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Rockstars, die sich in den
Ruhestand verabschieden,
spielen gern zu einer letz-
ten großen Bühnenshow auf
– und manchmal folgt auf
den tränenreichen Abschied
dann flugs doch das nächste
Comeback. In der Welt der
großen Notenbanken geht
es ungleich geordneter zu –
ein Amtszeitende ist und
bleibt ein Amtszeitende, Comeback
ausgeschlossen. Immerhin aber dürfte
das bevorstehende Treffen im portugie-
sischen Sintra dem scheidenden EZB-
Chef Mario Draghi die Gelegenheit
bieten, seine eigene Abschiedstournee
einzuläuten. Ein letztes Mal wird Draghi
als Präsident der Europäischen Zentral-
bank (EZB) das Stelldichein wichtiger
Notenbanker und aufstrebender Öko-
nomen am einstigen Königssitz leiten.
Und damit ein letztes Mal jenem Forum
vorstehen, das er selbst vor fünf Jahren
geschaffen hat. Bis dahin konnte nur die
US-Notenbank Fed für sich in Anspruch
nehmen, mit der jährlichen Zusammen-
kunft der Währungshüter im amerikani-

schen Jackson Hole ein Tref-
fen von Rang und Namen
erfunden zu haben. Unter
Draghis Leitung hat auch die
EZB das Selbstbewusstsein
entwickelt, Europa zum Som-
mer-Hotspot für die Geldhüter
zu machen. In diesem Jahr
geht es um 20 Jahre Wäh-
rungsunion und die Frage, wie
es weitergehen soll. An kurz-

fristigen, drängenden Themen wird es
ebenfalls nicht mangeln, immerhin steht
die Fed womöglich kurz davor, erstmals
seit mehr als zehn Jahren wieder eine
Zinswende nach unten einzuläuten.
Andere, die EZB eingeschlossen, könn-
ten folgen. Draghi könnte tatsächlich der
erste EZB-Präsident in der zugegeben
noch recht jungen Geschichte der In-
stitution sein, der nie die Leitzinsen
erhöhte. Und dem es gelang, mit einem
Drei-Wort-Versprechen („Whatever it
takes“) quasi im Alleingang den Euro zu
retten. Mit den Neben- und Folgewir-
kungen werden sich seine Nachfolger
herumschlagen müssen – wohl noch
lange nach Draghis Abschied. ANJA ETTEL 
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WOCHENBILANZ
Mit seinem Vässla 2 springt der schwe-
dische Hersteller auf den Trend der Elek-
tromobilität auf. Der Scooter fährt mit
Strom, die Batterie hält knapp 50 Kilometer
durch. Anfangs fährt er noch gut 50 Stun-
denkilometer, mit nachlassender Akku-La-
dung wird der Vässla 2 aber langsamer.
Die Beschleunigung ist ganz ordentlich,
das Design aber eher schlicht. Der he-
rausnehmbare Akku ist unter dem Sitz,
wo deshalb kein Helm mehr Platz hat.
Der Vässla 2 kostet 2250 Euro. HEU

SPIELZEUG

Vässla 2

E s ist ein bekannter Teufels-
kreis: Wer in armen Verhält-
nissen aufwächst, kann aus

dieser Situation auch als Erwachse-
ner oft nicht ausbrechen. Bei Versu-
chen, das zu ändern, besteht die Ge-
fahr, viel Geld zu investieren und
wenig Veränderung zu erreichen.
Doch eine neue Studie aus dem in-
ternationalen Forschungsverbund
des Instituts zur Zukunft der Arbeit
(IZA) zeigt nun, dass Investitionen
an der richtigen Stelle sich durchaus
lohnen können – und zwar nicht nur
in Form kurzfristig verbesserter
Schulleistungen, sondern langfristi-
ger Arbeitsmarkterfolge. 

Die Forscher untersuchten das
von einer kanadischen Graswurzel-
bewegung getragene Projekt „Path-
ways to Education“, in dessen Rah-
men Schüler aus Problemvierteln be-
sonders unterstützt wurden. Für die
teilnehmenden Neunt- bis Zwölft-
klässler gab es finanzielle Anreize in
zwei Formen: Zum einen erhielten
sie kostenlose Schülertickets und
Lernmaterial. Zum anderen wurden
für jedes Jahr der Programmteilnah-
me 1000 Dollar beiseitegelegt, die
später genutzt werden konnten, um
Studiengebühren zu zahlen. Im Ge-
genzug trafen die Jugendlichen sich
mindestens zweimal im Monat mit
einem Mentor, um über Schule und
Jobsuche zu sprechen. Auch an
Nachhilfeangeboten und Gruppen-
aktivitäten nahmen sie teil.

Die hohen Kosten von mehreren
Tausend Dollar pro Schüler waren
ein lohnendes Investment, so das
Urteil der Studie. Denn sie zahlten
sich im weiteren Lebensverlauf aus.
Die „Pathways“-Absolventen er-
reichten nicht nur häufiger einen
Hochschulabschluss als Schüler aus
ansonsten vergleichbaren Verhält-
nissen. Die Untersuchung berück-
sichtigte auch, wie sie sich einige
Jahre später entwickelt hatten. Das
Ergebnis: Im Alter von 28 Jahren lag
das Jahreseinkommen der Pro-
gramm-Absolventen im Schnitt um
19 Prozent höher. Zudem verzeich-
neten sie eine höhere Beschäfti-
gungsquote und eine geringere Ab-
hängigkeit von Sozialhilfe. Das fan-
den die Forscher heraus, indem sie
administrative Daten der Schulbe-
hörde mit Daten der Steuerbehörde
verbanden.

„Die Studie gibt einen eindeutigen
Beleg dafür, dass aufwendige Förder-
programme auch langfristig den Ar-
beitsmarkterfolg und somit grund-
sätzlich eine Verringerung der Ar-
mutsquote bewirken können“, sagt
Ingo Isphording, Bildungsexperte des
IZA, dessen Forschungsnetzwerk die
Autoren der kanadischen Studie an-
gehören. Dass der Schulerfolg sich
durch entsprechende Projekte erhö-
he, sei bereits bekannt gewesen.
Aber: „Bessere Noten sind ein zu
schwaches Argument, um den Kos-
tenaufwand zu rechtfertigen“, sagt er.
Der Blick auf die spätere Entwicklung
sei entscheidend – also darauf, ob der
sozioökonomische Aufstieg wirklich
gelingt. Die Studie bestätige nun,
dass sich nachhaltige Erfolge erzielen
lassen. „Die Erträge laufen lebens-
lang wieder ein“, sagt Isphording. „So
lassen sich ähnliche politische Vorha-
ben viel eher rechtfertigen.“

Die Erkenntnisse der Studie lie-
ßen sich durchaus auf Deutschland
übertragen, sagt der IZA-Experte –
„wenn denn der Wille für derart pro-
gressive soziale Experimente vor-
handen wäre“. 

Er verweist auf die Möglichkeit,
dass etwa junge Menschen aus
schwierigen Verhältnissen durch fi-
nanzielle Anreize gezielt dazu moti-
viert werden könnten, die Schule re-
gelmäßig zu besuchen oder Bera-
tungsangebote wahrzunehmen.
Auch Stipendien oder Zuschüsse für
Lernmaterial und Wohnkosten bei
einem späteren Studium könnten
sinnvoll sein. Isphording glaubt:
„Langfristig gesehen würden die
Kosten solcher Anreize durch den
Arbeitsmarkterfolg der Betroffenen
vermutlich mehr als gedeckt sein.“
Wichtig sei, dass nicht der mittelfris-
tige Schulerfolg belohnt werde, son-
dern unmittelbare Verhaltenswei-
sen, wie der regelmäßige Schulbe-
such oder das Wahrnehmen von Be-
ratungsangeboten. CHRISTINE HAAS

Karriere mit
Mentor
Studie: Förderung macht
Schüler aus schwierigen
Verhältnissen erfolgreicher
am Arbeitsmarkt

In der Rüstungsbranche tobt ein
Streit um Deutschlands künftiges
Raketenabwehrsystem. „Deutsch-

land braucht bei den neuen Bedrohun-
gen ein neues System mit neuen Fähig-
keiten“, sagt Thomas Gottschild,
Deutschland-Chef des europäischen
Lenkwaffenkonzerns MBDA. Als Bei-
spiel nennt er Russland mit seinen Hy-
perschallwaffen, die Präsident Wladi-
mir Putin vorgestellt hat. Für deren Ab-
wehr müssten die Waffensysteme viel
flexibler als derzeit sein. 

Bestehende Systeme – also die Pa-
triot-Abwehrraketen – wären für die
neuen Herausforderungen nicht ausrei-
chend gerüstet, behauptete Gottschild
jetzt am deutschen MBDA-Firmensitz
in Schrobenhausen. Der Manager reizt
damit den großen Konkurrenten Ray-
theon aus den USA, der sein Patriot-
System nicht nur an die Bundeswehr
ausgeliefert hat, sondern international
auf weitere 15 Staaten als Kunden ver-
weist. In dieses lukrative Rüstungsge-
schäft will MBDA in einem Bündnis mit

dem US-Konzern Lockheed Martin hi-
neindrängen. Deutschland soll mit ei-
nem dann hochmodernen Raketenab-
wehrsystem den Auftakt für eine Ablö-
sung des Patriot-Sytems bei möglichst
vielen Nato-Staaten liefern – so lautet
der ambitionierte Plan. 

Doch Raytheon gibt sich nicht ge-
schlagen, selbst wenn im Verteidigungs-
ministerium bereits 2015 eine Vorent-
scheidung für MBDA-Lockheed getrof-
fen wurde. Raytheon setzt darauf, dass
es weitere Verzögerungen und Kosten-
steigerungen beim MBDA-Lockheed-
Vorschlag gibt, zumal es im Rüstungs-
bericht des Ministeriums heißt, dass es
keinen „Entscheidungsautomatismus“
bei dem Projekt gibt, das in der Branche
als TLVS (Taktisches Luftverteidi-
gungssystem) bezeichnet wird.

Tatsächlich gibt es noch keine genau-
en Angaben zu den Kosten und wer wel-
ches Risiko trägt. Allein der Abschluss
der TLVS-Entwicklungsarbeiten wird
auf nochmals drei Milliarden Euro plus
dann fünf Milliarden Euro Beschaf-
fungskosten geschätzt. Zuvor flossen
bereits Milliardenbeträge in ein Vorläu-
ferprojekt unter dem Namen MEADS.

Ab 2030 soll das Patriot-System dann
ersetzt werden. MBDA-Lockheed wolle
etwa 2026/27 erste Systeme zum Trai-
ning liefern, heißt es.

Es ist ein hochkomplexes Projekt, bei
dem Politik, Industrie und Militär ihre
eigenen Interessen verfolgen. Tatsäch-
lich konnte das favorisierte Bündnis
MBDA-Lockheed jüngst eine zweite Ab-
gabefrist für ein konkretes Angebot
nicht einhalten. Wie es heißt, entstand
die Verzögerung, weil sich die Konzer-
ne erst einigen mussten, wie die Risi-
ken zu bewerten sind. Nun soll das An-
gebot Ende Juni vorgelegt werden. Am
Jahresende könnte das Milliardenvor-
haben dann im Parlament landen.

Der Patriot-Lieferant Raytheon sieht
immer noch Chancen, doch noch zum
Zug zu kommen, und pokert mit der
Preis- und Erfahrungskarte. Der Kon-
zern sei in der Lage, mit einem weiter-
entwickelten Patriot-Konzept (Next
Generation) „eine vergleichbare Lö-
sung“ anzubieten, die „aber weniger als
die Hälfte des derzeitigen TLVS-Ansat-
zes kostet“, erklärt Raytheon-Europa-
Manager Bruce R. Eggers auf WELT AM
SONNTAG-Anfrage.

Zudem fordert er Transparenz.
Nachdem die Vorentscheidung für
MBDA-Lockheed bereits 2015 getroffen
wurde, habe „die deutsche Öffentlich-
keit nach vier Jahren des Wartens
durchaus ein Recht darauf, den Grund
für die Verzögerung und die tatsächli-
chen Kosten des MEADS-Entwick-
lungsprojekts zu erfahren“. Raytheon
sei „bereit, ein Angebot zu unterbrei-
ten, sobald die Bundesrepublik einen
alternativen Vorschlag erwünscht“. Da-
bei könnte auch der deutsche Partner
Rheinmetall eingebunden werden.
Dann verweist der Raytheon-Manager
darauf, dass in den vergangenen vier
Jahren die Niederlande, Schweden, Po-
len und Rumänien sich für Patriot ent-
schieden hätten. 

Das Bündnis MBDA-Lockheed glaubt
dennoch an den Erfolg. Kein anderes
System weltweit habe eine so „flexible
und skalierbare Architektur“, sagt Rüs-
tungsmanager Gottschild. „Ich bin der
absolut festen Überzeugung, dass TLVS
benötigt und beschafft werden wird.“
Deutschland könne so auch politisch
innerhalb der Nato seine Rolle im Be-
reich Luftverteidigung ausbauen. 

Das Patriot-System
der Bundeswehr soll
ersetzt werden. Um
den Milliardenauftrag
gibt es einen
erbitterten Kampf in
der Rüstungsindustrie,
der nicht nur
Deutschland betrifft 

Deutsche Raketenabwehr rüstet um gegen Putin-Waffen

VON GERHARD HEGMANN

Herbert Diess, Vorstandsvorsitzender bei
VW, scheint nicht so recht zu wissen, was
er eigentlich will. Noch zu Beginn des
Jahres verkündete er: „Volkswagen muss
chinesischer werden.“ Nachdem er selbst
die Verantwortung für das China-Geschäft
übernommen hat und doppelt so viel Zeit
dort verbringt, stellt er jetzt fest, dass der
Konzern zu chinesisch sei. Deshalb sei die
Ford-Partnerschaft „geostrategisch von
überragender Bedeutung“, und VW brau-
che ein „Gegengewicht in den USA“.

CHEF-DEUTSCH
„HEUTE IST 
VW DE FACTO
SEHR STARK
CHINESISCH
GEPRÄGT“
HERBERT DIESS,
CEO VW

S ie könnten das Flugzeug
zeigen – aber Boeing ent-
schied sich dagegen. Lieber
geht Amerikas führender
Luftfahrtkonzern auf der

am Montag beginnenden weltgrößten
Luftfahrtmesse bei Paris in Deckung. Es
ist nicht die richtige Stimmung, um der
Weltöffentlichkeit ein Modell vom Typ
737 Max zu präsentieren und als Ver-
kaufsschlager hervorzuheben, wie noch
2017 auf dem Flugplatz von Le Bourget.
Inzwischen wird eher spekuliert, wie
viel Vertrauen die Passagiere künftig
noch haben, in das Modell einzusteigen. 

Die zwei Abstürze von Max-Modellen
mit insgesamt 346 Toten und das im
März in den USA, China und vielen wei-
teren Staaten verhängte Verbot von Flü-
ge für dieses Boeing-Flugzeug hat den
US-Konzern in seinen Grundfesten er-
schüttert. Die Branchenmesse macht
jetzt deutlich sichtbar, in welcher Krise
der Weltkonzern steckt, wenn er kein
modernes Exemplar seines meistver-
kauften Modells präsentiert. Weltweit
sind über 400 Max-Flugzeuge irgendwo
geparkt, weil sie nicht eingesetzt wer-
den dürfen.

Den erwarteten 350.000 Messe-Besu-
chern präsentiert Boeing nur das Mo-
dell einer früheren 737-Reihe. Fast so,
als wollte der Konzern an unbeschwerte
Zeiten erinnern. Gezeigt wird, dass sich
ausrangierte 737-Passagierflugzeuge für
ein zweites Leben in Frachtflugzeuge
umbauen lassen. 

Das Branchentreffen war zwar bisher
schon eine Art Hausmesse für den Bo-
eing-Konkurrenten Airbus – aber dies-
mal ist die Dominanz der Europäer be-
sonders stark spürbar. Airbus feiert in
diesem Jahr den Startschuss zum Bau
des ersten Modells vor 50 Jahren, wäh-
rend der doppelt so alte US-Konzern
von einem Schreckensjahr erschüttert
wird. Der neue Airbus-Chef Guillaume
Faury kann locker über seine Modelle

reden, während Boeing-Chef Dennis
Muilenburg jüngst erklärte, die derzeiti-
ge Phase sei „schlimmer als alles, was
ich in meinen 34 Jahren in dieser Firma
erlebt habe“.

Beim Thema 737 Max muss er auf je-
des Wort achten. Es könnte Munition
für Anwälte der Opfer aus den Abstür-
zen sowie für die Airlines liefern, die
Schadenersatz fordern. Allein in den
ersten sieben Wochen des im März ver-
hängten Flugverbots beliefen sich die
Kosten auf eine Milliarde Dollar. Inzwi-
schen dürften sich die Kosten mehr als
verdoppelt haben. Immer wieder hat die
US-Flugsicherheitsbehörde FAA den
Zeitpunkt hinausgezögert, zu dem sie
wieder grünes Licht für eine angeblich
sicherere Flugsoftware (MCAS) und ei-
ne neue Sicherheitsarchitektur im Zu-
sammenspiel der Sensoren, Bordcom-
puter und Software gibt. Nunmehr wird
in den USA mit der Flugfreigabe im Sep-
tember oder gar später gerechnet.

Selbst dann bleibt unklar, wie lange
Europäer und Chinesen brauchen, bis
sie die 737-Max-Modelle wieder zulas-
sen. Europas Aufsichtsbehörde Easa hat
bereits angekündigt, nicht wie bisher
mehr oder minder einfach die US-Frei-
gaben zu übernehmen. Diesmal wollen
die Europäer selbst mehr prüfen. Bo-
eing beteuert, das Max-Modell sei nun-
mehr supersicher. 

Doch in der Branche wird jetzt kri-
tisch hinterfragt, was tatsächlich bei
Boeing schiefgelaufen ist und ob es ein
tiefer gehendes Problem gibt. Ein wei-
terer ernster Zwischenfall wäre fatal.
Stefan Ohl, Luftfahrt- und Rüstungsex-
perte bei der Beratungsgesellschaft
AlixPartners, zieht einen Vergleich zum
Abgasskandal in der Autoindustrie.
„Nur wenn man offenlegt, was schiefge-
laufen ist, und nichts herunterspielt,
wird man wieder Vertrauen gewinnen“,
sagt er WELT AM SONNTAG. „Boeing
kann nur durch eine fehlerfreie Perfor-
mance und hundertprozentige Transpa-
renz das Vertrauen wiederherstellen“,
sagt er. Gefordert seien jetzt Glaubwür-

digkeit, Transparenz und Selbstkritik.
Der Luftfahrt-Experte gibt zu beden-
ken, dass für die größeren Triebwerke
die Flugzeuggeometrie der 737 Max ge-
ändert und „offensichtlich der eherne
Grundsatz der Redundanz bei einigen
Sicherheitssystemen nicht eingehalten
wurde“. Auch bei der Zulassung des
Flugzeugs wurde „der Grundsatz der
Gewaltenteilung allem Anschein nach
nicht befolgt“, also etwa, wer fertigt
und wer zertifiziert. Boeing habe also
eine Menge Hausaufgaben zu erledigen. 

So ist der Jetproduzent mit sich be-
schäftigt. Dabei sollte der große US-Ex-
porteur eigentlich Präsident Donald
Trump helfen, die Handelsbilanz Ame-
rikas zu verbessern. 

Dafür nutzt wohl Airbus den ange-
schlagenen Zustand des Rivalen und
setzt ihn noch mehr unter Druck. Er-
wartet wird, dass Airbus auf der Luft-
fahrtmesse den offiziellen Verkaufs-
start für sein Modell A321 XLR verkün-
det. Vereinfacht ausgedrückt, ist es ein
Flugzeug mit etwa 200 Plätzen mit nur
einem Mittelgang, aber besonders gro-
ßer Reichweite. Damit könnten Billiga-
irlines viele neue Langstreckenrouten
anbieten. Besonders pikant ist, dass an-
geblich Airbus mindestens eine US-Air-
line als Kunden für sein neues Modell in
Le Bourget präsentieren will. 

Es wäre ein weiterer Nadelstich, den
Airbus seinem Rivalen zufügen würde.
Dabei wollte Boeing zur Messe ur-
sprünglich selbst den Verkaufsstart ei-
nes neuen Flugzeugs verkünden, das
unter den Begriffen 797 oder NMA
(New Midsize Airplane) diskutiert wird
und eine Mischung aus einem Groß-
raumjet und einem Flugzeug mit einem
Mittelgang sein soll. Das Modell soll un-
verändert sein Debüt im Jahr 2025 fei-
ern, hieß es noch zuletzt bei Boeing. 

Flugzeugexperte Ohl gibt zu beden-
ken, dass „eine Krise auch eine Chance
sein kann“. Je nachhaltiger und transpa-
renter Boeing nun die Vorfälle aufarbei-
te, „umso stärker könnte eine neue Un-
ternehmenskultur entstehen“. 

Statt mit der Vorstellung eines neuen Modells
gegen Airbus zu punkten, muss der US-Konzern
auf der Messe in Paris Schadensbegrenzung in
Sachen 737 Max betreiben

Warten auf
Boeings
Antworten

Geparkte 737-Max-Exemplare auf dem Frachtflughafen von Victorville, Kalifornien
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Montag: Im japanischen Fukuoka haben
die Finanzminister der G-20-Länder
dafür plädiert, das globale Steuersystem
umzukrempeln. Sie streben eine gerech-
tere Besteuerung von Internetriesen wieGoogle oder Facebook an.

Dienstag: Die Deutsche Bahn spürt seit
dem Wochenende den Lieferstopp für
den neuen ICE4. Nun müssen Fahrgäste
länger auf neue Züge warten, die mehr
Sitzplätze und Komfort versprechen.

Mittwoch: In Deutschland wehren sich
nach Einschätzung des Mieterbundes
immer mehr Menschen gegen Eigen-
bedarfskündigungen, die seit 2017 zu-
nähmen.

Donnerstag: Das millionenfache Töten
männlicher Küken ist nach einem Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts nur noch
für eine Übergangszeit zulässig.

Freitag: Ein Bündnis von Verbänden hat
für die Ausstattung aller Hybrid- undE-Fahrzeuge mit akustischem Warn-
system zur Unfallvorbeugung plädiert.

Dieses Dokument ist lizenziert für Forschungsinstitut zur Zukunft, uZ51170s.
Alle Rechte vorbehalten. © WELT am SONNTAG.  Download vom 17.06.2019 11:27 von www.genios.de.


