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Die folgenden Impulsbeiträge vertiefen
zentrale Aspekte der Technologiepolitik
Dr. Detlev Müller-Wiesner, Präsident der
Deutschen Gesellschaft für Luft- und
Raumfahrt, präsentierte durch LuFo ge-
förderte technische Entwicklungen der
Luftfahrtindustrie. Ein Schwerpunkt sei-
ner Ausführungen waren die Spill-overs
der Forschung, die Innovationen in an-
deren Branchen ausgelöst haben. Karl
Friedrich Falkenberg, Generaldirektor Um-
welt der EU-Kommission, wandte sich
dem Umweltschutz zu. Die schon 2001
vom Council for Aeronautics Research in
Europe (ACARE) formulierten und verein-
barten Ziele zu einer Reduzierung der Um-
weltbelastung und eines CO2-neutralen
Wachstums nach dem Jahr 2020 wurden
von ihm hinterfragt und in der anschlie-
ßenden Diskussion von Seiten der Bran-
che bestätigt. Abgeschlossen wurde die
Reihe der Vorträge durch Dr. Hans-Gün-
ther Vieweg, ifo Institut für Wirtschaftsfor-
schung, mit einer Bewertung der Positi-
on der deutschen Luftfahrtindustrie im in-
ternationalen Wettbewerb. Schwächen
und Stärken wurden aufgezeigt, die An-
satzpunkte für wirtschaftspolitische Maß-
nahmen bieten. 

Im Folgenden werden die Beiträge von
Detlev Müller-Wiesner und von Hans-
Günther Vieweg vorgestellt.

Spill-overs aus der Luftfahrt-
industrie multiplizieren 
Effekte einer wert-
schöpfungsorientierten 
Förderpolitik

Detlev Müller-Wiesner

Technologien und Fähigkeiten der Luft-
fahrtindustrie und die Infrastrukturen des
Luftverkehrssystems sind in Deutschland
mit der gesamten Wirtschaft eng verzahnt.
Man denke an die große Bedeutung des
Leichtbaus für die Einsparung von Treib-
stoff. Dies gilt für Flugzeuge gleicherma-
ßen wie für Autos, Eisenbahnen oder
Schiffe.

Kohlefasertechnologien (CFK) sind hier
von zentraler Bedeutung, um Gewichts-
einsparungen zu erreichen. Aber der Her-
stellungsprozess eines Kohlefaserbauteils
ist im Vergleich zu einer metallischen
Struktur noch teurer. Dies liegt unter an-
derem daran, dass ein Bauteil zum Aus-
härten in einem Autoklav behandelt wer-
den muss.

Mit dem auf dem Wissen aus dem Luft-
fahrtforschungsprogramm (LuFo) des Bun-
desministeriums für Wirtschaft und Tech-
nologie beruhenden Vacuum Assisted
Process (VAP) wird für bestimmte Bautei-
le dieser Prozess vereinfacht. Es wird Fer-
tigungszeit und es werden Investitionen ein-
gespart.

Auch durch die Einführung des VAP hat
Premimium Aerotec in Augsburg wettbe-
werbsfähige Fertigungsstrukturen im CFK-
Bereich erlangt und konnte diesen Bereich
im Jahr 2006 von rund 3 000 Quadrat-

machen die Luftfahrtindustrie zu einer Schlüsselbranche
des industriellen Strukturwandels

Innovationsdynamik und langfristige Wachstumspotentiale 

Am 24. März 2010 fand in Berlin ein gemeinsam vom Bundesministerium für Wirtschaft und Tech-

nologie (BMWi) und dem Bundesverband der Deutschen Luftfahrtindustrie (BLDI) veranstaltetes

Technologieforum statt. In seinem einleitenden Referat strich der Bundesminister für Wirtschaft,

Rainer Brüderle, die Bedeutung der Luftfahrtindustrie für die Innovationsfähigkeit der deutschen

Wirtschaft heraus und bekannte sich zu einer sektorspezifischen Technologieförderung. Ihm ant-

wortete Dr. Thomas Enders, Präsident des BDLI und Chief Executive Officer (CEO) von Airbus, in

seinem Vortrag mit dem Hinweis auf das für die Branche hervorragend konzipierte Förderinstru-

ment des BMWi in Form des Luftfahrtforschungsprogramms (LuFo), das der Branche eine gute

Planungsgrundlage bietet und ihren langfristigen Entwicklungsprozessen Rechnung trägt. 
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metern auf über 8 000 Quadratmeter Produktionsfläche 
erweitern.

Die Mittelstandsfirma SAERTEX, die Membranfolien für den
VAP herstellt, hat ihre Fertigung von 1 500 Quadratmetern
Folie im Jahr 2003 auf 400 000 Quadratmeter im Jahr 2006
gesteigert.

Diese Steigerung erfolgte nicht nur wegen des gestiegenen
Bedarfs in der Luftfahrt, sondern auch, weil dieser Prozess
eine rationelle Fertigung von Rotorblättern für Windkraftan-
lagen ermöglicht.

Diesem Spill-over-Modell folgend, hat die EADS seit dem
letzten Jahr ein Lizensierungsprojekt eingerichtet, aus dem
Zulieferer und Nicht-Luftfahrtfirmen Technologien aus dem
Gesamtportfolio des Konzerns für ihren Bedarf auswählen
können. Diese Technologien wurden für bestimmte Indus-
trien »geclustert«. So gibt es zum Beispiel einen Cluster
»Windkraftenergie« und einen Cluster »Automobilbau« ne-
ben anderen.

Ein weiteres Spill-over-Beispiel aus dem Bereich des Leicht-
baus sind Faltwaben, deren rationeller Herstellungsprozess
an der Technischen Universität Stuttgart entwickelt wurde.
Faltwaben sind eine Art technisches Origami, die zur Her-
stellung des leichten und steifen Kerns von Sandwichplat-
ten benötigt werden, die in Flugzeugen zum Beispiel für Fuß-
böden oder Raumabtrennungen eingesetzt werden.

Die für die Luftfahrt entwickelten rationellen Herstellungs-
und speziellen Konstruktionsprozesse für Faltwaben wer-
den jetzt auf den Transfer in den Yachtbau, den Bau von Ei-
senbahnen und in die Filterindustrie vorbereitet, auch An-
wendungen im Automobilbau sind denkbar.

Die Firmen Lürssen Werft, Gebrüder Krempel, Mann + Hum-
mel arbeiten im Verbund mit dem IFB der TU Stuttgart, mit
der Fraunhofergesellschaft und der EADS-Forschung für den
Yachtbau zusammen. Die Firmen Bombardier, Bayer und
Krauss Maffei Wegmann arbeiten mit dem IFB, der Fraun-
hofer Gesellschaft und dem Deutschen Zentrum für Luft-
und Raumfahrt (DLR) in Stuttgart für die Eisenbahnanwen-
dung zusammen.

Auch im Automobilbau können Ergebnisse der Luftfahrtfor-
schung zu Innovationen führen. Für die Vielzahl der Bei-
spiele, wo dies erfolgreich geschehen ist, steht hier das
Piezoventil für Dieselmotoren der Firma Bosch, das im Jahr
2005 den Deutschen Zukunftspreis erhalten hat. Die Basis
hierfür wurde durch die Zusammenarbeit von Bosch, Daim-
ler, CeramTec und EADS InnovationWorks geschaffen.

Ausgehend von den Arbeiten zur Realisierung intelligenter
Strukturen für den Luftfahrzeugbau, genauer von den Arbei-

ten für intelligente Rotorklappen bei Hubschraubern, wur-
de das Wissen über den produktbezogenen Umgang mit
Piezokristallen zu einer neuen technischen Lösung für den
Automobilbau, mit der übrigens die Forderung nach Nach-
haltigkeit und Wettbewerbsfähigkeit ideal kombiniert wur-
den: Treibstoffverbrauch um 3% reduziert, Feinstaubbelas-
tung um 20% gesenkt und ein leiserer Motor – diese Er-
gebnisse sprechen für sich.

Presseberichte der letzten Wochen zeigen einmal mehr,
wie aus der Luftfahrt als Treiber der Technologie andere In-
dustriebereiche befruchtet werden oder auch direkten Nut-
zen ziehen. 

Die Wirtschaftswoche (Nr. 9 vom 1. März 2010) berichtet
unter der Überschrift »Plastikwelt« über dieses Transferpo-
tential und kündigt, ebenso wie die VDI Nachrichten (26. Feb-
ruar 2010), den Bau neuer Fabriken von BMW und SGL Car-
bon zur Fertigung eines Elektroautos mit CFK-Struktur an.
Dies ist auch deshalb möglich, weil wir über LuFo und Län-
derprojekte, nämlich die CFK-Forschungszentren in Stade
und in Augsburg, in Kohärenz von Politik, Industrie und For-
schung eine einzigartige Wissensbasis und entsprechende
Netzwerke von Anwendern und Forschern in Deutschland
geschaffen haben.

Eine wissenschaftlich fundierte Analyse, basierend auf den
richtigen Zahlen, könnte hier die positiven Wirkfolgen der Lu-
Fo-Förderung im Sekundär- vor allem aber auch im Primär-
bereich, der Luftfahrt selbst, belegen und damit einen Bei-
trag auf dem Weg zur wertschöpfungsorientierten Förder-
politik leisten.

Zusammenfassend lässt sich sagen: Das Luftfahrtfor-
schungsprogramm war gut und ist gut für die Wirtschafts-
kraft unseres Landes. Eine Fortführung des LuFo sichert
nicht nur tausende von hochqualifizierten Arbeitsplätzen in
der Luftfahrt, sondern verbessert auch die Qualität des ge-
samten Luftverkehrssystems in Deutschland, das Millionen
Menschen beruflich und privat in unserer globalen Vernet-
zung nutzen.
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Wachstumspotentiale mittels effizienter
Förderpolitik nutzen

Deutschland, ein wesentlicher Treiber der 
europäischen Luftfahrtpolitik

Hans-Günther Vieweg

Die folgenden Ausführungen basieren auf einer Studie zur
zivilen Luftfahrtindustrie, die 2009 für die Europäische Kom-
mission erstellt wurde. Sie gehört zu einer Serie von Wett-
bewerbsfähigkeitsstudien, für die das ifo Institut mit Part-
nern aus anderen europäischen Ländern in offener Aus-
schreibung einen Rahmenvertrag für den Zeitraum 2007
bis 2011 gewonnen hatte. Für die Luftfahrtstudie wurde ei-
ne Kooperation mit dem Bauhaus Luftfahrt, einem in Mün-
chen angesiedelten Think Tank, eingegangen.

Deutschland war und ist ein wesentlicher Treiber der euro-
päischen Luftfahrtindustrie- und Raumfahrtpolitik. Insbeson-
dere in Zusammenarbeit mit Frankreich werden wesentliche
industriepolitische Weichenstellungen vorbereitet. Die Er-
folgsgeschichte von Airbus wird auch in der wirtschafts-
wissenschaftlichen Diskussion als ein gelungenes Beispiel
zitiert. In den vergangenen Jahren hat Airbus seinen gro-
ßen Konkurrenten Boeing bei der Zahl der ausgelieferten
Flugzeuge überholt. 

Dies heißt allerdings nicht, dass die europäische Luftfahrt-
industrie in ihrer gesamten Breite auf internationaler Ebene
eine führende Position einnimmt. Im Folgenden wird auf kri-
tische Punkte eingegangen, die Beachtung verlangen, um
die erreichte Stellung im internationalen Wettbewerb zu hal-
ten, besser noch, weiter zu stärken.

In einem gewissen Umfang decken sich Stärken und Schwä-
chen der europäischen und der deutschen
Luftfahrtindustrie. An den Punkten, an de-
nen bedeutsame Unterschiede und Beson-
derheiten für Deutschland existieren, werden
diese explizit genannt.

Deutschlands Gewicht an der 
europäischen Luftfahrtindustrie
kann gesteigert werden, …

Die europäische Luftfahrtindustrie beschäf-
tigte 2008 ca. 375 000 Menschen (vgl.
Abb. 1). Der Produktionswert erreichte rund
130 Mrd. € und entspricht damit einer Wert-
schöpfung von 35 Mrd. €. Gemessen an der
europäischen Industrie kommt die Luftfahrt-
industrie auf einen Anteil von 1,8%. Sie ist ei-
ne der kleineren Branchen.

Die deutsche Luftfahrtindustrie hat gemessen am Produk-
tionswert der EU-27-Luftfahrtindustrie einen Anteil von et-
wa einem Fünftel. Nach Frankreich und Großbritannien steht
Deutschland damit an dritter Stelle in Europa. Das Gewicht
dieser Hightech-Branche – verglichen mit dem Anteil
Deutschlands in der Europäischen Gemeinschaft bei ande-
ren Industrien – ist unterdurchschnittlich. Dies hat histori-
sche Gründe. Zum Vergleich: Im Mittel hat Deutschland ei-
nen Anteil von etwa einem Viertel am verarbeitenden Ge-
werbe in Europa. Für die Luftfahrtindustrie besteht in
Deutschland in Anbetracht der in den letzten Jahren verbes-
serten – in jüngster Zeit allerdings im Zusammenhang mit
innereuropäischen Ungleichgewichten vom Ausland kritisier-
ten – Rahmenbedingungen noch Entwicklungspotential. Die-
ses Potential sollte gezielt genutzt werden, um im indus-
triellen Strukturwandel, der sich namentlich für den Straßen-
fahrzeugbau andeutet, zusätzliches Wachstum zur Schaf-
fung von Arbeitsplätzen zu generieren.

... allerdings durchleben die Unternehmen 
gegenwärtig eine schwierige wirtschaftliche
Phase

Aufgrund der Verzögerungen bei der Produktentwicklung
und den Schwierigkeiten beim Hochfahren der Produkti-
on in den letzten Jahren hat die Arbeitsproduktivität der
europäischen Luftfahrtindustrie, trotz des starken Wachs-
tums, keine Fortschritte gemacht. Insbesondere Frankreich
und Deutschland leiden hierunter. In der erst jetzt begin-
nenden Phase einer Marktschwäche für die Luftfahrtindus-
trie im Gefolge der weltweiten Finanzkrise ergibt sich aus
dieser Situation für die deutschen Unternehmen ein be-
sonders belastendes Handicap. Die weitere Entwicklung
der Branche und ihre finanzielle Ausstattung ist in den kom-
menden Jahren genau zu beobachten, um rechtzeitig rea-
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gieren zu können, damit keiner der für
die Branche wichtigen Technologieträ-
ger ausscheidet.

Trotz technologischer Exzellenz
und dem Erfolg auf dem 
Weltmarkt ...

Europa hat seine Position auf den Welt-
märkten in den vergangenen Jahrzehn-
ten ausbauen können. In diesem Zusam-
menhang wird meist auf den Durchbruch
bei großen Zivilflugzeugen verwiesen.
Deutschland hat daran als einer der bei-
den großen Airbus-Partner einen entspre-
chenden Anteil. Die Endmontage der in
großen Stückzahlen abgesetzten »kleineren« Flugzeuge der
A320-Familie wird wesentlich in Deutschland (2008: 187)
durchgeführt, aber auch die Endmontage des zurzeit welt-
weit größten Zivilflugzeugs, A380, (2008: 4) erfolgt für eini-
ge Regionen in Deutschland. 

Weniger in der Öffentlichkeit bekannt ist der Erfolg bei
Hubschraubern. Eurocopter, eine andere EADS-Tochter,
ist zum Weltmarktführer bei zivilen Hubschraubern auf-
gestiegen. Hierzu haben wegweisende Konzepte in
Schlüsselbereichen der Antriebstechnik ebenso wie eine
effizient organisierte Vertriebs- und Servicestruktur beige-
tragen. Hieran hat Deutschland einen gewichtigen Anteil:
2008 wurden 245 Hubschrauber in Deutschland gefertigt,
in Frankreich 341, in Spanien wurde erst mit der Produk-
tion begonnen.

... muss dem zunehmenden Wettbewerb mit 
vermehrten Anstrengungen begegnet werden

Eine besondere Herausforderung für den Standort Deutsch-
land mit seinem starken Fokus auf die Endmontage der Flug-
zeuge der A320-Familie ergibt sich aus einem zunehmen-
den internationalen Wettbewerb. In den kommenden Jah-
ren werden nicht nur die etablierten Hersteller von Regional-
flugzeugen, Embraer und Bombardier, neue Modelle auf den
Markt bringen. Japan, Russland und China versuchen eben-
falls, auf dem Weltmarkt Fuß zu fassen (vgl. Abb. 2). Diese
neuen Flugzeuge werden auf der Grundlage neuester Tech-
nologien entwickelt und sind zum Teil so groß, dass sie in
direktem Wettbewerb mit der A320-Klasse oder der Boe-
ing 737 stehen. Beide Flugzeugfamilien verkörpern nicht
mehr den technologisch letzten Stand. Da die Entwicklung
eines Nachfolgers für den A320 immer wieder in die Zu-
kunft verschoben wurde, muss in den kommenden Jahren
mit einem technologischen Handicap gelebt werden, insbe-
sondere wenn die Ankündigungen der Newcomer im Markt

sich bestätigen sollten, dass gegenüber den schon im Markt
befindlichen Flugzeugen, die als Benchmark herangezo-
gen werden, Einsparungen zwischen 10 und 20% beim Ke-
rosinverbrauch zu erreichen sind.

Strukturelle Schwächen belasten die 
Wettbewerbsfähigkeit der Luftfahrtindustrie ...

EADS ist mit seinen Teilgesellschaften das dominante Un-
ternehmen der europäischen Luftfahrtindustrie. Es vereint
etwa ein Drittel aller Beschäftigten der Branche. Die stra-
tegischen Entscheidungen von EADS und das Engage-
ment der industriellen Führung sind von zentraler Bedeu-
tung. Die industriellen Anteilseigner, Daimler, Deutschland,
und Lagadère, Frankreich, nehmen jedoch eine mehr de-
fensive als offensive Position gegenüber ihrem Engage-
ment in der Luftfahrtindustrie ein. Dies muss als Handicap
für die gesamte Branche, die auf eine klare und langfristig
ausgerichtete industrielle Führung angewiesen ist, gese-
hen werden.

Flugzeuge sind nicht nur Produkte, die Hochtechnologie
bündeln, sondern auch eine Vielzahl unterschiedlichster
Komponente und Teilsysteme integrieren. Ihre Herstellung
verlangt eine hochentwickelte industrielle Infrastruktur. Der
Endprodukthersteller (OEM-Produzent) Airbus – oder auch
Eurocopter – muss einen hohen logistischen Aufwand, ne-
ben seinem Kerngeschäft der Systemintegration, bewälti-
gen. Alle in der Luftfahrtindustrie tätigen Endproduktherstel-
ler stellen zurzeit ihre Wertschöpfungskette um: Sie reduzie-
ren die Zahl der direkten Zulieferer durch die Vergabe grö-
ßerer Arbeitspakete (vgl. Abb. 3). Außerdem bürden sie ih-
ren Lieferanten einen Teil des unternehmerischen Risikos
auf. Die Notwendigkeit ergibt sich aus den immer größer
werdenden Flugzeugprogrammen und den damit verbun-
denen Risiken, die Endprodukthersteller nicht mehr alleine
tragen können.
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Auf der ersten Ebene der Wertschöpfungskette (Tier 1)
müssen Unternehmen in der Lage sein, die entsprechen-
den technischen, organisatorisch und finanziellen An-
forderungen bewältigen zu können. Die Entwicklung hin
zu einer geringeren Zahl von Zulieferanten, die die gro-
ßen Endprodukthersteller anstreben, verlangt nach grö-
ßeren, mit entsprechenden Managementfähigkeiten aus-
gestatteten, finanzkräftigen Unternehmen, die in Europa
nicht im gleichen Maße wie in den USA vorhanden sind.
Dies ist einer der Gründe, warum an der Produktion des
A380 amerikanische Firmen in größerem Umfang betei-
ligt sind, als dies bei früheren Flugzeugprogrammen der
Fall war.

... und behindern, dass technologisches Potential
in wirtschaftlichen Erfolg umgesetzt wird

Einige Unternehmen der deutschen Luftfahrtindustrie haben
in den vergangenen Jahren ihr Potential in Richtung auf Tier-
1-Zulieferer gestärkt. Dennoch ist in Deutschland – teilwei-
se sogar stärker ausgeprägt als z.B. in Frankreich – die struk-
turelle Schwäche vorhanden. Viele mittelgroße deutsche Un-
ternehmen der Luftfahrtindustrie sind technologiegetrieben.
Sie leiden weniger als Unternehmen dieser Größenordnung
in Großbritannien und in Italien unter dem Wettbewerb aus
den neuen Mitgliedstaaten der EU oder von Standorten in
Nordafrika. Allerdings besitzen diese deutschen Mittelständ-
ler oft nicht die notwendigen Ressourcen zur Übernahme
finanzieller Risiken und zum Management großer Arbeitspa-
kete, um ihre Stellung innerhalb der Wertschöpfungskette
der Luftfahrtindustrie halten oder gar ausbauen zu können.
Eine gezielte Stärkung der finanziellen Ausstattung von Un-
ternehmen, die in der Lage sind, als Subsystemintegrato-
ren andere Unternehmen an Arbeitspaketen zu beteiligen,
trägt zu einer Reduzierung des strukturellen Defizits in
Deutschland bei.

Kooperationen sind aus Sicht potentieller
Auftraggeber, die einen Ansprechpartner ha-
ben wollen, nicht attraktiv, sofern nicht ei-
nes der beteiligten Unternehmen die gesam-
te Verantwortung für ein Arbeitspaket über-
nimmt. Hier fehlt es oft an einem Partner,
der das Potential und auch die Bereitschaft
hat, die Rolle einer Führungsgesellschaft in
einer Partnerschaft zu übernehmen. Hier be-
steht eine strukturelle Entwicklungsnotwen-
digkeit für die deutsche Luftfahrtindustrie, die
über den Rahmen einer Technologieförde-
rung hinausgeht. Neue Konzepte, den not-
wendigen Strukturwandel wirtschaftspolitisch
zu begleiten, sind gefordert.

Die Forschungslandschaft in
Deutschland wird international als vorbildlich 
bewertet, …

Technische Universitäten, Forschungsinstitute und Groß-
forschungseinrichtungen bieten eine hervorragende In-
frastruktur für die Luftfahrtindustrie in Deutschland. Bri-
tische Experten bewerteten die Rahmenbedingungen in
Deutschland und in Frankreich für Europa gleichermaßen
als hervorragend. Die FuE-Landschaft in Deutschland be-
gründet unter anderem auch das Interesse ausländischer
Unternehmen am Standort Deutschland und an der Be-
teiligung an deutschen Unternehmen. Dies ist für tech-
nologiegetriebene deutsche Firmen, deren Leistungsfä-
higkeit im Bereich des Managements großer Projekte und
der Erfüllung der stark angewachsenen administrativen
Aufgaben seitens ihrer Kunden ebenso wie die Ausstat-
tung mit finanziellen Mitteln aufgrund ihrer Größe be-
schränkt ist, ein positiver Effekt, der die Anpassung an
Veränderungen in der Wertschöpfungskette erleichtern
kann.

Clusterinitiativen dienen der Entwicklung regionaler Stär-
ken durch die Vernetzung von Unternehmen. Es existiert
eine Vielzahl öffentlicher Maßnahmen für die Luftfahrtin-
dustrie in Europa. Die Europäische Kommission ist be-
strebt, die Aktivitäten europaweit zu koordinieren, um zu
einer höheren Effizienz der eingesetzten Forschungsmit-
tel zu gelangen. Diese Aufgabe ist bisher nicht befriedi-
gend gelöst. Allerdings ist auch auf nationaler Ebene die
Abstimmung zwischen den verschiedenen Akteuren meist
unzureichend institutionalisiert. So ist die Koordination der
»Regional Development Agencies« in Großbritannien in
keiner Weise gelöst. Dagegen ist die Koordination regio-
naler Initiativen in Frankreich einfacher und aufgrund zen-
tralistischer Mittelvergabe und Steuerung besser gelun-
gen. Dies sind zwei Extrempositionen in der Europäischen
Gemeinschaft.
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Strategie von Airbus zum strukturellen Wandel der Wertschöpfungskette 
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... jedoch beeinträchtigt eine unzureichende 
Koordination der Initiativen der Bundesländer 
die Effizienz des Mitteleinsatzes

In Deutschland existieren in vielen Bundesländern Clusterini-
tiativen, die sich der Einbindung und Stärkung regionaler Un-
ternehmen in die Wertschöpfungskette der Luftfahrtindustrie
widmen (vgl. Tab. 1). Der BDLI bietet mit seinen Foren Mög-
lichkeiten zu einer länderübergreifenden Koordination. Unter-
schiedliche Länderinteressen bewirken dennoch ein Nebenein-
ander in der Forschung, beispielsweise bei Verbundwerkstof-
fen. Ein weiteres Risiko ergibt sich aus der Tatsache, dass die
positiven Effekte regionaler Förderung bei der Einbindung mitt-
lerer Unternehmen in die Wertschöpfungskette der Luftfahrt-
industrie den notwendigen Strukturwandel hin zu Unterneh-
menseinheiten, die in der Lage zur Übernahme umfangrei-
cherer Arbeitspakete und größerer Risiken sind, bremsen.

Die nicht nur in Deutschland mangelhafte Koordination re-
gionaler Initiativen verhindert die Nutzung möglicher Spezia-
lisierungsvorteile, da Regionen und Staaten Kompetenzen
in möglichst vielen Bereichen haben wollen. 

Die Luftfahrtindustrie stimuliert Innovationen in
dem für Deutschland wichtigen Cluster der 
Metallverarbeitung

Die Luftfahrtindustrie ist eine durch Ingenieurwissenschaf-
ten getriebene Branche, die in das in Deutschland starke

Cluster der Metallverarbeitung hervorragend eingepasst ist.
Zwischen den Unternehmen des Clusters, zu denen unter
anderem der Maschinenbau und der Straßenfahrzeugbau
gehören, bestehen Synergien, die einer wechselseitigen Stär-
kung der Wettbewerbsfähigkeit förderlich sind. Die Luftfahrt-
industrie ist eine Branche, die aufgrund ihrer langen Entwick-
lungszeiten bei der Einführung neuer Werkstoffe, Systeme
und Fertigungsverfahren einen langen Vorlauf benötigt. Die
Forschung in einem frühen Stadium neuer Technologien ist
wegen dieser extrem langen Produktentwicklungszeiten und
den hohen Sicherheitsanforderungen bei allem Neuen von
zentraler Bedeutung für die Luftfahrtindustrie. Aufgrund die-
ser Besonderheit des Innovationsprozesses eignet sich die
Luftfahrtindustrie besonders für die Frühphasenförderung
bei neuen Technologien, die mittels Spill-overs technischen
Fortschritt in anderen Branchen des Metallclusters in
Deutschland in Gang setzen kann (Verbundwerkstoffe, 
Sicherheitselektronik für den Fahrzeugbau). Dieses Faktum
muss im Zusammenhang mit einer Politik der Forschungs-
förderung, die zunehmend einer Verteilung der Forschungs-
gelder unter dem Aspekt der »Wertschöpfungsrelevanz« er-
folgt, beachtet werden.

Tab. 1 
Clusterinitiativen in Deutschland 

Clusterinitiative Kerngebiete Gegründet 

Aerospace Initiative Saxony (ASIS), 
Dresden 
www.aerospace-saxony.de 

Moderne Werkstoffe (insbesondere Verbundstoffe), Material- 
und Strukturprüfung, elektrische, elektronische und optische 
Geräte, Verfahren zur Be- und Verarbeitung von Metallteilen, 
FuE- und ingenieurtechnische Dienstleistungen 2008 

Aviabelt, Bremen 
 www.Aviabelt.de Fertigung, Ingenieurarbeiten, FuE, Ausbildung und Training 2005 

bavAIRia, Oberpfaffenhofen 
www.bavairia.net 

Flugzeugtriebwerke, Flugzeugkomponenten, Waffensysteme, 
elektrische Flugzeugbauteile, Avionikkomponenten, Flug-
zeuginnenausstattung, Frachtraumlösungen, Simulations- und 
Ausbildungssysteme, Avionik, Satelliten, Raketenkomponen-
ten, globale Umwelt- und Sicherheitsüberwachung (GMES) 2007 

Berlin Brandenburg Aerospace Alliance 
(BBAA), Berlin  
www.bbaa.de Service, MRO (Wartung, Reparatur und Überholung) 1998 
Forum Luft- und Raumfahrt Baden-
Württemberg e.V. (LRBW), Ostfildern 
www.lrbw.de 

Zulieferindustrie: Geräte, Kabel, Sensoren, Elektronik, Kom-
ponenten, Triebwerke 2005 

Hamburg – Luftfahrtstandort Hamburg 
www.luftfahrtstandort-hamburg.de 2001 
Hanse Aerospace, Hamburg 
www.hanse-aerospace.net 2001 
Hanseatic Engineering & Consulting, 
Association (HECAS), Hamburg 
www.hecas-ev.de 

Komplette Flugzeugkonstruktion, Rumpfmontage, Kabinen-
systeme und Kabinenausstattungen, MRO, Anwendung neuer 
Werkstoffe und Verbundwerkstoffe, integrierte, innovative 
Lösungen für den Lufttransport 2001 

Niedersachsen Aviation, Hannover 
www.niedersachsen-aviation.de MRO, Kohlefaserverbundwerkstoffe (CFK) 2008 

Quelle: ifo Institut. 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /SyntheticBoldness 1.00
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /Description <<
    /FRA <>
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for improved printing quality. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308000200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e30593002537052376642306e753b8cea3092670059279650306b4fdd306430533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


