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1. Grundlagen
1. Grundlagen

1.1 Der Beginn der Fliegerei

Von je her traumt der Mensch davon, sich wie ein Vogel in die Luft zu
schwingen und frei zu fliegen. Den ersten Schritt in diese Richtung machten
am 4. Juni 1783 die Gebriider Montgolfier, als sie in ihrer Heimatstadt den
ersten HeiBluftballon aufsteigen lieBen. Doch die so genannten Aerostaten'
waren darauf beschriankt, den vorherrschenden Luftstréomungen zu folgen.
Erst die Weiterentwicklung zu Luftschiffen ermdglichte die gelenkte und ziel-
gerichtete Luftfahrt. Bekannteste Entwicklung war hier der Zeppelin, benannt
nach seinem Erfinder Ferdinand Graf von Zeppelin, der dafiir 1895 auch ein
Reichspatent erhielt.” Die Zeppeline waren so erfolgreich, dass sie am Ende
sogar als erste Luftfahrzeuge regelméBig die Transatlantikroute befuhren.

Doch auch Luftschiffe vermochten dem Vogelflug nicht nahe genug zu
kommen. Die schwerfilligen, riesigen Zeppeline etwa waren zwar bequem,
besallen aber eine Geschwindigkeit nicht schneller als ein Seeschiff. Schnelle
Flugmanover waren iiberhaupt nicht méglich. Der Name ,,Luftschiff* stand
fiir die mangelnde Beweglichkeit.

Daher verlief parallel dazu die Entwicklung des eigentlichen Flugzeugs.
Schon Anfang des 19. Jahrhunderts begann man das Prinzip des Auftriebs in
der Luft zu verstehen und baute erste Fluggeridte. Mangels eines geeigneten
Antriebs (Dampfmaschinen stellten sich als zu schwer heraus) befasste man
sich zundchst mit Gleitfliigen, allen voran der Pionier Otto Lilienthal, der zwi-
schen 1891 und 1896 sehr erfolgreiche Gleitflugversuche unternahm. Auch
ihm wurde 1893 ein Reichspatent erteilt.?

Andere gingen gleich zum Motorflug iiber, scheiterten aber entweder an
der mangelnden Aerodynamik oder am zu schwachen Motor.*

Mit systematischer Forschungsarbeit, vor allem gestiitzt auf Lilienthals Er-
kenntnisse, gelang es den Briidern Orville und Wilbur Wright aus Dayton im
US-Bundesstaat Ohio, eine Flugmaschine zu entwickeln, die einen stabilen
und dauerhaften Flug ermoglichte. Darin unterschieden sie sich von anderen,

' Zum Ursprung des Begriffs vgl. Behringer/Ott-Koptschalijski, S. 306.
2 Kaurz, S. 457; Patent Nr. 98580.

* Ebd.

*  Ausfiihrlich Behringer/Ott-Koptschalijski, S. 381 ff.
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die moglicherweise frither einen kurzen Flug durchfiihren konnten® oder vor-
gaben, erfolgreich geflogen zu sein.’

Am 17. Dezember 1903 vollfiihrten sie abwechselnd mehrere Fliige von
verschiedener Dauer, der lingste immerhin 59 Sekunden.” In den folgenden
Jahren verbesserten sie ihren Doppeldecker und dehnten die Lange der Fliige
aus. Das urspriingliche Modell ihres ,,Flyer hatten sie bereits am 29. Mirz
1903 zum Patent angemeldet, welches am 22. Mai 1906 als US-Patent
Nr. 821,393 erteilt wurde. Dieses Patent sollte Ursache sein fiir den ersten
groflen Patentstreit der gerade erst entstehenden Luftfahrtindustrie.

1.2 Problemstellung

Seit der Entwicklung des Flugzeugs durch die Gebriider Wright hat dessen
Bedeutung stets zugenommen: Im ersten Weltkrieg als neuartige Waffe, zwi-
schen den Kriegen als neuartiges Transportmittel, im zweiten Weltkrieg als
entscheidende Waffengattung und danach als Massenverkehrsmittel.

Besonders steil war die Expansion der Luftfahrt nach dem zweiten Welt-
krieg. Wurden 1945 noch 600 Millionen Flugzeugkilometer verzeichnet, wa-
ren es fiinf Jahre spiter bereits 1,4 Milliarden.® Zwar konnte dieses Wachstum
nicht durchgehalten werden, doch hielt es iiber den gesamten Zeitraum be-
trachtet an. Ende 2002 erreichten allein die Passagierkilometer bei Grofraum-
flugzeugen (mit 100 Passagieren und mehr) einen Betrag von 3,1 Billionen.’

Heute ist die Luftfahrt ein Milliardenmarkt. Nach Angaben von Airbus soll
der zivile Luftfahrtbereich bis 2022 durchschnittlich 5% pro Jahr wachsen.'
Da sich die Anzahl der Flugzeuge auf rund 20 000 verdoppeln soll'!, und die
Fluggesellschaften gleichzeitig alte Modelle ersetzen, sieht Airbus in diesem

° Etwa Karl Jatho, vgl. GEO 12/03 S. 112 ff.

¢ So soll der deutsche Emigrant Gustav Weilkopf schon 1901 in den USA erfolgreich
geflogen sein, gesichert scheint dies aber nicht, vgl. GEO 12/03 S. 120 f.

7 Behringer/Ott-Koptschalijski S. 397.

8 Behringer/Ott-Koptschalijski S. 446.

®  Airbus Global Market Forecast 2003, S. 7.
' Ebd., S. 4.

Ebd., S. 7.
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Zeitraum einen Umsatz fiir die Industrie von 1,6 Billionen US-Dollar vor-
aus."”

Angesichts solcher Geschiftserwartungen will sich natiirlich jeder Herstel-
ler optimal auf dem Markt aufstellen. Dabei spielt auch die Technologie der
Flugzeuge eine erhebliche Rolle. Sie kann groBen Einfluss auf das Kaufver-
halten der Fluggesellschaften ausiiben, vor allem wenn diese Technologie
dazu beitragt, die Betriebskosten zu senken oder den Gewinn pro Passagier zu
erhohen.

Bei den Summen, die von der zivilen Luftfahrtindustrie umgesetzt werden
(eine Boeing 747-400 kostet pro Stiick rund 160 Millionen US-Dollar Listen-
preis), stellt sich die Frage, wie die Unternehmen, die am Markt tétig sind, ih-
ren Erfolg sichern. In einer Hochtechnologiebranche, wie sie die Luftfahrt
darstellt, gehort dazu auch die Nutzung des Patentwesens.

Zunichst soll am Verfahren Wright Co. v. Herring-Curtiss Co. gezeigt wer-
den, dass der Patentschutz bereits in der Anfangszeit der Luftfahrt eine erheb-
liche Rolle spielte (2.).

Nach einem Uberblick iiber die Entwicklung der Luftfahrtindustrie (3.) soll
untersucht werden, ob und inwieweit anhand gewisser Kriterien die Bedeu-
tung von Patenten in der Industrie bestimmt werden kann (4.).

Abschliefend sollen mehrere Fallstudien anhand verschiedener Technolo-
gien, die wichtige Entwicklungen in der Luftfahrtindustrie schiitzen, die Be-
deutung der Patente verdeutlichen (5.). AuBlerdem wird das aktuelle WTO-
Verfahren im Hinblick auf die Patentsituation der beiden Hersteller Boeing
und Airbus untersucht (6.).

1.3 Abgrenzung der Untersuchung

Der Markt fiir Luftfahrtgerite ist sehr breit. Er umfasst vom Ballon iiber
den Drachenflieger und das Segelflugzeug auch Sportflugzeuge, Privatma-
schinen, Jumbo-Jets und Kampfjets.

Den grofiten Umsatz verzeichnen aber zweifelsohne die Verkehrs- und die
Militdrmaschinen, da der Stiickpreis erheblich héher ist als fiir kleine Privat-
flugzeuge (etwa eine Cessna). Deshalb soll sich die Untersuchung auf Grof3-
maschinen beschrinken, die eine Passagierkapazitit von mehr als zehn Perso-
nen besitzen.

2 Ebd,, S. 6.
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Die militdrische Seite der Hersteller soll ebenfalls ausgeschlossen werden.
Nicht dass dort Patente von vorneherein keine Rolle spielen wiirden, aber In-
formationen sind dort, auch im Hinblick auf Geheimpatente (vgl. § 50 PatG),
nur sehr schwer zu beschaffen.

1.4 Grundlagen des Patentsystems

Um die Relevanz des Patentwesens fiir die Unternechmen zu verdeutlichen,
soll ein kurzer Uberblick iiber Patente allgemein und die Patentrechtstheorien
im Besonderen gegeben werden. Letztere spielen vor allem im Streit Wright
Co. v. Herring-Curtiss Co. eine besondere Rolle.

1.4.1 Das Patent als Recht an einer Erfindung

Ein Patent kann definiert werden als ein durch den Staat oder eine kraft
Staatsvertrages ermédchtigte zwischenstaatliche Einrichtung verlichenes, terri-
torial und zeitlich begrenztes ausschlieBliches subjektives Recht, eine Erfin-
dung zu benutzen, wobei in der AusschlieBlichkeit des Rechtes die Befugnis
liegt, anderen die Benutzung zu verbieten. "

Natiirlich ist nicht jede Erfindung patentierbar. Fiir das deutsche Recht er-
gibt sich dies aus §§ 1-5 PatG, fiir europidische Patente aus Art. 52-57 EPU.
Danach sind Voraussetzungen fiir ein Patent die Technizitdt der Erfindung,
eine erfinderische Tétigkeit, gewerbliche Anwendbarkeit und die Neuheit.
Diese sind weltweit oft dhnlich, konnten aber auch durch Bemiithungen zur
Vereinheitlichung, wie etwa das TRIPS-Abkommen (Art. 27 TRIPS), nicht
dergestalt harmonisiert werden, dass von einer weltweiten Einheitlichkeit ge-
sprochen werden kann. Insbesondere in den USA liegen die Vorstellungen
hinsichtlich der Neuheit und der Technizitédt weit von denen diesseits des At-
lantiks entfernt."*

Technizitit bedeutet, dass die Erfindung auf dem Gebiet der Technik liegen
muss, zu nennen ist hier in diesem Zusammenhang die Ingenieurswissen-
schaft als Kernbereich der Technik.

1 KraBer, S. 2; Hubmann/Gétting, S. 61 ff., 168 f.; Benkard-Bacher/Melullis, § 1, Rn.
2 ff.; Benkard-Scharen, § 9, Rn. 4; Busse-Keukenschrijver, Einl., Rn. 52.

4 Vgl. dazu ausfiihrlich Straus, GRURInt 1996, 179, 191 [bzgl. Technizitit], 193, 195
[Neuheit].
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Mit der Neuheit ist der Stand der Technik gemeint, die Erfindung darf also
nicht schon bekannt sein (vgl. fiir Deutschland § 3 PatG). Neuheitsschadlich
sind Vorbenutzungen durch andere, die vorgehende o6ffentliche Benutzung
durch den Erfinder oder Vorveroffentlichungen in Druckwerken.

Aufgrund der AusschlieBlichkeit gibt das Patent dem Inhaber auf dem
Markt ein Monopol" beziiglich des geschiitzten Gegenstandes, nur er darf das
Produkt, das auf dem Patent beruht, anbieten (vgl. § 9 PatG). Kann oder will
der Erfinder den durch den Patentschutz gewidhrten Marktwert nicht selber
nutzen, so kann er das Schutzrecht gegen Entgelt auf andere iibertragen oder
sie mittels Lizenzvertrag den Schutz nutzen lassen.'® So ist es ihm moglich,
Gewinn aus seiner Erfindung zu ziehen und die oftmals miihevolle und kost-
spielige Forschungs- und Entwicklungsarbeit zu kompensieren und zu entloh-
nen. Der wirtschaftliche Wert der Erfindung wird so dem Erfinder zugeord-
net.

Gerade bei neuartigen Erfindungen, die nicht lediglich eine Verbesserung
bereits vorhandener Produkte oder Verfahren darstellen,'” sondern auf dem
Markt bislang nicht vorhanden waren (wie etwa das Flugzeug zu Beginn des
20. Jahrhunderts), sind die Konkurrenten des Erfinders stark daran interes-
siert, von dieser Erfindung ebenfalls zu profitieren und diese vorzugsweise
kostenlos zu kopieren.'®

Die Allgemeinheit hat zwar einerseits einen Nutzen durch technischen
Fortschritt und die mit der im Patentverfahren erforderlichen Offenbarung der
Erfindung, auf die andere Erfinder aufbauen kénnen. Doch wiirde dieser Nut-
zen aus ihrer Sicht vollig entwertet, wenn das Patent dem Erfinder dauerhaft,
also zeitlich unbegrenzt, eine Monopolstellung gewéhrte. Dann finde kein
Wettbewerb um den besten Einsatz der Erfindung mehr statt, von dem die
Allgemeinheit durch effizienten Technikeinsatz profitiert. Der Erfinder konn-
te zudem jeden beliebigen Preis fiir die Erfindung verlangen. Das Produkt,

'S Das heiBt natiirlich nicht, dass es auf dem Markt nicht andere Produkte gibt, die nicht
unter das Patent fallen, aber den gleichen technischen Stand aufweisen. Das fechni-
sche Monopol darf also nicht mit dem wirtschaftlichen Monopol verwechselt wer-
den; vielmehr fiihrt jenes meist zu einem Substitutionswettbewerb, vgl. Krafler, S.
45; Busse-Keukenschrijver, Einl., Rn. 60 f. weist darauf hin, dass es ein Monopol ei-
gentlich nur bei Pionierpatenten geben kann; eingehend zum Monopolbegriff und
dessen Doppelbedeutung in Patent- und Wettbewerbsrecht Fikentscher/Theiss, S. 55,
66 ff.

¢ KraBer, S. 33; Benkard-Rogge, Einl., Rn. 1; Hubmann/Gétting, S. 67 f.
Also sog. Pionierpatente, dazu sogleich.
'8 KraBer, S. 33; Busse-Keukenschrijver, Einl., Rn. 60.
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welches das Patent nutzt, wiirde vom Markt nicht in gesamtwirtschaftlich op-
timalem Umfang genutzt, wenn der Preis zu hoch wire. Daher sollte der Er-
finder seine Erfindung theoretisch kostenlos oder zumindest in einer verniinf-
tigen Preisspanne zur Verfligung stellen.” Jedes Monopol birgt folglich die
Gefahr des Preismissbrauchs in sich.

Dies wiirde die Innovationskraft der Erfinder aber hemmen, da die Friichte
der Erfindung sozialisiert wiirden. Deshalb nimmt das Patentrecht einen Aus-
gleich zwischen allen Interessen vor und begrenzt die Schutzdauer eines Pa-
tents zeitlich (vgl. § 16 PatG, Art. 63 EPU, Art. 33 PCT-Vertrag).

Sowohl die Interessen des Erfinders als auch der Allgemeinheit sind es
auch, welche die einzelnen Patentrechtstheorien zu erfassen suchen.

1.4.2 Patentrechtstheorien

Die Patentrechtstheorien® schlieBen sich nicht aus, sondern stehen mitein-
ander im Zusammenhang und ergénzen sich. Die Zielrichtung ist verschieden,
doch wird sich zeigen, dass im Hinblick auf den Streit Wright/Curtiss alle
eine gewisse Bedeutung haben.

(1) Die Eigentumstheorie nimmt an, dass die Erfindung als geistige
Schopfung von Natur aus Eigentum desjenigen ist, der sie gemacht hat. Sie
folglich ohne seine Erlaubnis zu verwenden stellt geistigen Diebstahl dar,
weshalb das geistige Eigentum des gleichen Schutzes bediirfe wie das Sachei-
gentum. Diesen Schutz {ibernimmt das Patent.

(2) Nach der Belohnungstheorie gebiihrt dem Erfinder durch seine geisti-
ge Leistung und deren Offenbarung eine wirtschaftliche Gegenleistung, wel-
che durch das AusschlieSlichkeitsrecht des Patents, das dem Inhaber ein Mo-
nopol auf dem Markt gewéhrt, erzielt wird. Diese Gegenleistung erhélt der
Erfinder durch die exklusive Marktstellung, die ihm das Monopol einrdumt,
und die ihm dadurch die Realisierung sog. Monopolgewinne erlaubt.

(3) Der technische Fortschritt ist das Ziel der Anspornungstheorie, die
darauf beruht, dass die Allgemeinheit ein Interesse an stindig verbesserter
Bediirfnisbefriedigung durch technische Neuerungen hat. Wenn eine Erfin-
dung einen Ertrag abwirft, der das fiir die Erfindung aufgewendete Kapital

¥ Ebd., S. 34.

2 Im Uberblick KraBer, S. 34 f., Benkard-Rogge, Einl., Rn. 2 und § 1, Rn. 1b m.w.N.
zur Rspr.; grundlegend dazu Machlup, GRUR Ausl. 1961, 373, 376 ff. m.w.N., ins-
besondere auch zur élteren Literatur; vgl. auch Beier, GRURInt 1970, 1 ff., ders. in
GRUR 1977, 282 {f., sowie Krieger, GRUR 1979, 350 ff.
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deckt oder womdoglich sogar tibersteigt, so steigt die Bereitschaft, fiir techni-
sche Problemlosungen Ausgaben auf sich zu nehmen.

(4) Die Offenbarungstheorie besagt, dass Patentschutz nur gewéhrt wird,
wenn der Erfinder sein neues technisches Wissen der Allgemeinheit zuging-
lich macht. Dadurch konnen diese Erkenntnisse schneller in den Forschungs-
kreislauf erneut eingebracht und ,,Doppelerfindungen* vermieden werden, in-
dem andere Erfinder den neuen Stand der Technik nun kennen und von ihm
ausgehend weiter forschen.

Vom Standpunkt des Wettbewerbs betrachtet tritt die Monopolwirkung des
Patents am ehesten ein, wenn es sich um eine grundlegende technische Neue-
rung handelt (sog. ,,Pionierpatent®), da sich hier keine gleichartigen Erzeug-
nisse von Konkurrenten auf dem Markt befinden.”’ Dies verengt einerseits
den Wettbewerb: Das durch das Patent geschiitzte Produkt wird durch das
Monopol dem Wettbewerb entzogen. Andererseits werden aber indirekt For-
schung und Entwicklung gefordert:*? Die Konkurrenten versuchen, Produkte
auf den Markt zu bringen, die vom Schutzbereich des Patents nicht mehr er-
fasst sind oder eine Weiterentwicklung darstellen.

2 KraBer, S. 45.

22 KraBer, S. 46, anders als beim Sperrpatent, das nur der Unterbindung fremder Tétig-
keit gilt, vgl. Kraller a.a.O. und sehr kritisch dazu Busse-Keukenschrijver, Einl., Rn.
62 sowie Hubmann/Gétting, S. 67 m.w.N.



2. Der Patentstreit Wright Co. v. Herring-Curtiss Co.

2. Der Patentstreit Wright Co. v. Herring-
Curtiss Co.

2.1 Vorgeschichte
2.1.1 Die Entwicklung des ,,Flyer<

Die Briider Orville und Wilbur Wright besaf3en eine Fahrradfabrik in Day-
ton, Ohio. Der Fliegerei widmeten sie sich nur aus Interesse, ein Hobby, das
sie sich aufgrund der Profite ihrer Fabrik auch leisten konnten.

Begeistert von Lilienthals Forschungen beschlossen sie, ebenfalls die
Kunst des Fliegens zu studieren, obwohl sie Autodidakten ohne Vorbildung
auf dem Bereich der Aerodynamik waren. Unterstiitzt wurden sie dabei von
dem Anglo-Franzosen Octave Chanute, der ihnen Hilfestellung bei aerodyna-
mischen Fragen leistete.

Trotz fehlender Ausbildung auf dem hier relevanten Gebiet leisteten die
Gebriider Wright Pionierarbeit: Auf3er Lilienthal hatte sich noch niemand aus-
fihrlich mit dem Auftrieb der Tragflichen beschéftigt. So mussten die
Wrights sich die Grundlagen selbst erarbeiten. Sie konstruierten einen Wind-
kanal, vermutlich den weltweit ersten, und {iberarbeiteten die vorhandenen
Tabellen iiber den Staudruck von Profilen, die sich als fehlerhaft erwiesen
hatten.” Ein weiteres Problem war ein leichter, aber kraftvoller Motor. Da ein
solcher auf dem Markt nicht zu finden war, bauten sie schlieflich selbst einen.

Thre Arbeit konzentrierte sich weniger auf den Auftrieb, sondern mehr auf
die Flugstabilitit. Daran waren die meisten ihrer Zeitgenossen bei der Erfor-
schung des Motorfluges gescheitert. Grundlegendes Problem war der Erhalt
des seitlichen Gleichgewichts, dessen Verlust iiber kurz oder lang jedes Flug-
zeug zum Absturz bringen musste. Nachdem sie anféinglich mit einer Ge-
wichtsverlagerung des Piloten gearbeitet hatten, gingen sie schlieBlich zu ei-
ner aerodynamischen Losung tiber: Der Tragflaichenverwindung (dies ent-
spricht heute ungeféhr dem Querruder). Um die Stabilitit endgiiltig zu errei-
chen, wurde der Verwindungsmechanismus mit dem Seitenruder gekoppelt.”*
An genau dieser Losung des Problems sollte sich der Streit mit Glenn Curtiss
entziinden.

3 Kurz, S. 458.
2 Kurgz, S. 458.
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Abbildung 1: Der Wright-Flyer



2. Der Patentstreit Wright Co. v. Herring-Curtiss Co.

In den Jahren 1901 und 1902 testeten die Wrights Segelmodelle, um erste Er-
fahrungen mit dem Fliegen an sich zu sammeln. Fiir eine ungestorte Arbeit
und wegen der besseren Windverhéltnisse wihlten sie als Standort ihrer Ex-
perimente den Weiler Kitty Hawk an der Kiiste von North Carolina.

1903 starteten sie die ersten Motorfliige und am 17. Dezember gelangen ih-
nen mehrere Testfliige von immerhin 59 Sekunden Dauer. Im Jahr darauf stei-
gerten sie sich auf eine halbe Stunde und verbesserten die Steuerung, sodass
sie auch Rundfliige vornehmen konnten.”

2.1.2 Das Wright-Patent Nr. 821,393

Schon am 23. Mirz 1903, noch vor dem ersten erfolgreichen Flug, hatten
die Briider die Patentanmeldung eingereicht. Das Patent wurde am 22. Mai
1906 erteilt.

Gleich zu Beginn wird das Ziel der Erfindung genannt: Eine Lsung, um
das Gleichgewicht oder die Lateralbalance eines Flugapparates zu erhalten
oder wieder herzustellen.”

Dazu wird ein Flugzeug vorgesehen, dessen Fliigel (einer oder zwei) so
konstruiert sind, dass sie gebogen oder verwunden werden konnen.”” Seile (in
der Zeichnung 15 und 19) sind so angeordnet, dass ein Zug auf eine Vorrich-
tung (18) die Fliigel so verbiegt, dass die vorderen und hinteren Enden iiber
die normale Ebene hinausgehoben bzw. -gesenkt werden (in der Zeichnung
gestrichelt eingezeich-
net).”® Die Fliigelober-
fliche wird dabei in
eine helix-ghnliche
Form gebracht, was die
Erfinder aufgrund des
graduell ansteigenden
Anstellwinkels und der
Einheit der Oberfliache
vorteilhaft fanden.”

Abbildung 2: Demonstration der Fliigelverwindung

» Ebd.

*% US 821,393, S. 1, Z. 16-18.

7 US 821,393, 8.2, Z. 16-17.

# US 821,393, S. 2, Z. 128-130.
¥ US 821,393, S. 3, Z. 28-38.
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2. Der Patentstreit Wright Co. v. Herring-Curtiss Co.

Das Prinzip der Fliigelverwindung ist folgendes: Wenn das Flugzeug in
eine Schriglage gerét, wiirde es eine Kurve beschreiben, da der von den Trag-
flachen erzeugte Auftrieb nicht mehr ausschlieBlich senkrecht zur Erdoberfla-
che wirkt, sondern auch zu der Seite, zu der sich das Flugzeug gesenkt hat.

Das Verbiegen der Fliigel erhoht bei dem nach unten geneigten Fliigel bzw.
verringert bei dem nach oben geneigten den Anstellwinkel, sodass der Luft-
widerstand erhoht und verringert wird. Der Teil des Flugzeugs mit dem hohe-
ren Anstellwinkel hebt sich, das Gleichgewicht wird wieder her gestellt.*

Dies gilt aber nur hinsichtlich des Gleichgewichts der Tragflichen. Denn
der nach unten geneigte Fliigel besitzt aufgrund des erhohten Anstellwinkels
einen erhohten Luftwiderstand, der die oben erwdhnte Drehbewegung noch
verstirkt.”' Wiirde dem nicht entgegengewirkt, drehte sich das Flugzeug wei-
ter um die vertikale Achse und kénnte sogar abstiirzen.”

Die Erfinder sehen deshalb in Kombination mit der Tragflichenverwin-
dung ein gekoppeltes Ruder vor, das immer auf die Seite gedreht wird, wo der
Fliigel den geringeren Anstellwinkel hat (also der nach oben geneigte).” Dies
wirkt der Drehbewegung entgegen.

Entsprechend dieser Funktionsweise wurden die Anspriiche formuliert. Die
fiir den spéteren Rechtsstreit entscheidenden waren die Anspriiche 3, 8 und 9.
Auch Anspruch 6 sollte eine Rolle spiclen: Er umfasste die Fliigelverwin-
dung, die auf beiden Seiten nicht die gleichen, sondern verschiedene Winkel-
unterschiede bewirkte.

2.1.3 Der Erfolg der Wrights

(1) Nach den erfolgreichen Fliigen vom 17. Dezember 1903 kehrten die
Briider nach Dayton zuriick. Dort blieben sie 1904, denn trotz starker Inan-
spruchnahme durch ihre Fahrradfabrik wollten sie weiter an ihrem Flugzeug
arbeiten. Als neues Testgebiet wihlten sie ein Gebiet auerhalb Daytons na-
mens Huffman Prairie.* Dort glaubten sie sich ungestoért, mussten aber bald
feststellen, dass eine Stralenbahn vorbeifiihrte und die Bevolkerung ihnen bei

0 US 821,393, S. 3, Z. 99-109.
31 US 821,393, S. 4, Z. 23-30.
2 US 821,393, S. 4, Z. 30-38.
¥ US 821,393, S. 4, Z. 12-15.
¥ Carpenter 11, S. 77/79.
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2. Der Patentstreit Wright Co. v. Herring-Curtiss Co.

ihrer Arbeit zusehen konnte. Deswegen stimmten sie ihre Testfliige bald auf
den Fahrplan ab, um die Anzahl der Zuschauer zu minimieren.

Das ganze Jahr 1904 arbeiteten sie an der Verbesserung des Flyers. Sie
bauten drei neue Exemplare und konstruierten einen vollstindig neuen Mo-
tor.”® lhre Ziele waren Fliige ganzer Kreise in jeder Richtung und von einer
Stunde Lange.

Viele Details mussten gedndert werden und es kam auch zu mehreren Ab-
stiirzen, was in der Lokalpresse zu negativer Berichterstattung fiihrte.*® Im
September gelang Orville zwar ein Kreisflug, doch war die Maschine immer
noch schwer beherrschbar.

Enttduscht waren die Briider auch, dass sie ihr US-Patent nicht erhielten,
im Gegensatz zu ihren Anmeldungen in England und Frankreich, wo ihnen
Patente erteilt wurden.”’

(2) 1905 konnten sie das Design des Flyers mit dem Modell ,,No. 3* ver-
vollstindigen. Die Flugeigenschaften waren gut, unter allen Bedingungen
konnte das Flugzeug beherrscht werden. Sie glaubten nicht, dass jemand dies
noch iibertreffen konnte.*

Orville und Wilbur iiberlegten nun, wie sie ihre Erfindung vermarkten
konnten, und wandten sich daher sowohl an die US-Regierung als auch an eu-
ropdische Staaten in der Hoffnung, diese wiirde Flugzeuge fiir militdrische
Zwecke kaufen. Das Verteidigungsministerium zeigte sich aber skeptisch ob
der neuen Technik und lehnte ab.*

Bis Ende 1907 fanden sie keinen Ké&ufer, es schien sich niemand fiir ihr
Flugzeug zu interessieren. Dabei hatte die mangelnde Kaufbereitschaft andere
Griinde.

Die Wrights hatten so groBe Angst, jemand kénne ihre Erfindung kopieren,
dass sie nichts an die Offentlichkeit dringen lieBen und sogar bis 1908 auf
Fliige verzichteten, wihrend der Flyer zerlegt versteckt wurde. Moglichen
Kaufinteressenten wurde das Flugzeug nicht vorgefiihrt, auch wenn sie die
Flugleistungen garantierten. Zudem war der Kaufpreis von $ 200,000 (fast
eine Million Dollar heute) sehr hoch.

% Ebd., S. 75/77.

% Ebd., S. 77.

7 Ebd., S. 77/79.

% Ebd., S. 84 f., 99.
» Ebd., S. 82 £,87 ff.
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3. Die Entwicklung der zivilen Luftfahrtindustrie

3. Die Entwicklung der zivilen
Luftfahrtindustrie

3.1 Abgrenzung des Marktes

(1) Gegenstand der vorliegenden Arbeit ist die ,klassische® zivile Luft-
fahrtindustrie, d.h. diejenigen Hersteller, deren Flugzeuge zum kommerziellen
Passagiertransport genutzt werden. Nicht behandelt werden damit Unterneh-
men mit kleinen Maschinen (unter 10 Sitzpldtzen) wie Cessna oder Piper.

Der hier interessierende Marktausschnitt unterteilt sich auch im Hinblick
auf die Hersteller grundsitzlich in Regional- und Grofiraum-Jets: Erstere sind
kleinere Maschinen mit Kapazititen von 30 bis 120 Sitzen, Groraum-Flug-
zeuge haben zwischen 100 und 850 Pldtze zur Verfigung. Ein weiterer Unter-
schied neben der Kapazitit ist auch die Reichweite. Wie der Name schon sagt,
werden Regionaljets vor allem im Inlands- und Kurzstreckenbereich einge-
setzt.

(2) Die beiden grofiten Hersteller nach Umsatz und ausgelieferten Maschi-
nen sind Airbus und Boeing.'” Der Umsatz von Airbus betrug 2004 etwa 20
Milliarden Euro, der von Boeing etwa 22 Milliarden Dollar. Nach der Fusion
Boeings mit McDonnell-Douglas 1996/1997 ist der Markt fiir Mittel- und
Langstreckenjets zwischen diesen beiden Unternehmen aufgeteilt.

Dabei konkurrieren im unteren Marktsegment fiir Flugzeuge bis 200 Sitz-
plitze die Boeing 717" und 737 mit der Airbus A320-Familie, welche vier
verschiedene Varianten umfasst. Im Bereich zwischen 200 und 300 Passagie-
re treten auf Mittelstrecken der A300/310 gegen die 757" an, auf lingeren
Distanzen die 767 gegen den A330. Auf Langstrecken fliegen die 777 und der
A340 mit fast 400 Passagieren, dariiber im oberen Marktbereich der neue
A380 und die 747.

122 Hallion, S. 38.

123 Urspriinglich von McDonnell-Douglas entwickelt und nach der Fusion weitergefiihrt;
mittlerweile wurde die Produktion eingestellt, es erfolgt nur noch die Produktionsab-
wicklung bis 2006.

12+ Auch deren Produktion wurde bereits eingestellt, das letzte Modell wurde 2004 aus-
geliefert.
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3. Die Entwicklung der zivilen Luftfahrtindustrie

Neuer Wettbewerb ist im 250-Sitz-Segment auf Mittelstrecken absehbar,
wo Boeing die 787 Dreamliner angekiindigt hat, worauf Airbus mit dem
A350 reagiert hat.

(3) Im Markt fiir Regionaljets sind die beiden Hauptkonkurrenten Embraer
und Bombardier, die zusammen einen Grof3teil dieses Marktsegmentes abde-
cken. Weiterer Konkurrent ist Europas ATR.

Wihrend bei den kleinsten Regionalmaschinen (bis 45 Sitze) nur Embraer
mit der EMB120 und der 145-Familie und Bombardier mit der Q200 vertre-
ten sind, konkurrieren im Mittelsegment bis 75 Passagiere ATR mit seinen
beiden Modellen, Embraer mit der ERJ170 und Bombardier mit der Q- und
CRIJ-Serie. Am oberen Rand gibt es Uberschneidungen mit den Modellen von
Boeing und Airbus: Wihrend Bombardiers CRJ900 maximal 90 Menschen
transportieren kann, erreicht Embraers ERJ195 eine Kapazitét von 118 Passa-
gieren.

(4) Mit den genannten Herstellern ist fast der gesamte Markt fiir Verkehrs-
flugzeuge abgedeckt. Weiter sind noch die russischen Hersteller Ilyuschin,
Antonow und Tupolew zu nennen, die aber nach dem Zusammenbruch der
Sowjetunion auf dem nicht mehr geschiitzten russischen Markt nun mit den
westlichen Flugzeugbauern konkurrieren miissen, was angesichts deren tech-
nologischer Uberlegenheit sehr schwierig ist. Sie fliichten sich teilweise in
Nischenmirkte oder gehen mehr oder weniger freiwillig Joint-ventures mit
den beiden Marktfiihrern ein.

(5) Ein weiterer Markt sind die Businessmaschinen. Hier sind fast alle be-
reits erwdhnten Unternehmen vertreten, daneben sind auch noch General Dy-
namics mit seiner Tochter Gulfstream und Dassault mit dem Modell Falcon
erfolgreich in diesem Bereich titig. Businessmaschinen bediirfen aber nicht
einer gesonderten Behandlung. Zum einen fallen sie meist aus dem gewahlten
Untersuchungsbereich, da sie nur fiir weniger als 10 Passagiere ausgelegt
sind. Zum anderen beruhen sie teilweise auch auf der gleichen Technik wie
die Hauptmodelle des Herstellers: So ist der Boeing Business Jet nur eine 737
mit besonderem Interieur. Ebenso beruht der Airbus Corporate Jetliner auf
der A320-Familie.

Desweiteren ist der Marktanteil auch sehr klein, da sich nur sehr wenige
Menschen einen eigenen Jet leisten konnen und wollen, und auch nicht jedes
Unternehmen ein eigenes Flugzeug fiir seine Unternehmensfithrung be-
reithalt.
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3.2 USA
3.2.1 Boeing

Die heutige Boeing Company wurde 1916 von dem Ingenieur William E.
Boeing, dem Sohn eines deutschen Emigranten, gegriindet. Erstes Produkt
war ein Wasserflugzeug fiir die US-Marine.'* Schon in den zwanziger Jahren
verfolgte das Unternehmen eine zweigleisige Strategie: Es produzierte sowohl
militdrische als auch zivile Flugzeuge. Letztere wurden vor allem im aufkom-
menden Post- und Passagierverkehr eingesetzt.

Eine deutliche Steigerung der Marktmacht hatte die Griindung der ,,United
Aircraft & Transport Corporation® 1928 zur Folge, in welche die Boeing Air-
plane Co. von 1916 eingegliedert wurde.'*® Unter dem Dach von UATC wur-
de der gesamte Markt fiir Flugzeuge abgedeckt: Passagier- und Postbeférde-
rung, Flugzeugbau sowie Forschung und Entwicklung. Doch dies wéhrte nur
kurz. 1934 verlangte das neue Air Mail Act, dass Luftlinien und Flugzeugher-
steller nicht in einem Unternehmen vereint sein diirfen. Darauthin wurde die
Boeing Airplane Corporation gegriindet, wihrend United die Luftlinie (aus
der die heutige United-Airline hervorging) behielt.

Mitte der dreiBiger Jahre entwickelte Boeing die Flugzeuge, die den
Grundstein fiir den spiteren, dauerhaften Erfolg legen sollten: 1935 die B-17
Flying Fortress fiir das Militdr und die 307 Stratoliner fiir Passagiere, letztere
das erste Flugzeug mit Druckkabine.'” Wihrend des Krieges (1942) folgte
das ebenfalls erfolgreiche Modell B-29 Superfortress, welches zur 377 Strato-
cruiser weiterentwickelt wurde,'”® das erste Flugzeug mit einem durchgehen-
den Doppeldeck (eine Entwicklung, die erst durch den A380 erneut nachvoll-
zogen werden sollte).

Eine wichtige Weichenstellung fiir Boeing war die Aufgeschlossenheit ge-
geniiber der neuartigen Antriebstechnik nach dem Krieg: dem Strahlantrieb.
Schon 1947 wurde der erste Bomber mit Jettriecbwerken ausgestattet, die B-47
Stratojet, der schon 1952 der Interkontinentalbomber B-52 folgte.'” Mit der
positiven Erfahrung aus diesen Entwicklungen wagte Boeing als erster ameri-

125 Gunston, S. 51.
126 Schmidt, S. 90.
127 Gunston, S. 52.
128 Ebd.
129 Ebd.
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kanischer Hersteller den Bau eines zivilen Jetflugzeugs. Bereits 1958 kam die
707 auf den Markt."*

Boeing versuchte mit einer Produktfamilie den Markt fiir Verkehrsflugzeu-
ge abzudecken und war damit ausgesprochen erfolgreich. Von den sechziger
Jahren bis 2003 war Boeing Marktfiihrer fir zivile Flugzeuge, erst 2003
konnte Airbus mehr Maschinen ausliefern als Boeing."”' Von der kleinsten
717 mit 106 Sitzplétzen bis zur 747 ,,JJumbo Jet” mit 550 Sitzen verkauft Boe-
ing das gesamte GroBraum-Segment.'*?

Dabei nimmt die 747 eine Sonderstellung ein: 1969 auf den Markt gekom-
men, strapazierte die Entwicklung des damals groften Flugzeugs der Welt das
Unternehmen bis an die Grenzen der finanziellen und personellen Belastbar-
keit. Es drohte zur bis dato gréBten Investitionsruine der Luftfahrt zu wer-
den.'”

Die Entwicklung der 747 begann nach dem Verlust des Auftrags fiir die
C-5 Galaxy an Lockheed.”** Die Vorstandsvorsitzenden Juan Trippe von Pan
Am und Bill Allen von Boeing hatten sich gegenseitig zum Bau bzw. Kauf ei-
nes fiir damalige Verhiltnisse riesigen Flugzeugs (zweieinhalb mal so groB
wie die 707) angestachelt, Allen konnte vor allem die Investitionen in das
C-5-Projekt ausnutzen. Dabei gingen beide davon aus, dass der Jumbo nur ein
Liickenbiifer fiir die Zeit bis zum Durchbruch des Uberschallflugs sein wiir-
de. Auflange Sicht wiirde er nur fiir Fracht gebraucht werden.

Ein Problem fiir Boeing war der enge Zeitplan: Zum Start des Projekts 1965
existierten nur grobe Vorschlige fiir die C-5, Trippe wollte die 747 aber be-
reits 1970 ausgeliefert haben. Schon das grundlegende Design war schwierig,
um die geforderte Mindestzahl von 350 Sitzplitzen unterzubringen.'* Ein an-
deres Problem waren die Triebwerke. Bei Boeing war man sehr skeptisch, ob
Pratt & Whitney bis 1969 die geforderten leistungsstarken Turbinen wiirde
liefern kénnen. Am Ende hauften sich die Probleme fiir Boeing: Die Entwick-
lung sprengte jeden Kostenvoranschlag, eine riesige neue Fabrik musste ge-
baut werden und das Unternehmen ging beinahe bankrott. Um den Cashflow

130 Mclntyre, S. XXIL

31 SZ vom 12.1.2005.

132 Einen Uberblick gibt McIntyre, S. XXII ff.
133 Zum folgenden vgl. Lynn, S. 79 ff.

134 Ebd., S. 83.

135 Ein durchgehendes Doppeldeck, wie heute beim A380, wurde aus Sicherheitsgriin-
den verworfen.
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aufrechtzuerhalten, musste Boeing mehr als 25 000 Menschen entlassen, da
Ende der sechziger Jahre die Luftfahrtbranche stagnierte und die Fluglinien
ihre Auftrige stornierten. Die Banken, die das Projekt finanzierten, wurden
immer ungeduldiger, als Boeing 1968 noch immer keinen Jungfernflug vor-
weisen konnte, da die Triebwerke erst 1969 ausgeliefert wurden. Am Ende
wurde es knapp: Die Flugaufsichtsbehorde FAA erteilte die Flugtauglich-
keitsbescheinigung erst im Dezember 1969, einen Monat spéter wire Boeing
zahlungsunfahig gewesen. Die 747 konnte am 15. Januar 1970 ihren reguli-
ren Liniendienst bei Pan Am aufnehmen.

Mit der 747 hatte Boeing lange Zeit ein faktisches Monopol auf der Lang-
strecke. Zwar legte McDonnell-Douglas Anfang der siebziger Jahre mit der
DC-10 nach, die eine anndhernd gleiche Reichweite besall, 1990 fiihrte man
die MD-11 ein, 1993 kam die A330/340-Familie von Airbus dazu. Doch kei-
ner der Konkurrenten konnte die gleichen Passagierzahlen beférdern wie die
747 und so wurde diese fiir Boeing zur profitabelsten Entwicklung:

Die immensen Entwicklungskosten fiir die 747, die Boeing an den Rand des
finanziellen Zusammenbruchs gebracht hatten, waren bereits 1978 wieder
hereingeholt."*® Seitdem verdiente Boeing mit jeder verkauften 747 ,richtig*
Geld, das fiir weitere Entwicklungen verwendet werden konnte. Vermutungen
beliefen sich auf 30 Millionen Dollar reinen Profit fiir jede verkaufte 747."
Und das Beste daran fiir Boeing war das Monopol auf den Langstrecken, wes-
halb Boeing den Listenpreis von 148 Millionen Dollar ohne den {iblichen
Nachlass verlangen konnte.'** Dieser sichere Gewinn macht die 747 zu Boe-
ings finanziell erfolgreichstem Modell.

Heute stellt die Boeing Commercial Airplane Group, vor allem nach der
Fusion mit McDonnell-Douglas, die grofite Teilgruppe der Boeing Company
dar."

136 Lynn, S.145 f.
7 Lynn, S. 182.
138 Lynn, S. 206.
13 Gunston, S. 53.
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4. Die Bedeutung der Patente in der zivilen
Luftfahrtindustrie

Die Patentierung von Innovationen kann verschiedene Ursachen haben, die
von den oben erwihnten Patentrechtstheorien erkldrt werden sollen. Fiir die
zivile Luftfahrtindustrie lassen sich aber mehrere Faktoren finden, die einen
erheblichen Einfluss auf die Patentierungspolitik der Unternehmen haben.
Diese sind teils durch die besondere Markt- und Wettbewerbssituation, teils
durch die Besonderheiten des Produkts ,,Flugzeug® im Hinblick auf Kon-
struktion, Entwicklung und Herstellung bedingt.

Dabei lassen sich externe Faktoren ermitteln, wie die Fusionskontrolle
(4.3) oder offentliche Subventionen (4.5). Zudem kann man die Patentie-
rungspolitik von auflen auch an der statistischen Entwicklung der Patentertei-
lungszahlen ablesen (4.1) — als duBeres Zeichen anderer Faktoren. Dies alles
lasst sich fiir AuBenstehende leicht erfassen, ist aber nur bedingt aussagekraf-
tig.

Daneben gibt es interne Faktoren wie Forschung und Entwicklung (4.2),
Wettbewerb (4.4) und Forschungskooperationen (4.6). Diese werden von den
Unternehmen, falls sie tiberhaupt bedacht werden, jedoch nur ansatzweise
mitgeteilt.

4.1 Patentstatistik

(1) Die einfachste Methode, die Bedeutung von Patenten in einem Indus-
triezweig zu bestimmen, konnte die Z&hlung der pro Jahr erteilten Patente
sein. Die Hypothese wire also folgende: Je mehr Erfindungen patentiert wer-
den, desto mehr Bedeutung miissen Patente auch fiir die Industrie haben. Die
absolute Zahl an Patenten allein lésst aber keinen Riickschluss auf die Bedeu-
tung zu, denn es konnte ja sein, dass zwar die Bedeutung fiir die Hersteller
sehr grof} ist, dennoch aber nur wenige Patente aus der Forschung und Ent-
wicklung resultieren. Der umgekehrte Fall wire ebenfalls denkbar.

Deswegen muss man einen Schritt weiter gehen und die Hypothese erwei-
tern: Wenn Patente fiir die Industrie eine entsprechend gewichtige Bedeutung
haben, dann ist die relative Verinderung der Patentzahlen an die wirtschaftli-
che Entwicklung gekniipft. Denn die Unternehmen versuchen méglichst viele
Erfindungen zu patentieren, was sie sich aber nur leisten, wenn ihre wirt-
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schaftliche Situation es erlaubt oder sie es entsprechend der Wirtschaftslage
fiir angemessen halten. Oder fiir die Luftfahrtindustrie mit anderen Worten
gesprochen: Befindet sich der gesamte Sektor in einem Abschwung, sinkt die
Zahl der Anmeldungen, da den Herstellern auch das Geld fiir entsprechende
Forschung fehlt. In einer solchen Phase beschliefit kein verniinftiges Unter-
nehmen den Bau eines neuen Flugzeugtyps, da dies sehr kostspielig ist, und
(wie die 747 bei Boeing gezeigt hat) ein Unternehmen an den Rand der Insol-
venz bringen kann. In der zivilen Luftfahrtindustrie ist die Hauptquelle der In-
novationen doch die erfinderische Tétigkeit der Entwicklungsabteilungen im
Zuge eines neuen Modellprogramms.

(2) Die Zahlen der vorliegenden Statistik wurden anhand der esp@cenet-
Datenbank des Europiischen Patentamts® ermittelt. Suchkriterien waren das
Erteilungsjahr und die Anmelder bzw. der patent assignee im Fall von Boe-
ing.

Als Zeitraum wurde 1970 bis 2005 gewihlt. Der Grund in der Beschrin-
kung liegt in der Marktsituation. Bis 1970 waren die amerikanischen Herstel-
ler Boeing, McDonnell-Douglas und Lockheed in dieser Reihenfolge die un-
bestrittenen weltweiten Marktfithrer. Der Marktanteil der Européder an der zi-
vilen Flugzeugproduktion war verschwindend gering, bis Airbus in den Markt
eintrat.

Die Statistik umfasst nur Boeing, McDonnell-Douglas und Airbus bzw. die
Konsortiumsteilnehmer in ihrer wechselnden Zusammensetzung, da diese drei
Firmen inzwischen ausschlieBlich den Grofraumflugzeugmarkt beherrschen.
Soweit Zahlen von McDonnell-Douglas auch nach der Fusion von 1997 vor-
handen sind, beziehen sich diese auf Patente, die noch vor der Fusion ange-
meldet wurden und erst nach der Erteilung umgeschrieben worden sind. Als
Rechtsnachfolger von McDonnell-Douglas ist natiirlich Boeing der Eigentii-
mer der Patente. Der zivile Geschéftsanteil von Lockheed war auch vor dem
Ausstieg aus dem Markt im Verhiltnis zum militdrischen Bereich relativ ge-
ring, sodass Patentzahlen hier nicht aussagekriftig sind. Auerdem war Lock-
heed zu diesem Zeitpunkt bereits nur noch mit der TriStar auf dem Markt ver-
treten, weitere Modelle wurden nicht mehr entwickelt.

Die Zahlen wurden zunéchst ohne Beschriankung auf eine Patentklassifika-
tion ermittelt, da Patente im Flugzeugbau in allen Bereichen denkbar sind
(z.B. Materialien, Herstellungsverfahren, Elektronik etc.). Dies erfolgte in der
Absicht, eine moglichst genaue Darstellung der Patentaktivititen der Herstel-
ler zu erreichen.

23 Ep.espacenet.com (15.10.2006).
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(3) Dabei sind aber einige Beschrankungen hinzunehmen, welche die Aus-
sagekraft der Statistiken relativieren. Denn die Zahlen bilden sdmtliche Paten-
te der Hersteller ab, ohne ihre Zugehorigkeit zur zivilen oder militérischen
Luftfahrtsparte zu berticksichtigen. Eine Aufteilung in militdrische und zivile
Patente ist einerseits ohne aktive Mithilfe der Hersteller gar nicht moglich,
zum anderen auch nicht sinnvoll, da Patente, die urspriinglich fiir eine Ent-
wicklung im Bereich der Raumfahrt oder der militdrischen Nutzung angemel-
det wurden, spéter auch fiir die Zivilsparte niitzlich sein kénnen.

Andererseits sind die Hersteller in allen Bereichen der Luft- und Raumfahrt
titig. Fiir McDonnell-Douglas etwa stellte die Produktion und Entwicklung
von Militdrmaschinen®* das Hauptgeschift dar. Boeing entwickelte fiir das
US-Militar Interkontinentalraketen, fiir die NASA etwa den Mond-Rover.
Adrospatiale war der wichtigste franzosische Riistungskonzern. Airbus stiefl
erst mit der Entwicklung des A400M in den militdrischen Sektor vor.

Des weiteren stellte Airbus in der Zeit als GIE selbst nie einen Anmelder
dar, die Patente wurden von den Konsortiumsmitgliedern angemeldet. Sofern
die Statistik also ,,Airbus® nennt, sind immer die entsprechenden Tochterfir-
men (Deutsche Airbus bzw. DASA Airbus, Airbus France, EADS Airbus) ge-
meint. Erst im Zuge der Konsolidierung der europdischen Herstellerbranche
kam Airbus selber verstirkt zum Zuge.

Keinesfalls vergleichbar sind die absoluten Patentzahlen. So liegt MBB
Anfang der siebziger Jahre deutlich vor allen anderen Herstellern. Dies ist
aber fiir die zu beweisende Hypothese nicht relevant und auch den unter-
schiedlichen Marktbedingungen geschuldet. Der amerikanische Riistungs-
und Flugzeugmarkt tibertrifft den europidischen um ein Vielfaches (insbeson-
dere fiir Riistungsgiiter). Deswegen ist die Konkurrenz viel groBer. So kon-
kurrieren um Verteidigungsvorhaben viele namhafte Firmen, wie etwa Gene-
ral Dynamics, Northrop, Grumman oder North American. Aber der Markt
tragt auch derartig viele Hersteller. Anders in Europa, dessen Staaten traditio-
nell weniger fiir Verteidigung ausgeben und daher nur einen Hersteller zur
Deckung des Bedarfs ,,unterhalten” konnen (im Bereich der Flugzeuge in
Frankreich eben Aérospatiale, in Deutschland MBB). Fiir die vorliegende Un-
tersuchung geht es daher nur um relative Verdnderung. Den Grund fiir die ab-
soluten Zahlen der erteilten Patente gilt es nicht herauszufinden.

Zuletzt sei noch darauf hingewiesen, dass nur die Patenterteilungen erfasst
werden, nicht aber die Anmeldungen. Zum einen erlaubt die Datenbank die

#4 Zu McDonnell-Douglas gehérte die beriihmte Waffenschmiede ,,Phantom Works®,
die jetzt Boeing eingegliedert wurde.
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Abbildung 9: Auftragseingdnge Boeing/Airbus
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reine Anmeldungssuche nicht, zum anderen wire die reine Anmeldestatistik
noch weniger aussagekriftig, da manche Anmeldungen von vorne herein
nicht patentféhig sind.

(4) Die Grafik auf Seite 66 zeigt die Auftragseingénge der beiden groflen

Hersteller seit 1970.”° Die Zahlen von McDonnell-Douglas sind in denen von
Boeing enthalten.
Der Kurvenverlauf zeigt zweierlei: Zum einen verlduft die Entwicklung bei
den Herstellern parallel. Dies ist der geringen Konkurrenz im Sektor geschul-
det. Nachfrageschwichen bekommen alle Wettbewerber zwar nicht gleichma-
Big, aber gleichzeitig zu spiiren.

Zum anderen ist die zivile Flugzeugbranche extrem anfillig fiir wirtschaft-
liche Verinderungen. So brach nach den beiden Olkrisen 1971 und 1973 je-
weils der Auftragseingang erheblich ein, da der Treibstoff deutlich teurer
wurde und die Fluggesellschaften kein Geld fiir Neuerwerbungen mehr hat-
ten.”® Auch der allgemeine wirtschaftliche Abschwung Anfang der achtziger
Jahre fiihrte zu einer Reduzierung der georderten Stiickzahlen. Der Borsen-
crash von 1989 zog eine Wirtschaftskrise nach sich, die erst Mitte der neunzi-
ger Jahre behoben werden konnte, was sich deutlich an den Bestellungen
zeigt: Die amerikanischen Hersteller verloren mehr als zwei Drittel, Airbus
ungefihr drei Viertel. Der nichste Schlag fiir den Sektor waren dann die An-
schldge vom 11. September 2001 und die nachfolgende SARS-Krise. 2005 al-
lerdings zeigten die Auftragszahlen steil nach oben.

(5) Vor diesem wirtschaftsgeschichtlichen Hintergrund sind verschiedene
Statistiken zu betrachten. Die Abbildung auf Seite 68 zeigt die Anzahl der er-
teilten Patente fir die US-Hersteller, die auf Seite 69 jene fiir die europii-
schen Hersteller, welche das Airbus-Konsortium bildeten oder spiter durch
Konsolidierung dazu kamen.

Fiir Boeing ergibt sich ein gemischtes Bild: Zwar sank 1972 die Zahl der
erteilten Patente nach der ersten Olkrise, doch ist duBerst zweifelhaft, dass
dies auf jene zuriickzufiihren ist. Die zweite Olkrise zeigte keine Auswirkung,
vielmehr stiegen die Erteilungen leicht an. Gleiches gilt fiir die Abschwa-

5 Bei Boeing abrufbar unter active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?
content=timeperiodselection.cfm&pageid=m15523; bei Airbus unter http://www.air-
bus.com/store/mm_repository/pdf/att00003196/media_object_file 1989-2004 _re-
sults.pdf (jeweils 15.10.2006).

36 Auch dies war ein Grund dafiir, dass Airbus mit dem A300 iiberhaupt eine Marktein-
trittschance hatte, da dieser als zweistrahliger Jet einen signifikant niedrigeren Kero-
sinverbrauch hatte als eine 727; die Olkrise half Airbus also trotz des schwierigen
Marktumfeldes.
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Wie oben bereits geschildert wird im Kapitel 5 versucht, einen qualitativen
Einblick in die Patentstrategie der Hersteller oder beteiligter Forschungsorga-
nisationen zu verschaffen. Ein solcher Versuch kann selbstverstindlich nie-
mals den Anspruch auf Vollstindigkeit erheben, dies wire auch unméglich.

Bei den hier vorgestellten Technologien kam es teilweise zu Auseinander-
setzungen zwischen den Herstellern bzw. Erfindern, teils kam es zu Umge-
hungserfindungen. Andere Technologien sind sehr aktuell und wurden gerade
erst angemeldet. Somit umfassen die hier angesprochenen Bereiche einen
Zeitraum von mehr als dreiflig Jahren.

5.1 Das superkritische Fliigelprofil

(1) Die technische Neuerung des superkritischen Fliigelprofils beruht auf
einem Phidnomen, das lange Zeit ein Problem fiir die Flugzeuge des frithen
Jet-Zeitalters darstellte.’”® Denn je néher ein Flugzeug der Schallgeschwindig-
keit kam, desto instabiler wurde bei einem ,,normalen” Fliigelprofil das Flug-
verhalten. Auch der Auftrieb nahm ab einer bestimmten Geschwindigkeit ab
(die sog. kritische Machzahl). Um tiberhaupt die Schallmauer durchbrechen
zu konnen, hatte die X-1°% ein extrem schmales Profil, um den Luftwider-
stand zu minimieren. Eine weitere Losung war der sog. sweepback-Fliigel,
dessen Vorderkanten nicht senkrecht zum Luftstrom standen (wie es bei den
Propellerflugzeugen noch tiblich war), sondern nach hinten gezogen waren.
Boeing setzte diese Technik bei der B-47 und im zivilen Bereich bei der 707
erstmals ein. Doch fiihrte das bei niedrigen Geschwindigkeiten schnell zu ei-
nem Stromungsabriss. Auch die Mandovrierfahigkeit war eingeschrénkt.

Die Probleme bei Uberschreitung der kritischen Machzahl (die bei ,,norma-
len* Profilen zwischen 0,6 und 0,7 Mach liegt) waren in der Stromungsdyna-
mik begriindet. Ein Flugzeug fliegt deshalb, weil die Luft, die iiber die Trag-
flache flieBt, wegen der Tragflachendicke schneller flieBen muss als die Luft
an der Unterseite der Tragfliche. Dadurch entsteht an der Fliigeloberseite ein
Unterdruck und auf der Unterseite ein Uberdruck, was das Flugzeug nach
oben zieht. Néhert sich die Flugzeuggeschwindigkeit der Schallgeschwindig-

9 Fiir die folgenden Ausfiihrungen siehe auch Spalte 1 von US 3,952,971.
3208, S. 49.
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keit, wird die Luft, die iiber den

SUP‘__EE&E:M: ~STRONG Fliigel stromt, auf Uberschall be-
5 S#EEE{ schleunigt. Dadurch entsteht eine
Schockwelle, die unter Umstéinden

SEPARAT ?
SONIC E’DUHBAH‘E’D bis iiber die Hilfte der Fliigellinge
LINE - reicht. Die Stirke dieser Schock-
welle hangt davon ab, wie stark die

Luft an ihrem Ende abgebremst
wird, was wiederum mit steigender
Geschwindigkeit ebenfalls zu-
Abbildung 14: Normalprofil im superkriti- nimmt. Dieser Stromungszustand
schen Zustand wird superkritisch genannt.
Dazu kommt noch, dass die
Schockwelle an ihrer Riickseite zu einer Aufwirtsstromung in der direkt am
Fliigel anliegenden Luftschicht fihrt. Diese Ablosung der Grenzschicht er-
zeugt eine Wirbelschleppe, welche die restliche Fliigeloberseite vollstindig
erfasst. Dadurch reduziert sich der Auftrieb erheblich, auch der Luftwider-
stand des Fliigels nimmt deutlich zu. Dieser Effekt tritt nicht an beiden Flii-
geln in gleichem Mafe synchron ein, sodass sich die Flugstabilitit ver-
schlechtert.

Das superkritische Profil erhoht die kritische Machzahl auf bis zu 1,0
Mach.*?' Die Luft wird gleich an der Spitze auf iiber Mach 1 beschleunigt und
wegen der abgeflachten Oberseite auf dieser Geschwindigkeit gehalten, so-
dass die Schockwelle in Richtung des Fliigelendes verldngert wird. Danach
fillt die Stromungsgeschwindigkeit der Luft schnell ab. Da dies aber erst nahe
der Fliigelkante geschieht, kommt es nicht mehr zu der Wirbelschleppe und

der Ablosung der Grenzschicht.

Der Auftrieb bleibt auch im super-

SUPERSONIC kritischen Bereich erhalten, der

FLOW = WEAK Widerstand nimmt nicht iibermé-

SHOCK Big zu. Dadurch kann ein Flug-

SONIC - WAVE zeug also mit weniger Aufwand

LINE- schneller fliegen oder bei gleicher

Geschwindigkeit Treibstoff spa-
ren.

(2) Das beschriebene Profil

wurde von Richard T. Whitcomb

Abbildung 15: Das superkritische Profil

321 Also bis direkt an die Schallmauer.
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entwickelt, der am NASA Langley Research Center aerodynamische For-
schungen betrieb. Anfang der sechziger Jahre bereits fithrten die Entwicklun-
gen zum beschriebenen Profil. Nach Tests in Windtunneln entschloss sich die
NASA, das Profil an einem Flugzeug zu testen. Man lieh sich von der Navy
eine TF-8A Crusader, die 1,7 Mach erreichen konnte. Im Februar 1969 be-
gann die Erprobung im kalifornischen Dryden Flight Research Center. Ver-
schiedene Testflige sammelten Daten sowohl fiir den Unterschall- als auch
den Uberschallbereich. 1973 waren die Forschungen abgeschlossen, das Pro-
gramm wurde eingestellt.””> Die Anmeldung des Patents erfolgte bereits nach
den ersten Testfliigen, als ersichtlich war, dass ein derartiger Fliigel geeignet
war, ein Flugzeug zu tragen.’”

Damit war die Entwicklung aber noch nicht abgeschlossen. 1975 meldete
das britische Verteidigungsministerium ein Patent mit einer Nachfolgeerfin-
dung an.*** Darin wurde die Form des Profils, welche im wesentlichen gleich
blieb, modifiziert. Vor allem die Fliigelvorderkante wurde verdndert, um eine
Verringerung des Luftwiderstandes zu erreichen. Ausdriicklich wurde das
Profil fiir eine Machzahl zwischen 0,7 und 0,8 ausgelegt, um den Treibstoff-
verbrauch fiir eine Maschine mit 200 bis 300 Sitzplitzen zu verbessern.” Es
ist davon auszugehen, dass die Entwicklung des Profils durch die inzwischen
privatisierte britische Defence Evaluation and Research Agency erfolgte, die
dem britischen Verteidigungsminister unterstellt war. Das legt den Schluss
nahe, dass Hawker Siddeley/British Aerospace, im Airbus-Konsortium grund-
sétzlich fiir die Entwicklung des Fliigels zustindig, die Erfindung fiir den Flii-
gel des A310 hitte nutzen diirfen. Dieser transportiert maximal 247 Passagie-
re bei einer maximalen Machzahl von 0,84, erfiillt also genau die Vorgaben,
die das Patent vorgibt.

Zwei Jahre nach den Briten meldeten allerdings die Vereinigten Flugtech-
nischen Werke (VFW) ein weiteres superkritisches Profil an.**® Dieses ver-
besserte gegeniiber den anderen beiden nochmals die Flugeigenschaften.
Denn das Whitcomb-Profil war nur fiir einen recht engen Anwendungsbe-
reich entwickelt worden. Uber- oder unterschritt man die Design-Machzahl

322 NASA FS-2002-09-44 DFRC.
33 Die NASA meldete das Patent US 3,952,971 am 9.11.1971 an.

324 Fiir das modifizierte Profil wurde u.a. in den USA ein Patent erteilt (US 4,072,282
vom 7.2.1978).

3 Vgl. US 4,072,282, Spalte 12, Z. 5 ff.

326 Das deutsche Patent (Anmeldung am 23.3.1977) 27 12 717 C2 wurde am 5.1.1989 (!)
erteilt, das amerikanische (US 4,455,003) am 19.6.1984.
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nahm der Widerstand erheblich zu.*”” Der britische Fliigel hingegen war an-
fillig fiir Verdnderungen sowohl im Anstellwinkel als auch in der Geschwin-
digkeit. Wichen die Bedingungen vom Ideal ab, was im normalen Flugbetrieb
oft vorkam, musste bei einem derartigen Profil mit Verlusten bei Auftrieb und
Flugstabilitit gerechnet werden.®® Das neue deutsche Profil wurde daher (un-
ter Wahrung der grundsitzlichen Form nach der Whitcomb-Erfindung) inso-
weit angepasst, dass derartige Effekte auf ein Minimum reduziert wurden. Zu-
dem ist bekannt, dass VFW den Fliigel fiir den neuen A310 entwickelte®® und
deswegen auch das Patent anmeldete. Man kann somit annehmen, dass der im
VFW-Patent beschriebene Fliigel der des A310 ist.

(3) Nach Testfliigen im Bereich unterhalb der Schallmauer wurde klar, dass
das Profil Treibstoffeinsparungen erméglichte. Die NASA errechnete fiir ihr
Profil eine Ersparnis von 2,5 Prozent gegeniiber dem normalen Profil.”** Zwar
war das urspriingliche Ziel die Erhohung der kritischen Machzahl gewesen,
sodass ein Transportflugzeug schneller fliegen kann. Doch spitestens nach

den Olkrisen zog es die Industrie
T Conventionsl: A vor, nicht mehr schneller zu flie-
T, gen, sondern bei gleicher Ge-
e . schwindigkeit Treibstoff einzu-

'd Conventional: B "

Tl S R sparen.® Deswegen wurde das
ot 1 Profil auch schnell fiir die Her-

i Afiloaded: € ——— steller interessant. Ein weiterer

positiver Nebeneffekt ergab sich
fir die Fligelkonstruktion sel-
ber: Der Fliigel konnte insgesamt
dicker ausfallen und musste we-
niger gepfeilt werden. Letzteres ermdglichte eine leichtere Bauweise, und er-
hohte die Kapazitit des Fliigels fiir die Fiillung mit Treibstoff, was insbeson-
dere bei Langstreckenmaschinen wichtig ist.**> Auch die Nutzlast eines Flug-
zeugs kann mit einem solchen Profil gesteigert werden.

Abbildung 16.: Evolution der Boeingprofile

327 Vgl. US 4,455,003, Sp. 1, Z. 20 ff.

328 Vgl. US 4,455,003, Sp. 1, Z. 60 ff.

329 Aviation Week & Space Technology vom 24.4.1978, S. 24.

30 Ebd., bei der F-8 wurde die Effizienz sogar um 15 Prozent gesteigert.
3! Chambers, S. 14, 15.

32 Chambers, S. 14.
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Wie oben bereits gezeigt*’ haben Subventionen der &ffentlichen Hand er-
heblichen Einfluss auf die Schutzrechtspositionen der Hersteller. Dies trifft
insbesondere fiir die Marktfiihrer Airbus und Boeing zu: Airbus wurde mit di-
rekten Subventionen der Markteintritt iberhaupt erst ermoglicht, Boeing kann
die Friichte aus Forschungsauftragen der US-Regierung fiir sich nutzen. Ne-
ben eventuellen Auseinandersetzungen wegen Patentverletzungen vor Zivil-
gerichten gibt es auch auf einer anderen Ebene die Moglichkeit des Schlagab-
tauschs: Die World Trade Organization (WTO).

An das Wohlergehen eines Herstellers sind viele Arbeitsplitze gekoppelt,
auch nationales Prestige in Form der Kompetenz in einem Hochtechnologie-
sektor steht auf dem Spiel. Und wenn der Gegner wirtschaftlich vorne liegt,
kann man ihn an der wirtschaftlichen Voraussetzung fiir jedes Patent angrei-
fen: Dem notigen monetiren Aufwand fiir teure Forschung und Entwicklung,
die letzten Endes zu einem Patent fithren kann. Deshalb wurde und wird auf
internationaler Ebene — erst im Rahmen des GATT,** spiter vor der WTO —
gestritten, ob die andere Seite nicht gegen einschlidgige Bestimmungen ver-
stoft.

6.1 Das Agreement on Trade in Civil Aircraft

Als 1947 das General Agreement on Tariffs and Trade (GATT) unterzeich-
net wurde, sollte dieses langfristig zum Abbau aller Handelsschranken und
Subventionen fiihren.** Auch der zivile Flugzeugmarkt war vom Wortlaut her
erfasst, spezielle Regelungen waren aber nicht vorgesehen. Bis in die siebzi-
ger Jahre sah man auch kein Bediirfnis, dies zu éndern, da der Weltmarkt oh-
nehin von den USA dominiert wurde und eventuelle Handelshemmnisse kei-
ne grofe Rolle spielten. Das dnderte sich aber mit dem Markteintritt von Air-
bus.

Importierte Flugzeuge waren in den USA mit einem Zoll in Hohe von 6
Prozent belegt, was Airbus-Modelle entsprechend teurer machte. Umgekehrt

#7 Kapitel 4.5.

% Das General Agreement on Tariffs and Trade (GATT) war der Vorldufer der WTO;
es galt zwischen 1947 und 1994.

#9 Vgl. Art. VIIT und Art. XVI GATT 1947.
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sahen die Amerikaner die stark subventionierte europdische Industrie wegen
der damit verbundenen Wettbewerbsverzerrung mit groBer Sorge erstarken.*®
Deswegen entschloss man sich, die Liberalisierung des Flugzeugmarktes in
einem gesonderten Ubereinkommen zu vereinbaren. Am 12. April 1979 wur-
de das multilaterale Agreement on Trade in Civil Aircraft unterzeichnet. Ver-
tragsstaaten sind unter anderem neben den Airbus-Konsortialldndern auch die
Europdische Gemeinschaft und die Vereinigten Staaten. Wéhrend der Uru-
guay-Runde von 1989 bis 1994 konnte man sich nicht auf eine Neufassung
des Agreement einigen. So blieb es bei der Fassung von 1979.*

Das Ubereinkommen gilt fiir alle zivilen Flugzeuge, zivilen Flugzeugmoto-
ren und deren Ersatzteile sowie fiir alle Teile, Komponenten und Teilstiicke
von Flugzeugen (etwa vorgefertigten Rumpfstiicke).*? Ziel der Vereinbarung
ist einerseits der Abbau aller Zollschranken (Art. 2) und Handelshemmnisse,
wie etwa Importquoten (Art. 5). Andererseits verbietet es jegliche Einfluss-
nahme von Regierungen der Vertragsstaaten auf den Erwerb von Flugzeugen
durch eine Fluggesellschaft (Art. 4). Allein wirtschaftliche und technologi-
sche Kriterien sollen deren Auswahlentscheidung beeinflussen.

Die im vorliegenden Zusammenhang zentrale Vorschrift stellt Art. 6 des
Abkommens dar: Dort vereinbaren die Vertragsstaaten, dass die GATT-Vor-
schriften tiber Subventionen Anwendung finden. Damit wurde hinsichtlich
der Flugzeugindustrie das damals geltende Agreement on Subsidies and
Countervailing Measures (SCM)** fiir anwendbar erklirt, das die Zulissigkeit
von Subventionen genau regelt. In Anbetracht der mehr oder weniger offenen
Unterstiitzung der Industrie durch die Vertragsstaaten ist wenig verwunder-
lich, dass Art. 6.1 des Abkommens erméglicht, die ,,speziellen Faktoren des
Flugzeugsektors® zu beriicksichtigen, ,,insbesondere die weit verbreitete Un-
terstlitzung durch Regierungen®. Doch muss dies vor dem Hintergrund des
SCM von 1979 gesehen werden, das Subventionen nur in Ansétzen verbot.*

Art. 6.2 des Abkommens spricht dann den zentralen Punkt an, der gerade
zwischen Airbus und den amerikanischen Herstellern immer umstritten ist:
Die Vertragsstaaten kommen darin iiberein, dass der Preis eines Zivilflug-

40 Lynn, S. 176 f.

“! Diese Fassung kann unter http://www.wto.org/english/docs_e/legal _e/air-79_e.pdf
(Stand 11.2.2007) abgerufen werden.

42 Vgl. Art. 1 des Ubereinkommens.

43 Agreement on Interpretation and Application of Articles VI, XVI and XXIII of the
GATT vom 12.4.1979.

44 Vgl. Art. 8.3 SCM 1979, auf den das Aircraft Agreement ausdriicklich Bezug nimmt.
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zeugs auf Kostendeckungsbasis kalkuliert sein sollte, was ausdriicklich auch
»identifizierbare (...) Kosten von militdrischer Forschung und Entwicklung
(...) umfasst, die anschlieend auf die Produktion ziviler Flugzeuge angewen-
det werden“. Von diesem Standpunkt her war das in seiner Anfangszeit von
Airbus betriebene radikale Preisdumping*® genauso verboten wie die Quer-
subventionierung von US-Modellen durch Nutzung von Technologien, deren
Entwicklung von der NASA oder dem Pentagon bezahlt worden war.

Mit dieser Regelung war man einer effektiven Limitierung der Unterstiit-
zung der Luftfahrtindustrie durch die 6ffentliche Hand nicht wirklich ndher
gekommen. Denn der Fortschritt zum zum Subventionsabbau stand alleine
auf dem Papier, wegen der weiten Reichweite des Art. 6.1 des Abkommens
gab es zu groB3e Schlupflcher fiir weitere Subventionen.

6.2 Das Bilateral Large Aircraft Agreement

Das Abkommen von 1979 wurde zu einem Zeitpunkt verhandelt, in dem
Airbus aus amerikanischer Sicht keine ernsthafte Konkurrenz darstellte. Bis
einschlieBlich 1978 hatte Airbus gerade einmal 126 Bestellungen insgesamt
erhalten. Das erkldrt den fiir Airbus harmlosen Wortlaut, das Abkommen
drohte vollig an den Anforderungen der neuen Marktordnung vorbei zugehen.

Das erkannten Boeing und die anderen US-Hersteller sehr bald, vor allem
als Airbus Anfang der achtziger Jahre Boden gutmachte. Die Erweiterung der
Airbus-Modellpalette zuerst um den A320 und spéter um die A330/340-Fami-
lie betrachtete Boeing (zu diesem Zeitpunkt bereits der einzige ernsthafte Air-
bus-Gegner) mit wachsender Besorgnis. Man schaltete die US-Regierung ein
und dachte an ernsthafte Konsequenzen, sollten diese Programme genauso fi-
nanziert werden wie der A300. Als sich dies abzeichnete, standen sogar sei-
tens der US-Regierung scharfe Handelssanktionen im Raum.* Diese hiitte
den USA ermoglicht, auch andere europdische Produkte als Flugzeuge mit
Strafzéllen zu belegen. Ein transatlantischer Handelskrieg wire die Folge ge-
wesen. '’

Dies wollte aber keine Seite, weshalb man wieder Verhandlungen auf-
nahm, die sich von 1985 bis 1992 hinzogen. Unterdessen brachte die US-Re-

435 Vgl. als Beispiel die Vorgehensweise fiir den ersten Airbus-Vertrag mit einer US-
Airline, Lynn, S. 120 ff.

46 Vgl. sec. 301 Trade Act 1974, 19 U.S.C. § 2411.
%7 Lynn, S. 188.
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gierung zwei Félle vor ein GATT-Schiedsgericht. Der erste drehte sich um
Exportbeihilfen der deutschen Regierung fiir die Deutsche Airbus. Das
Schiedsgericht hielt diese nach Art. 9 SCM fiir unzuléssig .*® Der zweite Fall
sollte allgemein Subventionen erfassen, die von den Europdern an Airbus ge-
zahlt wurden.*® Ziel war es, den Druck auf die Européer fiir eine Einigung
noch zusétzlich zu erhéhen.

Das zweite Verfahren endete ohne Entscheidung des Schiedsgerichtes mit
dem Abschluss des Bilateral Large Aircraft Agreement.*”® Schon in der Pri-
ambel wurde als Ziel festgelegt, das Abkommen von 1979 effektiv zur An-
wendung zu bringen. Art. 3 des Abkommens statuierte ein generelles Subven-
tions- und Beihilfenverbot, das nur in Art. 4 und 5 durchbrochen wurde. Di-
rekte Unterstiitzung durften Staaten nur leisten, wenn die begriindete Erwar-
tung bestand, dass sich das betreffende Programm innerhalb von 17 Jahren
amortisiert hat, was auch die Riickzahlung der gewihrten Beihilfen umfasste
(Art. 4.1). Die Hohe derartiger Hilfen wurde auf 33 Prozent der Gesamtent-
wicklungskosten begrenzt (Art. 4.2).

Indirekte Unterstiitzung der Hersteller wurde auf 3 Prozent des Gesamtum-
satzes der Zivilluftfahrtsparte des jeweiligen Vertragspartners (USA oder Eu-
ropdische Gemeinschaft) oder 4 Prozent eines Unternehmens eines Vertrags-
staates beschrinkt (Art. 5.2).

Um abgeschlossene Sachverhalte nicht aufrollen zu miissen, blieben nach
Art. 2 und 3 zum Zeitpunkt des Inkrafttretens bereits gewihrte Subventionen
unberiihrt.

Das Abkommen war insofern ein Meilenstein, dass beide Seiten iiber Um-
wege einrdumten, dass sie ihre nationalen Hersteller finanziell direkt oder in-
direkt unterstiitzten, obwohl das Abkommen von 1979 darauf abzielte, Sub-
ventionen moglichst gering zu halten. Dennoch war es nicht mehr als ein
Kompromiss, den beide Seiten zu ihrem Vorteil ausnutzen konnten. Der Gel-
tungsausschluss auf bereits gewéhrte Beihilfen lieB alle Airbus-Programme
unberiihrt, da die damals neueste A330/340-Familie kurz vor der ersten Aus-
lieferung stand. Indirekte Beihilfen in Form von Forschungsauftrigen der Re-
gierung fielen nur dann unter die Schwelle des Art. 5, wenn sie einen ,,fest-

48 GATT-Dokument SCM/142 vom 4. Mirz 1992.
49 GATT-Dokumente SCM/114, /120, /122, /124, /125.

470 Abkommen zwischen der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft und der Regierung
der Vereinigten Staaten von Amerika iiber die Anwendung des GATT-Ubereinkom-
mens iiber den Handel mit Zivilluftfahrzeugen auf den Handel mit Grofiraum- Zivil-
luftfahrzeugen vom 17. Juli 1992, s. auch Amtsblatt (EG) L/301, 32 ff.
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stellbaren* Vorteil darstellten. Ein Nachweis war dementsprechend schwierig
zu fihren.

Im Grunde blieb daher alles beim Alten. Statt die Subventionen fiir den im-
mer stirker werdenden Gegner Airbus zu beenden, hatten die Amerikaner das
Gegenteil erreicht: Die Européer hatten ihnen das Zugestdndnis abgerungen,
dass Modellprogramme zuldssigerweise bezuschusst werden durften, was ge-
nau kontrér zu den Zielsetzungen der WTO und des Abkommens von 1979
verlief. Auch in den noch andauernden Handelsgesprichen der Uruguay-Run-
de, die 1994 mit der WTO-Griindung abgeschlossen wurden,””" konnte die
US-Regierung eine weitergehende Regelung nicht durchsetzen. Im neuen
Agreement on Subsidies and Countervailing Measures wurde der zivile Luft-
fahrtsektor vollstindig ausgenommen.*

Schon im Mai 1994, also einen Monat nach Abschluss der Uruguay-Run-
de, wollten die Parteien erneute Verhandlungen iiber die Subventionen auf-
nehmen, um diese endgiiltig und vollstindig abzubauen. Wegen des geplanten
A380 kam es bereits 2000 zu Verstimmungen, als dessen Finanzierung zur
Debatte stand.*”

6.3 Die aktuellen WTO-Verfahren

Das Bilateral Agreement hielt etwa zwolf Jahre. SchlieBlich verlangte die
US-Regierung im Jahr 2004 eine Neuverhandlung des Abkommens von 1992.
Griinde dafiir waren sicherlich der laufende Prisidentschaftswahlkampf und
die Tatsache, dass Airbus weiterhin mehr Bestellungen erhielt als Boeing. Die
Amerikaner sahen keine nennenswerte Reduzierung der Beihilfen auf euro-
piischer Seite, im August drohten die USA mit einer WTO-Klage.*™ Auch
die vergeblichen Beratungen wegen des A380 verhirteten auf amerikanischer
Seite die Fronten. Deshalb wurde das Abkommen am 6. Oktober 2004 —
knapp einen Monat vor der Wahl — gekiindigt. Am gleichen Tag leiteten so-

#1 Zur Griindung der WTO und ihrer Geschichte vgl. http://www.wto.org/english/thew-
to_e/whatis_e/inbrief e/inbr01_e.htm (15.10.2006).

472 Vgl. die Fu3noten 15 und 16 zu Art. 6 und Fuinote 24 zu Art. 8 des neuen SCM.
473 EuZW 2005, 421.
44 FAZ vom 16.8.2004.
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