
© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

Markus Fasse
Schanghai

Für viele der Anwesenden ist es eine
Art „Blind Date“: Dankbar umklam-
mern sie ihre Teller mit Peking-Ente
und Leberkäs’, die Augen suchend
auf mögliche Geschäftspartner ge-

richtet. Das heimatliche Weißbier soll die Unsi-
cherheit nehmen.

Den zehn deutschen Luftfahrtunterneh-
mern im „German Centre“ in Schanghai ste-
hen knapp 20 chinesische Kollegen gegen-
über, denen es ähnlich geht. Auch sie lesen Vi-
sitenkarten und scannen ihre Gegenüber vor
allem nach einem Gesichtspunkt: Wer ist für
mich wichtig und nützlich?

„Deutsche Partner sind bei uns sehr will-
kommen“, versichern die Manager des chine-
sischen Flugzeugbauers Comac bei der offi-
ziellen Vorstellung der Anwesenden. Das
Staatsunternehmen aus Schanghai ist der
wichtigste Grund für die vom bayerischen
Wirtschaftsministerium organisierte Kuppe-
lei. Denn der Konzern hat einen Auftrag: Spä-
testens 2017 soll Comac mit dem in der Ent-
wicklung steckenden Mittelstreckenjet C919
das Duopol von Airbus und Boeing knacken.
Und dabei sollen die Deutschen helfen.

Industriepolitisch ist der Einstieg in die
Luftfahrtindustrie für China ein bedeutender
Schritt – das einstige Entwicklungsland drängt
damit in die wohl prestigeträchtigste High-
Tech-Domäne des Westens vor.
Schon im Juli präsentierte Co-
mac auf der internationalen Luft-
fahrtmesse in Le Bourget ein le-
bensgroßes Kabinenmodell des
Airbus-Konkurrenten und elektri-
sierte damit die Branche. Viel
Geld und noch mehr Ehrgeiz
sind am Werk. Mehr als zehn Mil-
liarden Dollar pumpt Peking in
die Comac, noch einmal so viel erhält das
Schwesterunternehmen Acea zum Aufbau ei-
ner eigenen Triebwerksindustrie. Avic, die
dritte Staatsholding, soll Businessjets mit ei-
ner Milliarde Dollar Startkapital entwickeln.

Kein Zweifel: In der weltweiten Flugzeugin-
dustrie entsteht ein neuer Wettbewerber –

aber auch ein neuer Kunde. Die deutschen
Flugzeugzulieferer können nun neben Airbus
und Boeing einen dritten großen Abnehmer
auf dem Weltmarkt beliefern. Das Potenzial
ist riesig: In den kommenden Jahren werden
in China 4000 neue Jets verkauft. Damit wird
das Reich der Mitte vor den USA der größte
Flugzeugmarkt der Welt, mit einem Volumen
von mehreren Hundert Milliarden Dollar.

Bislang haben sich vor allem
US-Konzerne wie Honeywell,
Rockwell Collins und General
Electric mit Comac arrangiert.
Liebherr ist noch das einzige
namhafte deutsche Unterneh-
men an Bord der C919. Die
Schwaben entwickeln für den
Airbus-Konkurrenten Lüftungs-
systeme und das Fahrwerk.

Doch weitere Interessenten stehen bereit.
„Wir wollen frühzeitig als Technologiepart-

ner an der Entwicklung teilhaben“, sagt auch
Egon Behle, Chef der Münchener MTU, der
mit den Chinesen ein eigenes Triebwerk
plant. Joachim Nägele, Geschäftsführer der
Augsburger Premium Aerotec, sieht „die

Chance, unsere Abnehmerstruktur zu diversi-
fizieren“. Die EADS-Tochter mit 6 000 Be-
schäftigten ist der wichtigste Airbus-Zuliefe-
rer. Die Chinesen wollen vor allem die Kohlefa-
sertechnik der Deutschen.

Der Hunger nach Flugzeugen in China ist
groß: Peking will bis 2015 nicht weniger als 45
neue Flughäfen bauen. Das Passagieraufkom-
men soll bis dahin um 68 Prozent steigen. Air
China, China Eastern und China Southern sto-
cken ihre Flotten massiv auf.

Chinesische Flugzeuge werden an dieser
ersten Phase des Booms nicht teilhaben, noch
gibt es kein marktfähiges Modell. „Chinas Flug-
zeugindustrie ist mindestens ein Jahrzehnt
hinter der westlichen Konkurrenz“, sagt Mi-
chael Santo von der Münchener Unterneh-
mensberatung h&z. „China muss sich das tech-
nische Wissen zukaufen, weil die eigene For-
schung noch nicht effizient genug arbeitet.“

Die wirklichen Fortschritte sind schwer ein-
zuschätzen. Auf ihrer Reise durch die chinesi-
sche Luftfahrtindustrie bekommen die Deut-
schen vor allem Ankündigungen präsentiert.
Beispiel Zhuhai: Die nagelneuen Produktions-
hallen der Avic für Businessjets füllen ledig-
lich drei Bausätze des insolventen US-Herstel-
lers Epic, den die Chinesen zum Spottpreis
von 4,3 Millionen Dollar übernommen haben.
Bis 2015 sollen in dem bislang fast menschen-
leeren Komplex 15 000 Beschäftigte arbeiten.

Deutsche Düsen nach
Triebwerkshersteller
und Zulieferer der
Luftfahrtindustrie haben
einen neuen Absatzmarkt
entdeckt: China. Dort will
die Staatsholding Comac
Airbus und Boeing
Konkurrenz machen.

Beim Facebook-Konkurrenten
Google+ können jetzt auch Un-
ternehmen und Marken eine ei-

gene Seite anlegen. Damit will Goo-
gle gegen Facebook punkten, was of-
fenbar auch dringend nötig ist. An die
100 Unternehmen sollen bereits ver-
treten sein, darunter so namhafte Kon-
zerne wie Sony oder Pepsi. Und Goo-
gle-Manager Bradley Horowitz ver-
weist darauf, dass sich auch Vereine
und gemeinnützige Organisationen
mit einer eigenen Seite anmelden
könnten. So weit, so gut. Allerdings
haben sich auch schon Kritiker zu
Wort gemeldet. So schreibt Nico
Lumma, Social-Media-Experte der
Werbeagentur Scholz & Friends in sei-
nem Blog, dass noch eine einfach zu
merkende Adresse für die Unterneh-
mensseiten fehle. Bislang besteht die
Adresse aus einem Zifferncode. Au-
ßerdem sei es nicht möglich, eine
Seite mit mehreren Mitarbeitern
gleichzeitig zu pflegen. Sicher wird
Google an diesen Kinderkrankheiten
arbeiten. „Wir veröffentlichen fast je-
den Tag neue Funktionen“, sagt Goo-
gle-Manager Horowitz. Aber das über-
mächtige Facebook schläft nicht. Der-
zeit ist Gründer Zuckerberg an den
amerikanischen Elite-Unis auf der
Jagd nach Talenten. mto/dpa
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E gon Behle ist Chef des Triebwerksherstel-
lers MTU aus München. Markus Fasse
sprach mit ihm über die chinesische

Flugzeugindustrie.

Handelsblatt: Herr Behle, wie wichtig ist der
chinesische Luftfahrtmarkt für die Branche?
Egon Behle: Enorm wichtig. Mittlerweile geht
jeder fünfte ausgelieferte Airbus nach China.
In den kommenden 20 Jahren werden in
China rund 4 000 neue Flugzeuge ge-
braucht, an jedem hängen Triebwerke. Wir
sind frühzeitig in das Instandsetzungsge-
schäft eingestiegen und haben seit zehn Jah-

ren ein Joint Venture mit China Southern zur
Triebwerkswartung.

Handelsblatt: Bislang kennt man China aber
nur als Abnehmer der Flugzeugindustrie.
Wann wird das Land Produzent?
Behle: China hat schon einige Anläufe genom-
men, bislang noch nicht richtig erfolgreich. Das
ändert sich jetzt. Airbus fertigt die A320 in
China, davon lernt man. Die von Comac entwi-
ckelte C919 soll nach letzten Informationen
2017 als Konkurrent zur A320 auf den Markt
kommen. Da wird zunächst ein Triebwerk von
General Electric und Snecma verwendet. Aber

klar ist: Es soll rasch ein chinesischer Antrieb
entwickelt werden.

Handelsblatt: Dafür leisten Sie Schützenhilfe.
Die MTU will mit der staatlichen Acea den Bau
eines Triebwerks prüfen.
Behle: Man braucht einen sehr langen Atem im
Triebwerksbau, aber an der Ernsthaftigkeit be-
steht kein Zweifel. China will in den kommen-
den zehn Jahren einen zweistelligen Milliar-
den-Dollar-Betrag in die Hand nehmen, um
eine eigene Triebwerksfamilie zu entwickeln.
Da entsteht ein neues Konsortium neben den
bereits bekannten westlichen Anbietern. Wir

FRANKFURT.Die Biotechfirma Medi-
gene darf doch noch auf einen Er-
folg mit ihrem wichtigsten neuen
Medikament hoffen. Mit dem Krebs-
mittel Endotag, dessen Entwick-
lung seit Monaten auf Eis liegt, soll
demnächst eine neue Phase-II-Stu-
die starten, wie das Unternehmen
mitteilte. Dabei soll die Wirksam-
keit des Mittels gegen eine weitere
Brustkrebsart untersucht werden.
Die Medigene-Aktie schoss darauf-
hin mehr als 15 Prozent nach oben.
Medigene hatte die Wirkung von En-
dotag zur Behandlung von Bauch-
speicheldrüsenkrebs und Brust-
krebs bereits getestet, konnte aber
noch keinen Partner für die teure
Weiterentwicklung finden. Reuters

Google+ öffnet
dasNetzwerk
fürUnternehmen

MTU–Chef Egon Behle: „Wir wollen an der Entwick

Blickpunkt:
NeueStudie zum
Krebsmittel Endotag
lässt Biotechfirma
Medigenehoffen
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Handelsblatt Quelle:

+18,73%*

Medigene
Aktienkurs in Euro

1,03

*zum letzten Handelstag (Schlusskurs)
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„Chinas
Flugzeugindustrie
istmindestens ein
Jahrzehnt hinter
der westlichen
Konkurrenz.“

Michael Santo
Luftfahrtexperte

20 UNTERNEHMEN&MÄRKTE

* ******

Auch Comac muss noch viel aufholen. So ba-
siert der 2002 begonnene Regionaljet ARJ 21
auf der eingestellten Mc Donald MD 90. Deut-
sche Ingenieure entdecken auffällig viele Ähn-
lichkeiten mit der Do 728, dem letzten Projekt
des 2002 in die Insolvenz gegangenen bayeri-
schen Flugzeugbauers Fairchild Dornier. Der
letzte Eigentümer vor der Abwicklung hieß
D Long und hatte seinen Sitz in China. Den-
noch bekommt Comac das Projekt nicht in den
Griff: Bis heute gibt es erst vier Testmaschi-
nen, von einer Serienfertigung ist keine Rede.

Die Chinesen haben erkannt, dass es nicht
reicht, westliche Auslaufmodelle zu kopieren.
Sie konzentrieren sich daher auf die größere
C919. Mit ihren 170 Sitzplätzen ist sie als Kon-
kurrent zu den Airbus-Modellen A320 und
A319 konzipiert. Geleitet wird das Projekt von
Shi Jianzhong, einem verdienten Parteikader,
der bereits Chinas Weltraumrakete „Langer
Marsch“ auf Augenhöhe mit der westlichen
Konkurrenz gebracht hat. „Wir werden bis
Ende des Jahres 200 Bestellungen für die
C919 haben“, lässt Jianzhong seine deutschen
Gesprächspartner wissen. Peking hat die staat-
lich kontrollierten Airlines dazu verdonnert,
jeweils mindestens 20 Stück des China-Jets zu
bestellen. So viel Starthilfe hatte Airbus vor
40 Jahren nicht, als das europäische Start-up
die US-Giganten Boeing und Lockheed an-
griff. Heute ist Airbus Weltmarktführer.

Quelle: HB-ResearchHandelsblatt *ohne 700er; **später bis zu 190 geplant

China geht in die Luft
Der geplante Comac-Jet im Vergleich zur direkten Konkurrenz

Länge:
Spannweite:

38,6
34,1

42,1
35,8

38,9
35,8

Reichweite in Kilometern: 5 555 6 150 6 370

Passagierzahl:

Airbus A320 Boeing 737* Comac C919

Airbus A320: Boeing 737*: Jet C919:150 180 168 (190)**

änge:
pannweite:

38,6
34,1

42,1
35,8

Boeing 737

38,9
35,8
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Martin Murphy
Frankfurt

Der Maschinenbauer Heidel-
berger Druck muss sein Spar-
programm verschärfen. Da

sich die konjunkturellen Aussichten
verschlechtert hätten, werde der
Konzern sein angepeiltes Ergebnis-
ziel im Geschäftsjahr 2011/12 nicht
erreichen, sagte Vorstandschef
Bernhard Schreier bei der Vorlage
der Halbjahresbilanz. Ursprünglich
hatte der weltgrößte Hersteller von
Druckmaschinen ein ausgegliche-
nes Vorsteuerergebnis in Aussicht
gestellt.

Da auch mittelfristig keine nach-
haltige Erholung zu erwarten ist,
will Heideldruck die Kosten erneut
senken. Dazu werde alles ohne Ta-

bus auf dem Prüfstand gestellt,
sagte Schreier. Denkbar ist etwa,
dass sich der Konzern von Aktivitä-
ten in schwachen Märkten wie Süd-
europa oder Nordamerika trennt
oder Geschäftsbereiche aufgibt. De-
tails will Schreier bis Ende März vor-
stellen, wenn das laufende Ge-
schäftsjahr endet.

Als erste Reaktion auf die schwa-
che Nachfrage will Heideldruck die
Produktion reduzieren. In der zwei-
ten Hälfte des Geschäftsjahres
werde die Kurzarbeit deutlich ausge-
weitet, sagte Schreier. Jeder zweite
Beschäftigte werde davon betroffen
sein.

Ende September arbeiteten
knapp 16 000 Menschen für das Un-
ternehmen. Die Ankündigung ist

ein herber Rückschlag für Heidel-
druck, der Branchenführer schien
sich gerade von der Krise zu erho-
len, die im Jahr 2008 über die Indus-
trie hereingebrochen war. Die Nach-
frage nach Druckmaschinen leidet
unter strukturellen Umbrüchen. Im-
mer mehr Printinhalte wandern ins
Internet ab, das Druckvolumen vor
allem in den Industrieländern sinkt.

Mit der neuerlichen Krise ge-
winnt das Szenario einer Konsolidie-
rung an Aktualität. Die Zahlen der
einzelnen Firmen würden zu neuen
Überlegungen führen, sagte
Schreier. In der Vergangenheit wa-
ren Fusionen mit Koenig & Bauer
oder Manroland geprüft worden.
Schreier betonte aber, dass er einen
Alleingang plane.
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Heideldruck rüstet sich für
die nächsteWirtschaftskrise
Der Druckmaschinen-Weltmarktführer bereitet ein neues Sparprogramm vor.
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wollen sehr frühzeitig als Technolo-
giepartner an der Entwicklung teil-
haben.

Handelsblatt: Wann wird das chinesi-
sche Triebwerk einsatzbereit sein?
Behle: Die Chinesen sagen 2020, wir
sind etwas vorsichtiger. Im Moment
prüfen wir den Bedarf und die Vo-
raussetzungen. Es geht um die tech-

nologischen Grundlagen, den Bedarf an Prüf-
ständen, Zulieferungen und Zertifizierungen.
Schließlich will man eine Zulassung der US-
Luftfahrtbehörden.

Egon Behle,
Vorstandschef
vonMTU

lung teilhaben“

Im Teufelskreis
Die Flut in Thailand und ein
starker Yen lassendenGewinn
bei Toyota einbrechen. Die Börse
reagiert vergrätzt. Seite 26
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Im Taumel
Olympus hat jahrelang seine
Bilanzenmanipuliert. Andere
Firmengeraten nun in den
Strudel des Skandals. Seite 22
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D ie Schwäche des wirtschaftlichen
Wachstums ist der größte Negativpos-
ten in Silvio Berlusconis Bilanz. In

ihr drücken sich alle seine Versäumnisse
und Fehler aus. Italien ist der kranke Mann
Europas, seit Berlusconi regiert. Seit sei-
nem ersten vollständigen Amtsjahr
2002 ist die italienische Volkswirt-
schaft Jahr für Jahr weniger gewach-
sen als der Durchschnitt der Euro-
Zone oder auch der G7-Gruppe der
größten Industriestaaten.

Dieses Schicksal teilte Italien bis
zum Jahr 2005 mit Deutschland, doch dann
zogen die Deutschen nach den Reformen
der „Agenda 2010“ davon. Italien unterließ
die nötigen Strukturreformen und fiel Jahr
für Jahr weiter zurück. Das Land müsse drin-
gend entbürokratisiert, der Kündigungs-
schutz gelockert und vieles privatisiert wer-
den, was bislang in staatlicher Hand sei, for-
dert der italienische Ökonom Alberto Ale-

sina. Das würde die Märkte beruhigen.
Als Italien 1999 als Gründungsmitglied

der Europäischen Währungsunion beitrat,
war seine Ausgangsposition als klassisches
Industrieland nicht schlechter als die deut-
sche. Doch während sich Deutschland eine

harte Anpassungskur verordnete
und die Wettbewerbsfähigkeit
durch Lohnzurückhaltung und
Strukturreformen steigerte, ging
Italien den Weg der anderen Südeu-
ropäer und verkonsumierte den
Vorteil, den die Währungsunion in

Form sinkender Zinsen brachte. Die Folge
waren steigende Defizite in der Leistungsbi-
lanz. Heute importiert das Land vor allem
Energie und Rohstoffe, aber auch Transport-
mittel und Chemie, Synthetikfasern und
Elektronik. Früher hätte Italien die Pro-
bleme durch eine Abwertung der Lira besei-
tigt. Dieser Weg ist dem Land als Mitglied
der Währungsunion versperrt. Dirk Heilmann

I talien hat als Konkurrent der deutschen
Industrie auf den Weltmärkten an Boden
verloren. Das hat zwei Gründe: Zum ei-

nen büßte das Land wegen steigender Kos-
ten an Wettbewerbsfähigkeit ein. Zum ande-
ren sind die italienischen Unternehmen
noch stärker als deutsche auf die
Märkte in Europa und Nordame-
rika konzentriert – und damit auf
die Zentren der Finanzkrise.

Der Mangel an strukturellen Re-
formen und eine großzügige Lohn-
politik haben dazu geführt, dass es
im vergangenen Jahrzehnt immer teurer ge-
worden ist, in Italien zu produzieren. Die
Lohnstückkosten sind in Italien in den ver-
gangenen zehn Jahren um mehr als ein Vier-
tel gestiegen, in Deutschland hingegen nur
um fünf Prozent. Diesen Kostennachteil aus-
zugleichen wird innerhalb der Währungs-
union schmerzlich werden – und viele Jahre
dauern.

Neue Märkte wie die wachsenden Schwel-
lenländer haben die Italiener vernachläs-
sigt. Das liegt nicht zuletzt daran, so klagen
Industrievertreter offen, dass sich Berlus-
coni auf seinen Auslandsreisen weniger als
andere Regierungschefs für die Erschlie-

ßung neuer Exportmärkte einge-
setzt hat.

Italien ist einer der wichtigsten
Exporteure innerhalb der EU und
konkurriert vor allem im Maschi-
nenbau mit Deutschland. 57 Pro-
zent der Exporte gehen ins europäi-

sche Ausland. Mit China und Polen kom-
men Schwellenländer jedoch erst auf den
Plätzen neun und zehn der italienischen Ex-
portziele. Deutschland ist da einen großen
Schritt weiter: Mehr als die Hälfte der Aus-
fuhren gehen an Kunden außerhalb der
EU, China ist unter den Ausfuhrzielen auf
Platz sieben. Italien ist im Nahen und Fer-
nen Osten abgehängt. Dirk Heilmann

Vor der Wahl im Jahr 2008 hatte Silvio
Berlusconi viele Reformen verspro-
chen – unter anderem sollte das Ren-

tensystem grundlegend reformiert werden.
Geschehen ist seither nichts.

Verschiedene Anläufe des Ministerpräsi-
denten, das Rentenalter wie in
Deutschland allmählich auf 67 Jahre
anzuheben, sind gescheitert. Gleich-
zeitig kann sich Italien sein teures
Rentensystem angesichts der Überal-
terung der Gesellschaft nicht mehr
leisten. Nirgendwo in Europa wer-
den pro Frau weniger Kinder geboren als im
Berlusconi-Land: Der Durchschnitt liegt bei
1,3. Das hat Folgen: Die nachwachsende Ge-
neration wird später die Kosten ihrer Alters-
absicherung weitgehend selbst tragen müs-
sen.

Vor allem bei Berlusconis Koalitionspart-
ner Lega Nord stößt eine Rentenreform auf
erbitterten Widerstand. Die Partei von Um-

berto Bossi zählt insbesondere auf die Stim-
men der Arbeiter im Norden Italiens. Viele
von ihnen haben schon mit 16 Jahren begon-
nen zu arbeiten. Erst mit 67 in Rente zu ge-
hen erscheint ihnen als Zumutung.

In seinem Brief an die EU hat Berlusconi
kürzlich dennoch die Rentenreform
inklusive Anhebung des Eintrittsal-
ters auf 67 Jahre versprochen. Außer-
dem sollen Staatsbedienstete bald
flexibler und einfacher versetzbar
sein. Berlusconi versprach auch,
den Kündigungsschutz zu lockern.

So sollen Firmen motiviert werden, mehr Be-
schäftigte einzustellen. Ob Italien die Ver-
sprechen diesmal einlösen wird, ist zweifel-
haft. In Italien wechseln vor allem junge Men-
schen von einem befristeten Arbeitsvertrag
zum nächsten, während die Älteren fast un-
kündbare Arbeitsverträge haben. Eine Ar-
beitslosenversicherung wie in Deutschland
gibt es in Italien nicht. Katharina Kort

Das grundlegende Problem der italieni-
schen Volkswirtschaft ist das extreme
Gefälle zwischen dem industrialisier-

ten Norden, der zu den wohlhabendsten Re-
gionen Europas gehört, und dem armen, agra-
risch geprägten und von der Mafia geplagten
Süden, der auch nach Jahrzehnten fi-
nanzieller Transfers noch immer
nicht den Anschluss gefunden hat.

Berlusconi ist mit Hilfe der separa-
tistischen Lega Nord, die den Unmut
der Norditaliener über die anhalten-
den Transfers für sich nutzte, an die
Macht gekommen. Entsprechend wenig hat
er unternommen, um das Nord-Süd-Gefälle
zu beseitigen. So war das BIP pro Kopf in der
reichsten Region, der Lombardei, 2003 mehr
als doppelt so hoch wie in der ärmsten Re-
gion, Kalabrien. Und das sah fünf Jahre später
noch genauso aus. Aktuellere Daten gibt es
nicht. Fest steht aber, dass bis heute in kei-

nem Land Westeuropas die regionalen Unter-
schiede, was etwa die Arbeitslosenquoten
und die Pro-Kopf-Einkommen anbelangt, so
groß sind wie in Italien. Überall schneidet der
„Mezzogiorno“ genannte Süden schlechter
ab als der Norden.

Die Kaufkraft aller Italiener zusam-
men beträgt fast eine Billion Euro –
im Europa-Vergleich ist sie nur in
Deutschland und Frankreich höher.
Doch hinter einem Durchschnitt von
16 333 Euro Kaufkraft je Einwohner
laut Forschungsinstitut GfK verber-

gen sich enorme regionale Differenzen. So
hat ein Mailänder doppelt so viel Geld zur Ver-
fügung wie ein Neapolitaner. Im Süden liegt
die Kaufkraft um ein Viertel unter der des Nor-
dens. Sieben der zehn ärmsten Gemeinden
des Landes liegen in der Provinz Neapel. Ber-
lusconi wird diese Probleme ungelöst sei-
nem Nachfolger vererben. Dirk Heilmann

Wachstumsschwäche: Italien
ist der krankeMannEuropas

Wettbewerbsfähigkeit: Steigende
Kosten schreckenKunden ab

Sozialsystem:Wobleibt die
versprocheneRentenreform?

Nord-Süd-Gefälle: DerMezzogiorno
ist hoffnungslos abgehängt

Das Parlament in Rom: Premier Silvio Berlusconi hat die Mehrheit der Abgeordneten nicht mehr hinter sich.

Die Berlus
Der italienische Premier regiert das Land
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6 ITALIEN INDER KRISE

D ie weit verbreitete Korruption ist ei-
nes der größten Probleme Italiens. Die
Regierung von Silvio Berlusconi hat da-

bei zugeschaut, wie sich das Problem noch
verschärfte. Laut der Organisation Transpa-
rency International ist Italien auf der Liste
der am wenigsten korrupten Länder
von Platz 29 im Jahr 2001 auf Platz 67
im Jahr 2010 abgerutscht. Dieser Zeit-
raum entspricht bis auf eine zweijäh-
rige Unterbrechung der Regierungs-
zeit von Berlusconi. Zum Vergleich:
Deutschland hat sich im gleichen
Zeitraum von Platz 20 auf den 15. Platz nach
vorn gearbeitet.

Ohnehin leidet Italiens Wirtschaft unter ho-
hen bürokratischen Hürden. Das Problem ver-
schärft sich dadurch, dass Vertreter der ver-
antwortlichen Stellen regelmäßig die Hand
aufhalten – für Baugenehmigungen, für den
Straßenbau oder für Stromanschlüsse. Oft

mischt auch die organisierte Kriminalität mit.
Neben der Korruption macht den Unter-

nehmen auch die generelle Rechtsunsicher-
heit zu schaffen: In keinem anderen Land än-
dern sich durch neue Gesetze die rechtlichen
Rahmenbedingungen so oft wie in Italien.

Hinzu kommt: Wer auf sein Recht
pocht und vor Gericht zieht, muss
mit jahrelangen Prozessen rechnen.

Berlusconi brüstet sich zwar gerne
mit seiner Justizreform, die eine
Höchstzeit für die Dauer von Prozes-
sen vorschreibt und den Instanzweg

verkürzt. Was er aber verschweigt: Die Re-
form gilt nur für das Strafrecht. Für die Unter-
nehmen wäre dagegen eine Beschleunigung
der Zivilrechtsverfahren weitaus wichtiger ge-
wesen. Fest steht: Die zunehmende Korrup-
tion und die mangelhafte Rechtssicherheit
verschrecken nicht nur italienische Investo-
ren, sondern auch ausländische. Katharina Kort

Was die Staatsfinanzen anbelangt,
war Italien auf einem recht guten
Weg, als Silvio Berlusconi 2001 Re-

gierungschef wurde. Vom Wunsch getrie-
ben, zu den Gründungsmitgliedern der Eu-
ropäischen Währungsunion zu gehören,
hatten seine Vorgänger eine maß-
volle Konsolidierungspolitik betrie-
ben: Die Schuldenlast des Staates
tendierte von mehr als 120 Prozent
des Bruttoinlandsprodukts (BIP)
immerhin in Richtung 100 Prozent.
Berlusconi aber zeigte trotz aller
Versprechen wenig Ehrgeiz, die Schulden
weiter in Richtung jener 60 Prozent abzu-
bauen, zu denen sich das Land beim Euro-
Beitritt verpflichtet hatte. Nach 2004 ließ
der Regierungschef die Schulden gefährlich
anwachsen – inzwischen haben sie wieder
120 Prozent des BIP erreicht.

Verantwortlich hierfür sind die steigen-
den Haushaltsdefizite, die sich Berlusconi

leistete. Nur zweimal blieben Italiens Defi-
zite seit 2001 unter der Marke von drei Pro-
zent des BIP – ausgerechnet in den Jahren,
in denen Romano Prodi regierte.

Ähnlich wie im krisengeplagten Griechen-
land ist auch in Italien das hohe Ausmaß der

Schattenwirtschaft und die damit
verbundene Steuerhinterziehung
ein massives Problem. Ökonomen
schätzen die Schattenwirtschaft auf
15 bis 25 Prozent des BIP. Doch Ber-
lusconi traute sich nie an die Steuer-
sünder heran. Er bekundete sogar

öffentlich Verständnis für sie. Mit drei Am-
nestien für Steuersünder spielte er ein paar
Milliarden Euro ein, verstärkte damit je-
doch den Anreiz, dem Staat Einnahmen zu
verschweigen. Im Mai versprach Berlusconi
zwar, die Steuerhinterziehung zu bekämp-
fen. Er traute sich aber gleichzeitig nicht ein-
mal zu, auch nur ein Prozent der hinterzoge-
nen Steuern einzutreiben. Dirk Heilmann

Zu den größten Wettbewerbsnachtei-
len Italiens zählen die im internationa-
len Vergleich geringen Ausgaben für

Forschung und Entwicklung. Das Mittel-
meerland gibt nur knapp 1,3 Prozent des
Bruttoinlandsprodukts für die Zukunft aus.
Das ist weniger als die Hälfte des-
sen, was Länder wie Deutschland
oder Dänemark bereitstellen.

Das Ergebnis der fehlenden Inves-
titionen ist unter anderem an der
Zahl der Patentanmeldungen abzu-
lesen: Laut dem Europäischen Pa-
tentamt hat Italien im vergangenen Jahr nur
2 000 Patente angemeldet. Deutschland da-
gegen kam auf mehr als 12 000.

In Italien sind nicht nur die staatlichen
Forschungsausgaben deutlich niedriger als
in anderen Ländern. Auch die Unterneh-
men forschen weniger. Nur rund die Hälfte
der Forschungsgelder kommt aus der Indus-
trie. In Deutschland liegt der Anteil mit fast

zwei Dritteln deutlich höher. Die Diskre-
panz hängt auch damit zusammen, dass es
in Italien nur wenige Großunternehmen
gibt und die vielen kleinen Mittelständler
sich kostspielige Entwicklungsabteilungen
nicht leisten können. Umso mehr sind sie

auf die öffentliche Forschung ange-
wiesen. Darüber hinaus wäre es
wichtig, stärker mit Italiens Univer-
sitäten zu kooperieren, wie es bis-
her nur in wenigen Ausnahmen –
vor allem im Norden des Landes –
passiert.

Die Vorsitzende des mächtigen Industrie-
verbands Confindustria, Emma Marcega-
glia, fordert daher von der Regierung nicht
nur mehr staatliche Förderung für For-
schung und Entwicklung und nennt
Deutschland ausdrücklich als Vorbild. Mar-
cegaglia fordert auch eine ähnliche Verzah-
nung von Unternehmen und Universitäten
wie in Deutschland. Katharina Kort

N icht nur Italiens Wirtschaftsleistung,
auch das Image des Landes hat unter
der Führung von Silvio Berlusconi

schwer gelitten. Das liegt nicht zuletzt an
den Interessenkonflikten und den zahlrei-
chen Sex-Eskapaden des Premiers. Italieni-
sche Unternehmer mit starkem Ex-
portgeschäft beschweren sich im-
mer öfter, dass sie auf Auslandsrei-
sen mit schlüpfrigen Bemerkungen
zu „Bunga Bunga“-Partys konfron-
tiert werden und ihre Geschäfts-
partner das Land zusehends als Ba-
nanenrepublik wahrnehmen.

Das ist vor allem für jene Firmen ge-
schäftsschädigend, die auf den bisher gu-
ten Ruf von „Made in Italy“ bauen. Dazu ge-
hören vor allem Modeunternehmen und
Lebensmittelhersteller, die nicht nur feine
Stoffe und Aromen, sondern auch das Le-
bensgefühl des Landes verkaufen. Nicht
umsonst gehört der Gründer und Chef der

Edel-Schuhmarke Tod’s, Diego della Valle,
zu den schärfsten Kritikern des Premiers.

Auch aus anderen Industriebereichen wer-
den Beschwerden laut, dass sich italienische
Manager in China oder Brasilien immer häufi-
ger für Berlusconi rechtfertigen müssen. Die

Präsidentin des Industrieverbands
Confindustria, Emma Marcegaglia,
drückte jüngst die Stimmung ihrer
Mitglieder so aus: „Wir haben es
satt, eine internationale Lachnum-
mer zu sein.“

Auch außenpolitisch wird das EU-
Gründungsmitglied von seinen wichtigsten
Partnern schon länger nicht mehr ernst ge-
nommen. Das zeigen die Treffen von Regie-
rungschefs, bei denen Berlusconi zwar einge-
laden, seine Nähe von den EU-Kollegen bei öf-
fentlichen Auftritten aber sichtlich gemieden
wird. Außer Wladimir Putin sind Berlusconi
kaum mehr befreundete Staats- und Regie-
rungschefs geblieben. Katharina Kort

2001 2011’10

80

60

40

20

0

5

4

3

2

1

0

6

3

0

-3

-6

400

350

300

250

200

Regierungszeit
Romano Prodi

Regierungszeit
Silvio Berlusconi

Berlusconis rote Zahlen

Jahresdaten für 2011: Prognosen
Handelsblatt | Quellen: Italienisches Statistikamt, Thomson Reuters

Haushaltsdefizit
von Italien in Mrd. Euro

Bruttoinlandsprodukt
Wachstum in Prozent

Spreads
Renditeabstand zur 10-jährigen
Bundesanleihe, in Prozentpunkten

Exporte
aus Italien, Volumen
in Mrd. Euro

Deutschland

Italien

Forschung: Staat undFirmen
investieren viel zuwenig

Ansehensverlust: Das Image
einer Bananenrepublik

Korruption: Das ewige Leiden
der italienischenWirtschaft

Staatsfinanzen: Die Schulden
steigen auf Rekordniveau

coni-Bilanz
mit einer zweijährigen Unterbrechung seit 2001.

§§§§§§

7MITTWOCH, 9. NOVEMBER 2011, Nr. 217

******

© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de. © Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

Markus Fasse
Schanghai

Für viele der Anwesenden ist es eine
Art „Blind Date“: Dankbar umklam-
mern sie ihre Teller mit Peking-Ente
und Leberkäs’, die Augen suchend
auf mögliche Geschäftspartner ge-

richtet. Das heimatliche Weißbier soll die Unsi-
cherheit nehmen.

Den zehn deutschen Luftfahrtunterneh-
mern im „German Centre“ in Schanghai ste-
hen knapp 20 chinesische Kollegen gegen-
über, denen es ähnlich geht. Auch sie lesen Vi-
sitenkarten und scannen ihre Gegenüber vor
allem nach einem Gesichtspunkt: Wer ist für
mich wichtig und nützlich?

„Deutsche Partner sind bei uns sehr will-
kommen“, versichern die Manager des chine-
sischen Flugzeugbauers Comac bei der offi-
ziellen Vorstellung der Anwesenden. Das
Staatsunternehmen aus Schanghai ist der
wichtigste Grund für die vom bayerischen
Wirtschaftsministerium organisierte Kuppe-
lei. Denn der Konzern hat einen Auftrag: Spä-
testens 2017 soll Comac mit dem in der Ent-
wicklung steckenden Mittelstreckenjet C919
das Duopol von Airbus und Boeing knacken.
Und dabei sollen die Deutschen helfen.

Industriepolitisch ist der Einstieg in die
Luftfahrtindustrie für China ein bedeutender
Schritt – das einstige Entwicklungsland drängt
damit in die wohl prestigeträchtigste High-
Tech-Domäne des Westens vor.
Schon im Juli präsentierte Co-
mac auf der internationalen Luft-
fahrtmesse in Le Bourget ein le-
bensgroßes Kabinenmodell des
Airbus-Konkurrenten und elektri-
sierte damit die Branche. Viel
Geld und noch mehr Ehrgeiz
sind am Werk. Mehr als zehn Mil-
liarden Dollar pumpt Peking in
die Comac, noch einmal so viel erhält das
Schwesterunternehmen Acea zum Aufbau ei-
ner eigenen Triebwerksindustrie. Avic, die
dritte Staatsholding, soll Businessjets mit ei-
ner Milliarde Dollar Startkapital entwickeln.

Kein Zweifel: In der weltweiten Flugzeugin-
dustrie entsteht ein neuer Wettbewerber –

aber auch ein neuer Kunde. Die deutschen
Flugzeugzulieferer können nun neben Airbus
und Boeing einen dritten großen Abnehmer
auf dem Weltmarkt beliefern. Das Potenzial
ist riesig: In den kommenden Jahren werden
in China 4000 neue Jets verkauft. Damit wird
das Reich der Mitte vor den USA der größte
Flugzeugmarkt der Welt, mit einem Volumen
von mehreren Hundert Milliarden Dollar.

Bislang haben sich vor allem
US-Konzerne wie Honeywell,
Rockwell Collins und General
Electric mit Comac arrangiert.
Liebherr ist noch das einzige
namhafte deutsche Unterneh-
men an Bord der C919. Die
Schwaben entwickeln für den
Airbus-Konkurrenten Lüftungs-
systeme und das Fahrwerk.

Doch weitere Interessenten stehen bereit.
„Wir wollen frühzeitig als Technologiepart-

ner an der Entwicklung teilhaben“, sagt auch
Egon Behle, Chef der Münchener MTU, der
mit den Chinesen ein eigenes Triebwerk
plant. Joachim Nägele, Geschäftsführer der
Augsburger Premium Aerotec, sieht „die

Chance, unsere Abnehmerstruktur zu diversi-
fizieren“. Die EADS-Tochter mit 6 000 Be-
schäftigten ist der wichtigste Airbus-Zuliefe-
rer. Die Chinesen wollen vor allem die Kohlefa-
sertechnik der Deutschen.

Der Hunger nach Flugzeugen in China ist
groß: Peking will bis 2015 nicht weniger als 45
neue Flughäfen bauen. Das Passagieraufkom-
men soll bis dahin um 68 Prozent steigen. Air
China, China Eastern und China Southern sto-
cken ihre Flotten massiv auf.

Chinesische Flugzeuge werden an dieser
ersten Phase des Booms nicht teilhaben, noch
gibt es kein marktfähiges Modell. „Chinas Flug-
zeugindustrie ist mindestens ein Jahrzehnt
hinter der westlichen Konkurrenz“, sagt Mi-
chael Santo von der Münchener Unterneh-
mensberatung h&z. „China muss sich das tech-
nische Wissen zukaufen, weil die eigene For-
schung noch nicht effizient genug arbeitet.“

Die wirklichen Fortschritte sind schwer ein-
zuschätzen. Auf ihrer Reise durch die chinesi-
sche Luftfahrtindustrie bekommen die Deut-
schen vor allem Ankündigungen präsentiert.
Beispiel Zhuhai: Die nagelneuen Produktions-
hallen der Avic für Businessjets füllen ledig-
lich drei Bausätze des insolventen US-Herstel-
lers Epic, den die Chinesen zum Spottpreis
von 4,3 Millionen Dollar übernommen haben.
Bis 2015 sollen in dem bislang fast menschen-
leeren Komplex 15 000 Beschäftigte arbeiten.

Deutsche Düsen nach
Triebwerkshersteller
und Zulieferer der
Luftfahrtindustrie haben
einen neuen Absatzmarkt
entdeckt: China. Dort will
die Staatsholding Comac
Airbus und Boeing
Konkurrenz machen.

Beim Facebook-Konkurrenten
Google+ können jetzt auch Un-
ternehmen und Marken eine ei-

gene Seite anlegen. Damit will Goo-
gle gegen Facebook punkten, was of-
fenbar auch dringend nötig ist. An die
100 Unternehmen sollen bereits ver-
treten sein, darunter so namhafte Kon-
zerne wie Sony oder Pepsi. Und Goo-
gle-Manager Bradley Horowitz ver-
weist darauf, dass sich auch Vereine
und gemeinnützige Organisationen
mit einer eigenen Seite anmelden
könnten. So weit, so gut. Allerdings
haben sich auch schon Kritiker zu
Wort gemeldet. So schreibt Nico
Lumma, Social-Media-Experte der
Werbeagentur Scholz & Friends in sei-
nem Blog, dass noch eine einfach zu
merkende Adresse für die Unterneh-
mensseiten fehle. Bislang besteht die
Adresse aus einem Zifferncode. Au-
ßerdem sei es nicht möglich, eine
Seite mit mehreren Mitarbeitern
gleichzeitig zu pflegen. Sicher wird
Google an diesen Kinderkrankheiten
arbeiten. „Wir veröffentlichen fast je-
den Tag neue Funktionen“, sagt Goo-
gle-Manager Horowitz. Aber das über-
mächtige Facebook schläft nicht. Der-
zeit ist Gründer Zuckerberg an den
amerikanischen Elite-Unis auf der
Jagd nach Talenten. mto/dpa

TERMINSACHE

E gon Behle ist Chef des Triebwerksherstel-
lers MTU aus München. Markus Fasse
sprach mit ihm über die chinesische

Flugzeugindustrie.

Handelsblatt: Herr Behle, wie wichtig ist der
chinesische Luftfahrtmarkt für die Branche?
Egon Behle: Enorm wichtig. Mittlerweile geht
jeder fünfte ausgelieferte Airbus nach China.
In den kommenden 20 Jahren werden in
China rund 4 000 neue Flugzeuge ge-
braucht, an jedem hängen Triebwerke. Wir
sind frühzeitig in das Instandsetzungsge-
schäft eingestiegen und haben seit zehn Jah-

ren ein Joint Venture mit China Southern zur
Triebwerkswartung.

Handelsblatt: Bislang kennt man China aber
nur als Abnehmer der Flugzeugindustrie.
Wann wird das Land Produzent?
Behle: China hat schon einige Anläufe genom-
men, bislang noch nicht richtig erfolgreich. Das
ändert sich jetzt. Airbus fertigt die A320 in
China, davon lernt man. Die von Comac entwi-
ckelte C919 soll nach letzten Informationen
2017 als Konkurrent zur A320 auf den Markt
kommen. Da wird zunächst ein Triebwerk von
General Electric und Snecma verwendet. Aber

klar ist: Es soll rasch ein chinesischer Antrieb
entwickelt werden.

Handelsblatt: Dafür leisten Sie Schützenhilfe.
Die MTU will mit der staatlichen Acea den Bau
eines Triebwerks prüfen.
Behle: Man braucht einen sehr langen Atem im
Triebwerksbau, aber an der Ernsthaftigkeit be-
steht kein Zweifel. China will in den kommen-
den zehn Jahren einen zweistelligen Milliar-
den-Dollar-Betrag in die Hand nehmen, um
eine eigene Triebwerksfamilie zu entwickeln.
Da entsteht ein neues Konsortium neben den
bereits bekannten westlichen Anbietern. Wir

FRANKFURT.Die Biotechfirma Medi-
gene darf doch noch auf einen Er-
folg mit ihrem wichtigsten neuen
Medikament hoffen. Mit dem Krebs-
mittel Endotag, dessen Entwick-
lung seit Monaten auf Eis liegt, soll
demnächst eine neue Phase-II-Stu-
die starten, wie das Unternehmen
mitteilte. Dabei soll die Wirksam-
keit des Mittels gegen eine weitere
Brustkrebsart untersucht werden.
Die Medigene-Aktie schoss darauf-
hin mehr als 15 Prozent nach oben.
Medigene hatte die Wirkung von En-
dotag zur Behandlung von Bauch-
speicheldrüsenkrebs und Brust-
krebs bereits getestet, konnte aber
noch keinen Partner für die teure
Weiterentwicklung finden. Reuters

Google+ öffnet
dasNetzwerk
fürUnternehmen

MTU–Chef Egon Behle: „Wir wollen an der Entwick

Blickpunkt:
NeueStudie zum
Krebsmittel Endotag
lässt Biotechfirma
Medigenehoffen

7.11.’11 8.11.

Handelsblatt Quelle:

+18,73%*

Medigene
Aktienkurs in Euro

1,03

*zum letzten Handelstag (Schlusskurs)
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„Chinas
Flugzeugindustrie
istmindestens ein
Jahrzehnt hinter
der westlichen
Konkurrenz.“

Michael Santo
Luftfahrtexperte
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Auch Comac muss noch viel aufholen. So ba-
siert der 2002 begonnene Regionaljet ARJ 21
auf der eingestellten Mc Donald MD 90. Deut-
sche Ingenieure entdecken auffällig viele Ähn-
lichkeiten mit der Do 728, dem letzten Projekt
des 2002 in die Insolvenz gegangenen bayeri-
schen Flugzeugbauers Fairchild Dornier. Der
letzte Eigentümer vor der Abwicklung hieß
D Long und hatte seinen Sitz in China. Den-
noch bekommt Comac das Projekt nicht in den
Griff: Bis heute gibt es erst vier Testmaschi-
nen, von einer Serienfertigung ist keine Rede.

Die Chinesen haben erkannt, dass es nicht
reicht, westliche Auslaufmodelle zu kopieren.
Sie konzentrieren sich daher auf die größere
C919. Mit ihren 170 Sitzplätzen ist sie als Kon-
kurrent zu den Airbus-Modellen A320 und
A319 konzipiert. Geleitet wird das Projekt von
Shi Jianzhong, einem verdienten Parteikader,
der bereits Chinas Weltraumrakete „Langer
Marsch“ auf Augenhöhe mit der westlichen
Konkurrenz gebracht hat. „Wir werden bis
Ende des Jahres 200 Bestellungen für die
C919 haben“, lässt Jianzhong seine deutschen
Gesprächspartner wissen. Peking hat die staat-
lich kontrollierten Airlines dazu verdonnert,
jeweils mindestens 20 Stück des China-Jets zu
bestellen. So viel Starthilfe hatte Airbus vor
40 Jahren nicht, als das europäische Start-up
die US-Giganten Boeing und Lockheed an-
griff. Heute ist Airbus Weltmarktführer.

Quelle: HB-ResearchHandelsblatt *ohne 700er; **später bis zu 190 geplant

China geht in die Luft
Der geplante Comac-Jet im Vergleich zur direkten Konkurrenz

Länge:
Spannweite:

38,6
34,1

42,1
35,8

38,9
35,8

Reichweite in Kilometern: 5 555 6 150 6 370

Passagierzahl:

Airbus A320 Boeing 737* Comac C919

Airbus A320: Boeing 737*: Jet C919:150 180 168 (190)**

änge:
pannweite:

38,6
34,1

42,1
35,8

Boeing 737

38,9
35,8
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Martin Murphy
Frankfurt

Der Maschinenbauer Heidel-
berger Druck muss sein Spar-
programm verschärfen. Da

sich die konjunkturellen Aussichten
verschlechtert hätten, werde der
Konzern sein angepeiltes Ergebnis-
ziel im Geschäftsjahr 2011/12 nicht
erreichen, sagte Vorstandschef
Bernhard Schreier bei der Vorlage
der Halbjahresbilanz. Ursprünglich
hatte der weltgrößte Hersteller von
Druckmaschinen ein ausgegliche-
nes Vorsteuerergebnis in Aussicht
gestellt.

Da auch mittelfristig keine nach-
haltige Erholung zu erwarten ist,
will Heideldruck die Kosten erneut
senken. Dazu werde alles ohne Ta-

bus auf dem Prüfstand gestellt,
sagte Schreier. Denkbar ist etwa,
dass sich der Konzern von Aktivitä-
ten in schwachen Märkten wie Süd-
europa oder Nordamerika trennt
oder Geschäftsbereiche aufgibt. De-
tails will Schreier bis Ende März vor-
stellen, wenn das laufende Ge-
schäftsjahr endet.

Als erste Reaktion auf die schwa-
che Nachfrage will Heideldruck die
Produktion reduzieren. In der zwei-
ten Hälfte des Geschäftsjahres
werde die Kurzarbeit deutlich ausge-
weitet, sagte Schreier. Jeder zweite
Beschäftigte werde davon betroffen
sein.

Ende September arbeiteten
knapp 16 000 Menschen für das Un-
ternehmen. Die Ankündigung ist

ein herber Rückschlag für Heidel-
druck, der Branchenführer schien
sich gerade von der Krise zu erho-
len, die im Jahr 2008 über die Indus-
trie hereingebrochen war. Die Nach-
frage nach Druckmaschinen leidet
unter strukturellen Umbrüchen. Im-
mer mehr Printinhalte wandern ins
Internet ab, das Druckvolumen vor
allem in den Industrieländern sinkt.

Mit der neuerlichen Krise ge-
winnt das Szenario einer Konsolidie-
rung an Aktualität. Die Zahlen der
einzelnen Firmen würden zu neuen
Überlegungen führen, sagte
Schreier. In der Vergangenheit wa-
ren Fusionen mit Koenig & Bauer
oder Manroland geprüft worden.
Schreier betonte aber, dass er einen
Alleingang plane.

China

af
p

Heideldruck rüstet sich für
die nächsteWirtschaftskrise
Der Druckmaschinen-Weltmarktführer bereitet ein neues Sparprogramm vor.
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wollen sehr frühzeitig als Technolo-
giepartner an der Entwicklung teil-
haben.

Handelsblatt: Wann wird das chinesi-
sche Triebwerk einsatzbereit sein?
Behle: Die Chinesen sagen 2020, wir
sind etwas vorsichtiger. Im Moment
prüfen wir den Bedarf und die Vo-
raussetzungen. Es geht um die tech-

nologischen Grundlagen, den Bedarf an Prüf-
ständen, Zulieferungen und Zertifizierungen.
Schließlich will man eine Zulassung der US-
Luftfahrtbehörden.

Egon Behle,
Vorstandschef
vonMTU

lung teilhaben“

Im Teufelskreis
Die Flut in Thailand und ein
starker Yen lassendenGewinn
bei Toyota einbrechen. Die Börse
reagiert vergrätzt. Seite 26
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Im Taumel
Olympus hat jahrelang seine
Bilanzenmanipuliert. Andere
Firmengeraten nun in den
Strudel des Skandals. Seite 22
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