neuestem angetan.
nichsten finf Jahre“, fordert Kohl,
»missen wir eine Vollbremsung ma-
chen, die Uhr lduft ab.“

Allméhlich registrieren auch die
Regierenden in Bonn, worauf Wissen-
schaftler seit Jahren verweisen: Die
Hilfte des Regenwaldgiirtels rund um
die Erde ist bereits abgeholzt und abge-
brannt; Westafrika und Siidostasien
sind nahezu kahigeschlagen; in die-
sem Jahr werden weitere 20 Millio-
nen Hektar von Holzkonzernen und
landlosen Kleinbauern niedergemacht,
das ist fast die Flache der Bundesrepu-
blik.

Die tropischen Wilder sind Lebens-
raum fiir unzihlige Tier- und Pflanzen-
arten, die nur dort iiberleben. Sie sind
die SiiBwasserspeicher der Erde, sie
regeln das Welt-Klima.

Die Industriestaaten haben bislang
wenig unternommen, um die Verwii-
stung zu stoppen. Das, was bislang
erwogen wurde, verspricht wenig Er-
folg. Da macht der engagierte Forst-
schiitzer Kohl mit seinen Ideen keine
Ausnahme.

Einen freiwilligen Verhaltenskodex
der deutschen Tropenholz-Importeure
— der zur ,umweltschonenden und
substanzerhaltenden forstlichen Bewirt-
schaftung® der Tropenwilder verpflich-
tet — mochte Kohl weltweit einfiihren.
Das ist gut gemeint, Wiederaufforstung
konnte etlichen gefdhrdeten Baumarten
das Uberleben und den Holzfirmen
damit den Absatz sichern.

Nur, den tropischen Regenwald rettet
das nicht: Sein labiler und komplexer
Kreislauf 148t sich nicht kiinstlich re-
parieren. Sind Holzfiller und Brand-
roder einmal titig gewesen, ist der Re-
genwald unwiederbringlich verschwun-
den.

Der christdemokratische Waldretter
weill dies auch. Er will daher dafiir
sorgen, daB die Feuchtgebiete gar nicht
erst erschlossen und abgerdumt wer-
den.

Um die Drittweltstaaten zu entspre-
chendem Verzicht zu bewegen, soll
deren Regierungen nach Kohls Vorstel-
lung ein attraktives Angebot gemacht
werden: Den zumeist hochverschulde-
ten Entwicklungslindern wird ein Teil
ihrer Schuld oder der filligen Zinsrate
erlassen; im Gegenzug stellen diese
ihre Regenwilder unter Naturschutz
und verzichten auf die wirtschaftliche
Nutzung. Kohl: ,,Wir zahlen eine Art
Gebiihr.”

Das klingt plausibel, ist auch in ein-
zelnen Fillen schon so gemacht wor-
den. So kaufte die US-Umweltorganisa-
tion Conservation International bei
Banken fiir 100000 US-Doflar Aus-
landsschulden Boliviens im Nennwert
von 650000 Dollar. Die US-Griinen
schenkten den Bolivianern die Schuldti-
tel, -nachdem diese versprochen hatten,
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»innerhalb der

im Gegenzug 15000 Quadratkilometer
Wald unter Schutz zu stellen.

Ob allerdings das Konzept Schulden
gegen Naturschutz (,debt-for-nature
swaps“) wirklich das globale Oko-Desa-
ster der Regenwaldvernichtung abwen-
den kann, scheint {iberaus fraglich. Vie-
les ist ungeklirt, vieles ist wohl auch
nicht zu kliren.

Wieviel der 1[15-Milliarden-Dollar-
Schuld Brasiliens wollen die Industrie-
linder beispielsweise iibernehmen, um
das Amazonas-Biotop zu retten? Wer
bezahlt die Wachmannschaften, die den
Holzhandel kontrollieren und landsu-
chende Arme verjagen miifiten?

»Es wére nicht nur duBerst schwierig,
den vereinbarten Nutzungsverzicht in
ausgewiesenen Regionen zu kontrollie-
ren®, kritisiert der Dritte-Welt-Forscher
Manfred Wohicke das Konzept, ,son-
dern praktisch unmdoglich, die Verlage-
rung der Umweltzerstdrung in andere
Regionen zu verhindern.“

Dazu kommt: Viele hochverschuidete
Stid-Liander kénnen Zins und Tilgung
fiir ihre irrwitzigen Schulden-Milliarden
sowieso nicht aufbringen. Ein ErlaBl
dieser Schuld bessert ihre Situation
mithin nur auf dem Papier. Praktisch
hétten sie keinen Cent zusétzlich in der
Kasse, alte Verpflichtungen wiirden von
neuen abgeldst.

Die Fachbeamten des Bonner Ent-
wicklungshilferessorts teilen diese Vor-
behalte. In einer Stellungnahme heif3t
es: ,,Eine Umsetzung® des von Helmut
Kohl favorisierten ,,Modells in groBem
Mafistab diirfte kaum zu realisieren
sein“. Das Konzept berge ,das Risiko,
daB sich die Entwicklungslinder ge-
zwungen sehen, die zur Durchfithrung
der Waldschutzmalinahmen bendtigten
finanziellen Ressourcen aus anderen,
fiir die Sanierung ihrer Wirtschaft wich-
tigen Sektoren abzuziehen oder iiber

inflationsbeférdernde
aufzubringen®.

Der Bundeskanzler habe fiir seine
Vorschlige alles beriicksichtigt, was ,,in
letzter Zeit zustande gekommen ist*,
versichert sein Sprecher Johnny Klein,
»er geht mit sehr soliden Unterlagen in
das Gipfeltreffen*.

Die Papiere aus dem Fachressort hat
er offenkundig noch nicht gelesen.

Geldschépfung

AIRBUS

Viel zu aufwendig

Wird der Airbus A 320 demnéchst in
Hamburg zusammengebaut? Deut-
sche und Franzosen hakeln um die
Endmontage.

uergen Krackow hat eine abwechs-

lungsreiche Karriere hinter sich. Der
gelernte Bankkaufmann sanierte Unter-
nehmen wie die Bremer Traditionswerft
AG Weser, er war Chef von Krupp und
fithrte die Arbed Saarstahl GmbH.

Jetzt, fiinf Jahre nach seiner Pensio-
nierung, hat der 66jihrige wieder Gele-
genheit, sich mit etwas Neuem zu be-
schiftigen. Krackow soll im Auftrag der
Bonner Regierung herausfinden, ob die
sogenannte Endmontage des Airbus
A 320 vom franzosischen Toulouse nach
Hamburg verlagert werden kann.

Bislang bauen die Deutschen nur
einzelne Rumpfteile der Euroflieger;
auflerdem besorgen sie die Innenaus-
stattung. Zusammenmontiert werden
die Jets schlieBlich in Frankreich.

Dort auch holen die Fluggesellschaf-
ten aus aller Welt ihre Maschinen ab.
Die franzdsischen Airbus-Manager ver-
stehen es dabei meisterhaft, den Ein-
druck zu erwecken, es handele sich beim
»Arbiis“ um ein franzdsisches Produkt.

Alrbus-Rumpfteil (in Toulouse): Es geht um nationales Prestige
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Die Endmontage ei-
nes  Airbus-Modells
von Toulouse ins ferne
Hamburg zu verlagern
ist daher aus franzosi-
scher  Sicht mehr
als eine betriebswirt-
schaftliche Frage; es
beriihrt den National-
stolz der westlichen
Nachbarn.

Doch dies hinderte
den Bonner Luftfahrt-
koordinator Erich
Riedl im Oktober ver-
gangenen Jahres nicht,
in einem Brief an
den franzdsischen
Verkehrsminister Mi-
chel Delebarre die
Endmontage des
kleinsten Airbus-Mo-
dells fiir Deutschland
zu beanspruchen.

Kanzler Helmut
Kohl sprach schlieB3-
lich beim letzten

deutsch-franzdsischen
Gipfel in Paris Fran-

|

British Aerospace

EUROC-PUZZLE

Aufteilung der Baukomponenten
des Airbus A 320 auf das
europdische Firmenkonsortium

Weitere Hersteller und Zulieferfirmen
sind unter anderem Belairbus , CFMI,
Messier sowie amerikanische Firmen.

¢ois Mitterrand auf

das heikle Thema an. Der spielte, wie
zuvor schon die unteren Chargen,
auf Zeit. Mitterrand schlug vor, zur
Klirung des Streits zwischen den
Airbus-Partnern zwei ,weise Ménner*
einzusetzen.

Die Deutschen beriefen ohne Verzug
Juergen Krackow; die Franzosen warte-
ten erst mal ab, bis sie, Anfang vergange-
nen Monats, den Industriellen Jacques
Benichou ernannten.

Die Verzdgerungstaktik zahlte sich
aus. Urspriinglich sollten Krackow und
Benichou bis zum Treffen Kohl/Mitter-
rand auf dem Weltwirtschaftsgipfel in
dieser Woche ein Gutachten iiber die
Airbus-Endmontage vorlegen. Doch die
Zeit langte nicht, der Bericht wird erst
im September fertig.

Das Gutachten wire gar nicht ndtig.
Alle Experten sind sich einig, daBl die
Airbus-Produktion viel zu aufwendig
und kostentréchtig ist.

Der Rumpf aller Airbus-Maschinen
wird in den norddeutschen MBB-Wer-
ken gefertigt. Das Cockpit baut die fran-
zOsische Aérospatiale in ihrem Werk in
St. Nazaire. Der Hauptteil des Fliigels
wird, mit Zulieferungen aus sieben Fa-
briken, in England hergestelit. Fiir das
Hohenleitwerk ist die spanische Casa
zustindig. Alle diese Einzelteile werden
mit dem  Airbus-Transportflugzeug
Super Guppy zur Endmontage nach
Toulouse geflogen.

Doch damit sind die Luft-Reisen noch
nicht beendet. Nach der Rohmontage in
Toulouse fliegt der Airbus zur Innenaus-
stattung nach Hamburg. Zwei Wochen
spéter geht es dann wieder nach Tou-
louse zuriick, wo das Flugzeug getestet
und ausgeliefert wird.

DER SPIEGEL, Nr.28/1989

Das Ergebnis dieser Zickzack-Ferti-
gung: Die Airbus-Bauer bendtigen fiir
die Endmontage des Kurzstreckenjets
A 320 drei Wochen mehr als der Kon-
kurrent Boeing fiir das etwa gleich grofle
Modell Boeing 737.

Hinzu kommt: Da der Airbus fiir die
Innenausstattung von Toulouse nach
Hamburg tiberfiihrt wird, muB er frither
als nétig mit teuren Triebwerken und
Flugcomputern ausgerilstet werden. Fiir
diesen Aufwand zahlt keine Fluggesell-
schaft, die Kosten triigt der Hersteller.

Die abstruse Arbeitsteilung stammt
aus der Zeit, als das europiische Kon-
sortium nur einen Flugzeugtyp im Pro-
gramm hatte. Damals kam es darauf an,
alle vier Partnerfirmen ausgewogen am
Bau des Europa-Vogels zu beteiligen.

Inzwischen allerdings bietet Airbus
eine komplette Flugzeugfamilie an. Und
nun, so meinen zumindest die Manager
der deutschen Airbus-Partnerfirma
MBB, kdnne auch die alte Arbeitstei-
lung aufgegeben werden.

Die MBB-Manager wollen Endmon-
tage und Innenausstattung des Airbus
A 320 in Hamburg zusammenfassen. Im
Gegenzug sollen die gleichen Arbeits-
ginge bei den kiinftigen Langstrecken-
modellen A 330 und A 340 in Toulouse
konzentriert werden.

Insgesamt, so schitzen die Deutschen,
lieBen sich durch diese Umorganisation
etwa 60 Millionen Dollar im Jahr ein-
sparen. Moglich wire das, weil bei der
Montage an einem Ort nicht nur Trans-
portkosten entfallen, sondern auch ver-
schiedene Arbeitsgénge gleichzeitig erle-
digt werden kénnten. Die teuren Trieb-
werke hingegen briuchten erst kurz vor
dem Erstflug unter die Fliigel ge-
schraubt zu werden.

DaB3 sich durch die Vorschlige der
Deutschen eine Menge Geld sparen
1dBt, Dbestitigt eine Untersuchung
der Schweizer Unternehmensberatung
Hayek Engineering. Die Hayek-Inge-
nieure fanden bei ihren Recherchen
keine Hinweise auf wesentliche Fehl-
einschitzungen®. Sie errechneten, dal
sich bei einer Verwirklichung der deut-
schen Plidne bis zum Jahr 2004 maximal
1,5 Milliarden Dollar einsparen lieBen.

Die Entscheidung iiber die neue Pro-
duktionsaufteilung mufl spitestens bis
zum September dieses Jahres gefillt
werden. Von diesem Zeitpunkt an begin-
nen die Vorbereitungen, die fir die
Endmontage und die Innenausstattung
der von 1992 an ausgelieferten Modelle
A 330/A 340 notig sind. ,,Nur bis dahin
ist das Fenster offen*, sagt der deutsche
Airbus-Manager Hartmut Mehdorn.

Es ist hochst fraglich, ob die Deut-
schen die Entscheidung so schnell er-
zwingen kdnnen. Die betriebswirtschaft-
lichen Argumente sprechen zwar fiir
ihren Vorschlag. Aber es geht nicht nur
um Kosteneinsparung, es geht vor allem
um nationales Prestige: Die Franzosen
wollen, koste es, was es wolle, die End-
montage aller Airbus-Modelle in Frank-
reich behalten.

Die deutschen Karten sehen bei die-
sem Spiel nicht gut aus. Die deutsche
Airbus-Firma MBB ist geldhmt, solange
nicht endglitig entschieden ist, ob
Daimler-Benz dort die unternehmeri-
sche Filhrung tibernimmt.

Und auch dem Kanzler traut kaum
einer zu, daB er sich gegen sei-
nen Freund Mitterrand durchsetzt.
»Der Helmut Kohl*, trauert ein Airbus-
Manager, ,ist ja nicht die Margaret
Thatcher.“ L 2
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