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WETTBEWERBSFÄHIGKEIT IM ZIVILEN EUROPÄISCHEN GROBFLUGZEUGBAU 

I Problemstellung und Vorgeliensweise 

1 Problemstellung 

Aufgabe der vorliegenden Untersuchung ist es, einen Problemaufriß  über die 

gegenwärtige Situation der zivilen europäischen Luftfahrtindustrie  und deren künftige 

Wettbewerbsfähigkeit  zu geben. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu 

berücksichtigen, daß die Untersuchung sich vorwiegend auf den Bereich des zivilen 

Großflugzeugbaus konzentriert. Diese Einschränkung erscheint gerechtfertigt,  weil 

im zivilen Bereich der Großflugzeugbau dominiert und 

eine Ausdehnung auf den Regionalflugzeugbau (Commuter) eine tiefergehencle 

Analyse der Luftfahrtindustrie  auf nationaler Ebene erforderlich  gemacht hätte. 

Eine Einengung ergibt sich ferner  daraus, daß die hier relevanten Unternehmen in der 

Regel neben dem zivilen Verkehrsflugzeugbau auch in der Raumfahrt  und im 

militärischen Bereich engagiert sind. Zwar wird - soweit unter den vorgegebenen 

Rahmenbedingungen möglich - auf das Zusammenspiel dieser drei Bereiche und die 

wettbewerblichen Konsequenzen eingegangen, doch fehlt den diesbezüglich gemachten 

Aussagen die tiefergehende empirische Fundierung. Dazu wären koordinierte Analysen 

der europäischen sowie ausgewählter außereuropäischer Luft- und Raumfahrtindustrien 

auf der Basis von Länderstudien erforderlich. 

Für die Beurteilung der Wettbewerbsfähigkeit  einer Branche oder eines Unternehmens 

gibt es bislang in der Wissenschaft keine allgemein akzeptierten Konzepte. Dies ist vor 

allem darauf zurückzuführen,  daß 

Wettbewerbsfähigkeit  keine exakt definierte Größe ist und ihre Messung einen 

zukunftsorientierten  Untersuchungsansatz erforderlich  macht, und die 

bestimmenden Variablen in starkem Maße von dem Typ der Branche, den 

Unternehmen sowie von der Marktkonstellation als auch Marktsituation abhängig 

sind. 
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Bei den zur Beurteilung der Wettbewerbsfähigkeit  allgemein verwendeten Indikatoren 

ist zu differenzieren  in 

die Vergangenheit beschreibende Indikatoren (ex post Indikatoren) wie 

Gewinnentwicklung, Entwicklung von Marktanteilen und Produktivität; 

die künftige Entwicklung stärker einbeziehende Indikatoren (ex ante Indikatoren) 

wie FuE-Aufwendungen, Investitionen, Prototypen, Produktplanungen, Patente, 

Lizenzen. 

Die ex ante Indikatoren verweisen auf Zusammenhänge zwischen Kosten, die in der 

Vergangenheit in die Unternehmensrechnung eingegangen sind, deren 

Erträge/Wirkungen aber erst zu einem späteren Zeitpunkt eintreten. Die Entwicklung der 

Beschäftigung kann - je nach den Rahmenbedingungen und der Beschäftigungspolitik der 

Marktteilnehmer - entweder einen stärkeren ex ante- oder stärkeren ex post-bezogenen 

Erklärungswert haben. 

2 Vorgehensweise 

Eine Analyse der Wettbewerbsfähigkeit  der europäischen zivilen Luftfahrtindustrie 

erfordert  zunächst, die bisherige Entwicklung und das gegenwärtige Situationsbild zu 

beschreiben. Dazu gehört eine Darstellung des Angebots, der Anbieter und der 

Nachfrage. Aus Marktentwicklung und Marktkonstellation lassen sich unter Einbeziehung 

der Spezifika des Produkts "Großverkehrsflugzeug 11 die Rahmenbedingungen für den 

Wettbewerb auf diesem Markt herleiten und Einflußvariablen der Wettbewerbsfähigkeit 

bestimmen. 

Zunehmende Marktanteile gelten allgemein als Indikator für verbesserte 

Wettbewerbsfähigkeit.  Werden diese aber in einer Zeit völliger Produktionsauslastung 

der Anbieter erzielt, dann kann eine solche Entwicklung nur bedingt zur Interpretation 

der Wettbewerbsfähigkeit  herangezogen werden, da in der Situation des 

Nachfrageüberhangs  auch wettbewerbsschwache Anbieter zum Zuge kommen. 
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Die Aussagen zur künftigen Wettbewerbsfähigkeit  der zivilen europäischen 

Luftfahrtindustrie  und den notwendig erscheinenden Anpassungsmaßnahmen ergeben 

sich aus der Analyse 

der erwarteten Nachfrageentwicklung hinsichtlich Niveau und Struktur; 

des möglichen Verhaltens der Marktteilnehmer, das sowohl 

wettbewerbstheoretisch als auch aus der spezifischen Marktkonstellation 

hergeleitet wird; 

der gegenwärtig geplanten bzw. diskutierten Maßnahmen von Industrie und 

Politik. 

Für die Untersuchung ausgewertet wurden Sekundärinformationen  wie Marktprognosen 

und andere Veröffentlichungen  aus Industrie, Wirtschaft  und Politik. Eine Analyse der 

Wettbewerbsfähigkeit  eines Industriezweigs ist aber auch auf originäre Informationen 

angewiesen. Befragt worden sind Repräsentanten von Industrie, industrienahen 

Organisationen, Politik sowie von Fluggesellschaften. Aufgrund der großen Zahl von 

Fluggesellschaften ist auf der Nachfrageseite eine Befragung nach dem Konzept 

"Fallstudie mit Kontrollgruppe" aufschlußreich. Zur Kontrollgruppe würden 

Fluggesellschaften gehören, die keine europäischen Großverkehrsflugzeuge  einsetzen, 

bzw. geordert haben. Doch eine konsequente Durchführung  dieses Ansatzes wäre zu zeit-

und kostenaufwendig gewesen. 

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung sind zwei europäische und eine asiatische 

Fluggesellschaft nach den bei der Anschaffung  von Großflugzeugen relevanten Kriterien 

sowie ihren Erfahrungen mit Flugzeugen unterschiedlicher Herkunft  befragt worden. 
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