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VERKEHRSPOLITIK

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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deshalb  so rg fä ltige  M ark tun tersuchungen  und K alku­
la tio n en  no tw endig . W egen  der im m ensen Entwick­
lungskosten  is t d e r Bau in  der R egel ers t bei g rö ­
ß eren  Serien  ren tabel. V on den großen am erikanischen 
H erste lle rn  w eiß m an, daß häufig  ers t Serien  von 
e in igen  100 F lugzeugen d ie  K osten  decken. Für d e r­
artig  große Stückzahlen sind die M ärk te  der e in ­
zelnen europäischen S taa ten  jedoch zu klein.

U N G EN Ü G EN D E  PLA N U N G

D ie  R eg ierungsstellen  g ingen bei ih rer P lanung von 
fo lgenden  A nnahm en aus;
□  In  den  siebziger Ja h re n  w erden  in  E uropa Kurz- 
und  M ittelstreckenflugzeuge g roßer S itzplatz-K apa­
z itä t benötig t.
□  Ein P ro jek t d ieser G rößenordnung k an n  von  F rank ­
reich, England un d  D eutschland gem einsam  leichter 
durchgeführt w erden.
□  D er Bau eines A irbusses muß schnell v o ran g e trie ­
ben  w erden, um  p o ten tie llen  K onkurren ten  zuvorzu­
kom m en.
□  D as A irbus-P ro jek t k an n  d ie  L uftfahrtindustrie  der 
d re i Länder stü tzen.

A uf R egierungsebene w urde  beschlossen, daß  F rank­
reich bei d e r D urchführung des P ro jek tes federführend  
sein  sollte. D ie B undesrepublik  übernahm  einen  A n­
te il vo n  25®/o. Die kostendeckende Stückzahl w urde 
au f 75 F lugzeuge angesetzt. D ie n a tiona len  L uftver­
kehrsgesellschaften  der d re i Länder m üßten  also je  
25 d iese r A irbusse übernehm en. Bei der P lanung des 
Europäischen A irbus A-300 kam en ab e r die kauf­
m ännischen Ü berlegungen  b e i den drei b e te ilig ten  
R egierungen offensichtlich zu kurz. W eder d ie  b e ­
sonderen  W ünsche der K unden nod i die A bsatzm ög­
lichkeiten  am  W eltm ark t w urden  gebührend  berück­
sichtigt.

AN FO R D ER U N G EN  DER L U R H A N S A

Die M ehrzahl a lle r L uftfahrtgesellschaften  e rz ie lt g e ­
ringe  oder überhaup t ke ine  G ew inne. B esonders n a ­
tionale  G esellschaften  w erden  es  auch künftig  schwer 
haben , in  d ie  G ew innzone zu gelangen, da sie v e r­
pflichtet sind, auch u n ren tab le  Linien (wie z. B. das 
inrieirdeutsche Streckennetz) zu  bedienen . A us d iesen  
G ründen können  sich die na tionalen  G esellschaften 
k e in e  F eh linvestitionen  leisten . Bei v ie len  L uftver­
kehrsgesellschaften  k an n  schon der K auf e ines zu­
sätzlichen F lugzeuges, das nicht vo ll au sg e laste t w ird, 
ü ber G ew inn oder V erlust entscheiden.

D iese G esichtspunkte h a t auch die Lufthansa bei ih ren  
Entscheidungen zu berücksichtigen. W enn B undesm ini­
s te r Schiller in  e iner R ede anläßlich der Eröffnung der 
L uftfahrtschau in  H annover sag te , daß er die Luft­
h an sa  notfalls zw ingen w ürde, den  gep lan ten  A irbus

zu kaufen , ze ig te  e r  nur, daß e r  sich nicht über den 
Bedarf und  dessen  Z eitpunk t e rkund ig t ha tte ,

ü b e r  den  Z eitpunk t und  die H öhe des Bedarfs h a t 
d ie L ufthansa U ntersuchungen an ste llen  lassen , die 
folgende E rgebnisse brachten:

□  F lugzeuge vom  Typ A-300 w erden  nicht v o r 1975 
benötig t. G egenw ärtig  sind zw ar von  den  w estlichen 
L uftfahrtgesellschaften  ca. 1200 F lugzeuge ähnlicher 
G rößenordnung in  A uftrag  gegeben  w orden, ob sie 
aber au sg e laste t w erden  können , h än g t v o n  v ie len  
Fak to ren  ab. D er w ichtigste ist, daß sich die P assa­
g ierzah len  in  den  nächsten  fünf Ja h re n  verdoppe ln  
m üssen. D as se tz t aber w iederum  —  zum indest te il­
w eise —  voraus, daß durch w eite re  P reiserm äßigungen  
im  T ouristengeschäft zusätzliche F luggäste  gew onnen  
w erden  können. Da jedoch die B etriebskosten  laufend  
steigen, k ö nnen  die F lugpreise  nicht be lieb ig  fallen.

□  Selbst bei e iner günstigen  Entw icklung der P assa­
g ierzah len  w ird  die L ufthansa zu diesem  Z eitpunk t 
nu r drei, höchstens fünf F lugzeuge d ieser G rößen­
ordnung einsetzen  können. D ie V erw endbarke it von  
25 F lugzeugen w urde  im m er als U topie bezeichnet.

□  Die b isher v o rge leg ten  P läne  w aren  nicht spezifi­
z iert genug, um  ein  abschließendes U rteil über den  
W ert des F lugzeuges geben zu können . V or allem  
w aren  d ie  W ünsche der L ufthansa hinsichtlich b e ­
stim m ter Spezifikationen  nicht ausreichend  berück­
sichtigt w orden. D ieser letz te  P unk t is t ab er sehr 
w ichtig, da d ie  A nforderungen  der L uftverkehrsge­
sellschaften  an  das F lugzeug en tsp red ien d  ihrem  
S treckennetz vone inander abw eichen. G esellschaften, 
deren  M ittelstrecken  „über Land" gehen, w ird  ein 
zw eim otoriges F lugzeug genügen. A ndere, deren  
S treckennetz das ü b e rq u e re n  g roßer W asserflächen  
ohne A usw eichflughäfen einschließt, kö n n ten  dagegen  
drei- und  m ehrm otorige F lugzeuge bevorzugen . Die 
F lugzeugindustrie  m uß d iese W ünsche berücksichtigen. 
Sie m uß e inen  S tandard typ  schaffen, d e r entsprechend  
d iesen  A nforderungen  le id it v a riie r t w erden  kann.

G E R IN G E  ERFO LG SA U SSIC H TEN

A us d iesen  Ü berlegungen  erg ib t sich, daß für die 
L uftfahrtgesellschaften  noch nicht d e r Z eitpunk t ge­
kom m en ist, verbindliche E ntscheidungen zu treffen. 
Eine solch frühe Entscheidung is t auf dem  W eltm ark t 
auch nicht erforderlich. Im  a llgem einen  können  dort 
F lugzeuge m it e in e r ISm onatigen L ieferfrist gekauft 
w erden. A uf ke in en  Fall b raucht e ine  G esellschaft 
ih re  Entscheidung um  78 M onate im vo raus zu treffen. 
So k an n  auch d ie  Lufthansa nicht einsehen , w arum  
sie schon je tz t e ine Entscheidung für oder gegen  den 
europäischen A irbus treffen  soll.

Die Lufthansa w ird  im In te resse  der A k tionäre  im m er 
nur F lugzeuge kaufen, die e in  M axim um  an  W irt­
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schaftlichkeit garan tieren . Sie w ird  se lb stv e rstän d ­
lich dem europäischen P ro jek t den V orrang  geben, 
w enn es im  Z eitpunkt des L ufthansa-B edarfs ih ren  
A nforderungen entspricht und  genauso  vo rte ilhaft 
w ie von  der K onkurrenz angebo ten  w ird. Ob aber 
der europäische A irbus m it der am erikanischen K on­
kurrenz m itha lten  kann, is t zw eifelhaft. N eben  Lock­
heed und  D ouglas sind nun  auch d ie  B oeingw erke b e ­
reit, kurzfristig  A irbus-F lugzeuge anzubieten . D iese 
versierten  am erikanischen H erste lle r w erden  e in  G roß­
raum flugzeug m it geringeren  E ntw icklungskosten als 
die E uropäer e rs te llen  können. Sie w erden  dah er b il­
liger sein  und  kü rzere  L ieferfristen  b ieten . A ußerdem  
haben sie e inen  „aftersales-serv ice", m it dem  die 
K äufer schon ausgezeichnete E rfahrungen  gem adit 
haben. Ein solcher Serv ice is t fü r d ie  W lrtsd ia ftlid i- 
keit e ines F lugzeuges seh r en tsd ie idend . ü b e r  den 
K undendienst für ein  eu ropäisd ies F lugzeug, das b is­

h e r nu r auf dem  P ap ier ex is tie rt, k ann  dagegen  n a tu r­
gem äß n o d i n id it v ie l gesag t w erden.

Dam it w erden  ab er die E rfolgsaussichten für das 
eu ropä isd ie  A irbusp ro jek t im m er geringer. A n d ieser 
Entw idilung h ä tte  aud i die L ufthansa n id its  ändern  
können, w enn  sie sid i en tsd ilo ssen  hätte , fü r das 
Ja h r  1975 25 A-300-Flugzeuge zu bestellen , obw ohl 
sie so v ie le  Flugzeuge w eder benötig t nod i deren  
E igensdiaften  und P reis kennt.

M ittle rw eile  sind  d iese Z usam m enhänge au d i von  
der B undesregierung e ingesehen  w orden. N un  is t 
nicht m ehr die Rede davon, d ie  Lufthansa zu e iner 
so ld ien  B estellung zu zw ingen  oder ih r e ine V er- 
d ienstausfa llgaran tie  anzubieten , falls das Flugzeug 
n id it konkurrenzfäh ig  ist. Es b le ib t also w eite rh in  
offen, ob der eu ropäisd ie  A irbus überhaup t jem als 
geb au t w ird.

V E R Ö F F E N T L I C H U N G E N  DES H A M B U R G I S C H E N  W E L T - W I R T S C H A F T S - A R C H I V S  

NEUERSCHEINUNG

COST-BENEFIT-ANALYSE 
IM GESUNDHEITSWESEN
von Jürgen Wolfslast

Die Beurteilung der Effizienz staatlicher Aktivitä t mit Hilfe der Cost- 
Benefit-Analyse ist noch 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 Produktivität ärztlicher Schwanger­
schaftsvorsorgeuntersuchungen und medizinischer Rehabilitationsmaß­
nahmen der Rentenversicherungsträger. Das Buch stellt damit gleich­
zeitig einen aktuellen Beitrag zur gegenwärtigen Rehabilitations-Dis­
kussion dar.

229 Seiten, 1968, Oktav, Preis brosch. DM 29,80

V E R L A G  W E L T A R C H I V  G M B H  - H A M B U R G
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