Airbus A 330 (Modell)
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Airbus A 340 (Modell)

Das AiI‘IIIIS-KOIISOI'ﬁIIm

hat Teilhaber ‘aus vier Nationen: Die
franzosische Aérospatiale, die Deutsche
Airbus GmbH (eine 100prozentige
Tochter 'des Technologie-Konzerns
Messerschmitt-Bolkow-Blohm), British
Aerospace und die spanische Casa. Die
Gesellschaft wurde 1970 gegriindet, um
ein Gegengewicht zu den US-Herstellern
Boeing, McDonnell Douglas und Lock-
heed zu schaffen, die bis dahin den
Weltmarkt fiir Passagierflugzeuge be-

herrschten. An der Ubermacht der Ame-

rikaner allerdings hat sich bis heute’

kaum etwas gedndert. Etwa 70 Prozent
aller Passagiermaschinen kommen aus
den Boeing-Werken in Seattle. Nur je-
des zehnte Verkehrsflugzeug ist ein Air-
bus. Die Einzelteile der Airbus-Flug-
zeuge werden in den Fabriken der Part-
nerfirmen gefertigt und anschlieBend in
Toulouse zusammenmontiert. Seit der
Griindung von Airbus Industrie haben

die Regierungen der beteiligten Linder

etwa 10 Milliarden Dollar als zinsgiinsti-

ge Darlehen in die Flugzeugfirma ge-
steckt. Einen Gewinn hat die Gesell-
schaft bisher noch nicht erwirtschaftet.
In den nachsten Jahren wollen die Air-
bus-Eigner weitere 2,5 Milliarden Dollar
in neue Flugzeugmodelle investieren.
Die Airbus-Flotte, die bisher aus den
Mittelstrecken-Flugzeugen A300 und
A310 sowie aus dem vom Friihjahr 1988
an lieferbaren Kurzstreckenjet A320 be-
steht, soll um zwei weitere Flugzeuge
erweitert werden: den Mittelstreckenjet
A330 und das vierstrahlige Langstrek-

»Wir miissen eine Flugzeugfamilie anbieten"

SPIEGEL-Gesprach mit Airbus-Prasident Jean Pierson Uber seine Pldne und die amerikanische Konkurrenz

SPIEGEL: Monsieur Pierson, die eu-
ropidische Airbus Industrie will zwei
neue Verkehrsflugzeuge in ihr Pro-
gramm aufnehmen: die 2zweistrahlige
A330 und die A340 mit vier Triebwer-
ken. Lassen sich beide Modelle in ausrei-
chender Stiickzahl verkaufen? :

PIERSON: Die Entscheidung unseres
Aufsichtsrates ist das Ergebnis von mehr
als zwei Jahren intensiver Marktfor-
schung. Wir meinen, dal} es in der zivilen
Luftfahrt im wesentlichen zwei wachs-
tumstriichtige Bereiche gibt: zum einen
den Markt der Mittelstrecken-GroB-

raumflugzeuge. in dem wir mit unseren -

Modellen A300 und A310 bereits gut
vertreten sind. Der Trend geht dahin.
daB diese Flugzeuge noch groBer werden
und noch weiter fliegen kénnen. Zum
anderen’ setzen wir auf Langstrecken-
flugzeuge. die zwolf Stunden oder
mehr ohne Zwischenlandung fliegen
konnen.

SPIEGEL:
schaffen die?

PIERSON: Zum Beispicl von Frank-
furt nach Tokio oder von Hamburg nach
Los Angeles. Ich bin sicher. daf3 sowohl
fir solche Strecken als auch fir die
Mittelstrecken die Nachfrage nach geeig-
neten Flugzeugen steigen wird. Da liegt
ein Milliarden-Dollar-Markt.

SPIEGEL: Das scheint uns reichlich
optimistisch. Andere Schitzungen gehen
davon aus. daB auf der ganzen Welt
allenfalls 400 bis 5(X) Flugzeuge dieser
Art bendtigt werden.

Welche Entfernungen
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PIERSON:. Wir haben im vergan-
genen Herbst insgesamt 34 Fluggesell-
schaften befragt. Danach werden bis
zum Jahr 2005, also innerhalb der nich-
sten 20 Jahre, insgesamt 1300 Flugzeuge
der von uns geplanten Baureihe bend-
tigt. Wir selbst hatten mit nur 900 Ma-
schinen gerechnet. Doch als unsere Mar-
keting-Experten einen Bedarf von 1300
Maschinen ermittelten, haben wir ge-
sagt: Okay, nun miBt ihr auch so viele
verkaufen!

SPIEGEL: Wie viele Maschinen mii3-
ten Sie verkaufen, damit  Airbus auf
seine Kosten kommt?

PIERSON: Wir gehen in unserer Kal-
kulation von 900 Flugzeugen aus, und
das wirde bereits die Investitionen
rechtfertigen. Von diesen 900 entfallen
250 bis 300 auf die vierstrahlige A340
und gut 600 auf die zweistrahlige A330.
Doch das ist eine vorsichtige Schitzung.
Ich personlich bin iiberzeugt, daB wir mit
der A340 einen neuen Markt schaffen
und mehr verkaufen kénnen.

SPIEGEL: Worauf griindet
Zuversicht? '

PIERSON: Bis jetzt gibt es iiberhaupt
noch kein Langstrecken-Flugzeug dieser
Art. Es gibt nur die Boeing 747, und die
ist etwa doppelt so groB wic die von uns
geplante A340. Es ist doch ein Unsinn,
den Jumbo dort einzusetzen. wo er nur
zur Hilfte gefullt werden kann.

SPIEGEL: Haben Sie "bereits eine
Fluggesellschaft gefunden. die Ihre neu-
en Modelle bestellen mochte?

Thre

PIERSON: Als wir im vergangenen-

Jahr unsere Marktstudie machten. woll-
ten wir erst einmal herausfinden. was die
Geselischaften brauchen: Wie viele Sitz-
platze sollen die Maschinen haben, wel-
che Entfernungen sollen sie zuriicklegen
konnen. wo soll die Hochstgeschwindig-
keit liegen? Wir wissen nun., was wir
bieten miissen.

SPIEGEL: Wann beginnen Sie mit der
Entwicklung der neuen Typen?

PIERSON: Wir sind bereits dabei.
Zugleich versuchen wir Fluggesellschaf-
ten zu finden, die bereit sind, in das
Projekt mit einzusteigen. Nach unseren
Vorstellungen konnten wir dann etwa
Ende dieses Jahres die Entwurfsphase
abschlieBen und mit der Konstruktions-
arbeit anfangen.

SPIEGEL: Und wann konnen Sie die .

Flugzeuge ausliefern?

PIERSON: Unsere Planungen sehen
vor, daB wir im Herbst 1991 die ersten
A340 ausliefern und im Frihjahr 1992
die A330. Das wiirde heiBen, daB die
A340 bereits im Herbst 1990 die ersten
Fliige macht. Bevor das Flugzeug zuge-
lassen wird, muB es etwa ein Jahr lang im
Test erprobt werden.

SPIEGEL: Wissen Sie eigentlich. was
fur Flugzeuge lhre Konkurrenten An-
fang der neunziger Jahren anbieten wer-
den?

PIERSON: Unseren Planungen liegen

im wesentlichen zwei Annahmen zugrun- .

de. Wir gehen davon aus, daB8 der
US-Hersteller McDonnell Douglas die



kenflugzeug A340. Mit ihrer kompletten
Flugzeugfamilie streben die Europder in
den nichsten Jahren einen Weltmarktan-
teil von etwa 25 Prozent an.

*

Jean Pierson, 45, wurde im vergangenen
Jahr zum Prisidenten von Airbus Indu-
stric in Toulouse gewihlt. Der bullige
Franzose, der seine Sitze mit groBen
Gesten und gelegentlichen Faustschli-
gen auf die Tischplatte zu unterstreichen
pflegt, ist das genaue Gegenteil seines
Vorgingers, Bernard Lathiére. Der ver-
korperte den Typus des politisch versier-
ten franzosischen Elite-Beamten. Pier-
son hingegen, zuvor Chef des Transport-
flugzeugbaus bei der franzosischen
Staatsfirma Aérospatiale, ist ein Mann
der Praxis. Der gelernte Ingenieur
spricht die Sprache der Techniker und
kennt sich aus in den Feinheiten des
Flugzeugbaus.

MD-11, das Nachfolgemodeil der DC-
10, auf den Markt bringt. Wir haben
auch dariiber nachgedacht, was die Boe-
ing-Leute in den nichsten Jahren alles
machen kénnten.

SPIEGEL: Sind Sie zu einem Schlu
gekommen?

PIERSON: Unsere Ingenieure haben
vor allem untersucht, wie Boeing seine
767 sowie die 747 weiterentwickeln und
verbessern konnte. Die Amerikaner
konnten den Jumbo zum Beispiel leich-
ter machen oder sparsamer im Kerosin-
verbrauch.

SPIEGEL: Was haben Ihre Ingenieu-
re herausgefunden?

PIERSON: Sie haben herausgefun-
den. dab ein Flugzeug von der Grof3e der
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Airbus-Chef Pierson (M.) beim SPIEGEL-Gesprach*:

DER SPIEGEL. Nr. 19/1986

747 niemals so kostengiinstig fliegen
kann wie die von uns geplante A340.

SPIEGEL: Haben Sie dabei beriick-

sichtigt, daB die Boeing-Flugzeuge eines .

Tages mit neuartigen Propfan-Triebwer-
ken ausgeriistet werden, mit disenge-

“triebenen Propellern also?

PIERSON: Nein. Es gibt noch keine
seridsen Daten iiber diese Technologie.
Eines Tages mag es soweit sein, aber
niemand wei3 genau, wann. Es ist ganz
und gar unmdéglich, schon heute vorher-
zusagen, wie ein Flugzeug mit Propfan-
Triebwerken aussieht und zu welchem
Preis es eingesetzt werden kdnnte.

" SPIEGEL: Die Boeing-Werke haben
angekiindigt, sie wiirden ab Mitte der
neunziger Jahre Propfan-Flugzeuge auf
den Markt bringen.

PIERSON: Boeing hat schon fiir 1992
diese Triebwerke angekiindigt. Wir glau-
ben eher, daB es etwas linger dauert.

SPIEGEL: Das wire immer noch frih
genug, um Airbus in Bedrangms zu brin-

. gen.

PIERSON: Das wollen wir erst einmal

sehen. Natiirlich beobachten wir auch

die Entwicklung auf diesem Gebiet sehr
enau. Das ist unser Job. Wir bezwei-
feln, daB bis 1992 die Fragen der Wirt-
schaftlichkeit, der Sicherheit und des
Larmschutzes geldst werden. Wenn die-
se Probleme geltst sind, dann kénnen
auch wir diese Technologie anwenden.
SPIEGEL: Ist es denn mdéglich, Flug-
zeuge nach Belieben entweder mit den
herkémmlichen Triebwerken oder den
Propfans auszuriisten?

PIERSON: Genau das hat Boeing mit
der 747 vor. Die Firma sagt nicht, daB sie

" die 747 dndern werde. Sie sagt, es konnte

sein, daB} sie 1995 den Jumbo mit Prop-

.* Mit Redakteuren Stephan Burgdorff und Werner

Meyer-Larsen im Pariser Airbus-Bitro.

T

fan-Triebwerken anbietet. Wenn Boeing
das mit der 747 machen kann, warum
sollten wir es dann nicht mit unseren viel
moderneren Maschinen konnen?

SPIEGEL: Noch schwieriger als die
Konstruktion der neuen Flugzeuge
scheint uns die Finanzierung zu sein.
Wieviel Geld brauchen Sie fiir Entwick-
lung und Konstruktion der Maschinen,
und woher wollen Sie die Betriige neh-
men?

PIERSON: Fur die beiden Grund-
modelle sind wir im Juni vergangenen
Jahres von 2,5 Milliarden Dollar ausge-
gangen.

SPIEGEL: 2.5 Milliarden Dollar bis.
zur Aufnahme der Produktion?

PIERSON: Ja, fur die Entwicklung bis
zur Serienreife. Es ist natirlich nicht
einfach, diese Summe aufzubringen.
Aber es liegt auf der Hand, daB alle
Airbus-Partner sich daran beteiligen
miussen. Fiir jeden stellt sich die Frage.
wieviel er aus eigenen Mitteln zur Verfi-
gung stellen -kann und wieviel er an
Fremdmitteln besorgen muB.

SPIEGEL: Die Regierungen der an
Airbus beteiligten Firmen haben bereits
eine Menge Geld in die Airbus Industrie
gesteckt. Rechnen Sie weiter mit zins-

.glinstigen staatlichen Krediten?

PIERSON: Ja, und es gibt auch gute
Griinde dafiir. Nach dem Krieg wurden
eigentlich nur in GroBbritannien und in
Frankreich Verkehrsflugzeuge gebaut.
Dann zeigte sich. daB die nationalen
Flugzeugbauer keine Chance hatten. sich
gegen die Ubermacht der Amerikaner zu
behaupten.

SPIEGEL: Weil die US-Hersteller
einen gréBeren Heimatmarkt haben?

PIERSON: Das ist die wichtigste Vor-
aussetzung. Aber die Amerikaner haben
auch das Richtige getan: Wihrend Eng-
linder und Franzosen sich gemeinsam
auf das Uberschallﬂuyeu& Concorde

,,H

.Die Flugzeugindustrie ist ein Teil der Zukunft Europas*"
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konzentrierten,  entwickelte
Boeing im Auftrag der US-
Luftwaffe ein Disenflugzeug.
Das war die Geburtsstunde der
707 ...

SPIEGEL: ... des ersten
Langstrecken-Verkehrsflug-
zeugs der Welt mit Dusenan-
trieb, das in hoher Stiickzahl
gebaut wurde. }

PIERSON: Ja. Damit be-
gann das Jet-Zeitalter, und die
Europier waren endgultig weg
vom Fenster. Boeing baute
eine komplette Flugzeugfami-
lie auf. Auf die 707 folgte die
727, dann die 737 und die 747;
zuletzt die 767 und die 757.
Kein anderer Hersteller in der
Welt kann eine solche Pro-
duktpalette anbieten. Das ist
es, was bei Boeing das Geld
bringt. Sie verkaufen eine Flot-
te und nicht nur Flugzeuge.

SPIEGEL: Wie will Airbus

dagegen ankommen?

PIERSON: Wir miissen
ebenfalls eine komplette Flug-
zeugfamilie anbieten. Wenn wir das
nicht tun, werden wir auf den Weltmiérk-
ten auf Dauer nicht bestehen koénnen.
Dann hitten wir erst gar nicht anzufan-
gen brauchen.

SPIEGEL: Warum miissen die Euro-
pier denn unbedingt Flugzeuge produ-
zieren? Gibt es nichts Sinavolleres zu
tun? ’

PIERSON: Sie reden schon so wie
Boeing-Manager. Einer von denen sagte
unlingst: ,Missen die Europier denn
alles selber herstellen, was sie konsumie-
"ren? Die Amerikaner bauen doch -auch

keine Zige, obwohl sie welche benut-.

“

-Zen

Ich sehe das etwas anders. Es geht ja
hier nicht um Schuhe oder Kleider. Es
geht um hochwertige Technologie. Von
der Flugzeugindustrie gehen Impulse auf
alle anderen Industriezweige aus. Darauf
sollten und kénnen wir nicht verzichten,
auch wenn_es Miihe macht.

SPIEGEL.: Sollen deshalb die Regie-
rungen weiterhin. Millionensummen in
die Airbus Industrie pumpen?

PIERSON: Es handelt sich ja nicht um

Subventionen, sondern um riickzahlbare

Darlehen.

SPIEGEL: Was beinahe dasselbe ist.
Die Kredite werden doch erst dann zu-
riickgezalilt, wenn die Airbus Industrie
Gewinne macht.

PIERSON: Ich gebe zu, der Aufwand
fiir das Airbus-Projekt ist groB. Aber ich
versichere Thnen, die Investitionen, die
jetzt notig sind. sind die letzten bis zum
‘Jahr 2000. Sie sind nétig, um die Flug-
zeugfamilie zu vervollstindigen. Ohne
diese Investitionen wiiren alle fritheren
vergeblich. .

SPIEGEL: Warum sucht Airbus nicht
nach neuen starken Partnern. um das
finanzielle Risiko zu verringern?

DER SPIEGEL, Nr. 19/1986

PIERSON: Das ist leichter gesagt als

getan. Schauen Sie sich doch einmal an,
welche Probleme wir bei der Entwick-
lung der A330 und der A340 zu bewilti-
gen haben. Die wichtigsten. Probleme
sind die Aerodynamik und die Flugquali-
tat. Die kénnen wir nicht anderen iber-
lassen. Das ist Ingenieurarbeit, die wir in
unseren eigenen ‘Konstruktionsbiiros lei-
sten missen. Das gleiche gilt fir die
Flugerprobung und die technische Zulas-
sung.

SPIEGEL.: Spitestens bei der Produk-
tion mifBte es doch moglich sein, mit
anderen zu kooperieren.

PIERSON: Dariiber sind wir gerade
mit einigen Firmen im Gesprich. Aber
auch bei der Fertigung geht das.gar nicht
so einfach, wie Sie sich das vielleicht
vorstellen. Die Aufgaben, die wir ande-
ren Partnern iibertragen koénnen, ma-
chen allenfalls die Hilfte des gesamten
Arbeitsvolumens aus. Wenn wir etwa 20
Prozent dieser Titigkeiten an andere
delegierten, wiren das also insgesamt
nur zehn Prozent des Gesamt-Invest-
ments.

Airbus-Montage in Toulouse: ,lch gebe zu, der Aufwand ist groB*

SPIEGEL: Warum kann Airbus nicht
das gleiche wie Boeing machen? Boeing
will gemeinsam mit dem schwedischen
Flugzeugbauer Saab-Scania und den Ja-
panern ein neues Flugzeug bauen.

PIERSON: Wir konnen den Schwe-
den und Japanern nicht 40 Prozent unse-
rer Arbeit iiberlassen, wir miissen zu-
niichst einmal unsere eigenen Fabriken
auslasten. Ich glaube auch nicht, daB
andere Nationen bereit wiren, ihr gan-
zes Geld in die Airbus Industrie zu
investieren. ’

SPIEGEL: Gerit Airbus durch die
Kooperation zwischen Boeing und den
Japanern in Asien nicht gefahrlich ins
Hintertreffen? Vor allem in Asien,
einem Wachstumsmarkt, wird doch ent-
schieden werden, wer die meisten Flug-
zeuge verkauft.

PIERSON: Wir stehen gerade in
Asien sehr gut da. Wir bieten zur Zeit ja
nur zwei Flugzeuge an, die A300 und die
A310. Die diirfen Sie natiirlich nicht mit
dem Kurzstreckenjet Boeing 737 oder
gar mit dem Jumbo vergleichen. Das

\‘ Zugtriebwerk (an der Tragfliche)

Suche nach einem
neven riebwerlk

Schubtriebwerk
(am Heck)

Fliegen Passagiermaschinen in den Neunzigern nicht
mehr mit Diisenturbinen, sondern mit einem ganz
neuen Antrieb, sogenannten Propfans? Bei diesem
Triebwerk werden zwei Propefler, die sich gegenlédufig
drehen, durch den Strahl einer Turbine angetrieben.Die
sichelfo‘rmira gekriimmten Propeller-Schaufeln sehen
aus wie Turkensabel. Propfan-Triebwerke sollen gegen-
iiber den herkémmlichen Aggregaten etwa 30 bis 50
Prozent weniger Sprit verbrauchen. Die Propeller kbn-
nen ais Schub- oder als Zugpropeller wirken. Ungeldst
ist bislang die Anordnung der Propfan-Trisbwerke am
Flugzeug. Die Mehrzahl der Hersteller will die Prapeller
am Heck anbringen, weil dadurch die nicht unerhebli-
che Larmbelastigung geringer ausfallt. Die US-Firma
General_Electric plant . bereits im néchsten Jahr eing
Boeing 727 zu Versuchszwecken mit zwei Propfans

auszuriisten. —
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KONKURRENZ
UBER DEN WOLKER
Verkaufe von Verkehrsflugzeugen

(ausgelieferte und fest bestelite Maschinen)
in Stiick

Konkurrenzmodell zu unseren beiden
Modellen ist die Boeing 767. Und im
Vergleich mit dieser Maschine haben wir
etwa 80 Prozent Marktanteil.
SPIEGEL: Die Amerikaner behaup-
ten, Airbus habe seine Erfolge in Asien
nur durch Dumping-Preise erzielt.
PIERSON: Das ist eine glatte Liige.

SPIEGEL: Ach ja?

PIERSON: Ich kenne die Preise der
Konkurrenz. Sie sind niedriger als
unsere.

.SPIEGEL: Boeing bekommt also auch
Subventionen?

PIERSON: Natiirlich. Schauen Sie
sich doch einmal an, wieviel Steuern die
Firma Boeing zahit, und vergleichen Sie
das mit den Betrigen. die unsere
Mitgliedsfirmen Deutsche Airbus, Aéro-
spatiale und British Aerospace an ihre
Regierungen abfithren. Da werden lh-
nen die Augen tibergehen.

SPIEGEL: Konnen Sie konkrete Zah-
len nennen?

PIERSON: Ich kann Ihnen nur sagen,
was eine amerikanische Steuerzahler-
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Vereinigung im vergangenen Herbst
uber Boeing geschrieben hat: Boeing sei
der schlechteste Steuerzahler der Welt.
Boeings Antwort lautete: Das stimmt,
aber schlieBlich sorgen wir fiir Arbeits-
plitze. -

SPIEGEL: Die Amerikaner behaup-
ten, bei dem Verkauf von Airbussen
etwa an Indian Airlines habe es unzulis-
sige Ncbenabsprachen gegeben. Die
franzosische Regierung habe den Indern
politische Unterstiitzung, Hilfe bei der
Reinigung des Ganges sowic Waffenlie-
ferungen zugesagt.

PIERSON: Ich kann lhnen versi-
chern. daB wir nur mit den Managern
von Indian Airlines verhandelt haben.
Und das war in der Tat nicht einfach.
Wir haben eine Menge Ingenieure und
Verkdufer nach Indien geschickt. Wir
haben unzihlige Berechnungen iiber Ko-
sten und Ertrige. iiber Kerosinpreise
und Auslastung und so weiter und so
weiter vorgelegt. Am Ende dieser mona-
telangen Gespriche waren die Inder
iiberzeugt. daB unser Flugzeug fir sie die
bessere Losung ist.

SPIEGEL: Und die Inder sind ohne -
weitere Zugestindnisse davon liberzeugt
worden?

PIERSON: Die Inder haben jedenfalls
nichts von dem bekommen, was ihnen
angeblich versprochen wurde. Jeder
kann das uiberprifen. Und noch etwas:
Wenn die franzosische Regierung tat-
sichlich Druck ausgeiibt hitte, konnen
Sie mir dann erklaren, warum die Inder
ausgerechnet die Triebwerke bestellt ha-
ben. an denen die Franzosen iiberhaupt
nicht beteiligt sind? Da sehen Sie, was
das alles fiir ein Nonsens ist.

SPIEGEL: Trifft es denn auch nicht
zu. daB Airbus den Indern die Flug-
zeuge fir eine gewisse Zeit kostenlos
iberlaBt?

PIERSON: Das ist ein Teil der Ver-
einbarung. Wenn das Geschift als Gan-
zes keinen Sinn fiir uns gemacht hitte,
dann hiitten wir sicher darauf verzichtet.
Boeing macht im iibrigen genau das-
selbe.

SPIEGEL: Sie haben auch mit PanAm
ein spektakuldres Geschift abgeschlos-
sen. Haben Sie daran etwas verdient?

PIERSON: Wir erhalten jeden Monat
Geld von PanAm.

SPIEGEL: Wie lange noch?

PIERSON: Das ist das Problem bei
dem PanAm-Geschift. Es ist natiirlich
leichter. gut verdienenden Gesell-
schaften Flugzeuge zu liefern,

SPIEGEL: Immerhin haben Sie ja vor
kurzem der US-Gesellschaft Continental
sechs Flugzeuge verkauft. Bleibt es
bei denen. oder kommt noch etwas
nach?

PIERSON: Da kommt sicher noch
etwas. Ich weill zwar nicht, wieviel. aber
vor ein paar Wochen war Continental-
Hauptaktionar Frank Lorenzo hier, um
einige Bedingungen zu klaren.

SPIEGEL: ‘Wann wird Airbus mit
seinen Flugzeugen einmal Geld verdie-
nen?

PIERSON: Das laBt sich nicht so
leicht beantworten. Das erste Flugzeug.
das wir gebaut haben, ist inzwischen
radikal veriindert. Da konnten wir die
Gewinnschwelle gar nicht erst erreichen.
Aber ganz allgemein I4B8t sich sagen, daB
bei einem Flugzeug dieser Art der
Break-even-point, an dem wir die Ko-
sten hereingeholt haben, bei 400 bis 500
Stiick liegt. Das ist im iibrigen auch in
Amerika so.

SPIEGEL: Dann wird es ja noch eine
Weile dauern. bis Airbus Gewinne
erwirtschaftet.

PIERSON: Es kommt nicht so sehr
darauf an, wann wir Gewinne machen.
Wichtig ist, daB die einzelnen Partnerfir-
men an der Airbus-Produktion verdie-
nen. Noch wichtiger ist, daB wir im
Wettbewerb bestehen kénnen. denn die
Flugzeugindustrie ist ein Teil der techno-
logischen Zukunft und damit der Zu-
kunft Europas.

SPIEGEL: Herr Pierson, wir danken
Ihnen fiir dieses Gespriich.
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