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Meine sehr verehrten Damen und Herren

Mancheiner blickte mit Neid auf die Ge-

schaftsergebnisse der Triebwerksindustrie.
In der Tat hat die Branche gerade in den
vergangenen Boomjahren respektable Er-
gebnisse erzielt. Haufig wird jedoch ver-
gessen, dass die guten Jahresergebnisse

von heute aus strategischen Entscheidun-
gen resultieren, die Jahrzehnte zuricklie-

gen und sich auf einige wenige, aber sehr

erfolgreiche Triebwerksprogramme bezie-

hen.

Flr die strategischen Entscheidungen der
Gegenwart muB jedoch berilcksichtigt

werden, dass die Industrie bisher nach a-

nem Geschéaftsmodell arbeitete, das wegen
veranderter Marktbedingungen selbst auch
veradndert werden muR. Neue Wege sind
also einzuschlagen, um die Erfolge der
Vergangenheit fortzuschreiben und das
zukiinftige Marktpotental zu erschlieRen.

Lassen Sie mich zun&chst zum besseren
Verstandnis einen Blick auf die Wege der
Vergangenheit werfen:

Das Produkt Gasturbine ist gekennzeichnet

durch Hochtechnologie und hohen Kapital-

einsatz. Diese Eintrittsbarrieren haben zur

Folge, dal} bisher weltweit nur wenige Sy-

stem- und Subsystemhersteller existieren,

die wechselseitig eng miteinander koope-

rieren, gleichzeitig aber auch in scharfem

Wettbewerb zueinander stehen. Daneben
gibt es eine hochspezialisierte Komponen-
ten-Industrie, die als Zulieferer Roh- und
Einzelteile bereitstellt.

Da Flugtriebwerke aus wirtschaftlicher und
technischer Sicht von hoher operativer
Bedeutung waren und sind, haben in der
Zeit um den ersten - und nach dem ersten -
Weltkrieg neben Fluggesellschaften viele
Nationen eine nationale Triebwerksindu-
strie aufgebaut, die zundchst militarische
Instandsetzungsaufgaben erledigen und
sich bei Neutriebwerken, je nach Indu-
striepolitik des Landes, auf Subsystem-
oder Systemniveau bewegen konnte. Be-
reits zwischen den Weltkriegen gab es eine
globale Zusammenarbeit. So wurden zu-
meist von amerikanischen Triebwerksher-
stellern nicht amerikanische Subsystem-
hersteller durch Lizenzvergabe in den
Stand versetzt, eigene Triebwerke herzu-
stellen und sogar nachzuentwickeln. Ein
Beispiel dafur ist der Lizenzvertrag von
1928 zwischen Pratt&Whitney und BMW.
Die Grundstruktur der Triebwerksindustrie
hat sich mehr oder weniger in die Zeit nach
dem zweiten Weltkrieg Ubertragen.

Fir die gesamte Industrie galt damals,
dass die im militdrischen Triebwerksbau
erworbenen Technologien genutzt werden
sollten, um am einsetzenden Wachstum
des zivilen Marktes teilzuhaben und gleich-
zeitig die Abhéangigkeit von militérischen
Beschaffungsvorhaben zu reduzieren.



Heutzutage umfasst der zivile Bereich rund
70% des gesamten Weltmarktes fur Trieb-
werke und besitzt weiterhin wachsende

Tendenz. In Deutschland gelang der Ein-

stieg in das zivile Geschaft Ende der 60er

Jahre ebenfalls (ber internationale Koope-

rationen, als General Electric die MTU wie
SNECMA an der Produktion der CF6, also
der zivilen Ableitung der TF-39, beteiligte,
zuerst in Lizenzfertigung, spater als Risk
and Revenue Sharing Partner. Nachdem

die groBen Systemfihrer der Industrie &-

kannt hatten, welche Vorteile bezuglich

Vorfinanzierung von Entwicklung und Ferti-
gung bei Neutriebwerken sowie der besse-

ren regionalen Vermarktbarkeit ihrer Pro-
dukte ergaben, entstand ein Netzwerk von
Kooperationen mit stark transatlantischem
Charakter. Einige Firmen wie die SNECMA
mit GE, die MTU mit Pratt&Whitney und ITP
in Spanien mit Rolls-Royce, gingen auch

eine firmenbetonte Kooperation mit Alli-

anz-Charakter ein — andere wie FIAT und
Volvo zogen programmbetonte Koopera-
tionen vor.

Nun konnten vor allem die immensen Ent-
wicklungsaufwendungen, die bei Neupro-

grammen bis 1 Mrd. US$ betragen, aber
auch Kosten fur attraktive Preisnachlasse
auf mehrere Schultern verteilt werden.
Allerdings muften im Gegenzug auch die

spateren Ertragsflisse durch Ersatzteilver-

kaufe prozentual geteilt werden.

Kampf um Marktanteile

In den siebziger Jahren hatten neue Antrie-
be mit groRerem Bypassverhdltnis fir W-

debodies drastische Verbesserungen bei
Treibstoffverbrauch und Larm demon-
striert. Diese Vorteile mussten sich auch
fir Kurzstrecken und Kleiner Flugzeuge
nutzen lassen. Triebwerkshersteller, die bei
dieser Entwicklung einen verspéateten Start
hatten oder ihren Markt fir herkdmmlich
Produkte nicht gefahrden wollten, mussten
spater viel Lehrgeld zahlen.

Flogen 1980 noch knapp 80% der westli-

chen Passagierjets mit Pratt&Whitney

Triebwerken, so sorgte insbesondere das
CFM-Konsortium von GE und SNECMA
nach anfanglichen Schwierigkeiten fir
ernsthafte Konkurrenz.

Der Kampf um Marktanteile war das le-
herrschende Thema in den 90er Jahren.
Wahrend Fluggesellschaften bei Kurz- und
Mittelstreckenflugzeugen nur bei der Air-
bus A320-Familie und der Boeing 757 zwi-
schen verschiedenen Triebwerksoptionen
waéhlen konnen, begann bei GrolRraumflug-
zeugen ein erbitterter Preiskampf. Mei-
stens unterboten sich zwei, wenn nicht
sogar drei Triebwerkshersteller.

Die Verkaufskampagnen der neunziger
Jahre hatten ganz allgemein fatale Auswir-
kungen auf das Preisniveau bei Neutrieb-
werken. Schnell gewdhnten sich die Kun-
den daran, dall bei Beschaffung von Ver-
kehrsflugzeugen die Anfangsinvestition fir
den Antrieb kaum noch zu Buche schlug.
Leider horte man gleichzig nicht auf, sich
uber das Fehlen entsprechender Preisab-
schlage bei Ersatzteilen zu &rgern und
entwickelte Strategien, auch diesen fir
den Triebwerkshersteller nunmehr endgdil-
tig essentiellen Teil des Geschéftsmodells
unter Druck zu bringen.

Ging der Ersatzteilverbrauch durch die
standig steigende Zuverlassigkeit der neu-
en Triebwerksgenerationen ohnehin stan-
dig zurtick, so wurden nun von den Airlines
vorsorglich Garantien fir Instandhaltungs-
kosten gefordert. Die Hoffnung, das fur
Entwicklung und vorfinanzierte Produktion
eingesetzte Kapital in wenigstens 10 bis
15 Jahren zurickzubekommen, schwand
immer mehr dahin.

Derzeit kommt das Ph&nomen der PMA-
Teile (Parts Manufacturer Approval) hinzu.
Das sind von den Luftfahrtbehérden zuge-
lassene Ersatzteile, die nicht vom Trieb-
werks-OEM (original engine manufacturer)
stammen. PMA-Teile stellen in doppelter
Hinsicht eine Bedrohung dar: Einerseits
geraten durch den Wettbewerb die Preise
fur Originalersatzteile unter Druck, ande-



rerseits erarbeiten sich neue Hersteller
Technologien, die sie zukunftig auch als
Partner im Triebwerksneugeschaft nutzen
kdnnen, wodurch sich fiir sie die anfanglich
erwahnten Eintrittsbarrieren erniedrigen.

Die an Wettbewerb und niedrigen Ersatz-
teilpreisen interessierten Fluggesellschaf-

ten gehen langfristige Kooperationen mit
PMA-Herstellern ein.

Ausgehend von dem Dilemma, dass der
Kapitalrickflul mit immer groBeren Risi-
ken versehen ist, versucht die Triebwerks-
industrie neue bzw. modifizierte Wege zu

beschreiten, die sich unter funf Uber-

schriften zusammenfassen lassen:

1. Drastische Kostensenkung fiir Ent-

wicklung und Erstellung von Neutrieb-

werken
Verdnderte Wertschdpfungskette

wnN

tionen

4. Differenzierung durch neue Technolo-
gien

5. Diversifizierung

1. Kostensenkungen

Kostensenkungen gehdren zum téglichen
Brot der Industrie. Sie fuhrten und fuhren
immer noch zu einem Streamlinig Kklassi-
scher Entwicklungs- und Fertigungsstand-
orte mit drastisch verkirzten Durchlaufzei-
ten, erhoter Prozesssicherheit und verbes-
serter Prokopfleistung — Manahmen, die
jedoch in vielen Fallen nur die allgemeine
Preissteigerung bzw. den Erlésverfall kom-
pensieren konnten. Fir eine spirbare Re-
duzierung ihres Programmanfangsrisikos
braucht die Triebwerksindustrie mehr. In
kurzer Zeit mul3 eine weiterer Quanten-
sprung von wenigsten 30% erreicht wer-
den.

Die methodischen Ansétze sind a) konse-
quente Erschliefung globaler Bezugsquel-
len fir Entwicklungs- und Fertigungslei-
stungen nach dem Muster der Automobil-
industrie, b) bessere Ausnutzung der sehr
teueren Triebwerksmaterialien, was sich

Konsolidierung und Programmkoopera-

unter der Uberschrift ,Buy-to-Fly* zusam-
menfassen |4t — heute findet sich nur et-
wa ein Siebtel der eingesetzten Rohmate-
rialmasse im fertigen Triebwerk wieder -
und c) neue Triebwerksarchitekturen mit
ausgereizter Aerodynamik und einer bis zu
40% verringerten Anzahl von Turbostufen
und Bauteilen. Letzter Weg wird derzeit vor
allem von Pratt&Whitney sehr konsequent
beschritten, um verlorenes Terrain zurlck-
zugewinnen.

Klar ist erkennbar, dass die Globalisierung
in Verbindung mit elektronischen Kommu-
nikationswegen auch die Landschaft der
Entwicklungszentren dramatisch verandern
wird. Vor dem Hintergrund des sich ver-
knappenden Angebots bei Ingenieuren, des
Kostendrucks und der in Schwellenldndern
entstehenden leistungsfahigen Berech-
nungszentren werden Triebwerksprojekte
immer mehr Uber ein globales Netzwerk
von dezentralen Kompetenzzentren bear-
beitet. Entwicklungsinhalte wie Thermo-
mechanik, Festigkeit, aber auch vermehrt
Aerodynamik, die relativ sicher mit CAE-
Werkzeugen bearbeitet werden konnen,
lassen sich am leichtesten auslagern und
von Standorten irgendwo in der Welt bear-
beiten. Die klassischen Entwicklungs-
standorte behalten dann eher Aufgaben
der Systemintegration sowie der Verifikati-
on und des Projektmanagements, wahrend
neue Standorte den analytischen aber
auch konstruktiven Teil bernehmen. Als
Beweis sei die Entwicklung der GP7000
genannt, in die Berechnungszentren von
GE und Pratt&Whitney etwa in Indien heute
schon eingeschlossen sind.

2. Ausweitung der Wertschopfungs-
kette

In den 50er Jahren, als es auf Transatlatik-
fligen noch fast eher die Regel als die
Ausnahme war, dass ein Triebwerk ausfiel,
war es fur die Fluggesellschaften selbst-
verstandlich, einen eigenen Reparaturbe-
trieb zu haben.



Bei der heute Ublichen Zuverlassigkeit und
Lebensdauer — oftmals mussen Triebwerke
in den ersten 7 Jahren gar nicht vom Fliigel
genommen werden — besteht diese Not-
wendigkeit nicht mehr, und die Trieb-
werkswartung und -reparatur kann zumeist
lange voraus geplant werden.

Viele Fluggesellschaften haben darum ihr
Triebwerkszentrum aufgegeben und die
Arbeit nach auRen vergeben. Dies hat eine

neue Bewegung ausgelést: War das Ge-

schaft friher allein in den Handen der

Fluggesellschaften und einiger unabhangi-

ger Instandhaltungsbetriebe — wie z.B. der

MTU Maintenance — so drangen seit eini-

gen Jahren massiv auch die OEM-

Triebwerkshersteller in diesen Markt. Oft-

mals wird der Instandhaltungsbetrieb der
Fluggesellschaft zusammen mit dem OEM
in ein eigenstandiges Joint Venture Uber-
fuhrt - oder aber gleich ganz gekauft.

Als die Ersatzteilpreise anzogen und die

Fluggesellschaften sich in der letzten US-

Rezession intensiv um Kostenreduktionen
bemihen mussten, entwickelten einige

Fluggesellschaften und spezialisierte Un-

ternehmen Reparaturverfahren fur Teile,
die friher héatten ersetzt werden missen.
Teilereparatur wurde zunehmend Standard
bei der Triebwerkstberholung. Dies in Ver-
bindung mit der erhdhten Zuverléssigkeit
von Triebwerken machte sich schlief3lich in
den Ersatzteilprognosen der Hersteller
bemerkbar und sie erkannten, dal auch im
Reparatur- und Instandhaltungssektor ein

erweiterer Weg zur Gewinnerzielung gege-

ben ist.

Wahrend nun die  OEM-Triebwerks-
hersteller aggressiv im MRO-Markt expan-
dierten, verscharften sie auch ihre Politik
bezuglich technischer Unterstiitzung und
Lizenzvergabe. Heute kontrollieren die drei
grolRen OEMs Pratt&Whitney, General Elec-
tric und Rolls-Royce einen erheblichen Teil
des Marktes. Ziel ist nicht mehr unbedingt
der Gewinn beim Neuverkauf, sondern die
ErschlieBung und Kontrolle neuer Elemente
in der Wertschopfungskette und dabei ein

moglichst breiter Zugang zum erfolgver-
sprechenden MRO-Geschéft - Ubrigens fiir
alle Triebwerkstypen, also auch die der
Konkurrenz.

Wahrend sich die  OEM-Triebwerks-
hersteller vermehrt in Richtung Service
orientieren, konzentrieren sie sich im
Triebwerksbau auf ihre Systemkompetenz.
Partnerfirmen wie z.B. die MTU Uberneh-
men komplette Subsystem- oder Modul-
verantwortung und haben so die Mdglich-
keit, sich als unentbehrliche Partner der
OEMs dauerhaft zu etablieren. Dabei ist es
auch flr Subsystemhersteller wie die MTU
wichtig, sich im Zuge der Kooperationen
ebenso wie die OEMs den Zugang zum
Servicegeschaft bei Altgeschéft zu erhalten
und bei Flugzeugneuverkaufen trotz der
Total-Care-Pakete (ber die OEMs diesen
Zugang zu sichern.

Eine sehr &hnliche Tendenz, wenn auch
noch nicht so weit fortgeschritten, kann im
militarischen Triebwerksgeschéaft beobach-
tet werden. Friher behielt der Kunde, in
diesem Fall also die nationalen Beschaf-
fungsbehotrden, ein HochstmaR an Kon-
trolle Uber den Projektfortschritt durch das
Phasenmodell in der Finanzierung. Hierbei
wurden zunachst Konzeptuntersuchungen,
spater Entwicklung und Produktion einzeln
beauftragt — und auch finanziert. Ange-
sichts knapper Haushaltskassen zeichnet
sich heutzutage klar der Trend ab, der h-
dustrie einen grofReren Teil des Risikos zu
ubertragen. Militérische Beschaffungspro-
gramme unterliegen heute aufgrund des
internationalen Wettbewerbs einem Ko-
stendruck, der den anspruchsvollen zivilen
Programmen in nichts nachsteht.

Auch im Militargeschaft ist die Industrie
bemdiiht, zuséatzliche Elemente der Wert-
schopfungskette zu erschlieBen - dies
durchaus auch im Interesse der auf Ratio-
nalisierung und Flexibilisierung bedachten
Kunden:

Die MTU strebt beispielsweise in einem

kooperativen Modell zusammen mit der

Luftwaffe die Ubernahme weitreichen-



der Instandhaltungs- und Reparatur-
dienstleistungen an,

England least seine amerikanischen
Cl17-Transporter, statt sie zu beschaf-
fen,

und auch im militarischen Markt ist zu
beobachten, dal GECAS seine Finanz-
kraft aktiv dazu einsetzt, GE-Triebwerke
zu vermarkten.

3. Konsolidierung und Programmko-
operationen

Die Konsolidierung der Triebwerksindustrie
ist in den USA seit Jahren in vollem Gang.
AlliedSignal kaufte Textron Lycoming und
fusionierte spater mit Honeywell. 1995
ubernahm Rolls-Royce die traditionsreiche
amerikanische Allison Engine Company
und erweiterte damit nicht nur ihr Pro-
duktportfolio an Hubschraubertriebwerken,
sondern verschaffte sich auch einen bes-
seren Zugang zum US-amerikanischen Mili-
tarmarkt und der Technologieforderung.

Im Gegensatz zu den grof3en Fusionen in
der Zellenindustrie hat die Konsolidierung
im Triebwerksbereich durch die gescheiter-
te Ubernahme von Honeywell durch GE
etwas an Fahrt verloren, die Zukunft von
Honeywell ist aber nach wie vor ungewiss.
Die Entscheidung der EU-Kommission
wirft jedoch die Frage auf, inwieweit GE,
bedingt durch die Kommissionsbedenken
uber die Marktmacht des starken Finanzie-
rungsarms GECAS, in der Lage sein wird,
am weiteren Konsolidierungsprozel3 in der
Triebwerksindustrie teilzunehmen.

Auch in Europa schreitet die Konsolidie-
rung voran, wenn auch langsamer als a-
nachst erwartet. Wahrend bereits vor zwei
Jahren BMW Rolls-Royce komplett in Rolls-
Royce eingegliedert wurde, bekundet Rolls-
Royce heute Interesse, seinen aktuellen

Anteil von knapp unter 50% an der spani-

schen Industria de Turbo Propulsores (ITP)
zu erhohen.

In Frankreich wurden die Triebwerksaktivi-
taten bereits letztes Jahr durch die Akquisi-
tion von Labinal (Turbomeca und Microtur-
bo) durch SNECMA gebindelt. Daneben
besitzt SNECMA 51% der belgischen Tech-
space Aero. SNECMA selbst ist derzeit
noch zu 97% im Staatsbesitz (mit den ver-
bleibenden 3% im Besitz von UTC), was
einer weiteren privatwirtschaftlichen euro-
paischen Konsolidierung im Wege steht.
Darum mochte sich der franzbsische Staat
zunéchst von 25% seines Anteils trennen.

Um weitere Konsolidierungsbewegungen
einordnen zu kdénnen, ist zwischen Militar-
und Zivilgeschéaft zu unterscheiden. Wah-
rend im Zivilgeschaft Uberwiegend starke
transatlantische Bindungen bestehen, ko-
operieren die européischen Triebwerksher-
steller in européaischen Behdrdenprogram-
men in wechselnden Konstellationen:

Beim EJ200, dem Antrieb fir den Eurofigh-
ter, kooperiert die MTU mit Rolls-Royce,
Fiat und ITP, wahrend Snecma mit dem
M88 in Konkurrenz dazu steht.

Beim Tiger-Triebwerk MTR390 kooperieren
die MTU, Turbomeca (jetzt SNECMA) und
Rolls-Royce, im Wettbewerb um den NH90
konkurrierten Rolls-Royce und Turbomeca
(RTM322) mit GE/MTU/FiatAvio (T700).

Beim Antrieb fir den neuen européischen

Militértransporter A400M  konkurrierten

zundchst  MTU/SNECMA/FiatAvio und

Rolls-Royce bis schlieldlich — nicht ohne

dezenten Druck von Kundenseite — eine

einvernehmliche Lésung gefunden wurde,
so dass nun die MTU, SNECMA, Rolls-

Royce, FiatAvio, ITP und Techspace Aero

gemeinsam eine Firma namens Aero Pro-

pulsion Alliance (APA) gegriindet haben. Im

zivilen Bereich hingegen ist fast jeder eu-

ropaische Triebwerkshersteller transatlan-
tisch gebunden:

- MTU und Pratt&Whitney sind strategi-
sche Allianzpartner und kooperieren in
einer Vielzahl von Triebwerksprogram-
men,



MTU, Rolls-Royce und Pratt&Whitney
sind Uber das IAE-Konsortium mitein-
ander verbunden,

SNECMA und GE bilden gemeinsam
das CFM-Konsortium und kooperieren
dartber hinaus in vielen Triebwerk-
sprogrammen,

MTU und SNECMA sind beide am
GP7000, dem Gemeinschaftstriebwerk
von GE und Pratt &Whitney beteiligt,
wie bereits auch an GE™s CF6,

ITP kooperiert in praktisch allen Trieb-
werksprogrammen mit Rolls-Royce,
FiatAvio und VolvoAero kooperieren
programmbezogen mit Pratt&Whitney,
GE und Rolls-Royce.

Die diesen Kooperationen zugrundeliegen-
den Vertragsbedingungen sind in der Regel
langfristig und mit Wettbewerbsklauseln
versehen. Ein grofRer europaischer Zu-
sammenschlu im zivilen Bereich nach
dem Vorbild der EADS wiirde unmittelbar
die bestehenden transatlantischen Bin-
dungen und somit das zivile Geschaft ge-
fahrden.

Lediglich eine ,Mega-Fusion* zwischen
zwei der drei groBen OEMs General Elec-
tric, Pratt&Whitney und Rolls-Royce kdnnte
diese Form der Zusammenarbeit in Frage
stellen.

Wahrend sich der Dreier-Wettbewerb in
den 90er Jahren als ruinds erwiesen hat,
wird dieser zunehmend durch wechselsei-
tige Kooperationen umgangen:

Im oberen Schubbereich kooperieren
GE und P&W im GP7000-Programm.

Im unteren Schubbereich hat sich das
IAE-Konsortium (P&W, RR, JAEC, MTU)
etabliert

Beide Félle sind aus Wettbewerbssicht un-
bedenklich, da jeweils erfolgreiche Konkur-
renzprodukte angeboten werden.

Eine engere Zusammenarbeit — mit dem
Ziel eines Zusammenschlusses — ist fir die
MTU, wie ubrigens auch fir SNECMA und

Rolls-Royce, zundchst nur mit Volvo Aero
und FiatAvio vorstellbar. Wahrend es nun
denkbar ware, die zivilen und militérischen
Bereiche der europdischen Triebwerksfir-
men zu trennen und eine gemeinsame mili-
tarische Triebwerksfirma zu griinden, er-
scheint eine komplette Trennung von Zzivi-
lem und militdrischem Geschaft aufgrund
hoher Synergieeffekte im technologischen
Bereich problematisch.

Vielmehr strebt die MTU fir den militan-
schen Bereich bereits seit einiger Zeit die
Grindung eines Europaischen Systemhau-
ses mit allen européischen Triebwerksher-
stellern als Anteilhaber an, wobei die jetzt
gegrundete APA durchaus einen Vorlaufer
darstellen kann. Dieses Systemhaus soll
bei gleichzeitiger Spezialisierung der Sha-
reholder die volle Systemfahigkeit fir mili-
tarische Triebwerke besitzen. Die Auf-
tragsverteilung fur Subsysteme erfolgt
dann auf Basis der technologischen und
wirtschaftlichen  Leistungsfahigkeit der
jeweiligen Triebwerksfirma, der nationale
Off-take verliert somit an Bedeutung.
Durch die Spezialisierung der Triebwerks-
firmen wirden Doppelkapazitaten in Euro-
pa reduziert, die Wettbewerbsféahigkeit ge-
genliber der US-Konkurrenz lieRe sich
deutlich steigern.

Fur die Konsolidierung wird die Ausrich-
tung der zukiinftigen europaischen Vertei-
digungspolitik von wesentlicher Bedeutung
sein. Die beispielhaften Szenarien:

Ein europdischer Standard fir die
nachste Militarflugzeug-Generation
oder

Ein zukiinftiger Nato-Standard

hatten einen wesentlichen Einfluss auf die
Anforderungen an eine zukiinftige Konsoli-
dierung.

Wahrend im ersten Fall ein europdischer
Zusammenschluss entsprechend einem
europaische Systemhaus unumganglich ist,
um in der Kostenposition mit den USA
gleichzuziehen, kdnnte man sich im Szena-



rio 2 konkurrierende transatlantische Ko-

operationen vorstellen.

Derzeitige Entwicklungen weisen allerdings
eher auf eine Konsolidierung in Europa
entsprechend Szenario 1 hin.

4. Differenzierung durch neue Tech-
nologie

Der derzeitige Preiskampf bei zivilen
Triebwerken ist ein typischer Indikator fir
einen hohen Produktreifegrad, der es den
Triebwerksherstellern immer schwieriger
macht, sich tber Funktion oder Qualitat zu

differenzieren. Derzeitige Triebwerkskon-

zepte sind mehr oder weniger ausgereift.
Es gibt bei neuen Triebwerken nur mehr

geringe Verbesserungen in Treibstoffver-

brauch, Gewicht und Zuverlassigkeit - der
Wettkampf am Markt wird hauptséchlich
uber den Preis gewonnen. Legt man die
Entwicklung der Vergangenheit zugrunde,
wo flr eine langere Zeit hohe Margen mit
der Einfihrung von Triebwerken mit hohem

Bypassverhaltnis, also einem Technologie-
sprung, zu realisieren war, bietet sich die-

ser Weg erst mit neuen Konzepten wieder
an. Erste Versuche in dieser Richtung sind
Studien fir einen Getriebefan oder das
Triecbwerk mit Warmetauscher. Beide

Technologien haben das Potenzial, wieder-
um einen Quantensprung im Treibstoffver-
brauch zu realisieren und zwar insbesonde-

re dann, wenn sie gemeinsam in einem
Triebwerksentwurf verwendet werden. Der
Zeitpunkt der Einflihrung solcher Techno-
logien hangt aber von der Finanzierbarkeit
und in diesem Zusammenhang von den

Rahmenbedingungen und hier unter ande-

rem von der Technologieférderung ab.
5. Diversifizierung

Auch durch Diversifizierung bietet sich die
Mdglichkeit, das in die Technologie fir

Luftfahrtantrieb investierte Kapital zu nut-

zen. Industriegasturbinen zur Strom- und
Krafterzeugung, aber auch Turbomaschi-
nen fiir andere Zwecke lassen sich haufig

mit geringem Aufwand aus Luftfahrtpro-

dukten herleiten. So dominieren bei der
Stromerzeugung im Bereich zwischen 20
und 60 MW (Megawatt)die aus der Luft-
fahrt hergeleiteten Gasturbinen. Strom-
knappheit in Kalifornien, Deregulierung auf
dem Strommarkt, aber auch der Trend zu
kleineren, dezentralen Einheiten fiihren
derzeit zu einem wahren Boom bei Nicht-
luftfahrtgasturbinen.  In der  MTU-
Produktion fur Neutriebwerke ist derzeit im
Schubbereich von 70 klb (Kilopfund) jede
dritte Gasturbine eine luftfahrtabgeleitete,
die in den Strommarkt geht.

Auch Seefahrtantriebe bieten grolles Po-
tential. Das sogenannte All Elektrical Ship
etwa wird rekuperative Gasturbinen haben,
die auf Deck installiert sind, und mit Elek-
tromotoren zum direkten Schraubenan-
trieb ausgeristet sein. Neben hohem Wir-
kungsgrad und exzellenter Mandvrierfahig-
keit sowie geringem Gewicht ist der ganze
Schiffsinnenraum frei von Antriebstechnik.

Man nimmt allgemein an, dass das Markt-
potential fir die Nichtluftfahrtgasturbine in
den kommenden Jahrzehnten wertmaéfig
50% des Marktes fiir alle Gasturbinen &-
reicht.

Diversifizierungen lassen sich auch im Be-
reich Engineering erreichen. So griindete
die MTU vor drei Jahren das Ingenieurbdiro
Atena mit dem Ziel, Flexibilitdt im Kernge-
schéft zu erreichen. Durch Anwendung von
technischen Kernféhigkeiten im Nicht-
triebwerksgeschéaften sollte ein besserer
Abgleich von Kapazitatsschwankungen —
aber auch eine bessere Nutzung von Inve-
stitionen in Technologie erreicht werden.
Heute arbeiten in dieser Firma etwa 250
Mitarbeiter in Europa und den USA im Be-
reich Automobil-, Maschinen- Flugzeugbau
und Raumfahrt ausschlieBlich an Projekten
des Highend-Engineering. Die Attraktivitat
der angebotenen Leistungen und Fahigkei-
ten zeigt auch, welche Bedeutung die
Triebwerkstechnologie allgemein fiir die
Volkswirtschaft hat



Zusammenfassung

Meine Damen und Herren,

lassen sie mich noch einmal die wichtig-
sten Wege der Triebwerksindustrie zu-
sammenfassen:

1. Drastische Kostensenkungen fir Ent-

wicklung und Erstellung von Neutrieb-

werken

Veranderte Wertschopfungskette

Konsolidierung und Programmkoopera-

tionen

4. Differenzierung durch neue Technolo-
gien

5. Diversifizierung

wn

Einige Passagen dieser Ausfiihrungen md-
gen pessimistisch geklungen haben. Dies
war keineswegs beabsichtigt. Denn allein
in den n&chsten zehn Jahren wird der Ge-
samtmarkt flr die Gasturbine etwa 350
Milliarden Dollar betragen. Ein gewaltiges
Potential, das - wie ich meine - allen heuti-
gen Herstellern weiterhin hervorragende
Aussichten liefert.



