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VERKEHRSPOLITIK

Mit relativ groBer Sicherheit kann angenommen wer-
den, daB sich die Aktivitdt im Schiffbausektor kiinf-
tig weniger rasch ausdehnen wird als bisher und daB
eine durchschnittliche Wachstumsrate von 5% kaum
lUberschritten werden diirfte.

UBERKAPAZITATEN IM WELTSCHIFFBAU

Die tatséchliche Entwidcklung in der Schiffbauindustrie
wird aller Wahrscheinlichkeit nach auch weiterhin
durch zyklische Schwankungen gekennzeichnet sein.
So ist die gegenwdrtig giinstige Situation in der
Schiffbauindustrie als Teil einer léngeren Auf-
schwungsphase zu deuten. Schon im Jahre 1966 wur-
den von den Werften 14 Mill. BRT erstellt, ein Wert,
der sich nach der Trendberechnung erst fiir 1970 er-
geben wiirde.

Der derzeitig hohe Auftragsbestand der Werften 1a8t
unmittelbar den SchluB zu, daB diese Aufschwungs-
phase auch iiber das Jahr 1969 hinaus anhalten wird.
Vor allem die Strukturwandlungen in der Seeschiff-

fahrt werden hier einen entscheidenden EinfluB aus-
iben (Superschiffe fiir den Massentransport, .Con-
tainer- und andere Spezialschiffe).

Zeitpunkt und Umfang der darach zu erwarténden
Abschwungsphase lassen sich heute noch nicht mit
hinreichender Sicherheit bestimmen. Es ist aber zu
befiirchten, daB diese Phase so ‘ausgeprdgt sein wird,
daB nicht mehr nur von einer Konsolidierungsphase
gesprochen werden kann. Die Konkurrenz wird sich in
diesem Zeitpunkt zunehmend verscharfen, nicht nur
weil .bestehende Uberkapazitdten der wirtschaftlich
schwachen Unternehmen erfahrungsgemi8 nur sehr
schwer abgebaut werden koénnen, sondern auch weil
Verbesserungen in der Fertigungstechnik (z.B. Sek-
tionsbauweise) und Erweiterungsinvestitionen der
leistungsfdhigen Werften die Gesamtkapazitat im
Schiffbau noch erhéhen kénnen, :

Es erscheint deswegen gerade heute wichtig, die Weri-
ten und die Reedereien daran zu erinnern, da Struk-
turprobleme zu l6sen sind, die aber weitgehend un-
beachtet bleiben. : :

Der Airbus — |
ein Projekt ohne Zukunft

W. H. Kuhl, Hamburg
[

Frankreich, GroBbritannien und die Bundesrepublik verhandeln seit geraumer Zeit Gber den gemeinsamen Bau
eines GroBraumflugzeuges — den europdischen Airbus. Die Bundesregierung verspricht sich von diesem Pro-
jekt eine Stitzung der schwachen deutschen Luftfahrtindustrie und hofft, mit dieser Neuentwicklung auch An-
schluB an die internationale Konkurrenz gewinnen zu kdnnen. Wichtige Voraussetzung dafiir wire, daB die
Deutsche Lufthansa sich bereit erkliirt, den europdischen Airbus in einer bestimmten Stiickzahl zu Gbernehmen.
Diese Erkldrung fehlt aber immer noch. In dem folgenden Beitrag erléiutert ein Vertreter der Lufthansa die

Haltung der Gesellschait zu dem Projekt.

ergeblich wartete die Weltpresse bisher darauf,

daB die Regierungen Frankreichs, Englands und
der Bundesrepublik Deutschland offiziell bekanntge-
ben wiirden, gemeinsam den europdischen Airbus zu
bauen. Statt dieser Erkldrung verlautete aus Paris,
daB die sog. Definitionsphase des Projektes noch
weiter verldngert werden miisse.

Die ungewohnliche Aufmerksamkeit, die dem Airbus-
Projekt in der Offentlichkeit gewidmet wird, ist nicht
ganz verstdndlich. Zwar werden Jahr um Jahr neue
Flugzeugmodelle geplant, entworfen, angeboten und
verkauft, aber nur revolutiondre Neuentwicklungen
wie Uberschallflugzeuge oder Senkrechtstarter .finden
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mehr als kurzfristiges Interesse. Revolutiondr ist der
Airbus nicht. Von den heute gebriuchlichen Kurz-
und Mittelstreckenflugzeugen wird er sich lediglich
durch eine héhere Anzahl von Sitzplatzen unterschei-
den. Statt 100 bis 120 Passagiere soll dieser Luftbus
250 bis 300 Fluggdste aufnehmen koénnen. Da der
Weltluftverkehr seit langem schon eine jihrliche Zu-
wachsrate von iiber 15% hat und die Kapazititsre-
serven vieler GroBflughéfen fiir Starts und Landungen
in absehbarer Zeit erschopft sind, liegt die Planung
von Flugzeugen mit groflem Sitzplatzangebot nahe.

Der Bau eines Flugzeuges dieser GréBenordnung’ er-
fordert Investitionen von 2 bis 3-Mrd; DM und macht
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deshalb sorgfaltige Marktuntersuchungen und Kalku-
lationen notwendig. Wegen der immensen Entwick-
lungskosten ist der Bau in der Regel erst bei gré-
Beren Serien rentabel. Von den groBen amerikanischen
Herstellern weil man, daB haufig erst Serien von
einigen 100 Flugzeugen die Kosten decken. Fiir der-
artig- groBe Stiidkzahlen sind die Maérkte der ein-
zelnen europdischen Staaten jedoch zu klein,

UNGENUGENDE PLANUNG

Die, ‘Regiem'ngsstell‘en gingen bei ihrer Planung von
folgenden Annahmen aus: .

[ In den siebziger Jahren werden in Europa Kurz-
und Mittelstreckenflugzeuge groBer Sitzplatz-Kapa-
zitdt bendtigt.

[ Ein Projekt dieser GréBenordnung kann von Frank-
reich, England und Deutschland gemeinsam leichter
durchgefﬁhrt werden,

[J Der Bau eines Airbusses muf schnell vorangetrie-
ben werden, um potentiellen Konkurrenten zuvorzu-
kommen.

[ Das Airbus-Projekt kann die Luftfahrtindustrie der
drei Linder stiitzen.

Auf Regierungsebene wurde beschlossen, daB Frank-
reich bei der Durchfithrung des Projektes federfiihrend
sein sollte, Die Bundesrepublik iibernahm einen An-
teil von 25%s, Die kostendeckende Stiickzahl wurde
auf 75 Flugzeuge angesetzt, Die nationalen Luftver-
kehrsgesellschaften der drei Lander miiBten also je
25 dieser Airbusse iibernehmen, Bei der Planung des
Europédischen Airbus A-300 kamen aber die kauf-
mannischen Uberlegungen bei den drei beteiligten
Regierungen offensichtlich zu kurz. Weder die be-
sonderen Wiinsche der Kunden noch die Absatzmég-

lichkeiten am Weltmarkt wurden gebiihrend beriick-
sichtigt.

ANFORDERUNGEN DER LUFTHANSA

Die Mehrzahl aller Luftfahrtgesellsdxaften\erziélt ge-
ringe oder iberhaupt keine Gewinne. Besonders na-
tionale Gesellschaften werden es auch kiinftig schwer
haben, in die Gewinnzone zu gelangen, da sie ver-
pflichtet -sind, auch unrentable Linien (wie z.B. das
innerdeutsche Streckennetz} zu bedienen. Aus diesen
Griinden konnen sich die nationalen Gesellschaften
keine Fehlinvestitionen leisten. Bei vielen Luftver-
kehrsgesellschaften kann schon der Kauf eines zu-
sétzlichen Flugzeuges, das nicht voll ausgelastet wird,
iiber Gewinn oder Verlust entscheiden.

Diese Gesichtspunkte hat auch die Lufthansa bei ihren
Entscheidungen zu beriicksichtigen, Wenn Bundesmini-
ster Schiller in einer Rede anlé8lich der Eréffnung der
Luftfahrtschau in Hannover sagte, da er die Luft-
hansa notfalls zwingen wiirde, den geplanten Airbus
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zu kaufen, zeigte er nur, daB er sich nicht Gber den
Bedarf und dessen Zeitpunkt erkundigt hatte.

Uber den Zeitpunkt und die Hohe des Bedarfs hat -
die Lufthansa Untersuchungen anstellen lassen, die
folgende Ergebnisse brachten:

[ Flugzeuge vom Typ A-300 werden nicht vor 1975
bendtigt. Gegenwirtig sind zwar von den westlichen
Luftfahrtgesellschaften ca. 1200 Flugzeuge &hnlicher
Gréf8enordnung in Aufirag gegeben worden, ob sie
aber ausgelastet werden konnen, hdngt von vielen
Faktoren ab. Der wichtigste ist, daB sich die Passa-
gierzahlen in den ndchsten fiinf Jahren verdoppeln
miissen. Das setzt aber wiederum — zumindest teil-
weise — voraus, dal durch weitere PreisermaBigungen
im Touristengeschéft zusdtzliche Fluggdste gewonnen
werden koénnen. Da jedoch die Betriebskosten laufend
steigen, konnen die Flugpreise nicht beliebig fallen.

[] Selbst bei einer gtinstigen Entwicklung der Passa-
gierzahlen wird die Lufthansa zu diesem Zeitpunkt
nur drei, héchstens fiinf Flugzeuge dieser Gré8en-
ordnung einsetzen koénnen. Die Verwendbarkeit von
25 Flugzeugen wurde immer als Utopie bezeichnet.

[ Die bisher vorgelegten Pline waren nicht spezifi-
ziert genug, um ein abschlieBendes Urteil lber den
Wert des Flugzeuges geben zu konnen, Vor allem
waren die Wiinsche der Lufthansa hinsichtlich be-
stimmter Spezifikationen nicht ausreichend beriick-
sichtigt worden. Dieser letzte Punkt ist aber sehr
wichtig, da die Anforderungen der Luftverkehrsge-
sellschaften an das Flugzeug entsprechend ihrem
Streckennetz voneinander abweichen. Gesellschaften,
deren Mittelstrecken ,iiber Land* gehen, wird ein
zweimotoriges Flugzeug genligen. Andere, deren
Streckennetz das Uberqueren groSer Wasserflichen
ohne Ausweichflughédfen einschlieBt, kénnten dagegen
drei- und mehrmotorige Flugzeuge bevorzugen. Die
Flugzeugindustrie muB diese Wiinsche beriicksichtigen.
Sie muB einen Standardtyp schaffen, der entsprechend
diesen Anforderungen leicht variiert werden kann.

GERINGE ERFOLGSAUSSICHTEN

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich, daB fiir die
Luftfahrtgesellschaften noch nicht der Zeitpunkt ge-
kommen ist, verbindliche Entscheidungen zu treffen.
Eine solch frithe Entscheidung ist auf dem Weltmarkt
auch nicht erforderlich, Im allgemeinen konnen dort
Flugzeuge mit einer 18monatigen Lieferfrist gekauft
werden. Auf keinen Fall braucht eine Gesellschaft
ihre Entscheidung um 78 Monate im voraus zu treffen.
So kann auch die Lufthansa nicht einsehen, warum
sie schon jetzt eine Entscheidung fiir oder gegen den
europdischen Airbus treffen soll.

Die Lufthansa wird im Interesse der Aktiondre immer
nur Flugzeuge kaufen, die ein Maximum an Wirt-
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schaftlichkeit garantieren. Sie wird selbstverstdnd-
lich dem europdischen Projekt den Vorrang geben,
wenn es im Zeitpunkt des Lufthansa-Bedarfs ihren
Anforderungen entspricht und genauso vorteilhaft
wie von der Konkurrenz angeboten wird. Ob aber
der europdische Airbus mit der amerikanischen Kon-
kurrenz mithalten kann, ist zweifelhaft. Neben Lock-
heed und Douglas sind nun auch die Boeingwerke be-
reit, kurzfristig Airbus-Flugzeuge anzubieten, Diese
versierten amerikanischen Hersteller werden ein Gro8-
raumflugzeug mit geringeren Entwicklungskosten als
die Européder erstellen kénnen. Sie werden daher bil-
liger sein und kiirzere Lieferfristen bieten. AuBerdem
haben sie einen ,aftersales-service”, mit dem die
Kiufer schon ausgezeichnete Erfashrungen gemacht
haben, Ein solcher Service ist fiir die Wirtschaftlich-
keit eines Flugzeuges sehr entscheidend. Uber den
Kundendienst fiir ein europdisches Flugzeugd, das bis-

her nur auf dem Papier existiert, kann dagegen natur-
gemdhB noch nicht viel gesagt werden.

Damit werden aber die Erfolgsaussichten fiir- das
europdische Airbusprojekt immer geringer. An dieser
Entwicklung hétte auch die Lufthansa nichts &ndern
konnen, wenn sie sich entschlossen hétte, far das
Jahr 1975 25 A-300-Flugzeuge zu bestellen, obwohl
sie so viele Flugzeuge weder bendétigt noch deren
Eigenschaften und Preis kennt.

Mittlerweile sind diese Zusammenhénge auch von
der Bundesregierung eingesehen worden. Nun ist
nicht mehr die Rede davon, die Lufthansa zu einer
solchen Bestellung zu zwingen oder ihr eine Ver-
dienstausfallgarantie anzubieten, falls das Flugzeug
nicht konkurrenzfiahig ist. Es bleibt also weiterhin
offen, ob der europdische Airbus iiberhaupt jemals
gebaut wird.

NEUERSCHEINUNG

von Jiirgen Wolfslast

kussion dar.

VEROFFENTLICHUNGEN DES HAMBURGISCHEN WELT-WIRTSCHAFTS-ARCHIVS

COST-BENEFIT-ANALYSE
IM GESUNDHEITSWESEN

Die Beurteilung der Effizienz staatlicher Aktivitdt mit Hilfe der Cost-
Benefit-Analyse ist nach wie vor umstritten. In der vorliegenden Unter-
suchung wird die Problematik der Ertragsbestimmung und -messung
gesundheitspolitischer Programme behandelt. Als Beispiel dient die Er-
mittlung der volkswirtschaftlichen Produktivitét drztlicher Schwanger-
schafisvorsorgeuntersuchungen und medizinischer Rehabilitafionsmaf-
nahmen der Rentenversicherungstréiger. Das Buch stellt damit gleich- .
zeitig einen aoktuellen Beitrag zur gegenwdrtigen Rehabilitations-Dis-
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