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Einleitung

Heutzutage besteigen Millionen von Reisende weltweit Passagiermaschinen
der Firma Airbus. Die wenigsten werden heute wissen, dass die Idee fiir
das Flugzeug »Airbus« in den 1960er Jahren, also vor mehr als 50 Jahren,
geboren wurde. Damals machten sich Ingenieure, Manager, Politiker und
europdische Regierungen auf, ein Flugzeug in die Realitit umzusetzen, das
dem bis dahin durch die US-Flugzeugindustrie beherrschten Weltmarkt
Paroli bieten sollte. Ein kithnes Unterfangen, bedenkt man, dass Mitte der
1960er Jahre die Flugzeuge der US-Firmen Boeing, McDonnell und Lock-
heed keine ernsthaften Konkurrenten kannten.

Das Jahr 2019, in dem Airbus sein 50-jihriges Jubilium beging, begann
zundchst mit einer schlechten Nachricht. Der damalige Vorstandsvorsit-
zende der Firma, Tom Enders, teilte im Februar 2019 mit, dass Airbus sein
»A-380-Programm« im Jahr 2021 auslaufen lassen werde.! Der A 380, das
groBte Passagierflugzeug der Welt, von dem die Lufthansa im Mai 2010
das erste Modell am Frankfurter Flughafen im Empfang nahm, hatte sich
als zu teuer erwiesen. Hinzu kam, dass er nur schwer auszulasten ist und
mit seinen vier michtigen Triebwerken vergleichsweise viel Kerosin ver-
braucht. Vom A 380 wurden bis Februar 2019 insgesamt 234 Stiick ausge-
liefert, allein die Lufthansa hat 14 Maschinen dieses Typs in ihrem Bestand.

Die Bundesregierung hatte auch beim A 380-Programm der Firma Air-
bus im Jahre 2002 einen grof3ziigigen Kredit gewihrt. Es heil3t, dass insge-
samt 942 Millionen Euro geflossen seien. Damit hat der deutsche Staat
eine Politik fortgesetzt, die er seit Bestehen der Firma Airbus verfolgt hat-
te: Er gab dem Flugzeughersteller Finanzhilfen, damit dieser am Welt-
markt, insbesondere gegeniiber den US-Amerikanern, bestehen konnte. Im
aktuellen Fall des A 380 kénnte es jedoch sein, dass die deutschen Steuer-
zahler auf die vollstindige Ruckzahlung des Kredits vergeblich werden

1 Kotowski/Miiigens/Schubert 2019, S. 3.
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8 HOCHFLIEGENDE AMBITIONEN

warten mussen. In der Frankfurter Allgemeinen Zeitung hiel3 es, dass Airbus
bis zur Ankindigung des »Aus« fir den A 380 nur etwa ein Drittel des
Kredits zuriickgezahlt habe.? Da die Riickzahlung an die Zahl der Ausliefe-
rungen der Flugzeuge gekoppelt ist und das Modell, von dem einst Bun-
deskanzler Gerhard Schréder sagte, es sei ein »riesiger Erfolg fiir die Inno-
vationskraft europdischer Unternehmeng, sich schlecht verkauft, muss nur
wenig getilgt werden.

Naturlich hatten Frankreich, GrofB3britannien und Deutschland Ende
der 1960er Jahre zunichst das Ziel, ein Flugzeug zu bauen, das sich am
Markt wiirde behaupten kénnen; sie wollten auf diesem Wege aber auch
einen europdischen Integrationsprozess anstoflen. Die Luft- und Raum-
fahrtindustrie ruhte auch damals schon auf drei Pfeilern: dem militirischen
(Kampf-)Flugzeugbau, dem zivilen Passagierflugzeugbau und der Welt-
raumtechnik. Diese drei Bereiche hatten jeweils ihre ecigenen Rahmen-
bedingungen und Zielsetzungen, doch wollten die Bundesrepublik und die
europiischen Nachbarn die Luft- und Raumfahrtindustrie auch insgesamt
férdern. Dabei ging es um die Férderung neuer Technologien, aber auch
um Arbeitsmarktpolitik, Standortpolitik, also um Wirtschaftspolitik im
Allgemeinen. Es handelte sich, gerade beim militirischen Flugzeugbau,
schlieBlich auch um einen Kerngegenstand der Verteidigungspolitik und
damit um AuBlen- und Sicherheitspolitik. Die deutsche und die europdische
Luft- und Raumfahrtpolitik hatte also vielen Zielen zu dienen.

In dieser Studie soll es um das Flugzeug »Airbus« gehen, also das GroB3-
raumtransportflugzeug fiir ca. 280 bis 330 Personen fiir Kurz- und Mittel-
strecken. Es soll dargestellt werden, wie die ersten Diskussionen um das zu
bauende Flugzeug begannen, wie sich die interessierten Luftfahrtunter-
nehmen in Westdeutschland zusammenfanden und organisierten, und vor
allem, welche Rolle dabei die Bundesregierung spielte und wie schlieBlich
auch europidische Regierungen zusammenarbeiteten, um dieses Projekt zu
verwirklichen. Der Schwerpunkt der Darstellung liegt dabei auf der Bun-
desrepublik Deutschland, ihren Regierungen und ihren politischen Repri-
sentanten. Dies hat vor allem damit zu tun, dass durch den Zugang zu den
Atrchiven in Deutschland ein umfassender Einblick in die Akten der Bun-
desregierungen moglich ist.

Da beim Airbus-Projekt im Laufe der Jahre neben Frankreich noch
weitere curopdische Partner einstiegen, wire eine Darstellung, die auch die

2 Schubert/Mihm 2019, S. 17.
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EINLEITUNG 9

Perspektiven der europiischen Staaten abbilden wollte, zu umfangreich.
Aber auch bei der Darstellung der westdeutschen Sicht beschrinkt sich der
Verfasser zunichst auf die Regierungsbehérden. Die Perspektive der betei-
ligten westdeutschen Industriefirmen wire sicherlich auch erkenntnisreich:
Dazu miissten jedoch die privaten Firmenarchive um Genehmigung gebe-
ten werden, die jeweiligen Akten einsehen zu diirfen. Im Gegensatz zu den
staatlichen Archiven, bei denen es — unter bestimmten gesetzlichen Vo-
raussetzungen — einen freien Zugang fiir jedermann gibt, kénnen die Fit-
menarchive frei dariiber entscheiden, wer Zugang erhilt und welche Ak-
tenbestinde eingesehen werden durfen. Davon wollte sich der Verfasser
dieser Studie nicht abhinglg machen. Aber auch in den Bestinden der
staatlichen Archive finden sich zahlreiche Dokumente aus den am Airbus-
Projekt beteiligten Industriefirmen und vor allem auch Dokumente der
europdischen Partnerregierungen.® Eine weitere wichtige Quelle stellen die
verschiedenen Jahrginge der edierten Akten zur Auswirtigen Politik der
Bundesrepublik Dentschland (AAPD) dar.

In der bisherigen wissenschaftlichen Literatur stechen vor allem drei
Werke hervor, die einen guten, profunden Uberblick iiber die deutsche
Luft- und Raumfahrtindustrie geben. Ulrich Kirchner hat 1998 cine Ab-
handlung zur Geschichte des bundesdentschen 1 erkebrsflugzengbans: der lange Weg
zum Airbus vorgelegt, in der er den zivilen Flugzeugbau bis 1972 darstellt.
Er berticksichtigte dabei sorgfiltig die bis dahin erschienene Literatur und
auch Archivmaterialien, konnte aber in den staatlichen Archiven, wie er
selbst schreibt, »eine Freigabe tiber die gesetzliche 30-Jahres-Frist [hinaus]

3 Es wurden die einschligigen Aktenbestinde des Bundesarchivs in Koblenz, des Bun-
desarchivs-Militirarchivs in Freiburg und des Politischen Archivs des Auswirtigen Am-
tes herangezogen.

4Ngl. Akten zur Auswirtigen Politik der Bundesrepublik Dentschland 1967—1976. Die Zustin-
digkeiten fir die deutsche LRI lagen bis Ende 1974 relativ zerstreut bei mehreren Bun-
desministerien, wobei das Bundeswirtschaftsministerium beim zivilen Flugzeugbau fe-
derfithrend war. Die Zustindigkeit fiir den militirischen Teil lag beim Bundesministe-
rium fiir Verteidigung (BMVg). Zustindigkeiten gab es auerdem beim Bundesfinanz-
ministerium (BMF), beim Bundesministerium fiir Wissenschaftliche Forschung, spiter
beim Bundesministerium fiir Forschung und Technologie (BMFT) fiir den Weltraumteil,
beim Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) und beim Auswirtigen Amt (AA). Natiir-
lich war auch das Kanzleramt mit den Fragen des Airbus-Projektes befasst. Auf die Ko-
ordinierungsbemithungen der Bundesregierung wird im weiteren Verlauf des Buches
noch eingegangen werden.
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10 HOCHFLIEGENDE AMBITIONEN

nicht erreichen«.® Bei seiner Darstellung der Vorginge tber das Airbus-
Projekt konnte er sich daher nur auf das staatliche Archivmaterial bis 1967
stiitzen. Eine zweite wissenschaftliche Darstellung von Christopher Mag-
nus Andres beschiftigte sich mit der bundesdeutschen Luft- und Raum-
fahrtindustrie von 1945 bis 1970.6 Die ebenfalls sehr sorgfiltig erarbeitete
Monographie beruht vereinzelt auch auf Aktenbestinden von Industrie-
firmen, konnte aber — wie Kirchner — nur bis Ende der 1960er Jahte staat-
liche Aktenbestinde sichten. Da sein Darstellungszeitraum ohnehin 1970
endet, konnte der Verfasser dieser Studie bei der Behandlung der Anfinge
des Airbus-Projekts nur bedingt auf das Werk von Andres zuriickgreifen.
Beide Autoren haben es jedoch versiumt, drei amerikanische Monogra-
phien zu bertcksichtigen, die sich mit dem »Zweikampf« zwischen Airbus
und Boeing auseinandersetzen. Auch wenn Anfang der 1970er Jahre
Boeing die junge Firma Airbus noch nicht als ernsthaften Konkurrenten
ansah, bieten die drei amerikanischen Darstellungen jedoch auch interes-
sante Einblicke in die Frithgeschichte von Airbus.” Genauso informativ,
wenn auch ohne wissenschaftlichen Anspruch, ist die Ausarbeitung von
Bill Gunston tiber Airbus. In englischer Sprache schildert er den Aufstieg
des Airbus-Projekts und kann eine ganze Reihe von interessanten Einbli-
cken liefern.?

Eine dritte wissenschaftliche Arbeit, die fir unsere Fragestellung nicht
direkt relevant ist, aber im Zusammenhang mit der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie erwihnt werden muss, stammt von Niklas Reinke, der
die Geschichte der deutschen Raumfahrtpolitik untersucht hat.? Interes-
santerweise gibt es bei ihm im Sachregister nicht den Begriff Airbus. Will

5 Vgl. Kirchner 1998, S. 25. Auch der Tagungsband tber das Kolloquium iiber »les Gran-
des décisions de politique industrielle«, der aus franzosischer Sicht das Airbus-Projekt
unter dem Titel Adrbus. Un succés industriel enropéen. Industrie francaise et cooperation enopéenne
1965-1972 (Paris 1995) behandelt, endet Anfang der 1970er Jahre. Bei diesem Band
handelt es sich nicht um eine wissenschaftliche Darstellung, sondern um einen Ta-
gungsband, in dem sich Zeitzeugen zum Airbus-Projekt duBern. Keine wissenschaftli-
chen Anliegen verfolgt auch Peter Miiller in seiner Darstellung tiber den Airbus. Im
Vorwort heilit es, es solle »ein Sachbuch« iiber den Airbus geschrieben werden, bei dem
allerlei technische Fragen erértert werden. Vgl. Miiller 1983. Wissenschaftlichen An-
spruch erhebt dagegen die amerikanische Dissertation von David Thornton aus dem
Jahre 1993. Vgl. Thornton 1993.

6 Vgl. Andres 1996.

7 Mclntyre 1992; Lynn 1995; Magaziner/Patinkin 1989.

8 Gunston 1988.

9 Vgl. Reinke 2004.
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EINLEITUNG 11

man aber die deutsche Luft- und Raumfahrtpolitik unter dem Blickwinkel
des Aitbus betrachten, so muss ab und zu auch der Blick auf die Inhalte
der Raumfahrtpolitik gerichtet werden. Und obgleich in diesem Buch die
Raumfahrtpolitik der Bundesregierung aulen vor bleibt, bietet die sorgfil-
tige Studie von Reinke interessante Einblicke auch in das deutsch-franzési-
sche Verhiltnis.

Eine ganze Reihe von Biographien existiert mittlerweile, die sich mit
Politikern beschiftigen, die Ende der 1960er Jahre und wihrend der
1970er Jahre in der bundesdeutschen Politik an zentraler Stelle Verantwor-
tung trugen. Auch wenn das Airbus-Projekt dort unerwihnt bleibt, sind
diese Darstellungen zur Ausleuchtung des historischen Kontextes nicht
unwichtig.!0

Wie oben bereits erwihnt, geht es in dieser Studie um die historiogra-
phische Darstellung des Airbus-Projektes. Dabei ist jedoch auch immer
begleitend zu priifen, wie die Bundesregierung versuchte, mit dem Instru-
ment »Airbus-Projekt« die deutsche Luft- und Raumfahrtpolitik zu gestal-
ten. Die Bundesregierung war seit den 1960er Jahre bemiiht, mit dieser
eine »Strukturpolitik« zu betreiben, die am Ende des Prozesses in einer
europdischen Luft- und Raumfahrtpolitik aufgehen sollte. Allerdings wird
der Teilbereich der Raumfahrtpolitik in dieser Studie nicht berticksichtigt,
weil dies den Rahmen des Buches gesprengt hitte.

Im zivilen Flugzeugbau gab es neben dem Airbus-Projekt das soge-
nannte zivile VEW-614-Projekt. Dahinter verbarg sich das Kurzstrecken-
Verkehrsflugzeug fiir 40 Personen der Firma VEW-Fokker. Die Anfinge
dieses Projekts lagen ebenfalls in den 1960er Jahren, basierte aber nicht,
wie beim Airbus, auf formalen Vereinbarungen zwischen Regierungen. Im
Gegensatz zum Airbus wurde das VEW-614-Projekt Ende 1977 eingestellt.
Auf die Griinde dafiir wird in dieser Arbeit eingegangen. Auch deshalb,
aber vor allem wegen des Fehlens von Vereinbarungen zwischen europii-
schen Staaten, wird das VFW 614-Flugzeug nur im Rahmen ecines Ex-
kurses behandelt.

In der westdeutschen Luft- und Raumfahrtpolitik stellte, wie ausge-
fihrt, der militirische Flugzeugbau einen weiteren Pfeiler dar, der sogar
der groBte und finanzkriftigste von allen war. Daher wird am Ende jedes
Kapitels tiber das Airbus-Projekt kurz die parallele Entwicklung der beiden
militdrischen Kampfflugzeugprojekte, MRCA und Alpha-]Jet, skizziert. Bei-

10 Vgl. Soell 2008; Oppelland 2002; Gassert 20006; Liitjen 2007.
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12 HOCHFLIEGENDE AMBITIONEN

de Projekte etlebten, wie der Airbus, ihre Anfinge Ende der 1960er Jahre
und wurden Anfang der 1980er Jahte in der Bundesluftwaffe zum Einsatz
gebracht. Beide Projekte griindeten — wie der Airbus — auf offiziellen Ver-
einbarungen zwischen europiischen Regierungen.!! Auch sie stellten aus
Sicht der Bundesregierung einen systematischen Beitrag der Luft- und
Raumfahrtpolitik als Strukturpolitik dar. Denn die Bundesregierung hatte
sich seit Mitte der 1960er Jahre das Ziel gesetzt, durch zivile Flugzeugpro-
jekte die einseitige Abhidngigkeit vom militirischen Auftraggeber zu verrin-
gern, um dadurch die Beschiftigungsschwankungen in den Unternehmen
besser ausgleichen zu kénnen. Denn in Unternehmen wie Messerschmitt-
Bolkow-Blohm (MBB) und den Vereinigten Flugtechnischen Werken
(VEW)-Fokker arbeiteten die Beschiftigten sowohl an zivilen als auch an
militirischen Projekten.

Wenn man sich mit militirischen Flugzeugprojekten beschiftigt, ist zu
bedenken, dass die Voraussetzungen fiir diese andere sind als beim zivilen
Flugzeugbau. Im Mittelpunkt der Anschaffung von Ristungsgiitern, von
militirischen Flugzeugen, sollte die »militirische Notwendigkeit« stehen.
Ristungsentscheidungen haben »Art und Ausmal3 der Bedrohung durch
einen potenticllen Gegner [zu berticksichtigen|«, ebenso wie »den Auftrag
der ecigenen Streitkrifte, volkerrechtlich vertragliche Herstellungs- und/
oder Verfiigungsbeschrinkungen hinsichtlich Art und Zahl bestimmter
Waffenkategorien, die in militirische Erzeugnisse umsetzbaren techno-
logischen und industriellen Ressourcen im In- und im verbiindeten Aus-
land sowie die fiir Ristungszwecke verfigbaren Etatmittel«.!? Daraus wird
deutlich, dass aufgrund der vor der Ristungsentscheidung festgelegten Be-
drohungsanalyse das zu beschaffende Waffensystem zum richtigen Zeit-
punkt in die Streitkrifte eingefithrt werden sollte. Zu beachten ist aber
auch, dass der »Ristungsmarkt« kein Markt wie jeder andere ist. Bei militd-
rischen Beschaffungen gibt es in der Regel keinen klassischen Wettbewerb,
weil es viel zu wenig Anbieter gibt, und in der Regel ist der Staat der einzi-
ge Auftraggeber.!3

Beim Airbus-Projekt ging die urspriingliche Initiative von den jeweili-
gen Luftfahrtindustriefirmen in Deutschland, Frankreich und GroBbritan-
nien aus. Die staatlichen Institutionen betraten das »Spielfeld, als die In-

11 Beim Alpha-Jet handelte es sich um eine deutsch-franzésische Kooperation, beim
MRCA um eine deutsch-britisch-italienische Kooperation.

12 Vgl. Bode 1984, S. 13.

13 Vgl. Bayer 2013, S. 239, und Bauer 1987, S. 32.
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EINLEITUNG 13

dustriefirmen um Unterstiitzung baten und es datum ging, mit den
Partnerstaaten »Memoranda of Understanding« (MOU) abzuschlieen.

In den beiden sogenannten »Basisprogrammen fiir die deutsche Luft-
und Raumfahrtindustrie« aus den Jahren 1970 und 1974 der Bundesregie-
rung'* werden fir den zivilen Flugzeugbereich hauptsichlich die Projekte
Airbus und VFW 614 und fiir den militirischen Bereich die beiden Projek-
te MRCA und Alpha-Jet dargestellt. Wenn der Autor dieser Studie sein
Augenmerk auf diese vier Projekte witft, kann er durch diese — zugegebe-
nermaf3en unterschiedlich gewichtete — Betrachtung der vier Projekte eine
breitere empirische Grundlage schaffen, um am Ende auch zu einer besse-
ren Beurteilung der Bemithungen der Bundesregierung zu kommen, eine
kohirente Strukturpolitik auf diesem Feld zu betreiben. Gleichzeitig kann
so geprift werden, wie die Bundesregierungen die Projekte begriindeten
und ob sie politische Funktionen austben sollten. Eine gleichzeitige und
gleichgewichtige Bearbeitung aller vier Projekte hitte jedoch den Rahmen
der Untersuchung auch an dieser Stelle gesprengt.

Im ersten »Basisprogramm fiir die deutsche Luft- und Raumfahrt-
industrie 1970-1974« der Bundesregierung vom 16.7.1970 hiel3 es: »Die
Entwicklung des Airbus A-300 B soll die europiische Flugzeugindustrie in
die Lage versetzen, in den 70er und 80er Jahren auf dem Weltmarkt GroB3-
raum-Transporter der neuen Flugzeuggeneration anzubieten.«!> Vierein-
halb Jahre spiter formulierte die Bundesregierung in ihrem zweiten »Basis-
programm fir die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 1974 bis 1978,
der Airbus sei das »Schlisselvorhaben der europiischen Luftfahrtindust-
rie«.10

Beide Zitate zeigen bereits exemplarisch, welche Aufgaben der Airbus
zu erflllen hatte. Daher wird am Ende dieser Studie zu beantworten sein,
ob sich der Airbus als Flugzeug von 1973 bis 1981 auf dem Weltmarkt als
Flugzeug durchsetzen und der Airbus seiner europapolitischen Integrati-
onsfunktion gerecht werden konnte. Damit eng verkniipft gilt es zu pri-
fen, ob die Luft- und Raumfahrtpolitik der Bundesregierungen zwischen
1969 und 1981, gemessen an den beiden von ihnen ausgegebenen Zielen,
erfolgreich war.

14 Vgl. Basisprogramm fiir die deutsche LRI 1970—1974 der Bundesregierung. In: Druck-
sache des Deutschen Bundestages VI/1044 vom 16.7.1970, und Basisprogtamm fiir die
deutsche LRI 1974 bis 1978 (Fortschreibung). In: Ebd. VII/2986 vom 13.12.1974.

15 Vgl. Basisprogramm fiir die deutsche LRI 1970-1974 der Bundesregierung, S. 22.

16 Vgl. Basisprogramm fiir die deutsche LRI 1974 bis 1978 (Fortschreibung), S. 14.
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14 HOCHFLIEGENDE AMBITIONEN

Der Verfasser dieser Studie hat seine Darstellung bewusst auf den Zeit-
raum von 1969 bis 1981 begrenzt. Zum einen liegen schon zwei Darstel-
lungen vor, die sich — mit den genannten Einschrinkungen — mit den An-
fingen des Airbus-Projekts von 1965 bis 1969 beschiftigen; zum anderen
stellt die Regierungsvereinbarung 1969 zwischen Deutschland und Frank-
reich zur Entwicklung des Airbus eine Zisur dar. Nachdem GroBbritanni-
en sich aus dem Programm verabschiedet hatte, hielten diese beiden euro-
péischen Staaten an dem Projekt fest. Mit der Vereinbarung im Mai 1969
ist fixiert worden, was bis heute Bestand hat: Frankreich und Deutschland
sind die treibenden Krifte des Airbus-Programms.

Die 1970er Jahre waren auch dadurch geprigt, dass sich nach einem
mehr als zwei Jahrzehnte hindurch anhaltenden Nachkriegsboom durch
die beginnende Olpreiskrise im Herbst 1973 eine Rezession auf das Land
legte, die die Bundesrepublik 1974/75 fest im Gtiff hielt. Konnte mit dem
Antritt der sozialliberalen Koalition im Jahre 1969 der Wohlfahrtsstaat
aufgrund des damals noch hohen Wirtschaftswachstums und der dadurch
gefilllten Staatskassen expandieren, hatte man sich Mitte des Jahrzehnts
damit anzufreunden, den »Traum der immerwihrenden Prosperitit«!’
endgiiltig zu begraben. Jetzt musste der Staat seine Wohltaten gegeniiber
seinen Birgern begrenzen, die Arbeitslosigkeit bekimpfen und seine Fi-
nanzierungsprobleme in den Griff bekommen. Wir werden in der Studie
sehen, wie zu Beginn des Jahrzehnts die Bundesregierung mit »ungebrems-
tem Aufschwungs- und Machbarkeitsoptimismus«!'® zunichst auch im
militdrischen und zivilen Flugzeugbau hohe Ausgaben titigte. Wir werden
aber auch beobachten kénnen, welche Folgen — aufgrund von Olpreiskrise
und Rezession — das fiir diese Projekte hatte.

Das Jahr 1981 stellte fiir das Airbus-Projekt ebenfalls eine Zisur dar, da
die Bundesregierung damals eine Trendwende beim Airbus-Programm
einldutete. Worum es sich dabei handelte, wird in dieser Studie dargestellt.
Die Geschichte des Airbus nach 1981 fortzuschreiben, bleibt ein Desiderat
der Forschung.

17 Vgl. Burkart 1984 und H. Schmidt 1990, S. 164 und 175.
18 Vgl. M. G. Schmidt 2009, S. 134.
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I. Von den Anfangen bis zum
Ausscheiden GrolB3britanniens

(1965 bis April 1969)

Die Anfinge des Airbus-Projekts liegen in der Mitte der 1960er Jahre.
Damals gab es in der Bundesrepublik Deutschland neben den Planungen
zum zivilen Flugzeugbau vor allem intensive Uberlegungen zu einem mili-
tirischen Flugzeugbau. Sowohl in Westdeutschland, aber auch in Frank-
reich und GroBbritannien waren bereits erste Forschungen und Bemthun-
gen fiir ein neues Kampfflugzeug unternommen worden. Zusammen mit
den USA arbeitete damals die Luftfahrtindustrie in Deutschland an dem
sogenannten AVS-Programm, was fir »Advanced Vertical Short Take-off
and Landing« (V/STOL) stand. Das zu bauende Flugzeug sollte tiber eine
Senkrecht- und Kurzstartfihigkeit verfiigen, weshalb auch die variable
Geometrie des Fliigels untersucht wurde.! Dieses Programm wurde jedoch
im Mirz 1968 eingestellt, »da weder auf bundesdeutscher noch auf ameri-
kanischer Seite in naher Zukunft eine Forderung der Luftwaffen fiir das im
AVS-Programm geplante Flugzeug vorlag«.?

Da auch das britisch-franzésische Schwenkflugzeugprojekt von wenig
Erfolg gekrént war und sich Frankreich 1967 aus diesem Projekt zuriick-
zog, erbffnete sich fiir GrofBbritannien die Gelegenheit, nach neuen Part-
nern Ausschau zu halten, die Uberlegungen zu einem neuen Kampfflug-
zeug anstellten und dabei auch an einer variablen Geometrie der
Tragflichen interessiert waren. Hinzu kam, dass Deutschland, aber auch
cine Reihe anderer europiischer Staaten ein Nachfolgeflugzeug fiir den
»Starfighter«, den F-104, suchten, der durch seine hohe Absturzrate in der
westdeutschen Offentlichkeit eine traurige Berihmtheit erlangt hatte und

1 Vgl. dazu: Andres 1996, S. 250.

2Vgl. ebd., S. 256. In der Tat hatten die USA kein Interesse mehr an dem Programm, und
das Luftfahrzeug sei zu gro3 und zu teuer. Vgl. Vermerk des Systembeauftragten-MRCA
vom 14.5.1973, betr.: Entwicklung MRCA. In: BArch, BL 1/7692.
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im Volksmund schon als »Witwenmacher« bezeichnet wurde.> Daraus ent-
wickelte sich schlieBlich das MRCA-Projekt, das von GroBbritannien,
Deutschland und Italien in Angriff genommen wurde.* Mit dem MRCA
wollte die Bundesregierung, aber auch die westdeutsche Luftfahrtindustrie
eine »Eintrittskarte« in die europiischen, technologisch hochwertigen Flug-
zeugprogramme 16sen. Westdeutschland wollte im militdrischen Flugzeug-
bau endlich auf Augenhdhe mit Frankreich und GrofB3britannien gelangen.

Ende der 1960er Jahre begann aber noch ein zweites Kampfflugzeug-
projekt. Das deutsch-franzdsische Projekt »Alpha Jet« war zunichst als ein
reines Schulflugzeug, als ein »Neues Trainings Flugzeug (NTF)« geplant,
wurde jedoch in Westdeutschland zu einem leichten Jagdflugzeug weiter-
entwickelt, das insbesondere fiir die Luftnahunterstiitzung gedacht war.>
Die zweite Hilfte der 1960er Jahre war also im westeuropiischen militiri-
schen Flugzeugbau durch eine Vielzahl von Aktivititen geprigt.®

Flugzeugprogramme — gleichgiiltig ob zivile oder militirische — sind
kostenintensiv, technologisch anspruchsvoll und miissen langfristig geplant
und durchgefiithrt werden. Selten ist ein einziger Staat in der Lage, schon
aus finanziellen Grunden, ein solches Projekt allein durchzuhalten. Die
USA, mit einem groen Binnenmarkt und weltweit operierenden Streit-
kriften, bildeten seit dem Ende des Zweiten Weltkrieges dabei eine Aus-
nahme. In den 1950er und 1960er Jahren dominierten sie den weltweiten
Flugzeugmarkt, und gerade die Bundesrepublik war seit threm Beitritt in
die NATO (1955) ein dankbarer Abnehmer amerikanischer Produkte. Dies
dnderte sich erst ab Mitte der 1960er Jahre. Wollten die Europider auf dem
auch wirtschaftlich lukrativen Wirtschaftsfeld des Flugzeugbaus erfolgreich
sein, mussten sie den USA Paroli bieten und sich gegebenenfalls in Europa
zusammenschlieBen, um auf diese Art und Weise auch hochwertige Flug-
zeuge zu konzipieren und zu bauen.”

3 Zum »Starfighter« vgl. Siano 2016.

4 Zum MRCA vgl. Mechtersheimer 1977.

5Vgl. Alpha-Jet, ein Programm-Riickblick. In: BArch, BW 1/35218, und Wache 2005.
Am Rande wird der Alpha-Jet auch erwihnt in: Kocs 1995, S. 114 f., und Bittner 1986,
S. 118 f.

6 So waren Grofibritannien und Frankreich bereits im Mai 1965 eine Kooperation zum
Bau des »Jaguar« eingegangen. Der Jaguar sollte ein Jagdflugzeug sein, das insbesondere
Ziele am Boden bekimpfen sollte, am Ende den Franzosen aber zu schwer und zu teuer
war.

7 »Immerhin stammten in der Zeit zwischen 1945 und 1970 ca. 75 % der zivilen Luftflot-
ten der westlichen Welt aus den USA.« Zitiert nach: Andres 1996, S. 355.
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