darum geht, ihren Aktiondren vorzuschiagen, mit einem Unternehmen mit
hauptsichlich staatlichem Kapital zu fusionieren. Dieses wiirde als eine Schwiéchung
angesehen, da oft die Auffassung vertreten wird, daB staatliche Unternehmen
Schwierigkeiten mit der Definition ihrer kommerziellen Zicle haben, von politischen
Entscheidungen abhingen und nicht ausreichend schnell reagieren konnen. Dariiber
hinaus kann es vorkommen, daB staatliche Unternehmen verglichen mit Privatunter-
nehmen oft unterkapitalisiert sind. Selbst wenn Privatunternehmen betroffen sind, kann
es zu der Befiirchung kommen, daB ohne ausreichende Schutzbestimmungen durch eine
Konzentrierung verschiedener Minderheitsanteile eine Unternehmenskontrolle zugunsten
eines Aktionirs allein ausgeiibt werden konnte. '

Durch die langsam voranschreitende Integration und die Schwierigkeiten im Zusammen-
hang mit den unterschiedlichen Unternehmensstrukturen konnte es zu einem Szenario
kommen, in dem eine Reihe europiischer Luft- und Raumfahrtsunternehmen sektor-
spezifische oder sektoriibergreifende Gruppierungen bilden, an dem jedoch nicht alle
bedeutenden europaischen Hersteller von Luft- und Raumfahrtprodukten sowie alle
Mitgliedstaaten beteiligt sind; dies konnte als partlelle Integranon bezeichnet werden.

2. Partielle ix_;_t_e;_gration

Ein derartiges Szenarid bietet bestimmte Vorteile einer Konsolidierung, insbesondere im
Hinblick auf GroBenvorteile und eine vergréferte Marktbasis, wiirde jedoch auch das

 Risiko bergen, eines oder mehrere der europdischen Luft- und Raumfahrtunternehmen

mcht emzubmden und’ sormt zu isolieren.

Diese Untemehmen wiederum konnten sich dann entschlieBen, Fusionen oder Allianzen
mit US-amerikanischen oder anderen auBereuropdischen Unternehmen einzugehen. In
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gewissen Bereichen der Luft- und Raumfahrt konnen derartige - transatlantische oder
andere - Unternehmenszusammenschliisse zu einem Verlust der Unternehmenskontrolle
sowie der Kontrolle iiber verteidigungstechnische Anforderungen fiihren, wodurch die
europidischen Unternehmen letztlich zu Unterauftragnehmern oder “Nischen-Akteuren”
werden, die nur eine beschrinkte technologische Basis haben. Dies wiirde nicht nur eine
Teilung des Industriezweigs in Europa zur Folge haben, sondern konnte auch alle
Vorteile einer starken europdischen Luft- und Raumfahrtindustrie und - was noch
wichtiger ist - die politischen Prioritdten im Hinblick auf eine starke und unabhingige
Technologiebasis im Verteidigungsbereich in Frage stellen. Dartiber hinaus bringt zum
Beispiel im Bereich der Telekommunikation, die das wichtigste Glied fiir die weltweite
Informationsgesellschaft bildet, die Kontrolle iiber diesen Sektor weitergehende
Auswirkungen hinsichtlich der kulturellen Identitit und des Zugangs zu Informationen
und Dienstleistungen mit sich.

Ganz abgesehen von diesen Uberlegungen miifiten auch solche partiell integrierten
Unternehmenszusammenschliisse eine Reihe von heiklen Themen wie die effiziente
Organisation und die Unternehmensstruktur angehen. Die Erfahrung mit Joint ventures
" hat gezeigt, daB sie nicht mehr als ein erster Schritt auf dem Weg zur Erfiillung der
wettbewerbsspezifischen Anforderungen sein konnen, denen sich die Branche gegeniiber-
sieht. Sie haben strukturelle Schwiichen hinsichtlich der Entscheidungsfindung und der
Beschaffung bzw. Bestellung von Komponenten (“Sourcing’™), und das Problem doppelt
vorhandener Einrichtungen und Fahigkeiten. kann ebenfalls nicht gelést werden. Ferner
sind Joint ventures im allgemeinen um ein einzelnes Produkt herum organisiert und
konnen daher nicht von technologischen Nebenprodukten oder Synergieeffekten

profitieren.

Die hier beschriebenen Nachteile und flexiblen Strukturen finden sich - wenn auch leicht
abgeschwiicht - ebenso bei wirtschaftlichen Interessenvereinigungen (WIV) wie Airbus
Industrie, um nur ein Beispiel zu nennen. Solange derartige internationale Unterneh-
mungen nicht in der Lage sind, flexiblere und effizientere Unternehmensstrukturen zu
schaffen, werden sie Schwierigkeiten haben, den immer groBeren Finanzbedarf zu decken
und Partnerschaften mit Risiko- und Ertragsteilung abzuschlieBen, die zur Risikostreuung
bei neuen Produktentwicklungen sowie zur Verbesserung des Marktzugangs fiir Exporte
unerldBlich sind. So beabsichtigt Airbus Industrie die Entwicklung eines neuen, sehr
groBBen Passagierflugzeugs - des A3XX -, dessen enorme Entwicklungskosten (bis zu 10
Mrd. US$) die Beteiligung von risikotragenden Partnern aus anderen européischen und
auBlereuropdischen Lindern erfordert.

Im Bereich der Unternehmensorganisation wird der Fortschritt ungeachtet der letztlich
gewihlten Art der Umstrukturierung davon abhiingen, ob ein internationales européisches
Luft- und Raumfahrtunternehmen kommerziell vollig unabhdngig ist, fiir
Programmentscheidungen die uneingeschrinkte Verantwortung trigt und die
erforderlichen Eigenmittel bereitstellen kann. Die beteiligten Unternchmen und
Mitgliedstaaten haben erkannt, dafl die WIV-Struktur, die in der Anfangsphase fiir Airbus
Industrie sehr gut geeignet war, den derzeitigen Bediirfnissen nicht ldnger entspricht und
da3 die Geschiftstitigkeit auf ein einziges Unternehmen iibertragen werden muB. Doch
obwohl dieses Konzept bereits vor einiger Zeit verabschiedet wurde, ist ein GroBteil der
dazu erforderlichen MaBnahmen noch immer nicht getroffen wurden. Selbst
Gewerkschaftsvertreter, die sich dariiber im klaren sind, daB dies ein gewisses MaB an
Rationalisierung zur Folge haben wird, haben die Unternehmensfilhrung dringend dazu
aufgefordert, die Umstrukturierung zu beschleunigen.
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Gleichzeitig sind die Uberlegungen, Airbus mit der Entwicklung des kiinftigen groBen
militdrischen Transportflugzeugs (FLA - Future large military transport aircraft) zu
beauftragen, ein erster positiver Schritt zur Schaffung eines grofen und integrierten
europiischen Luft- und Raumfahrtunternehmens. Diese noch zogerlichen ersten Schritte
sollten durch die Einbeziehung anderer Titigkeiten sowie durch parallele Entwicklungen
in anderen Geschiftsbereichen erginzt werden, um die Wettbewerbsfihigkeit durch
Ausnutzung der vollen GrofBen- und Umfangsvorteile, die oben erwdhnt wurden, zu
erhéhen.

Wenn das Ziel darin besteht, eine integrierte europdische Luft- und Raumfahrtindustrie
zu schaffen, muB die Branche in der Lage sein, die industriellen und technischen
Fihigkeiten in den Mitgliedstaaten aufrechtzuerhalten, da diese fiir absehbare Zeit die
Hauptforderungsquelle darstellen werden, wobei gleichzeitig eine wettbewerbsfahige und
wirtschaftlich lebensfihige Organisationsstruktur zu finden ist. Dies spricht fir die
groftmogliche Integration mit einer umfassenden Palette von Produkten sowoh! des
zivilen als auch des militdrischen Sektors, da so jeder beteiligte Mitgliedstaat die
Moglichkeit  erhilt, eine  wirtschaftlich  lebensfahige und  effiziente
Hochtechnologiebranche zu besitzen, ohne dafl engstirnige "Juste-retour”-Konzepte flir
jedes einzelne Systemsegment verfolgt werden miifiten.

3. Die Notwendigkeit europdischer Unternehmensgruppierungen

Aufgrund der spezifischen Merkmale der Luft- und Raumfahrt kénnen die Vorteile einer
Umstrukturierung nur dann uneingeschrénkt genutzt werden, wenn alle groBen Luft- und
Raumfahrtunternehmen und Mitgliedstaaten einbezogen werden. Daher ist es ebenso
wichtig , die “Tiir fiir Unternehmen offen zu lassen”, die zu Beginn der Integration nicht
teilnehmen konnen.

So ist fiir die europiischen Luft- und Raumfahrtunternehmen eine Reihe von Konfigura-
tionen vorstellbar. Es konnte ein einziges Unternehmen geben, das fiir nahezu sdmtliche
Titigkeiten zustindig ist; die zweite Moglichkeit wire ein Unternchmen mit dem
Schwerpunkt “Luftfahrt” und ein anderes fiir den Elektronikbereich. Ebenso wire ein

- unabhingiges Unternehmen fiir Raumfahrtaktivititen oder aber mehrere Unternehmen
mit verschiedenen Kombinationen dieser Bereiche denkbar.
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3.1  Sektorspezifische Unternehmensgruppierungen -

Sektorspezifische Unternehmensgruppierungen hétten den Vorteil, da Unternehmen aus
verschiedenen Mitgliedstaaten zusammengebracht wiirden, wodurch die Unterneh-
mensgréBe zunehmen wiirde und zum anderen Unternehmen in allen verschiedenen Pro-
duktionsbereichen entstehen wiirden. Die Airbus-Erfahrung zeigt, daB nur wenn
innerhalb eines einzelnes Sektors die derzeitigen zersplitterten Strukturen durch groBere
Unternehmungen ersetzt werden koénnen, die von einzelstaatlichen politischen
Entscheidungen unabhingig sind, die europdische Luft- und Raumfahrtindustrie darauf
hoffen kann, wettbewerbsfahig zu bleiben. ’ '

Obwohl sektorspezifische Unternehmensgruppierungen fiir bestimmte Marktsegmente
angemessen sein mdigen, mufl jedoch in den meisten anderen Bereichen der Luft- und
Raumfahrtindustrie in Frage gestellt werden, ob sektorspezifische Gruppierungen eine
ausreichend starke GroB8en- und Kapazititszunahme erreichen - kénnen, um auf dem
Weltmarkt konkurrenzfihig zu sein. Aufgrund der Besonderheiten des Luft- und Raum-
fahrtmarktes sind eine solide Marktgrundlage, umfassendes Know-how sowie finanzielle
und industrielle Kapazititen erforderlich, so daf§ die gegenwirtig auf dem Markt tétigen
US-GroBkonzerne mit einem breiten Angebot von Luft- und Raumfahrtprodukten

bevorteilt sind.

~

Eine  sektoriibergreifende  Dimension  wiirde hingegen die  Entwicklung
wettbewerbsfahiger neuer Produkte fordern, indem sie Investitionen auf europiischer
Ebene ermoglichen wiirde, die flir ein einzelnes Unternehmen oder einen einzelnen
Mitgliedstaat,  jedoch ~ auch  fir  die  meisten  sektorspezifischen
Unternehmensgruppierungen nicht moglich sind. Damit wiirde die Schaffung
industrieller Strukturen realisiert, mit denen ein effizienter Betrieb bei wirtschaftlich
ausreichender GroBe moglich wire. Dariiber hinaus konnte daraufhin = ein
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ordnungspolitisches Umfeld geschaffen werden, das das Angebot wettbewerbsfahiger
Produkte und Dienstleistungen fordern und zur Entwicklung europédischer Normen fiihren
wiirde, die wiederum zu einer effizienten Zusammenarbeit bextragen konnten.

3.2 Sektorubergrelfende Untemehmensgrupplerungen

Unternehmen und Regierungen miissen ihre begrenzten FTE-Ressourcen fiir moglichst
viele Produkte einsetzen. Einer der Giiinde dafiir, da8 die meisten erfolgreichen
Unternehmen in vielen Bereichen titig sind, besteht darin, daB jede FTE-MaBnahme in
zwei oder drei Titigkeitsbereichen Anwendungspotential bietet. Ein weiterer Grund ist
die sich den Unternehmen erdffnende Moglichkeit, von GréBen- und Umfangsvorteilen
zu profitieren, wenn Kosteneinsparungen durch den Einsatz Zhnlicher oder identischer
Grundkomponenten in einer ganzen Reihe von eng rmtemander verwandten Produkten
reahslert werden konnen. ‘

"~ Nur dle Industrie selbst kann diese Vorteile bewerten, doch ist es iiberaus aufschluBreich,
‘anzumerken, daB bei dén jlingsten Fusionen in den USA die Vorteile hinsichtlich der
durch die fusionierenden Unternehmen zu reahslerenden Kostenemsparungen auf etliche
Milliarden Dollar geschtzt worden sind.

In den meisten Bereichen des Luft- und Raumfaln‘tsektors gibt es eine enge Bezichung
zwischen zivilen und militirischen Anwendungen. Technologien, Verfahren, Bauteile
und Ausriistungen sind oft identisch oder nahezu identisch. Vom unternehmerischen
Standpunkt aus bietet die Kombination ziviler und militdrischer Aktivitdten dariiber
hinaus die Moglichkeit, konjunkturelle Marktfluktuationen abzufangen und Risiken zu
streuen.

Ein weiteres wichtiges Thema der Integratlon ziviler und militdrischer Tatigkeiten
entsteht aufgrund der Bedeutung von Kompensatlonsgeschaften (“Offsets™) in der Luft-
und Raumfahrtbranche. Obwohl diese Moglichkeit im Bereich der Zivilflugzeuge durch
internationale Vereinbarungen begrenzt ist, kann die Méglichkeit, direkte oder indirekte
Kompensationsabkommen zu schlieBen, ein entscheidender Faktor im Hinblick auf den
Zugang zu Auslandsmirkten sein. Derartige Offsets, einschlieflich gebiindelter Verkaufe
einer Palette von zivilen und militdrischen Luft- und Raumfahrtprodukten werden von
flexiblen und zivil/militdrisch voll integrierten Luft- und Raumfahrtunternehmen
-erleichtert.

Die komplexen Wechselbeziehungen zwischen den einzelnen Bereichen des Luft- und
Raumfahrtsektors sind nachstehend graphisch dargestellt. :
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Dic meisten Luft- und Ravmfahrtunternehmen haben groBere Interessen im
verteidigungstechnischen Bereich und sind auf regierungsseitige Beschaffungen und
Investitionen in die technologische Entwicklung angewiesen. Wihrend einige der groBen
europiischen Luft- und Raumfahrtunternehmen darum bemiiht sind, ihre Abhéngigkeit
gegeniiber inléndischen Rilstungsauftragen zu verringern, scheinen die US-Unternehmen
jedoch genau das Gegenteil zu tun. Eines der am hauﬁgsten angefithrten Argumente fiir
die Fusion zwischen Boeing und McDonrell Douglas war der Wunsch, die militdrischen
Kapazititen von MDC mit den zivilen Kapamtaten von Boeing zu verbinden. Die
Vorteile eines solchen Unternehmenszusammenschiusses liegen darin, die Moglichkeiten
von flexibler Preisgestaltung und gebiindelten Verkiufen zu verbessern und dem
neugebildeten Unternehmen zu gestatten, von dcn Beschaffungsauftragen des US-
Verteidigungsministeriums zu profitieren.

Der Luft- und Raumfahrtmarkt bringt es mit sich, da8 in vielen, wenn auch nicht in allen

Sektoren in Europa nur noch Platz fiir ein groBes Unternehmen ist. So haben zahlreiche

Experten bereits die Auffassung vertreten, da Europa mittel- bis langfristig nur Platz fiir

einen groSen Hersteller von Flugwerkzellen fiir zivile und militérische Flugzeuge bieten

diirfte. Ein solches Szenario muB nicht notwendigerweise zu Wettbewerbsproblemen

fiihren, wenn - wie es bei der Fusion der Fahrgestellhersteller Messier und Dowty dgr Fall

war - auf einem gut funktionierenden Weltmarkt starke ausldndische Wettbewerber tétig

sind.

Im Bereich. der Verteidigungstechnik, wo aus politischen Griinden . keine Weltmiirkte

~ existieren, haben die Mltghedstaaten bereits ihre Bereitschaft erkennen lassen, nur einen

“einzigen Hersteller auf nationaler Ebene zu akzeptieren. Dies konnte auch anf européﬁ-‘
scher Ebene an gestrebt werden. In jedem Fall konnte sich durch-den Wettbewerb mit den

~USA auf Exportmarkten ein ‘gewisser Bezugsrahmen entmckeln'_' spiiter knnte auch'_
‘wieder “ein echter” Wettbewerb entstchen wenn die USA durch cmen starkeren und :
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einheitlicheren Verteidigungsmarkt in Europa dazu veranlaBt werden konnten, ihren
eigenen Markt zu 6ffnen und die Entwicklung eines echten transatlantischen Marktes fiir
verteidigungstechnische Giiter zu ermdglichen.

Die grenziiberschreitende Umstrukturierung in Europa hat in einigen Tatigkeitsbereichen
durch die Griindung von Unternehmen wie Messier-Dowty, Matra-BAe Dynamics, Euro-
copter und Matra Marconi Space bereits begonnen. Grundlegende Marktanforderungen
im Hinblick auf gegenseitige technologische Anregungen, Wirtschaftlichkeit, Vorteile
aufgrund der Unternchmensgrofie und der Moglichkeit, bestimmte Entwicklungen fiir
mehrere Bereiche zu nutzen, Synergieeffekte und das Bemiihen um eine Risikostreuung
sind jedoch starke Argumente fiir die Griindung europdischer Unternehmen, die eine
groBe Palette von Luft- und Raumfahrtprodukten herstellen.

3.3  Umfassend integrierte Unternehmensgruppierungen

Da mit sektoriibergreifenden Unternehmensgruppierungen die ‘Synergieeffekte zwischen
allen unterschiedlichen Bereichen des Luft- und Raumfahrtsektors nicht in vollem
Umfang genutzt werden konnen, bietet sich als dritte Moglichkeit fiir eine europdische
Unternehmensgruppierung ein  Szenario der Konsolidierung aller betreffenden
Unternehmen aus allen Mitgliedstaaten zu einem einzigen europidischen Luft- und
Raumfahrtunternehmen an.

Es ist denkbar, daB3 in einem derartigen Szenario auch alle Vorteile der Konsolidierung
noch weiter vergroflert werden. Des weiteren ist darauf hinzuweisen, daf3 selbst die
groBten US-Unternehmen nicht so umfassend titig sind wie dies ein einziges europii-
sches Luft- und Raumfahrtunternehmen wire, wobei dieses Unternehmen, so es denn
geschaffen wiirde, immer noch kleiner wire als Boeing, der grofite US-Wettbewerber.

Dennoch sollte anerkannt werden, daf} die Probleme, die mit einer Umstrukturierung
verbunden wiren, in einem solchen AusmaB verstirkt wiirden, daB ein rascher Ubergang
von der heutigen Situation zu umfassend integiierten Unternehmensgruppierungen nicht
sehr realistisch wire. Der vielversprechenste Ansatz in der kurzen Frist scheinen daher
sektoriibergreifende Unternehmensgruppierungen zu sein.

IV. PRIORITATEN
1. Beschleunigung der Umstrukturierung

Der Umstrukturierungsbedarf ist eindeutig und eilig, ganz unabhingig davon, welches
‘Szenario als das angemessendste betrachtet wird. Ebenso steht aufler Frage, daf die
Integration gegenwirtig zu langsam erfolgt und eine Beschleunigung des Prozesses, der
auf der schon vereinbarten Umwandlung von Airbus Industrie in ein richtiges
Unternehmen aufbaut, erforderlich ist. Die besonderen Schwierigkeiten der
Umstrukturierung des Verteidigungssektors sollten nicht als Vorwand einer Verzogerung
jener des zivilen Sektors dienen.

Die Notwendigkeit einer europaweiten Konsolidierung im Luft- und Raumfahrtbereich
sowie die Tatsache, daB kein Mitgliedstaat allein im Luft- und Raumfahrt- sowie im
Verteidigungsbereich vollstindig autonom sein kann, . milssen akzeptiert werden;
Grundlage dafiir wiederum ist die . Anerkennung der Tatsache, da8 eine echte
wechselscmge Abhiingigkeit . innerhalb Europas im ‘Interesse eines kontinuierlichen
Wohlstandes der européischen Luft- und Raumfahrtindustrie ist. Diese Umstruktuncrung
muB auch die gegenseitige Abha.ng1gke1t zw1schen Luft- und Raumfahrt bcrucksmhngen
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sowie die starken technologischen Verbindungen mit anderen Sektoren, und sollte in
enger Zusammenarbeit mit den zahlreichen Sub-Unternehmen des Luft- und
Raumfahrtbereiches durchgefiirt werden, besonders der KMU, welche -ecine
entscheidende Rolle bei der Schaffung von Arbeitsplidtzen und der Verbreitung neuer

Technologien spielen.

Obwohl die Verantwortung fiir die Umstrukturierung in erster Linie bei der Industrie
selbst liegt, ist und bleibt die Luft- und Raumfahrt einer der politisch sensibelsten Indu-
striezweige. Die Rolle der Regierungen ist fiir die Umstrukturierung von herausragender
Bedeutung, und es ist unerldBlich, daB die Mitgliedstaaten alle praktisch méglichen
MaBnahmen in die Wege leiten, um die Griindung wirklich europiischer Unternehmen zu
fordern und zu unterstiitzen.

Die Mitgliedstaaten kénnen ihren Beitrag leisten, indem sie ihre Unterstiitzungs- und
Forderungsstrukturen so anpassen, daB die Umstrukturierung erleichtert wird. Regierun-
gen miissen bereit sein, den beschrinkten Blick auf die nationale Souveranitit gegen die
iibergeordnete Zielsetzung industrieller Wettbewerbsfahigkeit abzuwigen. Mitgliedstaa-
ten, die direkt an Luft- und Raumfahrtunternehmen beteiligt sind, miissen die Form ihrer
Einflufnahme so veridndem, daB der UmstrukturierungsprozeB vorangehen kann. Die
Industrie muf3 ausreichend grofe kommeszielle Freiheit und staatliche Unterstiltzung
erhalten, um die erforderlichen Verdinderungen vornehmen zu konnen. Der
Unternehmensleitung muf3 maximale kommerzielle Flexibilitdt beim Betrieb des
Unternehmens gewiihrt werden. Dies soll nicht die zentrale Rolle der Regierungen
schmilern, sondem allein dazu fithren, daB diese Rolle so ausgeiibt wird, daB die

notwendigen Anderungen nicht behindert werden. '

Unter Berlicksichtigung der Méglichkeiten, welche im Rahmen von Gemeinschaftsregeln
bei Staatsbeihilfen fiir Forschung und Enwicklung bestehen, sollten die Mitgliedstaaten
ferner bereit sein, ihre Entscheidungen iiber Anlauvffinanzierungen und FTE-
Unterstiitzungsmittel vor dem Hintergrund der allgemeinen Auswirkungen auf die
europdische Luft- und Raumfahrtindustrie sowie gegen nationale technologische und
beschiftigungsspezifische Vorteile abzuwiigen wobei die globale Dimension weiter Teile
dieses Industriezweiges beriicksichtigt werden sollte. Die Koordinierung der Forschung
und technologischen Entwicklung sowohl auf nationaler als auch auf gemeinschaftlicher
Ebene wird daher von zentraler Bedeutung sein, und angesichts der Existenz einer Reihe
von spezifischen Luftfahrtforschungsprogrammen und -einrichtungen werden neue
strategische Planungs- und Verwaltungsfunktionen, einschlieBlich einer technologischen
Vorausschau, welche bestehende Kooperationen beriicksichtigt entwickelt werden
miissen, um ein integrierfes europdisches Konzept zu unterstiitzen. Diese Art der
Zusammenarbeit wird Synergien zwischen Grundlagen- und angewandter Forschung
einerseits sowie Dual-use-Technologien anderseits anregen und die Auswirkungen auf
alle Ebenen der Lieferkette ethOhen.

2. Begleitende Mafinahmen

Die Vielzahl der fiir einen Erfolg ausschlaggebunden Faktoren bringt es mit sich, daB die
Herausforderungen der Zukunft nicht durch eine einzelne Initiative aufgenommen werden
konnen. Es sind vielmehr zahlreiche separate, aufeinander abgestimmte - und mit einander
verbundene MaBnahmen erforderlich, die Umstrukturierung der Industrie zu begleiten,
um einenErfolg ‘zu-gewihrleisten. Auf jeden Fall muB klargestellt werden, daB ohre -
Umstrukturierung - die = Auswirkungen -jedweder . Gffentlicher MaBnahmen starken
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Beschriinkungen unterliegen wiirden. Falls die Industrie gewillt ist, die schwierigen, vom
Markt geforderten Entscheidungen zu treffen, sollten die Kommission und die
Mitgliedstaaten auch bereit sein, weitere Anstrengungen zu machen in Bereichen, die von
grofler Bedeutung fiir die Luft- und Raumfahrtindustrie sind. Im folgenden werden
solche Bereiche angesprochen.

FTE-Unterstiitzung fiir die Luftfahrt, welche seit dem 2. Rahmenprogramm
zugenommen hat, sollte weiterhin einen wichtigen Beitrag bei der Zusammenarbeit
sowohl zwischen einzelnen Luftfahrtunternehmen, als auch zwischen den verschiedenen
Sektoren der Industie - Flugwerkzellen, Antriebsaggregate und Ausriistungen - leisten.
Im 5. Rahmenprogramm sollten die gemeinschaftlichen Forschungsanstrengungen auf die
vorgeschlagene Aktion “Neue Perspektiven in der Luftfahrt” konzentriert werden,
wihrend die Industrie dariiberhinaus Nutzen aus anderen RP5 Aktivititen zieht, wie die
Schaffung einer anwenderfreundlichen Informationsgesellschaft, Aktivititen zur
Entwicklung und Unterstiitzung von Forschungsinfrastrukturen, Aktivititen zur KMUs,
Verbesserungen des Humankapitals, sowie internationale Zusammenarbeit. Entsprechend
den Empfehlungen der Task Force “Flugzeug der neuen Generation”sollten sich die
Forschungsaktivititen auf jene strategischen Ziele konzentrieren, welche auf
europdischem Niveau festgehalten wurden, einschlieBlich Plattformen  zur
technologischen Intregration in der notwendigen Grofenordnung um die
Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrtindustrie und die  Verbesserung  des
Luftverkehrssystems sicherzustellen, d.h. Umwelt, Sicherheit und operationelle Faktoren
als Schliisselelemente der Wettbewerbsfahigkeit.

In dhnlicher Weise wird die Kommission auch im Bereich der Raumfabrttechnologien
und -anwendungen ein kohirentes Konzept bei all ihren FTE-MaBnahmen innerhalb der
spezifischen Programme des 5. Rahmenprogramms gewihrleisten und fiir eine verstirkte
Koordinierung mit den Programmen der nationalen Raumfahrtagenturen und der
europidischen Weltraumorganisation ESA, sorgen.

Prioritér sollten Fragen des verteidigungstechnischen Beschaffungswesens angegangen
werden. Aufgrund immer weiter steigender Kosten und immer knapperer Haushaltsmittel
werden immer weniger neue Programme gestartet; diese Programme werden jedoch so
bedeutend sein und iiber so lange Zeitrdume laufen, daB sie im Laufe der nichsten
30 Jahre die Struktur der Branche bestimmen werden. Die Kommission hat die Schaffung
eines europdischen Systems fiir verteidigungstechnische Beschaffungen vorgeschlagen,
das zur Realisierung eines europdischen Inlandsmarktes fiir verteidigungstechnische
Produkte sowie zur Harmonisierung der Beschaffungsanforderungen, Zeitpline und
Verfahren fiihren konnte (siehe Mitteilung liber die Riistungsindustrie aus dem Jahre
1996). Diese MaBinahme mufl von der notwendigen Harmonisierung von technischen
Beschreibungen und Ablaufsbeschreibungen durch angemessene Institutionen begleitet
werden.

Der ncue Artikel J.7 zu der gemeinsamen AuBen- und Sicherheitspolitik des
Vertragsentwurfes von Amsterdam bezieht sich ausdriicklich auf den Waffensektor.
Damit sind Moglichkeiten fiir neue Imtlauven und Aktionen zur Unterstutzung dieses
Prozesscs geschaffcn worden.

Der Bericht der “Davignon- Gruppe” iiber das Europalsche Gesellschaftsrecht erdffnet
neue Perspektiven fiir eine politische Einigung iiber die Arbeitnehmerbeteiligung an
europdischen Unternehmen in den kommenden Monaten. Wenn diese Hiirde genommen
werden kann, wire der Weg frei fiir die Verabschiedung der entsprechenden Vorschriften
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durch das im Aktionsplan “Binnenmarkt”, der auf der EU-Ratstagung von Amsterdam
verabschiedet wurde, vorgesehene beschleunigte Verfahren. Dieses Umstrukturierungs-
instrument sollte der Luoft- und Raumfahrtindustrie als effizientes Mittel zur
Verschmelzung der europdischen und einzelstaatlichen Identitidten der umstrukturierten
Unternehmen zur Verfiigung gestellt werden.

Die Schaffung einer europiischen Luftfahrtsicherheitsbehorde ist eine weitere
Prioritét und eine Ergidnzung des Binnenmarktes durch die Erstellung eines einheitlichen
rechtlichen Rahmens sowie Standardisierungsprozesses fiir alle Erzeugnisse der
Luftfahrtindustrie. Dadurch wiirden sich nicht nur die aus den Regulierungen fiir die
europdische Industrie resultierenden Kosten reduzieren, sondern auch die weltweite
Verbreitung europiischer Sicherheitsnormen erleichtert. Daher ist es erforderlich, daB der
Rat schnell auf den Vorschlag der Kommission fiir eine Ratsentscheidung reagiert,
welche die Kommission in die Lage versetzt, Verhandlungen beziiglich der Schaffung
einer fiir die Sicherheit der zivilen Luftfahrt zustindigen, europiischen Organisation
ermoglicht? . '

Es ist auch allgemein anerkannt, daB eine Verbesserung der Situation des iiberfiillten
Luftraums durch eine effizientere Luftraumiiberwachung zu einer Steigerung des
Luftverkehrs und damit zu einem Wachstum der Luftfahrtindustrie fithren wiirde. In
diesem Sinne sind eine Stirkung von EUROCONTROL sowie der Beitritt der
Gemeinschaft zu dieser Organisation eine entscheidende Voraussetzung fiir eine
Beschleunigung der Entwicklung von neuen Konzepten und Instrumenten; gleichzeitig
wiirde Europa auf diesem Gebiet einen Vorsprung erarbeiten.

Auf dem Gebiet der Sai:elliten—Navigation wird die Kommission bald einen Aktionsplan
ausarbeiten, um einen eurcpdischen Ansatz zur Entwicklung eines globalen Satelliten-
Navigationssytems auf der Basis staatlicher und privater Zusammenarbeit zu schaffen.

Um den Nutzen des Gemeinsamen Marktes zu maximieren, und im Hinblick auf den sich
weltweit und in den USA abzeichnenden Trend von militidrischen hin zu zivilen Normen
ist es von hochster Bedeutung fiir Europa seine eigenen Normierungsaktivitiiten in der
Luft- und Raumfahrt zu verstirken, um ein de facto-Monopol der USA zu vermeiden.

¢ AuBenhandelsaspekte

Es bestehen sowohl auf multilateraler als auch auf bilateraler Ebene internationale Regeln
zur Begrenzung von Handelsverzerrungen, die durch RegierungsmaBnahmen und speziell
durch Beihilfen veruracht werden. Im Jahre 1992 schlossen die EU und die USA ein
bilaterales Abkommen iiber Handel mit zivilen Grofiflugzeugen, in einer Zeit als die
USA androhten, beim GATT MafBinahmen gegen Regierungsunterstiitzung zum Vorteil
von Airbus zu erwirken. Das Ubereinkommen basiert auf einem Trade-off zwischen
einer Begrenzung direkter (entwicklungsbezogener) Unterstiitzung, die hauptsédchlich in
Europa gewidhrt wird, und einer Einschrinkung indirekter (FTE-bezogener)
Unterstiitzung, die von der US-Regierung gewihrt wird. Die Umsetzung des
Abkommens durch die USA ist jedoch von der EU und ihrer Industrie stark kritisiert
worden. Im Mirz 1997 hat die Kommission mit der Unterstiitzung der Mitgliedstaaten
und der Industrie eine Uberpriifung des Abkommens eingeleitet. Dieser Prozef}, der noch
nicht abgcschlossen ist, muB im Lichte der neuen Slmatlon tiberpruft Wcrden die durch

3 SEK(96) 2152 endgiilig -
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den ZusammenschluB von Beoeng und McDonnell-Douglas und durch die Bedingungen
entstanden ist, die durch die Entscheidung der Kommission zu diesem Fusionsfall
auferlegt wurden. Einige dieser Bedingungen sind dabei vom gleicher Typ wie die
Themen, die im UberpriifungsprozeB angeschnitten werden. Die Kommission wird
weiterhin sehr aufmerksam alle Probleme verfolgen, die sich beim Marktzutritt in
Drittlindern fiir den Luftfahrtsektor ergeben konnen. Falls notwendig wird sie, in enger
Zusammenarbeit mit den Mitgliedsstaaten, die entsprechenden WTO-Prozeduren
einleiten.

Im Bereich der Exportférderung ist sich die Kommission bewuf}t, dall Beschliisse iiber
den Erwerb von Luft- und Raumfahrtprodukien auf der Grundlage gerechter und
objektiver kommerzieller und technologischer Faktoren gefafBt werden miissen, wobel
europiische Erzeugnisse in angemessener Weise zu beriicksichtigen sind. In enger
Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten wird die Kommission dementsprechend positiv
auf Anfragen der Industrie reagieren und Mafinahmen entsprechend der oben
ausgefiihrten Position durchfiihren sowie gewihrleisten, daB das hinter dieser Aussage
stehende Konzept allen zustindigen Stellen dentlich gemacht wird, wo und wann immer
dies erforderlich ist. '

V. SCHLUSSFOLGERUNG

Angesichts des immer stirker werdenden Wettbewerbs auf dem Weltmarkt wird es weder
einem besonderen Ereignis noch einem Mitgliedstaat allein gelingen, Wachstum und
Wettbewerbsfihigkeit anhaltend zu sichern. Auf europdischer Ebene wird eine Reihe
unterschiedlicher Zielsetzungen verfolgt werden miissen. Einige dieser Zielsetzungen
miissen auf Unternehmensebene umgesetzt werden, und der Erfolg oder MiBerfolg bei
dieser Umsetzung wird fiir deren Wachstum und Uberleben ausschlaggebend sein. Keine
Entwicklung auf europdischer Ebene kann hochste Leistungsfihigkeit auf
Unternehmensebene ersetzen, doch einzelne Unternehmen konnen nicht die
Gesamtaufgabe bewiltigen - selbst hochste wirtschaftliche Leistungsfihigkeit aller
gegenwirtig im Luft- und Raumfahrtbereich titigen Unternehmen wird nicht ausreichend
sein. Uber die Hochstleistung einzelner Unternehmen hinaus muB Europa auch die
Rahmenbedingungen schaffen, unter denen diese Unternehmen im Zeichen einer breit
angelegten Zusammenarbeit blilhen und gedeihen konnen, die fiir den Bau moderner
Luft- und Raumfahrtprodukte und die ungeheure Zahl von dazu erforderlichen Systemen
und Unterstiitzungsdiensten unverzichtbar ist.

" Die europiische Luft- und Raumfahrt wird im nichsten Jahrhundert von einem umfassen-
den Konzept, nicht nur fiir die Branche selbst, sondern fiir Europa insgesamt, abhéingen -
und die Zeit arbeitet nicht fiir Europa. Die Integration von Manahmen der Industrie, der
Mitgliedstaaten und der Europiischen Union in den letzten Jahren dieses Jahrzehnts wird
ausschlaggebend sein dafiir, ob diese Konzepte im nichsten Jahrhundert realisiert werden
konnen. Fortwihrende Untitigkeit wird die europiische Luft- und Raumfahrtindustrie
- hingegen aller Wahrscheinlichkeit nach zu einem langsamen Dahinsiechen verdammen.

* Der Ministerrat wird daher gebeten, die in der Mitteilung enthaltene Zielrichtung zu
unterstiitzen und die Dringlichkeit der Umstrukturierung der europiischen Luft- und

-~ Raumfahrtindustrie anzuerkennen. Der Ministerrat und die Mitgliedsstaaten werden auch

gebeten, die. notwendigen Gemeinschaftsaktionen zu . unterstiitzen und andere
angemessene  Initiativen zur Erleichterung und Anregung cheses Prozesses zu

untemehmen.
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