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1 Einleitung

Spitestens seit dem offiziellen Verkaufsstart des A3XX am 23.6.2000 ist ,der
Airbus™ wieder in aller Munde. Am selben Tag wurde die Uberfuhrung des Konsor-
tiums in einc cigenstandige Akticngesellschaft nach franzosischem Recht bekanntge-
geben.! Zusammen mit der Fusion drei der vier Airbus-Mutter (Aérospatiale Matra,
Casa und DASA) zum ncuen curopiischen Luft- und Raumfahrtunternehmen EADS
und dem Borsengang am 10.7.2000 ist cine Entwicklung zum vorlaufigen AbschluB
gekommen, die in den 60cr Jahren begann.

Zicl war es damals gewesen, den Ruckstand Europas gegenuber den USA im zivilen
GroBflugzeugbau® aufzuholen. Es sollte die vermutete technologische Lucke ge-
schlossen werden. Die Luftfahrtindustrie wurde als strategische Zukunftsbranche
betrachtet: zum einen wegen der militarischen Relevanz, zum anderen wegen dem
Ruckstand gegeniiber den USA. Nicht zuletzt erhoffte man sich die Schaffung von
Arbeitsplitzen in einem zukunftsorientierten Bereich, ein Anliegen, das seit den 80er
und 90cr Jahren des vergangenen Jahrhunderts auf Grund der verschirften Arbeits-
marktprobleme in Europa an Bedeutung hinzugewonnen hat. Aus diesen Grunden
wurden erhebliche offentliche Mittel in die Unterstutzung der Entwicklung neuer
Flugzeuge investiert. Das Airbus-Projekt wurde zu einem der groBten Subven-
tionsempfanger in Europa.

Aus theoretischer Sicht wurde der Airbus zu einem klassischen Fall vertikaler (das
heiBt, sektoraler, auf einzelne Branchen bezogener) Industriepolitik, zu deren Recht-
fertigung Elemente der Theorie der Strategischen Handelspolitik herangezogen
wurden. Er eignet sich deshalb besonders gut fur eine an industriepolitischen
Fragestellungen interessierten Untersuchung.

Aus dem Gesagten ergibt sich die Vorgehensweise der vorliegenden Untersuchung,.

Im ersten Schritt ist die historische Entwicklung des Airbus nachzuzeichnen. Im

" Vgl. Bohne (2000).

° Wie ber dieser Problemstellung in der Literatur ublich werden auch hier Flugzeuge ab einer
Passagierzahl von ca. 10} i die Uberlegungen mit einbezogen. In diesem Segment befinden
sich die fur unseren Zusammenhang relevanten Firmen (Airbus, Boeing und McDonnell-
Douglas) bzw. Lander (USA und Europa).
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sweiten Schntt wird die Praxis der theoretischen Uberprufung unterzogen: Durch
welche Charakteristika st die Produktion zivider GroBraumflugseuge gekenneeich-
net? Welche staatlichen Handlungsoptionen fassen sich daraus vor dem Hintergrund
der Theorie der Strategischen Handelspohitik ableiten? Welche Ergebnisse empiri-
«cher Studien liegen vor? Danach sind dic Beschaltigungswirkungen zu analysicren.

Im letzten Abschnitt werden die Ergebnisse zusammengetalit.

2 Die Geschichte des Airbus?

Die Entwicklung des Konsortiums Airbus Industrie zur heutigen Airbus Integrated
Company war ein langer. sieiniger und auch spannender Weg. Die Wurzeln liegen in
der ersten Halfte der 60cr Jahre. 1963 hatten franzosische, britische und deutsche Un-
ternchmen  Projehtstudien fur cin Flugzeug  mitterer  Reichweite und  emer
Passagicrhapazitat von 200 — 300 vorgelegt * Dhe Regierungen der drei Lander sollien
staatliche Bethilfen geben. um das Projekt zu ermoglichen. Allerdings konnten sich
dic betesligten Firmen nicht uber grundlegende technische Details einigen, so dal3
GroBbritannien bereits 1969 wieder aus dem Projekt aussticg.® Frankreich und die
Bundesrepublikh hielten dennoch an dem Projeht fest. Am 29, Mai 1969 wurde ein
entsprechendes  Abhommen  zwischen den zustandigen Ministern Schiller  und
Chamant unterzeichnet. Am 18, Dezember 1970 schlieBlich wurden die Verhandlun-
gen uber die strukturelle Ausgestaltung des Projektes abgeschlossen: Airbus Industric
wurde als Groupement d'Intéret Economique (GIE) gegrundet, ein erst seit 1967
bestehendes Rechtsinstitut, das unabhangigen Partnern die gemeinsame Vertolgung
wirtschattheher Ziele erlauben soll. Dieses Konstrukt blieb fur das Konsortum uber
lange Zeit erhalten und genet spater immer wieder unter Kritik, da es dic produk-

Vel sum tolgenden Berg und Schimidt (T998.S 900 -907) und Airbus (2000b)

* Vgl Bugos (1993.S 744)

© Vgl ebenda, S 771 Die Ursache hiertur war die Festlegung aut eine technische Auslegung. die
den Finsatz von Tricbwerken des britischen Herstellers Rolis-Rovee zumindest vorubergehend
ausschloB



tionstechmsche Eftiziens reduzierie. In den Antangsjahren allerdings war es ein
probates  Mittel, um  die  verschiedenen  divergicrenden  nationalen  Interessen
miteinander zu verembaren. Auberdem wurde dadurch die Einglicderung neuer Mit-
gheder erleichtert. So trat bereits em Jahr spater. am 23, Dezember 1971, die
spanische CASA dem Konsortium ber.

Das erste Flugzeug, das das neue Unternchmen entwickelte, war die A300B. Es
handelte sich dabei um cin Flugzeug mit ciner mitticren Transportkapazitat von 281
Passagicren und ciner Reichweite von ca. 7.000 km. Die Absatzbemuhungen kamen
cunachst nur schleppend voran. Erst cin Jahr vor dem Erstflug, der 1972 stattfand,
tralen die ersten Bestellungen cin, wobei die Abnehmer die Fluggesellschaften der am
Konsortium beteiligten Lander waren.

OPEC | wurde zum Wendepunkt tur Airbus. Der Anstieg der Kerosinpreise fuhrte
sunachst zu cinem Einbruch der Nachfrage nach Flugzeugen. Das Projekt stand kurz
vor dem Ende. Nach der Uberwindung der allgemeinen Wirtschaftskrise setzte
allerdings ¢in Nachfrageboom e, von dem Airbus besonders profitieren konnte. Die
A300 erwies sich als sehr sparsames und okonomisches Flugzeug. was jetzt zum
erfolgreichen Verkautsargument wurde. Die Zahl der Bestellungen nahm deutlich 2u.
Der endgultige Durchbruch gelang 1978 mit der Gewinnung von Eastern Airlines als
erstem amerikanischen Kunden. Dieser AbschiuB wurde zum beruhmiesten Deal™ in
der Geschichte des Airbuskonsortiums.® Eastern Airlines hatte zuvor ein halbes Jahr
lang vier Maschinen fur 1 8 geleast, um das Flugzeug im Betricb einer Belastungs-
probe <u unterzichen. Nachdem diese erfolgreich abgeschlossen war, kam es zur
Bestellung von 32 Flugzeugen. Die Finanzierungskonditionen waren fur Eastern sehr
gunstig. So gewahrten die europaischen Regierungen emen Kredit in Hohe von 250
Mio. §. Airbus stellte 96 Mio. § an cigenem Geld zur Verfugung. Auch der
amerikanische Tricbwerkhersteller General Electric gab einen Kredit in Hohe von 45
Mio. S. Einen bemerkenswerten Beitrag leistete Awrbus in Hohe von 500.000 $ zur
Verstarhung der Landebahn des New Yorker Flughafens La Guardia, dem Hub von

Eastern. Der zunchmende hommerzielle Erfolg weckte auch wieder das britische

Vel hierzu auch McGuire (1997.8. 52 - 54).
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Interesse. Zum 1. Januar 1979 trat das Unternchmen Hawher Siddeley (spater British
Acrospace), das schon cuvor mit der Tragflichenproduktion und -entwicklung
beteiligt gewesen war, dem Konsortium bei.”

Der nachste bedeutende Schritt in der Entwicklung war der Wandel vom Anbicter
eines Flugzeuges zum Konzern mit ciner umfassenden Flugzeugtamilic. Inncrhalb
von 15 Jahren gelang nach und nach dic Besetzung aller wesentlichen Segmente.® Die
A310, dic 1983 in Dienst gestellt wurde. war eine verkurzte Version der A300. Das
erfolgreichste Flugzeug der Europaer. die fir Kurzstrecken Konzipicrte A320), startete
1988. Weitere funf Jahre spater. also 1993, konnte Airbus mit der Kombination
A330,A340 auch den Langstreckenbereich besctzen. Das anvisierte GroBflugzeug
A3XX wurde das Produktportfolio abrunden. Airbus konnte dann uber das ganze

Spektrum hinweg gegenuber Bocing als Wettbewerber auftreten.

Dieser Erfolg ware ohne Subventionen bzw. offentliche Unterstutzungen nicht mog-
lich gewesen.” Es handelte sich dabei um umfassende Beihilfen, die erhebliche
AusmaBe annahmen. Zahlen werden von den Beteiligten nicht veroffentlicht, aber es
wird geschatzt, daB von deutscher Seite Beitrage in Hohe von 11 Mrd. DM gezahlt
wurden, Nach ciner amerikanischen Studie erhielt das Projekt bis zum Beginn der
90er Jahre insgesamt 26 Mrd. S$.'* Als weiteres Beispicl fir den Umfang des staatli-
chen Engagements kann die Tatsache dienen. daB die franzosische Regicrung der
Aérospatiale einen Kredit in Hohe von 60% der gesamten Kosten fur das Projekt der
A330/A340 zur Verfugung stellte. Dieser ist durch einen bestimmten Betrag pro ver-
kauftem Flugzeug ruckzahlbar. Erst ab ciner Stuckzahl von 700 ist er ganz getilgt.!!

Die Subventionen werden von wissenschaftlicher Seite sehr kritisiert. Vor allem wird

bemangelt, daB sich der Subventionsbedarf perpetuiere und kein Ende absehbar sei.

Vgl Airbus (2000b)
* Vgl Airbus (2000a). Hier werden die wemger wichtigen Modifaktionen der verschiedenen Mo-
dell nicht weiter ausgefuhrt.
Be1 Rosenthal (1993.S. 93 - 101) findet sich eine Darstellung der deutschen Subventionen
" Vgl Berg und Schmidt (1998.S 907).
" Vgl McGuire (1997, 133f.) Ende Juli 2000 hatte Airbus 613 Bestellungen und 340 Aushete-
rungen. Vgl Airbus (2000c¢). Der wirtschaftliche Erfolg ist also in greifbare Nahe geruckt
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Der Zeitpunkt, ab dem Airbus kommerziell auf eigenen Beinen stehe, sei noch unbe-
stimmt.'? Dieses Urteil scheint zu einseitig zu sein. Das Segment der A300 ist auch
nach Aussagen von Airbusvertretern nicht profitabel geworden.' Es wird als
Einkaufen in den Markt betrachtet. Dagegen ist die A320 cin voller kommerzieller
Erfolg: Dic Subventionen der deutschen und britischen Partner sind zuriickgezahlt. '+
Wie bereits erwahnt ist bei der A330/A340 diese Schwelle ebenfalls in Sicht. Fiir den
A3XX werden wohl wieder Subventionen nachgefragt werden.'s

Die Fundamentatkritik an den Subventionen ist aus dieser Sicht nicht berechtigt. Es
erscheint nachvollzichbar, daB das erste Flugzeug zum Marktzutritt als ZuschuBge-
schiift konzipiert wurde. Auf der anderen Seite stellt sich die Frage, warum fiir
zukunftige Projekte weitere Subventionen gewihrt werden sollen. Nachdem die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des gesamten Unternehmens unter Beweis gestellt
worden ist, sollte cine weitgehende Finanzierung iiber den Kapitalmarkt moglich

sein.'* Der Borsengang der EADS stellt hierzu sicherlich den ersten Schritt dar.

Neben diesen Aspekien war bei der Entwicklung des Airbus' die organisatorische
Ausgestaltung entscheidend. Aus dem anfanglichen losen Konsortium ist mittlerweile
ein integriertes Unternehmen geworden. Einer der Hauptvorwiirfe an Airbus war die
mangelnde Transparenz und Effizienz.!” Ertrage und Verluste wurden den Mit-
gliedsunternchmen gemaB ihrem Kapitalanteil und nicht den tatsachlich entstandenen
Kosten zugeordnet. Da die Partner keinen Einblick in die Bucher der anderen
Unternechmen hatten, war die Erreichung kostenmaBiger Effizienz fiir das Konsortium

als Ganczes nur schwer méglich. Erschwerend kam hinzu, daB Auftrage nicht in erster

12

Vgl. z. B. Berg und Schmidt (1998, S. 906f.).

Vgl. McGuire (1997, S. 133f.): ....."the breakeven point for the A300 1s now infimty".”

Auskunft von David Voskuhl. EADS Airbus GmbH. Communications, Telefoninterview mat
dem Verfasser am 31.8.2000. Allerdings bleibt fur die DASA eine dauerhafte Zinsersparnis von
ca. 273 Mio. DM. Vgl. Maenning und Holzer (1999: S. 192, Fn. 14).

" Vgl. Bohne (2000).

Laut telefonischer Auskunft an den Verfasser von Herrn Kreipl. Absatzfinanzierung Airbus,
Hamburg, am 12.9.00 besteht die Notwendigkeit der staatlichen Unterstutzung darin, daB damit
eine Risikodiversifizierung und Zinsersparms moglich wird. die sehr wichtig ist fur das Gelin-
gen eines Projektes.

Vgl. Berg und Schmidt (1998, S. 903).

13

13
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Linic nach Produktivitatsgesichtspunkten sondern vor allem auch nach Aspekten
politischer Opportunitat vergeben wurden, um Subventionen aus allen Partnerlandern
sicherzustellen. ™

Dagegen wurde mit der Einigung auf die Grundung der Airbus Integrated Company
cin wichtiger Schnitt zur Erreichung dieser Ziele getan.” Es wird die Aufgabe des
Managements scin, diese Chance cu ergreifen und das sich daraus ergebende
Potential zu nutzen, um langinstig im Vergleich zu Boeing wettbewerbstahig zu

werden bzw. zu bleiben.

Die Tatsache. dald das nieueste Modell. die A3XX. sowohl 1in Toulouse als auch 1in Hamburg
ausgehetert werden soll. spricht sehr datur. da dieses Problem auch zukuntug virulent sein
wird Vgl Bohne (2000)

Die BAe hatte dies sogar zur Voraussetzung zur threr Zustimmung zum Programmstart der
AJNN gemacht Vel Bohne (20000



3 Die theoretische Analyse

Dic staatliche Unterstutzung des Airbus wird in der Literatur uberwicgend im
Zusammenhang mit der Theorie der Strategischen Handelspohtik bzw. der sogenann-
ten Neuen AuBenhandelstheorie diskutiert™. Ein Schwerpunkt der Debatte ist dabei
das Argument des Rententransters: Der Markt tur hommerzielle GroBraum(lugzeuge
ist_anbicterseitig cin enges Oligopol. auf dem wegen verschicdener Markizutritts-
schranken ubcernormale™ Profite erwirtschaftet werden konnen. Um zu verhindern,
daB diese Renten  ausschlieBlich im  Auvsland  anfallen, soll  durch  staatliche
Unterstutzungen e cinheimisches Angebot ctabliert werden, das zumindest cinen
Teil der erwarteten Rente fur die heimische Volkswirtschalt abschopit.

Im folgenden wird der Theorieansatz dargestellt und aut die Situation aul dem Markt
fur kommerzielle GroBflugzeuge angewandt. Dabei wird es auch darum gehen, inwie-

weit die Modelle praktische Relevans fur den Flugzeugbau beanspruchen honnen.

3.1 Rententransier in einem engen Oligopol

Ber diesen Uberlegungen handelt es sich um die zentralen Rechttertigungsgrunde tur
staatliche Interventionen®!. Der theoretische Ausgangspunkt lag in den 80er Jahren
mit den Arbeiten von Brander und Spencer. die das Optimalitatspostulat des Freihan-
dels in der neoklassischen Modellwelt in Frage steliten und Bedingungen aufzeigten,
unter denen Wohltahrissteigerungen durch wirtschattspolitische Aktionen erreicht
werden Konnten. Die Debatte hann inzwischen als weitgehend  abgeschlossen

betrachtet werden. Es geht in diesem Bertrag nicht darum, sic in allen Einzetheiten

Vgl 2z B Bletschacher und Klodt (1992). msbesondere S, 69 — 95 sowie krugman und
Obstteld (1994.S 277 - 298)

Daneben gab und gibt es auch noch dezidiert pohiische Argumente tur Subventionen der
Europaer Unabhangighent von den USAL strategische Bedeutung des Sektors fur die Verteidi-
gung. Mutel zur Vertietung der europaischen Integranon. Emne Analyse dieser. dls politokono-
misch zu charakterisierenden Aspekie wurden den Rahmen des vorliegenden Bettrags sprengen
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nachzuzeichnen. Vielmehr sollen die in unserem Zusammenhang wesentlichen
Ergebnisse dargestellt werden.=-

Ausgangspunkt der Theorie der Strategischen Handelspolitik war die Aufgabe der
Annahme vollstandiger Konkurrenz in der klassisch-neoklassischen Handelstheorie.*
Statt dessen wurden aus der Industriecbkonomik Konzepte unvollkommener
Konhkurrenz ubernommen, unter anderem Modelle oligopolistischer Konkurrenz.
Auch wurde der Fall eines auslandischen Importmonopolisten analysiert.>* Wir be-
schranken uns in der Untersuchung auf den Oligopolfall. Beim Airbus ging es der
Wirtschattspolitik nie nur um die reine Rentenextraktion mittels Zollerhebung. Stets
stand die Etablicrung cines heimischen, europaischen Unternchmens im Vordergrund.
Das ..Grundmodell"** kann folgendermaBen charakterisiert werden: Es gibt zwei
Unternchmen, die fur ein Drittland je ¢in Gut herstellen. Die Giiter sind zwar nicht
identisch, stehen aber trotzdem in ciner Substitutionsbeziehung. Der gesamte
ProduktionsprozeB8 stellt sich als zweistufiges Spiel dar, bei dem zunachst die
grenzkostenreduzierenden  F&E-Ausgaben  getatigt  werden.  Danach  folgt  die
Herstellung des eigentlichen Gutes. Als grundlegende Verhaltensannahme wird
Cournot-Mengenanpassung unterstellt. Das bedeutet, daB auf jeder Ebene die eigene
F&E- bzw. Produktionsmenge unter Berucksichtigung der jeweiligen Aktivitaten des
Wettbewerbers bestimmt wird, wobei davon ausgegangen wird, daB die eigenen
Entscheidungen keine Ruckwirkungen auf das Verhalten des anderen haben werden.
Graphisch laBt sich das mit dem Konzept der Reaktionskurven darstellen. Y, stellt die
Produktionsmenge des inlandischen, Y, die des auslandischen Unternehmens dar. Die
beiden Reaktionskurven (R, bzw. R,) sind der geometrische Ort aller vom

gewinnmaximicrenden  Unternehmen zu wahlenden Ausbringungsmengen unter

Vgl zum folgenden Bender (1994, insbesondere S. 21 - 44), sowie Bletschacher und Klodt
(1992, insbesondere S. 6 — 22). Die Autoren bieten einen prazisen und umfassenden Uberblick
uber den Sachverhalt.

Ursache tur diese Umorientierung waren die von den empinschen Befunden abweichenden
Vorhersagen uber die Struktur und Entwicklung des Welthandels Vgl. Hahn (1993, 17f).

Vgl hierzu 2. B. Brander und Spencer (1981) und Brander und Spencer (1984a).

Vgl Brander und Spencer (1983). sowie Spencer und Brander (1983, S. 708 - 711).
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Berucksichtigung  der  Ausbringungsmenge  des  anderen  Unternehmens.  Das

Gleichgewicht ergibt sich im Schnittpunkt der beiden Kurven im Punkt A.

Abb. 1: Strategische F&E
Ya

Quelle: Bletschacher und Klodt (1992, S. 12).

Die Unternehmen setzen nun die F&E-Investitionen strategisch ein. Sie
berucksichtigen, daB diese nicht nur ihre eigenen Kosten reduzieren, sondern auch
positive Auswirkungen auf die Verteilung der Marktanteile haben. Das Ergebnis ist,
daB nun mehr in Forschung und Entwicklung investiert wird, als dies unter reinen
Kostengesichtspunkten der Fall gewesen wiire. Im Schaubild driickt sich das aus in
der Rechtsverschiebung der Reaktionskurve: Das inliandische Unternehmen produ-
ziert mehr und erzielt zu Lasten des auslindischen einen hoheren Gewinn. Das
Ausland beriicksichtigt diesen Sachverhalt ebenfalls und erhoht dementsprechend die
eigenen Forschungsausgaben. Im Ergebnis, das ein Nash-Gleichgewicht darstellt,
wird dann von beiden mehr Geld fir Forschung ausgegeben, als dies fiir die kosten-

minimale Produktion notwendig gewesen ware.® Gleichzeitig sinken die gesamten

»  Brander und Spencer gehen noch auf die Wohlfahrtswirkungen dieser ,,uberméaBigen* Ausgaben
fur die Forschung ein und deduzieren dabei Bedingungen, unter denen die gesamtwirtschaftli-
che Wohlfahrt hoher ist als bei nicht strategischem F&E-Einsatz. Vgl. dies (1983, S. 229-232).
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Profite der beiden Unternchmen im Vergleich zur Ausgangsposition. Auerdem sind
die Preise niedriger. Die Lage der Produzenten 1aBt sich als Gefangenendilemma
charakterisicren. Ein Verzicht auf iibermiBige F&E wurde sie besser stellen.

Hier ist dann auch der Ansatzpunkt fur staatliches Handeln. Durch die hohere Glaub-
wurdigkeit staatlicher Aktionen soll das heimische Unternehmen in diec Lage versetzt
werden, einen hoheren Weltmarktanteil zu erreichen und damit austindische Renten
zu erlangen, ohne daB das auslindische Unternehmen darauf reagiert. Es soll in dic
Position des Stackelbergfithrers gebracht werden. Es stehen dabei F&E- als auch
direkte Exportsubventionen als Instrumentarium zur Verfiigung.*’

Bei der Unterstiitzung der Innovationstatigkeit sicht das dann folgenderma@en aus:

Abb. 2: Optimale F&E-Subventionen
Xe

R

Quelle: Bletschacher und Klodt (1992, S. 15).

Wieder wird der Zusammenhang in einer Darstellung mit Reaktionskurven verdeut-
licht. Diese stellen jetzt die verschiedenen F&E-Aktivititsniveaus der Firmen in
Abhangigkeit der Tatigkeit der anderen Firma dar. Die Isogewinnlinie (1,) bezeichnet
den Profit fur das inlindische Unternchmen. Je niedriger deren Verlauf ist, desto

hoher ist der Gewinn. Das Gewinnmaximum wird am Tangentialpunkt der Isoge-

Vgl. Spencer und Brander (1983, S. 711 — 717).



winnkurve des heimischen mit der Reaktionshurve des auslandischen Anbieters
erreicht. Diese Position des Stackelbergiuhrers kann das heinmische Unternchmen
nicht erreichen, erst durch staatliche (Vor-)Unterstutzung ist dies moglich. Dazu muBl
dic Regicrung keine wentergehenden Informationen besitzen als das Unternchmen.
Der Erfolg dieser Vorgehensweise ist allein der hoheren Glaubwurdigkeit des
staatlichen Handelns geschuldet. Der Aktionsrahmen™ im .Spiel” wird geandert, das
getorderte Unternchmen wird in die Lage versett, die Rolle des Stackelbergfuhrers
zu ubernchmen, das auslandische Unternchmen akzeptiert diese Rollenverteilung,
Unter diesen Modellpramissen ergibt sich das folgende Ergebnis: Die optimale Sub-
vention ist positiv. Sie tuhrt dazu, daf3 inlandische F&E zu-. auslandische abnehmen.
Dadurch gelingt ein Marktanteilsgewinn, der zur Verschiebung von Renten ins Inland
tuhrt, der Nettowohltahrtsetieht ist positiv.2

Als zweiles Mitiel zur Gewinnung von Marktanteilen werden Exportsubventionen
diskutiert.™ Da die Analysenmethode der oben vorgesiellien entspricht, st es fur
unsere Zwecke ausreichend. die Ergebnisse vorzustellen. Grundsatzlich gilt, daB
Exportsubventionen die gleichen Auswirkungen wie F&E-Subventionen haben: Das
geforderte Unternchmen wird in die Lage versetzt, die Stackelbergfuhrer-Position zu
ubernehmen. Dadurch erhoht es scinen Marktanteil und semen Gewinn, mithin
werden Renten aus dem Ausland in das Inland transferiert, die inlandische Wohlfahrt
wird gesteigert. Emne Besonderheit ergibt sich fur den Fall, dal die Subventionsverga-
be so modelliert wird, daBl sich Ruckwirkungen auf dic Forschungstatigkeiten
ergeben. In diesem Fall besteht die optimale Losung darin, daBl zusatzlich zur
Exportsubvention eine Steuer auf Forschung und Entwicklung erhoben wird. Die Ur-
sache hiertur ist unmittelbar ersichtlich: Im Ausgangsmodell hatten die Unternehmen
aus strategischen Grunden zu viel F&E betrieben. Durch die Steuer wird wieder das
kostenminimale Niveau erreicht.

““\_g_lm.f; '7!—2_ Aut Grund der Subventionen andern sich fur den Inlander die relevanten
Kosten. eine Auswertung der F-&E-Ausgaben st kompatibel mit dem zwesstufigen Nash-
Gleichgewicht

Die umgelenteten Renten ubersteigen die (fiskalischen) Kosten der Subvention Der positive

Wohltahrtseftekt tritt in dieser Hohe auf
Vgl hierzu zusatzlich Brander & Spencer (1985).

AN
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Ein weiterer wichtiger Punkt in der Debatte ist die Wiederbelebung des klassischen
Erzichungszollarguments 1m Kontext der Strategischen Handelspolitik.™ Hier dient
Protektion in Form von Beschrankung des Zugangs cines auslindischen Anbicters
sum heimischen Markt mittels tarifarer und nichttaritarer Handelshemmnisse der
Exportforderung heimischer Anbicter. Das gilt prinzipicll sowoht fur die erstmalige
Etablicrung eines inlandischen Unternchmens als auch fur den Transfer von Renten
aus dem Ausland ins Inland. Die wohlfahrtssteigernde Wirkung hangt am Vorliegen
von Skaleneffekten, sowohl in statischer als auch in dynamischer’> Form. Wirksame
Protektion  ermoglicht dem zu fordernden Unternehmen die Realisierung von
economies of scale durch Marktanteilsgewinne <u Lasten des Auslanders. Dadurch
verbessert sich die  Kostenstruktur im Inland, wahrend sie sich im  Ausland
verschlechtert. Insbesondere Lernkurveneffekte, wie sie im Flugzeugbau eine groBe
Rolle spiclen, stellen dabei dauerhafte und nachhaltige Vorteile dar, da es sich um
nichtreversible, vom kumulierten Output der Vergangenheit abhingige Einsparungen
handelt.

An diesen Modellen ist vielfaltige Kritik geubt worden. An erster Stelle ist dabei die
Frage der richtigen Beschreibung des Wetthewerbsverhaltens der beteiligten Unter-
nchmen zu nennen. Wenn man von der Annahme des Cournot-Wettbewerbs abgeht
und statt dessen Bertrand-Verhalten unterstellt, dann ergeben sich  diametral
entgegengesetzte Ergebnisse.™ In diesem Fall ist nicht mehr die Menge sondern der
Preis der entscheidende Wettbewerbsfaktor. Die Unternchmen legen ihren gewinn-
maximalen Preis unter Berucksichtigung der Handlungsweisen der Wettbewerber
fest. Das Wohlfahrtsoptimum wird hier allerdings durch eine Exportsteuer erreicht.
Durch die kartellartige Beschrankung der Ausfuhren konnen beide Lander bzw. beide
Unternehmen (Wohlfahrts-) Gewinne 2u Lasten der Konsumenten im Drittland erzie-

len.* Die Konsequenz dieser Erkenntnis ist klar. Es kann bei Vorliegen nicht-

Vgl Krugman (1984a) und Brander (1986).

Protektion erhoht den Absatz und den Gewinn des inlandischen Unternchmens. Dadurch steigt
der Anreiz tur F&E-Ausgaben, was wiederum positive Ruchwirkungen auf den Markterfolg hat
Vgl Krugman (91844. S 187 = 190) und Bender (1994, S. 35).

Vgl Bletschacher und Klodt (1992.S 22 - 26) und Bender (1994, S 28 - 32)

Auch hier kann der Sachverhalt in Analogie zu oben mit dem Konzept der Reaktionskunven

i

“
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kompetitiver Marktstrukturen keine einheitliche Interventionsregel abgeleitet werden.
Gegebenenfalls ist eine Einzelfaltuntersuchung notwendig.
Eine ausfuhrliche Debatte ergab sich auch bei der Frage der Marktstruktur.™ In den
oben vorgestellten Modellen wurde diese als gegeben betrachtet. Die Zahl der
Anbieter war exogen. Diese Annahme trifft nur fur den Fall zu, daBl es Markteintritts-
barricren gibt. Wird dagegen Marktzutritt zugelassen, die Marktstruktur also
endogenisiert®, andert sich das gesamte Bild. Dann gibt es im langfristigen
Gleichgewicht keine umezuverteilenden Profite mehr. Mogliche anfangliche Gewinne
werden  wegkonkurriert.  Staatliche  Subventionen konnen keine Renten mehr
umleiten, statt dessen wird zusatzlicher inlandischer Markitzutritt gefordert. Den
Subventionskosten stchen dann keine Rentengewinne gegenuber. Bei Vorliegen von
Skaleneffekten kann es daruber hinaus zu wohlfahrtssenkenden Ineffizienzen
kommen: Durch die neuen Unternchmen sinkt die jeweilige Produktionsmenge, die
Stiickkosten steigen entsprechend an.” Wie unten zu zeigen sein wird, spiclen im
Flugzeugbau Marktzutrittsschranken eine herausragende Rolle. Dieser Sachverhait
wird dann entsprechend zu wiirdigen sein.
Neben diesen Kritikpunkten, die der Ausgestaltung der Modelle im einzelnen zuzu-
ordnen sind, wurden weitere Einwande geduBert, die uber den bisher vorgezogenen
Modellrahmen hinaus gingen.
Am meisten wurde dabei die Frage der Vergeltung bzw. des ,Handelskrieges"
verhandelt. Brander und Spencer haben diesen Sachverhalt im Laufe des Diskurses in
ihr Modell integriert.® Die in den ursprunglichen Ansatzen deduzierte Optimalitat

von protektionistischen Interventionen gilt nur unter der Annahme der auBenwirt-

dargestellt werden. Durch die Interessenkongruenz aller Beteiligten steigt der Anreiz zu Inter-
ventionen an. Die Frage der Vergeltung stellt sich hier ganz anders.

Vgl Bletschacher und Klodt (1992, S. 31 -39) und Bender (1994, S. 27).

Beispiele fur solche Modelle sind Horstmann und Markusen (1986) und Venables (1985).
Dementsprechend haben Horstmann und Markusen (1986, S. 1) den Titel 1hres Artikels ge-
wahit, der das Programm fur thren Ansatz darstellt: ,Up the average cost curve: Inefficient
entry and the new protectionism™. Diese Aussage gilt fur emen emheitlichen Weltmarkt. Bei
Segmentierung des Marktes 1n ernen inlandischen und einen auslandischen lassen sich dagegen
auch fur den Fall des freien Marktzutntts positive Wohlfahrtseffekte von Zollen und Exportsub-
ventionen nachweisen. Vgl. hierzu Venables (1985, S. 13 ~ 16).

*  Vgl. Brander und Spencer (1985, S. 94 — 98)
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schattspolitischen Abstinenz des Landeren™ Landes. Sollte das seine Enthaltsambkeit
aber autgeben. dann andern sich Voraussetzungen und Ergebnisse des (Spiels™.™ Den
Anreiz <sum  wohltahrissteigernden  Eingritt gibt s fur beide  Regicrungen.
Demeutolge werden sie auch entsprechend aktiv werden. Die Frage. ob ¢s sich hier-
bei um F&E- oder Exportsubventionen handelt. ist von untergeordneter Bedeutung

Diese staatlichen Handlungsweisen fuhren zu einem negativen Wohlfahrtsetiekt. Die
Subventionen gleichen sich aus, ¢in Rentenumlenkungsetfekt kann nicht stattfinden

Fur beide Lander bleiben nur die Subventionskosten. Dabei handelt es sich um ein
Kassisches Gefangenendilemma® Obwohl sie sich bei Einigung auf Freihande

besser stetlen wurden. kommt er nicht zustande. Protektionismus stellt die dominante
Strategie dar.

SchhieBlich wurden mit der Frage des ocrowding-out™ und des .rent-seeking”
Elemente in die Debatte cingebracht. die auch sonst bei der Beurteilung staatlichen
Handelns tm Kontext des Staatsyversagens erortert werden. ‘
Dixit und Grossman (1986) haben die Modellpalette um die Einbezichung von Ver-
drangungsetichien erweitert: Das Angebot des Humankapitals, das fur die Herstel-
lung von Gutern benotigt wird. dic auf internationalen Oligopolmarkten abgesetzt
werden, st unelastisch. Unter der Annahme. daB es mehrere solche Sektoren in einem
Land gibt. existicren zwei Moglichkeiten der Forderung. Entweder honnen alle
Branchen oder nur einzelne gefordert werden. Im ersten Fall wird es nur zu cinem
Ansticg des Preises des Humankapitals kommen, eine Ausweitung der Produktion
und damit eine Rentenumlenkung ist insgesamt wegen der Inclastizitat des Angebots
nicht moglich. Im Gegensatz dazu kann im zweiten Fall dieses Ziel erreicht werden.
Das gelingt allerdings nur dann. wenn die Wirtschaftsbereiche herausgefiltert werden
honnen. bei denen das grofite Rentenumlenhungspotential liegt. Dixit und Grossman
gehen davon aus, daBB diese Moglichkeit aut Grund von Informationsproblemen nicht
durchzufuhren sein wird. Im realistischeren ersten Fall bleibt Freihandel die optimale

Losung.

* Brander und Spencer (1985.S 95) bezeichnen das Ergebnis als noncooperdtive Nash subsidy
equilibriume.
* Vgl Bender (1992.S 39)
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SchlieBlich wurde auch das _rent-seeking™ mit in die Betrachtungen eimbezogen.*!
Dabei wird die Maoglichkeit untersucht, daB3 ein Unternchmen in Kenntnis der
politischen Entscheidungsfindung versunkene Kosten erzeugt, um damit staatliche
Interventionen erst zu provozieren.®? Daruber hinaus a8t sich zeigen, daB3 sich bei
Lobbyismus das cugrundelicgende Kalkul verandert. Die Zielfunktion des Unterneh-
mens ist nun die direkte Subvention zuzuglich dem indirekten Gewinn durch Renten-
transfer. Der Nettowohlfahrisetfekt besteht nach wie vor aus dem Rententransfer
abzuglich der Subventionskosten. Bei entsprechender Parameterwahl kann sich ein
Ergebnis einstellen, bei dem die maximale .Rente™ des Unternchmens mit einem
negativen Wohlfahriseffekt einhergeht.ss Des weiteren stellt sich das allgemeine

Problem, daB . rent-seeking™ Ressourcenverschwendung darstellt.

3.2 Der Markt fir GroBraumflugzeuge als enges Oligopot

Spatestens seit der Ubernahme von McDonnell Douglas durch Boeing im Dezember
1996+ stellt die Flugzeugindustrie fast das ideale Betatigungsfeld fur Theoretiker der
Strategischen Handelspolitik dar. Es gibt mit Boeing und Airbus zwei Unternehmen,
die gemeinsam fur den Weltmarkt produczieren. Beide gehoren zu Landern bzw.
Landergruppen (USA sowie Europa). deren Regierungen die finanzielle Potenz und
die politischen Moglichkeiten zur Unterstutzung und Subventionierung haben.

Im folgenden wird nun zunachst ein Uberbhick uber die aktuelle Situation auf dem
Markt gegeben. Danach werden die wichtigsten Fragen. die im theoretischen Teil auf-
geworfen wurden, vor dem Hintergrund der empirischern Lage ciner Betrachtung

unterzogen: Liegen Markteintrittsbarrieren vor, ohne die Strategische Handelspolitik

I Vgl. Bletschacher und Klodt (1992, § 43 - 52). die den Sachverhalt emner eingehenden Unter-
suchung unterzichen.

Angesichts der Tatsache. daff das Awrbusprojekt zu wesenthchen Teien auf politische Tnitiative
zuruchgeht. ist dieser Ansatz i unserem Zusammenhang nur von gennger Relevanz

Beim der Absicherung des Devisennisikos durch die Bundesregierung zugunsten der Daimler-
Benz AG drangt sich 1n der Tat der Eindruck aut. daB hier etn solcher Falt vorlag.

= Vgl Berg und Muller (1997.S.1)
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keinen Sinn macht? Ist es durch die Forderung zu Benachteligung in anderen
Scktoren, also su crowding-out Etfekten gekommen? Welche Rolle spiclie die
handelspolitische Auseinandersetzung mit den USA? Fanden Vergeltungsmafinahmen

statt?+

3.2.1 Uberblick uber die aktuelle Marktlage

Der Markt tur GroBraumflugzeuge. dazu werden alie Flugzeuge mit ciner Passagicr-
hapazitat von mindestens 100 Personen gezahlt, faBt sich in drei bzw. vier Segmente
untertetlen=: Das Unterscheidungsmerkmal ist die Reichweite, es gibt Kurz-, Mittel-
und Langstrechenflugzeuge. Zusalzlich wird noch nach der GroBe des Rumples
unterschieden. welche die Transporthapazitat determniert. Folgende Tabelle stellt die

Marktautieilung dar.

Segment Boeing*” Airbus
| Short range. narrow body (SRNB) 717,737, MD8O  A320"
11 Medium range. medium body (MRMB) 757+,767 A300, A310
HI Long range, medium body (LRMB) MDI11, 777 A330, A3
A% Long range, wide body (LRWB) 747.(747X) (A3XX)

Dicse Einteilung variiert gelegentlich. So unterteilt Boeing nach der Rumptgrole
{Transporthapazitat) und crhalt damit drei Segmente: Die Segmente 11 und HI werden
susammengetaldt. Die Aufteilung in o vier Segmente ist auf Grund  des
wirtschatthichen Gewichts der Segmente 11 und 1V gerechtfertigt. Insbesondere die

su erwartende Bedeutung des Wettbewerbs zwischen der 747 und der A3XX labt eine

Eine weitere zentrale Frage des theoretischen Teils war die des Wettbewerbsverhaltens gewe-
sen In der Literatur tindet sich hierzu nur recht wemg Um hier zu cinem Ergebmis zu kommen.,
wird cine detatlhertere Untersuchung notrg semn werden. die den Rahmen des vorliegenden
working papers sprengen wurde

Vel Hornschild (1992.5. 35 und 62). sowie Neven und Seabright (19958, 3254.).

* Hier und im tolgenden werden. auBer wenn es ausdruchlich anders sermerkt 1st. MDD und die
von dieser Firma entwickelten Flugzeuge unter Boeing subsumiert Es werden dabes nur die ah-
tuell produzierten bew die in der Entwacklung befindhichen Ty pen ertat

™ Zur Familie der A320 gehoren noch die A318, A319 und A321

' Die kinordnung der Boeing 7537 varnert. ebenso wie die A321 steht sie an der (Grenze™ zwi-
schen Segment 11 und 111
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gesonderte Erfassung sinnvoll erscheinen.! Die Aulteilung der Marktanteile stellie
sich zum 31.7.2000 folgendermaBen dar” Im Segment [ konnte Boeing seit 1963
+.885. MDD seit 1977 1.191 und Airbus seit 1984 2,484 Bestellungen hereinnehmen.
Wenn man ber den beiden amerikanischen Unternchmen nur die Bestellungen seit
dem Marktzutritt von Airbus berucksichugt, ergeben sich folgende  bereinigte
Marktanteile: Bocing 52,37 (3.773), MDD 13.3% (964) und Airbus 34,47 (2.484).
Im Jahr 2000 crgibt sich ¢ine Aufteilung von 59 3¢ (Bocing) zu 40,7¢¢ (Airbus). Im
Segment II fand  bei Airbus mit der A300 als erstem Flugzeug in der
Firmengeschichte der Programmstart berents 1969 statt. Die bereinigten Marktanterle
sind 7117 tur Bocing und 28.9¢ fur Airbus. Im Jahre 2000 bestellten die
Fluggescllschatien nur ber Boeing.™ Das gleiche @it tur das Segment V. in dem
Bocing mit seiner 747 bis aut weiteres Monopolist ist. Im Segment 1T ist Airbus
Marktfuhrer. Seit dem Marktemtritt 1987 wurden 613 Flugzeuge bestellt. Bocing
betrat dieses Segment erst 1990, erzielte scither 473 Bestellungen. MDD war truher
mit der DC 10, ab 1986 mit der MD 11 aktiv. fur die fur den Zenraum von 1987 bis
1998 189 Bestelungen cingingen. Das entspricht bei Airbus cinem  bereinigien
Marktanteil von 48,147 bei Bocing 37.1¢¢ und bei MDD 14.8%. Im Jahre 2000 15t dic
Vormachtsteltung von Airbus mit 701.3% zu 28,77 von Boeing noch deuthicher
ausgepragl. Uber alle Segmente bedeuten die genannten Zahlen fur Boeing ¢inen
Marktanteil tm Jahr 2000 von 52.5¢, fur Airbus entsprechend von 47,505 Als
Markianteil seit 1969 erzielte Boeing 39.37%. Airbus 31.4% und MDD 9.347.

Dic tolgenden Grafiken verdeutlichen die Zusammenhange:

Vel ebenda. S 43t sowie Airbus (1999, S 5) Ebenda. S 62 wird auch cine Unterterlung 1n
vier Segmente vorgenommen.

Dic Zahlen wurde ermittelt nach den Angaben der Homepages der beiden Produzenten Vel
Boceing (2000c¢) und Airrbus (2000c¢)

AN Zentpunht des Marktemtritts ward der Programmstart genommen. da dann die Vermarktung
des Flugzeuges beginnt

Die Ursache hegt dann. dah dic A00B am Ende thres Lebenszy Klus angelangt st Airbus ent-
wichelt derzent emne verhurzte Version der A330. die das Segment abdechen soll.

Vel Muarczak (2000b) und Auskunit David Voskuhl gegenuber Verfasser i eiem Teletonin-
terview am 31.8.00

Im Jahre 1999 war Airbus ertolgreicher als Boeing Uber alle Segmente hatte Awrbus einen
Marktanterl von 35.0%¢ gegenuber 43¢ von Boeing Der Hauptunterschied gegenuber 2000 er-
gibt sich aus dem groBeren Ertolg von Airbus im Segment |
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Abb. 3: Bestellungen und Marktanteile seit dem Marktzutritt von Airbus

Bestellungen seit dem Markteintntt Marktanteile seit dem Markteintritt
von Airbus von Airbus
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Quelle: Herstellerangaben, eigene Darstellung

Die Zahlen fir MDD sind noch getrennt ausgewiesen, da es uber den griBten Teil des
Zeitraums noch ein selbstandiges Unternehmen war. Erkennbar ist an dieser Dar-
stellung zweierlei: Zum cinen die Dominanz von Boeing in den Segmenten MRMB
und LRWB, zum anderen die relativ starke Marktposition von Airbus bei den Kurz-
streckentlugzeugen. Hier gelang es, den etablierten Unternehmen einen bedeutenden
Marktanteil abzunchmen. Dieses Ergebnis wird bestitigt durch die Zahlen fiir 2000:
Airbus hat bis dato cinen hoheren Markianteil als iiber den gesamten Zeitraum.
Daruber hinaus erlangte Airbus bei den Langstreckenflugzeugen mit mittlerer Rumpf-
groBe die Marktfuhrerschaft. Ausdruck der Tatsache, daB sich Boeing im
Langstreckenbereich auf die 747 koncentrierte und sich selber keine Konkurrenz

machen wollte.



19

Abb. 4: Bestellungen und Marktanteile der Flugzeughersteller im Jahr 2000
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Quelle: Herstelerangaben, eigene Darstetlung.

Der so dargestellte Markt kann als enges Oligopol gekennzeichnet werden.® Es gibt
einen Markt, Flugzeuge sind im wesentlichen weltweit absetzbar. Mittlerweile sind
nur mehr zwei Anbieter vertreten. Aus diesen Grunden eignet sich die Industrie fiir
eine Analyse im Sinne der Strategischen Handelspolitik. Wie in Kapitel 2 dargestellt,
haben das die Regierungen Europas genau so geschen und entsprechend mit Subven-
tionen die Entwicklung des Airbus' erst ermoglicht. Auch die USA haben die
amerikanische Industrie unterstitzt. Hier spielten neben auBenwirtschaftlichen
Gesichtspunkten auch militirstrategische Uberlegungen eine wichtige Rolle. Lange
vor der Entwicklung der ,,neuen* Handelstheorie wurde die entsprechende Politik in
die Praxis umgesetzt. Insbesondere die wechselseitigen Spillovers zwischen
militarischer und ziviler Produktion wurden als Ziel der Forderung eingesetzt. Boeing
und die Vorgangerfirmen von MDD konnten Erkenntnisse aus dem militarischen Be-

reich fir die zivile Produktion ubernchmen.” Als signifikantes Beispiel hierfur ist die

*  Hornschild (1992, S. 43f.) sieht das ahnlich. wobe1 er hervorhebt, daB es sich um ¢in bilaterales
Oligopol handelt, da auch die Anzahl der wichtigen Nachfrager beschrankt sei. Er nennt eine
Zahl von 20 wichtigen Airlines. Auch Pomfret (1991) kommt, allerdings nach einer kurzeren
Analyse, zum selben SchluB. Vgl. ebenda, S. 272.

Ein emnlettender Uberblick uber das dreiseitige System aus Pentagon, NASA und Industrie fin-
det sich bei McGuire (1997, S. 27-33). Der Autor weist darauf hin, daB ab den 70er Jahren die
Auflosung dieses System einsetzte, zeitgleich mit dem allmahlich einsetzenden Aufstieg des
Airbuskonsortiums.
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Boeing 707 zu nennen. Die Entwicklung wurde durch militirische  Auftrage
abgesichert bzw. erst ermoglicht.™ Noch heute ist sie in weiterentwickelter Form als

AWACS-Luftuberwachungsflugzeug im Einsatz.™

322 Marktzutrittsschranken

Im Abschnitt uber dic theoretischen Grundlagen war das Vorhandensein von Markt-
cutrittsschranken als cine der wichtigsten Voraussetzungen fur die Moglichkeit cines
Rententransfers und damit fur die Sinnhaftigkeit staatlicher Interventionen im Sinne
der Strategischen Handelspolitik uberhaupt identifiziert worden. Es ist weitgehend
unstrittig. da8 im Fall des zivilen Flugzeugbaus erhebliche Markteintrittsbarrieren
vorliegen.” Am wichtigsten sind dabei in unserem Zusammenhang BetrichsgroBen-
vorteile, Produktdifferenzierungsvorteile, absolute Kostenvorteile und  Kapitalbe-
darf.?

Von groBier Bedeutung sind die  BetricbsgroBenvorteile  (economies of scale,
cconomies of scope und Netzwerkexternalitaten).* Skalenertrage gibt es sowohl in
statischer als auch in dynamischer Hinsicht. Statische haben ihre Ursache im hohen
F&E-Aufwand, der in der Luftfahrtindustrie anfallt. Die Ausgaben fallen unabhangig
von der Zahl der verkaufien Flugzeuge an: Je hoher die Absatzmenge ist. desto
geringer sind die pro Stuch anfallenden Kosten. In absoluten Zahlen werden die fol-
genden GroBenordnungen genannt: fur die A300 1.5 Mrd. $ (fruhe 70cr Jahre), fur
Flugzeuge Mitte der 90cr Jahre mehr als 3 Mrd. $ (A330/340 und Bocing 777). Fur
das jungste Flugzeugprojekt. dic A3XX, werden Entwicklungskosten in Hohe von
10,5 Mrd. € veranschlagt.”® Hornschild hat in einer Beispicisrechnung fur dic

A330 340 crmittelt, daB selbst bei ciner Verhaufszahl von 500 Stuck der Entwick-

™ el Marezak (20004)

™ Vel Boeing (2000b)

“ Vgl Hornschild (1992.S 49 ~ 55) und Bletschacher und Klodt (1995.S 72 - 78).

“U Vel Schimidt (1993). S 62 — 65, Bain (19635) hat den dogmengeschichtlichen Ansto fur dic
Debatte um Markteintrittsbarrieren gegeben hat Auf eme genauere Analyse der Details der Dis-
husston kann hier veraichtet werden
Vgl zum folgenden Bletschacher und Klodt (1992.S 72 — 78) und Hornschild (1992, S, 53 -
S5.s0omie S 89 - 92),

Vgl Bohne (2000).
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lungskostenantedt am Verhaufsprers 677 betragt. = Die statischen Shalenertrage sind
versunhene Kosten. Die o entsprechenden Ergebnisse. die im - ForschungsprozeB
generiert: werden, honnen auBerhalb des spezitischen Bereichs nicht verwendet
werden. Es handelt sich also um Markteintrittsbarrieren im klassischen Sinne. Die
dynamischen Efickte entstehen durch Eernprozesse im HerstellungsprozeB.° Das
Ausmal der Lernkurve wird in der Literatur unterschiedlich beziftert. Die Angaben
schwanken swischen 10 und 20 2 In diesem Zusammenhang st wichtig, daB die
Lerneffekte erst nach ciner recht hohen Zahi von produzierten Flugzeugen voll ausge-
schopft sind. Die Angaben reichen von 700 bis 1000 Stuck. Das macht deutlich. daf3
e Newcomer cinen bedeutenden Kosten- und  damit Wetthewerbsnachteil zu
verzeichnen hat. Lernettekte stellen somit wirksame Marktzutrittsschranken dar.”
Economies  of  scope  entstichen  schhicBhch  dadurch.  dall  viele  technische
Komponenten und Produktionsyertahren bei verschiedenen Flugzeugtypen cines Her-
stellers gleich sind. Hier honnen dann Synergieeftehte realisiert werden. die einem
neuen Wetthbewerber nicht zur Verfugung stehen. Verbundvorteile treten auch auf der
Nachfragerseite auf (Netzwerhesternalitaten). Eine Fluggesellschaft kann bei der
Reparatur und Wartung. sowic ber der Ausbildung des Personals erhebliche Kosten-
cinsparungen realisicren. Auch dieser Sachverhalt war fur Airbus lange Zen ¢in
Nachteil. Spatestens seit dem Marktstart der A330 330 Familie steht jetzt aber
cbenfalls eine Familic zur Verfugung. was nun cinen Vorted fur den ..neu-ctablierten™
Anbicter darstellt.»

Produktditferenzicrungsyorteile bestehen in ausgepragter Kundenloyahtat gegenuber
dem etablierten Anbicter sowie in dessen Fahigkeit. moglichst viele Nischen des

"+ Vgl Hornschild (19928 89t)

" Erstmahige prominente wissenschattliche Frwahnung tand das Phanomen des learning by doing
ber Arrow (1962). der exphizit das Berspiel des Flugzeughaus zitierte und daraut autbauend ein
endogenes Modell des technischen Fortschnits entwart Vgl chenda, S 156
Vel Hartley (199305 316t). der emen Wert von 107 nennt Eine Output-Verdoppelung tuhrt
zu einer Stuckkostenreduktion von ca 10
Hornschild (1992085 911 ) geht allerdings davon aus. daf aut Grund von Verbundvorteilen in
Formyon LFlugzeugtamilien die Zahl deuthich (s aut 200) reduziert werden kann

* o Mitteilung per E-Mail vom 23 8.00 an den Vertasser durch David Voskuhl. EADS Airrbus
GmbH. Commumcations
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relevanten Marktes zu besetzen. Boeing hat sich durch seine lange und erfolgreiche
Unternehmensgeschichte cinen ,treuen” Kundenstamm gesichert. So setzte British
Airways z. B. sehr spat erst Flugzeuge von Airbus ein.® Ahnlich ist der
uberdurchschnittliche  Marktanteil von  Boeing auf dem nordamerikanischen
Kontinent zu bewerten.™ Die Besctzung von moglichst vielen Nischen ist Boeing
teilweise  gelungen. Die  Etablierung  einer  Flugzeugfamiliec mit  den  damit
verbundenen Vorteilen gehort in diesen Bereich. Auf der anderen Seite ist der Erfolg
der A330 bzw. A340 aut das fehlende Angebot von Boeing bzw. das nur begrenzt
erfolgreiche von MDD in diesem Segment zuruckzufithren.

Absolute Kostenvorteile beziehen sich auf die GroBie eines Unternehmens. Da die
Herstellung eines Flugzeuges ein sehr komplexes Unterfangen ist, bendtigt man einen
groBen Kapitalstock und einen hohen Bestand an Humankapital. Unter Umstdnden
sind diese zur Produktion notwendigen Ressourcen derart knapp, daB der etablierte
Anbicter ein Monopol inne hat und somit potentiellen Wettbewerbern den Zutritt ver-
wehren kann. Allerdings scheint dieser Aspekt im vorliegenden Fall der Luftfahrtin-
dustrie cher von untergeordneter Bedeutung gewesen zu sein.

Der Kapitalbedarf spielt dagegen eine wichtige Rolle. Wie bereits erwihnt steht am
Anfang  eines  Flugzeugprojektes  eine  lingere  und  Kapitalintensive
Entwicklungsphase, der keine wesentlichen Zahlungseingénge gegenuber stehen. Die
Bezahlung des wesentlichen Teils des Preises findet bei Airbus bei der Auslieferung
des Flugzeuges statt. Ein Kleinerer Teil wird bereits bei der Festbestellung fallig.”' Die
Folge davon ist ein hoher negativer cash flow wahrend der Entwicklungsphase.”
Dieser laBt sich nur zum Teil uber den Kapitalmarkt finanzieren. Nach Angaben von
Airbus waren zum Beispiel fur die Finanzierung der Entwicklung der A320 nur teil-
weise Bankenkredite zu interessanten Konditionen zu crhalten. Die Unternehmen des
Konsortiums waren auf Subventionen angewiesen. Mittlerweile haben zumindest

BAc¢ Systems und DASA dic staatlichen Unterstutzungen zuriickgezahlt. Das

“ Vgl Bletschacher und Klodt (1992. S. 76)

™ Vgl Neven und Seabright (1995, S. 332)

Auskunft von David Voskuhl an den Verfasser in einem Telefomnterview am 31.8.00.
Hornschild (1992, S 90) zitiert eine Untersuchung. wonach fur ein typisches GroBraumflug-
zeug 1n den 80cr Jahren mut einem kumulierten negativem cash flow von 8 Mrd. zu rechnen sei.
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britische  Handcelsministerium erhalt daruber hinaus royalties™ und damit cinen
positiven Return on investment auf die cigenen Zahlungen.™ Ohne diesen Sachverhalt
uberbewerten <u wollen, deutet sich hier doch an, daB8 angesichts des sehr hohen
Kapitalbedarfs ¢cin Kapitalmarktproblem vorliegt. Dieses tritt naturlich sowohl beim
Etablicrten als auch beim Newcomer auf. Allerdings gibt es cinen systematischen
Nachteil tur das neue Unternchmen: Zum cinen st sein Kapitalbedart hoher, da er die
dynamischen Kostenvorteile (Lernkurve, Verbundvorteile) nicht nutzen kann. Zum
anderen hat er nicht die Moglichkeit gehabt, durch die erfolgreiche Entwicklung
anderer Flugzeuge seine Leistungstahigkeit in der Vergangenheit unter Beweis zu
stellen. Die Risikocinschatzung wird fur thn deshalb schlechter sein als fur den cta-
blierten Produzenten, was wiederum negative Ruckwirkungen auf die Beschattbarkeit
von Kapital uber den Markt haben wird. Diese Uberlegungen sprechen datur, da3 das

Ausmall des Kapitalbedarts eine wichtige Marktzutrittsschranke darstellt.

Zusammenfassend laBt sich sagen, daB es aut dem Markt fur zivile GroBraumflug-
zeuge Markieintrittsbarrieren in erheblichem Umfang gibt. Deshalb ist zu erwarten,
daB es Renten im Sinne der Strategischen Handelspolitik gegeben hat bzw. gibt.
Daruber hinaus ist durch die Untersuchung deutlich geworden, warum es vor dem
Airbusprojekt  keine langfristig  erfolgreiche  Konkurrenz aus einem einzelnen
curopaischen Land fur dic amerikanischen Unternehmen gegeben hat: Die Aufgabe
erforderte cine Kooperation. Weiterhin steht auBer Frage. daB es angesichts der
Marktgegebenheiten keinen Markterfolg fur Airbus ohne staatliche Unterstutzung ge-
geben hatte, wie auch immer man das staatliche Engagement 1n diesem Sektor

beurteilt.

3.23 Crowding-out
Hicrzu finden sich in der Literatur hkaum Ausfuhrungen. Selbst Autoren, die dem Ar-

gument aus theoretischer Sicht grole Bedeutung zumessen, auBern sich dazu aus em-

Aushunft von David Voskuhl an den Vertasser tn cinem Telefoninterview am 59 00
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pirischer Perspektive kaum.™ Demvufolge honnen hier nur mogliche Wirkungshetten
skizziert und aut ihre Plausibilitat hin untersucht werden. Dabei ward an dieser Stelie
micht auf mogliche Verdrangungswirkungen der Steuererhebung zur Finanzierung
cingegangen.

Wie bei den theoretischen Uberlegungen ausgetuhrt. ergeben sich entsprechende Wir-
kungen beim Humankapital. Ein Klassisches crowding-out trate dann ein, wenn sich
in Folge der Forderung Ruckwirkungen auf die Lohne oder Knappheitsphanomene
auf dem Arbeitsmarkt zeigten. Allerdings ist die betreffende Industrie von der
GroBienordnung her <u klemn, als da8 wertergehende Ruckwirkungen auf den Arbeits-
markt zu erwarten sein durften. So waren von 1980 bis 2000 ca. 70.000 Personen in
der gesamten Luft- und Raum(ahrtindustrie beschattigt. Zu Beginn der 90er Jahre gab
es einen Hochpunkt mit ca. 95.000 Beschatugten, seither geht die Zahl wieder
curuch. * Ursache  hiertur ist der Ruckgang  im  militarischen  Bereich: Die
Beschattigung im zivilen und im Raumtahribereich war nur leicht rucklaufig bzw.
blich honstant.™ Das spricht datur, dall zumindest in den 90er Jahren in Deutschland
cher emn Uberangebot an Arbertskraften im Bereich der Luft- und Raumfahrttechnik
herrschte, so daBl cin Mangel an Humankapital nicht befurchtet werden muB. Zudem
1st der Bereich der Luft- und Raumfahrttechnik so spezialisiert, da3 allenfalls kleine
Beruhrungspunkte mit dem Maschinenbau bestehen. Auch das durfte die moglichen

Verdrangungsw irhungen auf andere Sektoren begrenzen.

3.2.4 Handclspolitische Auseinandersetzungen

In der theoretischen Literatur wird die Gefahr der Vergeltung durch das .andere™
Land als emner der Hauptargumente gegen die Umsetzung des theoretischen Konzepts
in praktische Politik s Feld getuhrt. Der Gedanke findet sich bereits bei den ersten

theoretischen Ansatzen.”™

Vel zum Bespiel Bletschacher und Klodt (1992). die i thier Fallstudie Flugzeugbau (ebenda.
S 69 - 95) daraut mcht eingehen. Die Ursache datur durtte in der schlechten Datenlage liegen
Vel BDLI (20k¢)y Der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumtahrtindustnie (BDLD
ist der Interessenserband der Industrie in Deutschland

Vel BDLI(2000¢). Abrutdatum 3 9 (K)

Vel Brander und Spencer (1985.§ 94 - 96y Wenn beide Regrerungen suby entionseren, dann

"3
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Und in der Tat gab es zwischen den USA und der EG bzw. EU eine lange Auseinan-
dersetzung um die Subventionen fur den Airbus vor den entsprechenden Gremien des
GATT. Die Auscinandersetzungen lassen sich in drei Phasen unterteilen, die jeweils
eng mit der Neuentwicklung von Airbus-Modellen verknupft sind.™ Die erste Phase
liegt in den 70er Jahren. Sie ist bestimmt durch den Start des Konsortiums und die
damit verbundene Entwicklung der A300. Den zweiten Zeitabschnitt bildet die erste
Halfte der 80cr Jahre, in die der Start der A320 fallt. Daran schlieBt sich die
kritischste Phase an, die durch die Entwicklung der A330/340 gekennzeichnet ist und
ihren Abschlu durch das Airbusabhommen von 1992 tand.

In der ersten Phase gab es vor allem zwei Streitpunkte zwischen den Handelspoliti-
kern in den USA und in Europa: Exportfinanzierung und die Frage der Hohe der
erlaubten Subventionen fir Forschung und Entwicklung. Das Problem der Export-
finanzierung™ hatte sich durch die Aktivitaten der deutschen und franzosischen
Institutionen ergeben. Auf Grund der behaupteten Unterentwicklung der europaischen
Kapitalmarkte im Vergleich zu den amerikanischen hatten Hermes und Coface eine
aktive Rolle bei der finanziellen Absicherung der Verkaufe ubernommen. Das war
auf amerikanischer Seite vor allem beim ersten Verkauf des A300 an cine
amerikanische Fluglinie (Eastern Airlines) auf Kritik gestoBen. Die amerikanische
Antwort war ¢ine doppelte: Zum einen wurde die eigene Exportforderungsinstitution
(Export-Import Bank) zunehmend zugunsten cigener Hersteller, allen voran Boeing,
eingesetzt, zum anderen versuchte man, cin Abkommen zur Beschrankung der Sub-
ventionen durchzusetzen. Letzteres gelang 1985 im Rahmen der OECD mit dem
Large Aircraft Sector Understanding (LASU), mit dem cine abschlieBende Regelung

gefunden wurde.™ DaB ¢s uber die Frage <u keinem Handelskrieg kam, lag vor allem

sinkt die gemeinsame Wohlfahrt unter das subventionslose Niveau.

™ Vgl. McGuire (1997). der etne umfassende und wegweisende Untersuchung aus Sicht der Theo-
rie nternationaler Bezichungen vorgelegt hat

* Vgl. zum folgenden McGuire (1997, 48-67).

* Die Detatls sind hier nicht von Interesse. vgl. dazu McGuire (1997, S. 61). sowie die dort ge-
nannten Quellen. In der weiteren Entwicklung spielte die Frage der Finanzierungssubyentionen
keine entscheirdende Rolle mehr.
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auch daran, daB dic curopaische Seite deutlich machen konnte, daB Subventionen aul
beiden Seiten des Atlantiks eingesctzt wurden.
Zum bestimmenden Thema wurde die Frage der Hohe der erfaubten direkten Subven-
tionen. Mit dem  zunchmenden Marktertolg von Airbus wurde dies von den
Amerikanern in den Vordergrund gerucht. Ergebnis war 1979 die Verabschicdung des
JAgreement on Trade in Civil Aircratt im Rahmen des GATT.Y Das Abkommen
sollte die Ausemandersetzung klaren. Nach amerikanischer Interpretation wurde
sichergestellt, dald in Zukuntt hein untairer Wettbewerb mehr moglich sein wurde. So
schrieb der Artikel 6 des Abkommens vor. daB sich die Preissetzung cines Flugzeuges
an den tatsachlichen Kosten orienticren soll. Die Europaer sahen dagegen cine
Bestatigung threr Posiion, da es kein ausdruckliches Verbot von Subyventionen gab.
Aurbus honnte deshalb in der zweiten Phase mit Unterstutzung durch staatliches Geld
dic A320 entwicheln und aul den Markt bringen. Das Flugzeug wurde ein groBer
Ertolg. Es gelang, <o vicle  Bestellungen  heremnzunchmen,  daB auch  auws
hommerzicller Sicht der Durchbruch  erfolgie.> Dennoch  konnte  sich  keine
entschlossene Anti-Arrbuspolttik in den USA durchsetzen. Das lag zum cinen an der
Zuruckhaltung der amenkanischen Industrie. die Vergeltung durch die Europacer
turchtete. 2um anderen an der geschlossenen Haltung der Europaer.™* Daruber hinaus
gab e interne Strentigheiten i der ersten Reagan-Administration, dic die Entwick-
lung ciner hoharenten Poliuk verhinderten. ™
Dieser Ertolg beflugelte das Aurbus-Konsortium. Die Abrundung der Flugzeuglamilie
ertolgte mit der Entwicklung der A330 340. Dicses Projekt erregte erncut Aufschen
in den USA, da es 1im dirckten Wettbewerb zur MDIT stand.> Im Gegensatz zu den
seitherigen Aktionen war die amerikanische Reaktion konsequent. Der Fall wurde vor

das GATT gebracht. aulierdem wurde direkter Kontaht mut den curopaischen

VMal McGuire (1997 S 68 -9

Vel cbendac S99 Mutlerwerle wurden hnapp 1300 Stuck ber Arrbus bestellt, mehr als die
doppelie Anzahl. die notwendig st um alle Rosten zu dechen. Vgl Airbus (2000¢)

Vel McGuire (1997.S 1001)

Vel ebenda. S 103 108

Vgl ebenda. S 114 Daruber hinaus wurde damit zumindest in Terlbereichen erstmalig em
Wettbewerb mitder 747 moglich. unstnttig das hommerziell wichtigste Modell fur Boeing
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Regicrungen  autgenommen.™ Ziel der Europaer in diesem Zeitraum war es,
amerthanische Sanktionen wegen der neuen Flugzeuge zu verhindern. Hauptwerk-
ceug dazu war dic Bereitschatt, mit den Amerikanern in Verhandlungen zu treten, um
cine abschlicBende Losung zu finden.™” Ein Wendepunkt markierte dabei das deutsche
Wechselhursschema, mit dem die Bundesregicrung wechselkursbedingte Minderein-
nahmen von MBB ubernahm.» Das Verbot durch das GATT und die Einstellung zum
1. Januar 1992 machte den Weg frei fur ein umfassendes Abkommen. das im
Fruhjahr 1992 beschlossen wurde. Dessen wesentliche Inhalte sind die folgenden:™
Zum cinen gibt ¢s nun cine Hochstgrenze fur die staatliche Subventionierung der
Entwicklungshosten  emes  Flugzeuges bei 33%. Gleichzeitig durfen indirekte
Subventionen (amerihanisches Modell) cine gewisse Grenze (37 des Umsatzes der
zivilen Industrie bzw. 4% des zivilen Umsatzes einer Firma) nicht uberschreiten.
SchlieBlich wurde noch ein Uberwachungs- und  Konfliktlosungsmechanismus
installiert. Dieses Abkommen ist noch heute gultig. Es hat bis auf weiteres einen
transatlantischen Handelskrieg verhindert.

Uber den Lebenszyklus von Airbus Industrie betrachtet hat sich die in der theoreti-
schen Literatur geauBerte Befurchtung nicht bewahrheitet. Es gab zwar Spannung
zwischen den beteiligien Regierungen, die aber micht zu VergeltungsmaBBnahmen oder
cinem Handelskrieg fuhrten. Die Ursachen hierfur sind viclfaltig. Wie bereits
angedeutet lag dies an ciner insgesamt zuruckhaltenden US-Politik, die ihre Ursache
in burokratischen Problemen und in ciner Industrie hatte, die sich nicht zu einer
scharferen Gangart entschlieen konnte.™ Wichtig ist aber auch dic schr geschickte
Vorgehensweise der Europaer. Solange Airbus nicht als Problem in der politischen
Offentlichkeit wahrgenommen wurde. erfolgte die ziclgerichtete Forderung. Nach-

Y Vel McGuire (1997.S 118 - 121)

* Vgl ebenda. S 135

»™ Vgl cbenda S. 143 Auch ber den europaischen Partnern war das Schema umstritten. Trotzdem
wurde cine cinhertliche Position autrechterhalten Vgl. ebenda. S. 1491

Vel McGurre (1997, 155).

Daruber hinaus wurden auch politische Uberlegungen wirhsam. Das amerthamische State

Department nahm eine sehr restriktive Haltung ein In dieser Sichtwerse rechtfertigte die Luft-

tahrtindustrie kewne allgemeine Verschlechterung der transatlantischen Beziehungen. Vgl

McGuire (1997.S 129)
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dem die amertkanische Politik aktiv geworden wahr, reagierte man tlexibel, lich sich
aul Verhandlungen cin und schloB entsprechende Abkommen. Dabei gelang es dem
Verbund aus Polink und Wirtschatt. die wesentlichen Zicle fur den Airbus zu
erreichen Die angestrebte Flugzeugtamilie honnte entwichelt und ctabliert werden.
Wichtig daber war die geschlossene Haltung. Als cinziger Fehltrittist das deutsche
Wechselhursschema zu bezerchnen. Entgegen den Annahmen der Theoric honnte das

theoretische Konzept durchaus erfolgreich m die Praxis umgesetzt werden.

Diese Uberlegungen belegen, dal3 eme Politik 1m Sinne der Strategischen Handels-
pohtk moglich st Es honnte cme Industrie identitiziert werden. die sich als enges
Oligopol als gectgnet erwies. Ein curopaischer Anbieter honnte zunachst technisch,
dann auch hommerziell ertolgreich ctabhert werden. Aut einem ursprunglich allem
von amerthamischen Anbietern dominierten Markt konnten wesentliche Marktanteile
errungen werden, die grundlegende Voraussetzung tur den intendierten Transter von
Renten AbschlicBiend wird noch der Frage nachzugehen scin, mwiclern der zu ver-
mutende Rententranster posiive Wohltahrisettekte fur die curopaische Volkswirl-
schaft hatte. Dies geschicht im nachsten Abschnitt anhand der Analyse der vorhegen-

den empirischen Untersuchungen.

3.3 Ergebnisse empirischer Studien

Mchrere  Autoren haben anhand  von Kalibrierungsmodellen  versucht,  die
Wohltahrisettekte der Subventionen zugunsten des curopaischen Flugzeugherstellers
su schatzen. Baldwin und Krugman (1988), Klepper (1990) bzw. (1994), sowice
suletzt Neven und Seabnight (1993) Pomtret (1991) hat die Beitrage von Baldwin
und Krugman sowie von Klepper einer hritischen Wurdigung unterzogen.

Die empinische Analyvse Strategischer Handelspohuk ist aus methodischer Sicht nicht

unproblematisch.”t Ex gibt aus theoretischer Sicht noch keinen Konsens daruber, wie

Vel dazu Baldwin (1988.S 2241 der einen guten Banblick in die Methodik gibt
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umvollhommene Konkurrenz zu modellicren st Daruber himaus steht Datenmaternial
m den entsprechenden Branchen micht i austeichendem Mabie tur alle relevanten
Parameter zur Vertugung SchlieBlich konnen dic Werkzeuge der Marginatanalyse
micht ohne wetteres ubernommen werden. For das erste Problem: gibt es keine Lo-
sung. die baiden anderen versucht man it folgender Prozedur o den Gott zu
behommen. LS wird em Parialmoddd! tur die relevanie Branche erstelit Lan Tal der
GroBien (2. B. Nachliageclastizitaten) wird aus Branchenstudien ubernommen, der
Rest wind so modelhierts daBb sich als Ergebms die tatsachliche Markisiuation ergibt
Danach werden Simulationen durchgetuhrts um zum Bespiel die Frage zu Klaren,
was passicit wareowenn Airtbus micht den Markt betreten hatte Aus den o gewonnen
Ergebnissen honnen dann Ruchschlusse aut Wohltahriswirhungen gezogen werden.
Baldwin und Krugman (1958) untersuchen die Warkungen des staathich finanzierien
Marktzutnitts der A300.0 dic o dirckter Konhurrens zur Bocing 767 steht. Grob
susammengetalt besagen thre Lrgebnisse -0 dabd dureh den Marktzutritt des Aurbus
dic Weltnettowohitahrt zuruchging Hauptursache hiertur st der starke Ruchgang der
amerihanischen Produzentenrente. sowie zu cinem geringeren Umtang die negative
curopaische Produzentenrente (Verlust tur Airbus). Dic Konsumenten protitieren da-
gegen in allen drer betethaten (Landern = (USAL Futopa und JRest der Wel) Die
Nettopositon Europas. die tur dic Pohuk den primaren Handlungsindihator darstellt,
ist ehentabis negatn . der Zugewmn an konsumentenrente reicht micht aus. den
Verlust und die Subventionsautwendungen zu hompensieren. Pomiret ziert aller-
dings eme Untersuchung von Katz und Summers ©wonach die Beruchsichtigung yvon
den ber den curopaischen Beschatugten antallenden Renten (Cabor renty das
Ereebnis positiy werden laidt

Klepper erziclv im Prinzip die setben Ergebnisse. = Er bezichtm die Untersuchung im
Gegensatz zu den vorgenannten \utoren alle Flugzeugty pen von Airbus und die des

W citbewerbs ¢ Bocing und MDDy mut e Dic Welinctowohlfahre sinktm signitikan-

Zu den Dotabs val dies S oop Dortwerden vaschicdene Szenarien dargestelit Die: Auswahl
hict tolgt Pomtict (199185 274

Vol Pomtrat (199108 274 deraat Katz und Summers (198905 103 ) verwest

\el zum tolgendan Klcpper (1990 und 994
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terem Ausmal als bei Baldwin und Krugman. Ursache hierfur ist wicderum der starhe
Ruchgang der amerikanischen Produzentenrente. Die curopaische Produzentenrente
lictert wiederum einen leicht negativen Beitrag. Alle Konsumenten profitieren, deren
Gewinn kann hier fur Europa den negativen Einflu der Verluste fur Airbus
ausgleichen.

Aus curopaischer Wohltahrissicht war nach dicsen Studien die Subventionierung des
Airbus cin Ertolg. bedingt allerdings nur durch die Zunahme der Konsumentenrente.
Der Marktzutritt des Airbus Kann somit auch als wettbewerbspolitische MaBnahme
charaktertsiert werden.”™ Das eigentliche Zicl der Rentenumlenkung wurde nicht er-
reicht. In beiden Arbeiten wird daruber hinaus Cournot-Mengenanpassung unterstellt.
Wenn man statt dessen Preiswettbewerb annimmit, ergeben sich ganz andere Ergeb-
nisse: Die Weltwohliahrt wird posiuv. fur Europa ergibt sich dagegen cin negatives
Resultat. Eine Rentenumlenkung wird unwahrscheinlicher.

Neven und Seabright kommen dagegen zu anderen Ergebnissen.”” Auch ihrem Modell
liegt als Wetthewerbsverhalten Mengenanpassung zugrunde. Ahnlich wie Klepper
(1990 und 1994) werden alle Segmente untersucht. Die Auswirkungen auf Produzen-
ten- und Konsumentenrente™ sind hier prinzipiell gleich, ebenso die negative
Auswirkung auf die Weltnettowohifahrt und deren Ursachen. Allerdings gelangen die
beiden Autoren zu der Autfassung. dal Airbus ab Mitte der 90er Jahre profitabel

wird. Der Rententransfer gelingt, das Ziel der curopaischen Politik wird erreicht.

Ein sentrales Problem in allen Untersuchungen stellt die Frage nach den Wettbe-
werbern neben Airbus und Boeing dar, in erster Linie also MDD. deren Ubernahme,
welche taktisch cinem Marktaustritt gleichkommt. noch nicht in die Simulationen
eingearbeitet werden honnte. Baldwin und Krugman (1988, S. 71) gehen davon aus,

dafl der Weltmarkt maximal zwei Unternchmen Platz bietet. Pomtret (1991, S. 275)

Vel Pomtret (1991.S 276).

“ Vgl cbenda S 274¢

Vel zum tolgenden Neven und Seabright (1993)

Allerdings sehen ste insgesamt nur geringe Auswirhungen auf dic Konsumentenrente. das wett-

bewerbspolitische Argument spielt aus ahrer Sicht nur eine untergeordnete Rofle Vgl Neven
und Seabright (19993.S 319)
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dagegen bestreitet dies mit dem Hinweis auf die bestehende Marktprasenz von MDD
und dem moglichen sukunftigen Marktzutritt von Lockheed. Aus sciner Sicht ist dies
ein weiteres Argument gegen die Moglichkeit der Rentenumlenkung zugunsten
Europas, die Marktzutrittschranken erscheinen uberwindbar, Renten gibt es mithin
nicht. Neven und Seabright (1995, S. 3201f.) zitieren dagegen den ,Starfish effect™ aus
der Biologie, wonach das Aufireten cines dritten Feindes die Situation des
schwacheren Zweiten starkt. Sie vermuten deshalb einen positiven Effekt auf dic
Situation MDDs. Dic Frage ist inzwischen durch die Geschichte entschieden, MDD
ist kein Wettbewerber mehr, Baldwin und Krugman haben Recht behalten. Wichtig
ist das in unserem Zusammenhang vor allem vor dem Hintergrund der Frage nach der
Profitabilitat von Airbus und der Moglichkeit zum Rententransfer. Der Markt fur
zivile GroBraumflugzeuge hat sich als enges Oligopol erwiesen, wo Marktzutritt ohne
weiteres, vor allem ohne staatliche Berhilfen, nicht moglich war. Die inzwischen er-
reichte Profitabilitat von Airbus sowie der in allen Untersuchungen einhentlich
konstatierte Ruckgang der amerikanischen Produzentenrente spricht sehr fur cinen
Erfolg der curopdischen Politik. Neben den  positiven  wettbewerbspolitischen
Implikationen gelang es, einen profitablen curopaischen Anbicter zu etablieren und

damit Renten nach Europa <u transferieren.



4 Die Beschattigungswirkungen des Airbus

AbschlieBend soll der Frage nachgegangen werden, inwicweit mit der Forderung des
Airbusprojektes Beschaftigungswirkungen erzielt werden konnten. Zwar spielte zu
Beginn der Geschichte des Konsortiums die Frage nach den Arbeitsplatzen noch kei-
ne herausragende Rolle, es herrschte schlieBlich noch Vollbeschaftigung. Angesichts
des drdngenden Arbeitsmarktproblems rucken Beschaftigungstragen in den Vorder-
grund, sowohl aus Sicht der Politik als auch fur dic Industrie, die darin cin weiteres

Argument tur die staatliche Unterstutzung sicht.™

Dic Entwicklung der Beschdftigung ist starkeren Schwankungen unterworfen

gewesen. "™ Folgende Abbildung gibt einen Uberblick:

Abb. 5. Beschatugte in der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
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Quellen. BDLL Statistisches Bundesamt. eigene Darsteflung. ™

Es werden sowohl die Daten des Statistischen Bundesamtes als auch des Bundesver-
bandes der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie (BDLI) dargestellt. Auf Grund

von divergierenden Abgrenzungen ergeben sich teilweise betrachtliche Unterschiede.

" Vgl dazu den Jahresbericht des BDLI 1998 99 (Quelle. BDLI [20004]): Sowohl Siegmar
Mosdort als Vertreter der Bundesregierung (ebenda. S 7) als auch Hans Eberhard Birke als
Verbandsvertreter verwersen auf die Arbertsplatze in der Branche.

™ Vgl zum tolgenden Rosenthal (1993.S 27 - 47) sowie Statistisches Bundesamt (19781f).

" Vgl BDLI (2000b). BDLI (2000¢) und Statistisches Bundesamt (1977ff)
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1988 ergab sich so ein Unterschied von 20.000 Beschaftigien, was auf Basis der
BDLI-Zahlen einer Differenz von 21,3% entspricht. Der BDLI schiieBt anders als das
Bundesamt bestimmte Zulieferbetriebe (z. B. Hersteller von Werkstoffen) in die
Branche mit ¢in. Die Tendenzen in der Entwicklung bleiben allerdings die gleichen.
Im einzelnen ist folgende Tendenz erkennbar: Bis 1977 gab es nach beiden Zeitreihen
eine stagnierende Entwicklung. Danach gab es einen Aufwiirtstrend, der seinen Hohe-
punkt 1990 erreichte. Damals waren 95.000 bzw. 78.000 Beschaftige in der Luft- und
Raumfahrtindustrie beschiftigt. Danach gab es bis 1997 einen konstanten Beschafti-
gungsriickgang auf 61.000 bzw. 58.000. Danach gab es eine Stabilisierung bzw.
wieder einen leichten Anstieg aul 68.000 bzw. 63.000. Das Niveau Ende der 90er
Jahre entspricht dem zu Beginn der 80er.

Erklaren la8t sich dieser Verlauf im wesentlichen durch die Schwankungen im milita-

rischen Bereich, wie die Abbildung 6 zeigt.

Abb. 6: Beschaftigte in der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie.
gegliedert nach verschiedenen Bereichen

100

90 - ¥

T
°
c 80 -2
8 2
(2]
3 70 -~ @ S -
T ¢ " Gesamt
F o - P e ZvieLuttam
€ a ¥ L ¥ My Luftfahry Wehrtechnik
o 50« : - + Raumtann
© " -
S ¥ lu 0 _w 3 " w“
2 . ¥ A *
5 30 — . .
.

& 2 ¥, . %

10 53 . . - - - . - - 82

0

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Quelle: BDLI (2000¢), eigene Darstellung. "

Deutlich ist zu erkennen, daB8 der Ruckgang der Beschaftigung beinahe zur Ginze auf
den militarischen Bereich zuriickzufuhren ist. Ab 1991 macht sich die verdnderte

Weltlage bemerkbar. Der in unserem Zusammenhang interessierende zivile Bereich

02 Zwischen 1995 und 1996 findet ein Bruch statt, der auf eine statistische Umstellung zuriickzu-

fuhren 1st. Es werden nur noch die Mitgliedsunternehmen des BDLI erfaBt. Das betrifft aber zu
uber 80¢ lediglich den zivilen Bereich.
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hatte nur cinen minimalen Ruckgang zu verzeichnen, bereinigt war 1998 wicder das
Niveau von 1994 erreicht

Insgesamt hann also festgehalien werden, daB die Beschattigungsetfehte durchaus be-
grenzt waren. Selbst bei werter Abgrenzung waren in Deutschland stets weniger als
100.000 Beschattigte in der Lutt- und Raumfahrtindustrie tatig. im zivilen Bereich
stets unter 30.000. Aus gesamiwirtschattlicher Sicht ist das cher cine marginale
GroBenordnung  So gab ¢s 1999 40508 Mio. Erwerbspersonen'. Insofern ist das
Arbeitsplatzargument fur dic Rechtterugung der Airbussubventionierung wenig
geergnet . zumal wenn man berucksichtigt. dafl seit dem Beginn der 90¢r Jahre dic

Zahl der Arbeitnehmer cher wieder rucklaufig bzw. stagnierend ist.'™

Etwas anders siecht die Lage aus regionalpolitischer Sicht aus. Da es ausgepragte
Schwerpunkte gibt, sind die Auswirhungen fur die regionalen Arbeitsmarkie differen-
zierter zu bewerten.

Bemerhenswert ist die Domimanz Baverns. Mit 24387 waren uber 417 aller
Beschaftigen im Freistaat tatig.” Hamburg und Bremen weisen daruber hinaus eine
relativ hohe Zahl an Beschattigten in diesem Sektor auf. In Bremen gab ¢s 1998
278.277 sozialversicherungsptlichtige Beschattigle. ™ Damit entficlen auf den Luft-
und Raumfahrtbereich immerhin 1.5, In Hamburg waren 1998 731.363 Menschen

beschaftigt.'™ Der Anteil betrug damit 1,19, Diese Zahlen sind recht hoch. Aus

Vgl Statisosches Bundesamt (2000)

= Zu emem dhnlichen Schiuf hommt auch Rosenthal (1993.8 35 - 38). der zusatzlich auf un-
gunstige Zuhunttsprognosen tur die Branche verweist

Neben diesen quantitativen Fitekten spielen auch quahtative eme wichtige Rolle. Das Quahifi-
kationsnnvean der Beschattigten in der Lutt- und Raumfahrtindustrie st recht hoch Das zeigt
sich zum Beispiel daran. daB der Anterl der Angestellten anders als in den meisten anderen In-
dustricbranchen hoher st als der Anteil der Arberter Vgl Statistisches Bundesamit, Fachsernie 4.
Rethe 4 110 1999.S 29 Rosenthal (1993.S 36) z1tiert eine Untersuchung. wonach 25 aller
Beschattigen in der Lutt- und Raumtahrtindustrie in den Bereichen F&E taug sind 21¢¢ haben
emen Hochschul- bzw  FachhochschulabscehluB. 3170 sind auf Ingenieurs- bzw  Technikerebene
angesiedelt Die Industrie werst mithin also emnen relatiy hohen Humankapitalbestand auf
Dieser Sachverhalt ist vor allem aut das Fngagement Franz Joset StrauB' zuruckzufuhren, der
cine besondere Rolle ber Airbus spielte Fur eme unternationate™ Einschatzung seiner Rolle
vel McGurre (1997 S 127)

Vgl Bundesanstalt tur Arbert (o J)

Vel Wirtschattsbehorde Hamburg (0 1)
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regionalpolitischer Sicht ergibt sich damit cine hohe beschaftigungspolitische
Relevanz des Airbusprojekts. Fur Bremen und Hamburg ist dic Luft- und

Raumfahrtindustrie, und dabei allen voran ,.der Airbus*, ein wichtiger Arbeitgeber.

Abb. 7: Regionale Verteilung der Beschaftigung
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Quelle: BDLI (2000d).

Damit folgt hier Industriepolitik dem bekannten deutschen Muster der Verbindung
mit Aspekien der regionalen Wirtschaftsforderung. Auch die traditionellen Empfin-
ger sektoraler Wirtschaftsforderung wie Steinkohle, Landwirtschaft und Schiffsbau
weisen eine besondere regionale Struktur auf. Der Unterschied besteht allerdings
darin, daB in diesen Fallen die Zielrichtung eine ruckwartsgerichtete ist und darin

besteht, den Strukturwandel zu verlangsamen bzw. ganz aufzuhalten.



R} Schluf}

In der vorhegenden Untersuchung wurde das Airbusprojekt als Beispiel vertihaler
Industriepolitik ciner emgehenden Untersuchung unterzogen. Als vorlauliges Fazit
JaBt sich testhalien. dald der Markt fur zivile Groraumflugzeuge die Voraussetzungen
crtullt. die faut Theorie der Strategischen Handelspolitih vorlicgen mussen. damit
Industricpolitik betrichen werden kann. Daruber hinaus hat sich gezceigt, daB einer der
Hauptemwande gegen cinen solchen Politkansatz. die Frage der internationalen Ver-
geltung. m diesem Falle mcht zutraf. Der Vergleich verschiedener empirischer Unter-
suchung laBt den Schlufl zu. dall Europa durch die Politik das gewunschie Ziel des
Wohltahrtisgewimns mittels Rententranster erreichen honnte.

Eine Einschranhung muB allerdings gemacht werden. Sie betritft die Modellierung
des Wettbewerbsverhaltens: eine klare Aussage besuglich der Richtigkent der
Cournot-Annahme st bis dato meht moghch. Hier besteht weiterer Forschungsbedart.
Weiterhin wird die Frage der qualitatnen Arbeitsmarktaspekte noch cingehender su
untersuchen sein. Daber laBt sich dann auch cine theoretische Verbindungslinie zu
Modellen der Neuen Wachstumstheonie zichen. Unter Umstanden konnen neue Ein-

sichten fur die Beurteilung des gesamten Projektes gewonnen werden.
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