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Verkehrspolitik

Entwicklungstendenzen 
im Weltschiffbau bis zum Jahre 1980

Klaus H. Beplat, Hamburg

Schon h eu te  b es teh t k e in  Zw eifel darüber, daß au d i 
das J a h r  1968 w ieder e in  R ekordergebnis im  W elt- 

sd iiifbau  b ringen  w ird. D enn der Sdiiffbausek tor 
w ird  n id it zu letzt in  „positiver" W eise  von  k riege- 
risd ien  A useinanderse tzungen  beeinflußt. Sow ohl der 
K rieg in  V ietnam  als aud i d ie  S d iließung  des Suez- 
K anals se it dem  N ahost-K onflik t tre iben  d iese  In ­
dustrie  in  e ine  n eue  Boom-Phase. A ngesid its  vo lle r 
A uftragsbüd ie r sd ie in en  nun  die P läne zu r S truk tu r­
verbesserung  d e r W erften  in  den  S d iub läden  v e r­
sd iw unden  zu se in  —  zu S truk tu rverbesserungen , die 
v o r ein igen  Jah ren  nod i als unerläß lid i angesehen  
w urden.

B ereits e in  flüd itiger Blidc in  die V ergangenheit zeig t 
aber, daß sid i das Bild seh r sd in e ll än d ern  kann. 
D eshalb  so llte  es das o b ers te  Z iel der W erften  sein, 
sd ion  je tz t v o raussd iauend  d ie  M aßnahm en zu e rg re i­
fen, d u rd i d ie  S tru k tu rän d eru n g en  re la tiv  re ibungs­
los vo llzogen  w erden  können . W id itig e  A nhaltspunk te  
fü r e ine  so konzip ierte  langfris tige  U nternehm ens­
po litik  in  d e r W erftindustrie  lie fe rt d ie  Sdiiffbau- 
p rognose,

A U FG A B EN  DER SC H IFFBA U PRO G N O SE

Eine Prognose ü b e r d ie  Sd iiffbau tä tigkeit is t e ine 
W ahrsd ie in lid ike itsaussage , d ie  so form uliert sein  
so llte , daß s ie  e inen  ed iten  In form ationsbeitrag  für 
be trieb lid ie  und  po litisd ie  E ntsd ieidungsprozesse lie ­
fe rn  kann .

O  Die W erften  können  m it H ilfe der Prognose ih re  
Inves titionsen tsd ie idungen  im  R ahm en e iner langfri­
stig en  P lanung treffen.

□  D ie R eedere ien  e rh a lten  O rien tierungsh ilfen  für 
ih re  A usbau- bzw. A ufbaupläne, da  d ie  Sdiiffbau- 
p rognose —  w enn  sie m eh r als e ine  re ine  T rendfort- 
sd ire ibung  darste llen  soll — zug le id i A nnahm en über 
die zukünftige Entw idclung des W eltseev e rk eh rs  en t­
hält.

□  Die W irtsd iaftspo litik , in sbesondere  d ie  reg ionale  
W irtsd iaftspo litik , gew inn t aus der Sd iiffbauprognose 
w id itige  E ntsd ie idungskriterien , zum al d ie  W erften  
in  ih ren  R egionen  oft e in e  üb e rrag en d e  w irtsd ia ftlid ie  
und  soziale  B edeutung haben.

Die Q u alitä t un d  die p rak tisd ie  B edeutung der Sdiiff­
bauprognose  w erden  dan ad i zu b eu rte ilen  sein, in  
w eld iem  M aße sie  d iesen  A ufgaben  en tsp rid it.

D ie h ie r v e rsu d ite  langfris tige  P rognose um faßt u n ­
d ifferenziert d ie  gesam te  W eltsd iiffbauen tw id ilung  
un d  is t dam it n u r als V orstu fe  fü r w e ite re  L änder­
und  Spezialsd iiffbauprognosen  anzusehen. D er Z e it­
raum  bis 1980 w u rd e  gew ählt, um  d ie  A ussagen  b e ­
steh en d er P rognosen ‘) übernehm en  oder gegebenen­
falls ko rrig ie ren  zu können.

M Ö G LIC H E  M ETH ODEN

Eine A ussage  ü b e r d ie  zukünftige A k tiv itä t in  der 
Sd iiffbau industrie  b is zum  Ja h r  1980 is t n u r dann  
m öglidi, w enn  es in  diesem  B ereid i F ak to ren  gibt, 
d ie  in  ih re r langfris tigen  E ntw idclung eine bestim m te, 
ste tige  „Z w angsläufigkeit“ aufw eisen.

Eine T r e n d e x t r a p o l a t i o n  der Schiffbautätig­
k e it b ed eu te t desw egen  led ig lid i F o rtsd ire ibung  b e ­
stim m ter S truk tu ren tw idclungen  u n te r der A nnahm e 
k o n s ta n te r  S truk turen . D ie D eterm inanten  der Sdiiff­
b au tä tig k e it in  der V ergangenhe it w erden  auch für 
die Z ukunft als bestim m end angesehen.

1) F o lg e a d e  P ro g a o s e a  s in d  h ie r  zu  e rw ä h n e n : A . S . S v  e n d - 
s e n :  P ro g n o se  v o n  1959 fü r  1970 (S h ip p in g  C a rg o e s  a n d  R o u te s  
in  1970 an d  th e  C o n se q u e n c e s  fo r S h ip b u ild in g , O slo  1959). W . L. 
N e w t o n  ; P ro g n o se  v o n  1964 fü r  1970. S h ip p in g  & S h ip b u ild in g  
R a t io n a l is a tio a  C o u n c il, P ro g n o se  v o n  1967 fü r  1975 (Z usam m en­
fa s su n g  z i t ie r t  in  d e r  D V Z, S ta rk e r  S tru k tu rw a n d e l z e ich n e t s id i  
a b , DVZ, 1968, N r. 31, S. 10). H . H e e c k t  : P ro g n o se  v o n  1964 
fü r  1980 (E n tw id rlu n g s ten d en z en  d es  K a p a z i tä tsü b e rh a n g s  d e r  
S d iif fb a u in d u s tr ie . In :  J b .  d . S d iif fa h r ts w e se n s  1964 , 3. F o lg e , 
S . 58 ff.). G . N o r s t r ö m ;  P ro g n o se  v o n  1964 fü r  1980 (V ärld en s  
h a n d e ls to n n a g e b e h o v  och s v e n s k  v a rv in d u s t r i  1964-80, S todcho lm / 
G ö te b o rg /U p p sa la  1965). A . S. S v e n d s e n :  P ro g n o se  v o n  1967 
fü r 1968 (T ren d s  a n d  F o re c a s ts  in  S e a b o rn e  T ra d e  an d  S h ip p in g . 
In ; N o rw e g ia n  S h ip p in g  N ew s, 1967, N r. 22, S . 1107 ff.). B a te lle  
In s t i tu t ;  g e p la n te  P ro g n o se  fü r  1980.
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Eine T r e n d k o r r e l a t i o n  b e tra d ite t dagegen  die 
S d iiffbau tä tigkeit als e ine  von  bestim m ten  M aßgrö­
ßen  abhäng ige  V ariab le . D ie zukünftige E ntw idilung 
d ieser M aßgrößen is t en tw eder d u rd i e ine  T rend­
ex trap o la tio n  oder w iederum  d u rd i e ine andere  T rend­
k o rre la tio n  zu bestim m en.

D ETERM IN AN TEN  DER S C H IFFB A U TX T IG KE IT

Die S diiffbau tä tigkeit is t fast au ssd iließ lid i e ine A uf­
tragsproduk tion . V on den  W erften  w ird  in der Regel 
n u r die B ere itsd iaft zum  Bau von  Seesd iiffen  ange­
boten, n id it aber e in  Seesdiiff selbst. Das kann  sid i 
nu r dann  ändern , w enn d u rd i d ie  P roduk tion  genorm ­
te r  S tandardsd iiffe  e ine  V orra tsp roduk tion  m öglid i 
ersd ie in t.

D ie N ad ifrag e  n a d i Sdiiffsbau ten  g eh t von  den Ree­
dere ien  aus. D as Inves titio n sv e rh a lten  der R eeder 
erg ib t sid i w eitgehend  aus d e r N ad ifrage  n ad i Sdiiffs- 
raum  und  dam it aus der Entw idclung des W elthandels 
ü ber See. M itbestim m end sind  d arü b er h inaus d ie 
F rad itra tenen tw id ilung , d ie  S itua tion  auf dem  K api­
ta lm ark t un d  der ted in isd ie  F o rtsd iritt. D er W ettb e ­
w erb  auf d en  S eeverkeh rsm ärk ten  k an n  allerd ings 
bew irken , daß m eh r S d iiffsein lie iten  als langfristig  
erfo rderlid i e rs te llt w erden.

D er v ie lfad i beh au p te te  s trik te , langfris tige  Zusam ­
m enhang  zw isd ien  der W elthande lsen tw id ilung  und 
dem  B e s t a n d  der W elth an d e ls to n n ag e  k an n  nur 
d an n  als G rund lage  e iner P rognose der Sdiiffbau­
tä tig k e it ve rw en d e t w erden , w en n  be ide  G rößen näh er 
spezifiz iert w erden . D ie W elth an d e lsen tw id d u n g  als 
S tröm ungsgröße is t n ad i G ü te ra rt un d  V ersendungs- 
r id itu n g  zu spezifizieren. A us dem  B estand der W elt­
h an d e ls to n n ag e  lassen  sid i e rs t dann  ve rk eh rsre le ­
v a n te  Sdilüsse  ziehen, w enn  d ie  E ntw idclung der 
Sd iiffsgeschw indigkeiten , der U m sd ilagsted in ik  in  den 
S eehäfen  sow ie die U npaarigkeit d e r V erkehrsström e 
berüdcsid itig t w erden,

B ISH ER IG E  E N T W IC K IU N G  DER SEETRAN SPO RTE

Im  Ja h re  1966 w urden  au f den  W eltseev e rk eh rsro u ten  
k n a p p  1,8 M rd. t  G ü ter tran sp o rtie rt. 1949 lag  dieses 
T ranspo rtvo lum en  nod i bei 0,5 M rd. t. D urd isd in itt- 
l id i  wuchs der W eltseehandel m it e in e r jäh rlid ien  
R a te  von 7,5 Vo. D iese Entw icklung v e rlie f ab er außer­
orden tlich  unstetig . So w ar z. B. im Ja h re  1957 ein 
ab so lu te r  R üdegang gegenüber dem  V o rjah r zu  v e r­
zeichnen, w äh rend  se it 1962 W erte  erreich t w urden, 
d ie  jew eils um  10 Vo über denen  des V orjah res  lagen .

D ie  H aup tgü te rka tego rien  im W eltseev e rk eh r w aren  
E rdö l, Kohle, Erze, G etreide un d  D üngem ittel. V or 
a llem  bei den  E rdö ltransporten  ko n n ten  hohe W achs­
tu m sra ten  verzeichnet w erden  (jährliche durchsdinitt- 
lich e  W achstum srate 8,4 Vo), w äh rend  die K ohletrans­

p o rte  ü b e r längere  Z eit stag n ie rten  oder sogar zu ­
rückgingen. D er S truk tu rw andel im  Energiebereich 
w irk te  sich also auch auf den S eeverkeh r aus.

TabeUe 1
S eetransporte  und B rutto tonnage d e r W elt 

vo n  1949-1966
(au sg e w ä h lte  Jah re )

J a h r W e lts e e h a n d e l W e lth a n d e ls to n n a g e  [ W e lts d ii ifb a u
(in  M ill. rae tr . t) (in M ill. BRTJ

1949 500 82,6 3,13
1951 640 87.2 3,56
1953 680 93,4 4,94
1955 820 100,6 4,97
1957 960 110,2 8,12
1959 990 124,9 8,70
1961 1 180 135,9 8,05
1963 1 380 145,8 9,03
1965 1 670 160,4 11,76
1966 1 790 171,1 14,10
1967 182,1 15,13

Q u e lle : L loyds  R e g is te r  o f S h ip p in g , S ta t is t ic a l T a b le s  1967. U n it­
ed  N a tio n s  M o n th ly  B u lle tin  o f S ta tis tic s , J a n u a r y  1968.

Die durchsdinittliche V ersendungsw eite  im S eeverkehr 
h a t sich ebenfalls erhöht, obw ohl von  den E rdö ltrans­
po rten  in  P ipelines e ine  gegenläufige Tendenz au s­
ging. V erursach t w urde  d iese Erhöhung d e r durch­
schnittlichen T ransporten tfernung  durch d ie  V erlage­
ru n g  der W elthandelsström e. V or allem  die Expan­
sion der S ee transpo rte  zw ischen E uropa und  den  USA 
einerse its  und  den  Ländern  des N ahen  un d  Fernen  
O sten  andererse its  is t h ie r  zu nennen.

B ISH ER IG E  EN TW IC KLU N G  DES W ELTSCH IFFBA U S

Im  Ja h re  1967 um faßte  die W elthandelsflo tte  182 Mill. 
BRT. G egenüber 1948 h a t sich der B estand dam it um 
127 Vo erhöht. D ie W elthandels tonnage wuchs jährlich  
um  4,3 Vo, w obei d iese Entw icklung bem erkensw ert 
ste tig  verlief. Innerhalb  des T onnagebestandes v o ll­
zogen sich aber beträchtliche S truk turw andlungen . Die 
au ffälligste  Erscheinung is t in  dem  W achstum  der 
Schiffsgrößen und  in  dem  ste igenden  A n te il der 
T ankerto im age an  der gesam ten  T onnage zu  sehen. 
Entsprechend lag  die Zuw achsrate der T ankertonnage 
(8,4 Vo) beträchtlich über der durchschnittlichen W achs­
tum srate .

D ie von  den W erften  1967 ab gelieferte  N eubautonnage 
belief sich auf 15,1 M ill. BRT. G egenüber 1949 (3,1 Mill. 
BRT) h a t sie sich um  ca. 350 Vo, bzw. jährlich  um 
durchschnittlich 9 Vo, erhöht. D ie Entw idclung der 
Schiffbautätigkeit verlie f jedoch in  unste tigen  W achs­
tum szyklen. W ährend  in  den Jah ren  1955, 1959, 1960 
und  1961 abso lu te  Rückgänge verzeichnet w urden, 
lagen  die W achstum sraten  se it 1964 te ilw eise  über 
20 Vo. D ie N eubauquo te  (A nteil des Schiffbaus eines 
Jah re s  am  T onnagebestand  desselben  Jahres) bew eg te  
sich zw ischen 6 un d  8 Vo.

W IRTSCHAFTSDIENST 1968/XI 657



VERKEHRSPOLITIK

D ie T ranspo rte  auf den  Seew egen in  t  u n d  tm  en t­
w ickelten  sich rascher als der B estand der H andels­
tonnage. D ieses A useinanderk laffen  e rk lä rt sich w eit­
gehend  durch d ie  E inflüsse des technischen F ort­
schritts und  s tru k tu re lle r W and lungen  sow ie durch 
den Einsatz von  R eservetonnage. S truk tu re lle  Effekte 
zeigen sich v o r allem  in  dem  w achsenden A nte il von 
T ankern  und  M assengutfrach tern  am B estand der W elt­
handels tonnage. D iese spezia lisierte  Tonnage ist e r­
heblich le istungsfäh iger als der D urchschnitt d e r W elt­
tonnage, kann  also  p ro  J a h r  m ehr G ü tertonnen  b e ­
fö rdern  bzw. T onnenm eilen  le is ten  als der Durch­
schnitt. D er technische Fortschritt w irk t in ähnlicher 
W eise. Schnellere Schiffe und  bessere  U m schlagstech­
n ik  erhöhen  die L eistungsfäh igkeit der W elthande ls­
tonnage  m it dem  Erfolg, daß p ro  B ru tto reg istertonne 
und  Z eite inhe it m ehr V erkeh rsle is tungen  erbracht w er­
den k önnen  als b isher.

ZU K Ü N FT IG E  W ELTSEEH A N D ELSEN TW IC KLU N G

D ie Prognose d e r W eltseehandelsen tw ick lung  is t im 
besonderen  M aße durch das M om ent der U ngew iß­
h e it kün ftiger w irtschaftlicher A bläufe belastet. Selbst 
seh r um fangreiche U ntersuchungen, die sow ohl nach 
den  G ü tera rten  als auch nach den  V erkeh rsre la tionen  
spezifiz iert sind, kom m en nicht zu eindeu tigen  A us­
sagen.

Tabelle 2
Prognosen der durchschnittlichen jährlichen 
Waciistiimsraten im Weltseehandel bis 1980

G ü te ra r t P ro g n o se  d e r  W a d is tu m s ra te n  (in Vo) v on  
N O R STR O M  1 SH IPPIN G  & SHIPBUILDING C.

E rdö l 4 8,9-7,8 a b s in k e n d
M a s se n g ü te r

d av o n
4,3 8,0-6,0 a b s in k e n d

D ü n g em itte l 10
E ize 6,2
K oh le 2,7
G e tre id e 1.0
H olz 0,9

s o n s tig e  G ü te r 3 5,0-4,0 a b s in k e n d

Q u e lle ;  G . N o r s t i ö m ,  a . a . O . ,  u n d  S h ip p in g  & S h ip b u ild in g  
R a tio n a l is a tio n  C o u n c il (Jap an ) , a. a. O.

O bw ohl durchaus angenom m en w erden  kann, daß die 
P rognose von  N orström  allzu pessim istisch ist, dürften  
d ie Z uw achsraten  des W eltseehande ls in Z ukunft ten ­
denziell u n te r denen  der V ergangenheit liegen. Der 
im Zusam m enhang m it der zukünftigen  B evölkerungs­
entw icklung und  dem  w eite ren  Industria lisierungs- 
prozeB (vo r allem  in  Ja p a n  und  Südam erika) s te i­
gende E nergie- und  R ohstoffbedarf läß t aber an d ere r­
se its verm uten , daß das A bsinken  der Z uw achsraten  
ke ine  bedeu tenden  A usm aße annehm en w ird. Da der 
A n te il der G ü tera rten  m it hohen  W achstum sraten  
(Erdöl und  M assengüter) am  gesam ten  W eltseehan ­
del im Ja h re  1980 voraussichtlich 75 Vo überschreiten  
w ird  und  dam it auf die D urchschnittsgröße einen  en t­
sprechenden Einfluß gew innt, kann  m it e iner durch­
schnittlichen jährlichen  W achstum srate des gesam ten

W eltseehande ls v o n  6 °/o a ls  O rien tierungsgröße ge­
rechnet w erden .

Z U K Ü N FT IG E  W ELTSC H IFFBA U EN TW IC KLU N G

Der im Ja h re  1980 zu erw artende  W eltseehande l w ird 
insofern  eine W elthande ls tonnage  von  ca. 280-300 
Mill. BRT erfordern . D ie T rendex trapo la tion  der W elt­
h an de ls tonnage  kom m t zu ähnlichen Ergebnissen. 
H iernach kö n n te  sich fo lgende B estandsentw icklung 
ergeben;

1970 200 M ill. BRT
1975 245 M ill. BRT
1980 300 Mill. BRT

A us d iesen  A ngaben  lassen  sich die durchschnittlich 
jährlich  zu e rw artenden  Schiffbauleistungen der W erf­
ten  in  der W elt ableiten .

W enn  angenom m en w erden  kann , daß die durch­
schnittliche L ebensdauer e ines Seeschiffes 20 Ja h re  
beträg t, so muß der T onnagebestand  vo n  300 Mill. 
BRT im Ja h re  1980 das E rgebnis d e r Schiffbautätig­
k e it zw ischen 1960 und  1980 sein. Im  D urchschnitt
w ären  jährlich  15 M ill. BRT zu erste llen . D ie für die 
Ja h re  1960 bis 1966 v o rliegenden  E rfahrungsw erte  
liegen  aber erheblich u n te r diesem  D urchschnittsw ert 
(für die Ja h re  1960 bis 1962 erg ib t sich z. B. e ine 
durchschnittliche Schiffbauleistung von  8,2 Mill. BRT 
p ro  Jah r). Es k an n  desw egen  m it S icherheit angenom ­
m en w erden, daß die zukünftige Entw icklung der 
Schiffbautätigkeit zum indest in  der G rundtendenz w ei­
te rh in  expansiv  sein  w ird.

Die v o rliegenden  E rfah rungsw erte  d e r Schiffbautätig­
k e it (vgl. T abelle  1, S palte  4) verw eisen  auf d ie kün f­
tig  erforderliche Schiffbauleistung fü r „E rsatztonnage", 
w enn  die durchschnittliche L ebensdauer e ines See­
schiffes b ek an n t ist. G elten  z .B . d ie  im Ja h re  1949 
gebau ten  Seeschiffe nach 20 Ja h re n  als ve ra lte t, so 
m üssen  im Ja h re  1969 3,13 Mill. BRT „Ersatztonnage" 
von  den  W erften  e rs te llt w erden , um  den  im Jah re  
1958 erreich ten  B estand an  G esam ttonnage zu halten . 
E ntsprechend läß t sich fü r d ie  Ja h re  1970 bis 1985 
die zukünftig  erforderliche „E rsatztonnage" bestim ­
men.

Da nun  ab e r aus der T rendex trapo la tion  und  der 
T rendkorre la tion  geschlossen w erden  kann, daß der 
B estand der W elthandelstonnage zw ischen 1967 und 
1980 von  182,1 M ill. BRT auf ca. 300 Mill. BRT steigen  
w ird, m üssen der jäh rlichen  „E rsatztonnage" noch die 
jäh rlichen  B estandssteigerungen  hinzugefüg t w erden, 
um  d ie  gesam ten  jäh rlichen  Schiffbauleistungen der 
W erften  zu bestim m en. H iernach k ö n n te  sich im 
Schiffbausektor fo lgende t e n d e n z i e l l e  Entwick­
lung  ergeben:

1970 14 M ill. BRT
1975 17 Mill. BRT
1980 22 Mill. BRT
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M it re la tiv  g roßer S id ierheit k an n  angenom m en w er­
den, daß sid i d ie A k tiv itä t im Schiffbausektor künf­
tig  w en iger ra sd i au sdehnen  w ird  als b isher und  daß 
eine d u rd isd in ittlid ie  W ad is tum sra te  von  5"/o kaum  
ü b ersd iritten  w erden  dürfte.

U BERKA PAZ ITÄTEN  IM  W ELTSCH IFFBA U

Die ta tsä d ilid ie  Entw idclung in  der S d iiffbau industrie  
w ird  a lle r  W ah rsd ie in lid ik e it n a d i au d i w eite rh in  
d u rd i zyk lisd ie  Sdiw ankungen  gekennze id ine t sein. 
So is t die gegenw ärtig  günstige  S itua tion  in  der 
S d iiffbau industrie  als Teil e in e r längeren  Auf- 
sd iw ungsphase  zu deu ten . Sd ion  im  Ja h re  1966 w ur­
den  von  den  W erften  14 Mill. BRT erste llt, e in  W ert, 
der sid i n a d i der T rendbered inung  e rs t für 1970 e r­
geben w ürde.

Der derzeitig  hohe  A uftragsbestand  der W e if ten  läß t 
unm itte lbar den  Sdiluß zu, daß d iese A ufsdiw ungs- 
phase  au d i über das Ja h r  1969 h inaus an h a lten  w ird . 
V or allem  die S truk tu rw and lungen  in  der Seesdiiff-

fah rt w erden  h ie r e inen  en tsd ie idenden  Einfluß aus­
üben (Superschiffe für den M assen transport, C on­
ta iner- und  andere  Spezialsdiiffe).

Z eitpunkt und  U m fang d e r dariadi zu erw artenden  
A bsd iw ungsphase  lassen  sid i h e u te  nod i n id if m it 
h in re id ien d er S id ie rhe it bestim m en. Es is t aber zu  
befü rd iten , daß d iese Phase so ausgepräg t sein  w ird, 
daß n id it m ehr n u r von  e in e r K onsolid ierungsphase 
gesp rod ien  w erden  kann. D ie K onkurrenz w ird  sid i in  
d iesem  Z eitpunk t zunehm end versd iärfen , n id it n u r 
w eil bestehende  Ü berkapazitä ten  d e r w irtsd ia ftlid i 
sd iw äd ien  U nternehm en erfahrungsgem äß n u r seh r 
sd iw er abgebau t w erden  können , sondern  au d i w eil 
V erbesserungen  in  der F ertigungsted in ik  (z. B . ' Sek­
tionsbauw eise) und  E rw eite rungsinvestitionen  der 
le istungsfäh igen  W erften  d ie  G esam tkapazitä t im 
Sdiiffbau n od i erhöhen  können.

Es e rsd ie in t desw egen  gerade  h e u te  w iditig , d ie  W erf­
ten  und  die R eedereien  d aran  zu erinnern , daß S truk­
tu rp rob lem e zu lösen  sind, die aber w eitgehend  un- 
b ead ite t bleiben.

Der Airbus — 
ein Projel<t ohne Zukunft

w. H. Kuhl, Hamburg

Frankreich, Großbritannien und die Bundesrepublik verhandeln seit geraumer Zeit über den gemeinsamen Bau 
eines Großraumflugzeuges —  den europäischen Airbus. Die Bundesregierung verspricht sich von diesem Pro­
jekt eine Stützung der schwachen deutschen Luftfahrtindustrie und hofft, mit dieser Neuentwicklung auch An* 
Schluß an die internationale Konkurrenz gewinnen zu können. Wichtige Voraussetzung dafür wäre, daß die 
Deutsche Lufthansa sich bereit erklärt, den europäischen Airbus in einer bestimmten Stückzahl zu übernehmen. 
Diese Erklärung fehlt aber immer noch. In dem folgenden Beitrag erläutert ein Vertreter der Lufthansa die 
Haltung der Gesellschaft zu dem Projekt.

V ergeb lid i w arte te  die W eltp resse  b isher darauf, 
daß die R egierungen  F rankre id is , E nglands und  

der B undesrepublik  D eu tsd iland  offiziell b ek an n tg e­
ben  w ürden , gem einsam  den  eu ropä isd ien  A irbus zu 
bauen. S ta tt d ieser E rklärung v e rlau te te  aus Paris, 
daß d ie  sog. D efin itionsphase des P ro jek tes nod i 
w eite r v e rlän g e rt w erden  m üsse.

Die ungew öhn lid ie  A ufm erksam keit, d ie dem  A irbus- 
P ro jek t in  der ö ffen tlid ik e it gew idm et w ird, is t nicht 
ganz vers tän d lid i. Zw ar w erden  J a h r  um  Ja h r  neue 
F lugzeugm odelle geplant, entw orfen , angebo ten  und 
verkauft, ab e r n u r revo lu tionäre  N euen tw id ilungen  
w ie U bersd iallflugzeuge oder S en k red its ta rte r finden

m ehr als kurzfristiges In teresse, R evolu tionär is t der 
A irbus n id it. V on den h eu te  geb räu d ilid ien  Kurz- 
und  M ittelstreckenflugzeugen w ird  er sid i led ig lid i 
durch eine höhere  A nzahl von  S itzplätzen u n te rsd ie i­
den, S ta tt 100 b is 120 P assag iere  soll d ieser Luftbus 
250 b is 300 F luggäste  aufnehm en können. Da der 
W eltlu ftv erk eh r seit langem  sd ion  eine jäh rlid ie  Zu- 
w ad isra te  von  ü ber 15®/o h a t und  die K apazitä tsre­
se rv en  v ie le r G roßflughäfen für S ta rts  und  Landungen 
in  ab sehbarer Zeit erschöpft sind, lieg t die P ^ n u n g  
von  F lugzeugen m it großem  S itzplatzangebot nahe.

D er Bau eines F lugzeuges d ieser G rößenordnung e r­
fo rdert Investitionen  von  2 bis 3 M rd. DM und  m ad it
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