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Ressourcenbundelung statt Abrustung und
Rustungskonversion

Die Fusion von Daimler Benz und MBB

von Burkhardt J. Huck

1975 stellte Thomas A. Callaghan fest1, dal} eine auf viele Produktionsstandorte und
Unternehmen verteilte RUstungsindustrie, die wiederum eine Vielzahl verschiedener Typen von
Waffensystemen und Ausristungsgutern an die Streitkrafte liefert, den Alliilerten der NATO
jahrliche Unkosten von mindestens 11 Mrd., wahrscheinlich jedoch von 15-20 Mrd. Dollar zu
Preisen von 1975 verursacht. Mitte der siebziger Jahre waren die Verteidigungsausgaben der
USA mit 161 Mrd. Dollar auf den Stand in den Jahren vor dem Vietnamkrieg gesunken, wahrend
die Verteidigungsausgaben in den Landern des Warschauer Paktes noch kontinuierlich anstiegen.
Den stagnierenden bzw. nur maRig tber die Inflationsrate steigenden Verteidigungsausgaben in
den meisten NATO-Saaten stehen zudem stark steigende Kosten fur neue Waffensysteme
gegenlber. Da bei gleichbleibenden Mitteln weniger Waffensysteme beschafft werden kénnen,
droht nach Callaghan langfristig eine strukturelle Abristung in Form von Ausdinnung vor allem
bei den komplexen Waffensystemen der Nachfolgegenerationen in den achtziger und neunziger
Jahren. Er fordert deshalb, die Kooperation in der NATO starker als bisher zu nutzen. Vor allem
aus einer Reduzierung der Kosten fur die aus nationalen Interessen geférderte Doppel- und
Mehrfachforschung und die Vereinheitlichung und Standardisierung der verschiedenen Typen von
Waffensystemen werden langfristig nicht nur erhebliche Kosteneinsparungen, sondern auch eine
bessere Auslastung der Produktionsstatten und damit auch sinkende Kosten durch Einsparungen
in der Logistik, Instandhaltung und Training erwartet.

I. Nationale Ressourcenbiindelung und Europaischer Riistungsmarkt

Strukturelle Abriistung und Ressourcenbiindelung

Die Klage Uber mangelnde Kooperation zwischen den europaischen NATO-Landern und den USA galt aber
nicht nur den uberflissigen Kosten, sondern eben auch den Auswirkungen auf die militarische Effizienz.
1975 waren bei den Luftstreitkraften der dreizehn NATO-Lander in Europa 26 Kampfflugzeugtypen und
eine ahnlich groRe Zahl stark abweichender Varianten im Einsatz. Besonders in Europa Mitte, wo die
Flugzeuge der Geschwader an ihre eigenen nationalen bzw. NATO-Flugplatze gebunden sind, hat das im
Verteidigungsfall katastrophale Folgen2. Callaghan schéatzt die positiven Effekte aus einer Standardisierung
auf die Kampfkraft auf 200-300%.

Die Angst vor struktureller Abristung bei gleichzeitig sinkender Kampfkraft und der Zwang, trotz
stagnierender Haushaltsmittel am Ristungswettlauf teilnehmen zu missen, standen Pate, als 1976 die
Independent European Programme Group von den europdischen NATO-Mitgliedstaaten einschlieRlich
Frankreichs mit dem Ziel gegriindet wurde, solche Mil}stadnde zu beseitigen und “die Aufrechterhaltung
einer gesunden industriellen und technologischen Basis fiir die Verteidigung Europas und des Biindnisses
zu gewéhrleisten” 3. Es ist muRig Uber den EinfluR der IEPG zu spekulieren, solange die Unterlagen, nach
denen sich dieser beurteilen lieRe, verschlossen bleiben. Fest steht, dafl} das von der IEPG in Auftrag
gegebene Gutachten Uber die technologische Wettbewerbsfahigkeit der westeuropaischen
Rustungsindustrie im Vergleich zu der Japans und der USA, der nach dem Vorsitzenden der Studiengruppe
benannte Vredeling-Report, seine Wirkung vor allem in Hinblick auf den flr 1992 terminierten Binnenmarkt
und den technologischen Nachholbedarf gegeniber der unter Prasident Reagan forcierten Hochriistung
der USA nicht verfehlte. Vor allem in den Jahren des Tauziehens um die Stationierung und Abristung von
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nuklear bestuckten Mittelstreckenraketen in Zentraleuropa, wurde der Druck, der Abschreckung »eine
glaubwurdige konventionelle Dimension« zu verschaffen, immer starker.

Als einen der wichtigsten der vielen kleinen Schritte des ersten Schrittes zu einem starkeren Europa
empfiehlt der Vredeling Report vom Dezember 1986 deshalb in knappen Worten die Umstrukturierung und
Rationalisierung der Ristungsindustrie. Die Regierungen werden aufgefordert durch die Vergabe ihrer
militarischen Beschaffungsauftrage zur grenziberschreitenden Konzentration der Rustungsindustrie
beizutragen. Die Konzentration der Ristungsindustrie wird zwar nicht als kurzfristiges Heilmittel
angepriesen, weil sie nicht die wirklichen Schranken zwischen freiem Handel und Zusammenarbeit
zwischen den europaischen NATO-Staaten beseitigt, aber sie ist als Starkungsmittel fur die industrielle
Basis willkommen. Im Vredeling-Report wird dabei ganz offen ausgedruckt, wie diese Konzentration der
Ristungsindustrie mit Erfolg zu erreichen ist: »WWe consider, in any case, that successful mergers are those
which come about through the coincidence of the commercial interests of the participating companies.”
(Part 2, S.6) Den Regierungen wird anheimgestellt, moglichst dezent daflr zu sorgen, daf} sich die
Bedingungen fir »natirliche« Ubernahmen verbessern. Als Ergebnis dieser kurzfristig auf Konzentration
zielenden Politik erhoffen sich die Gutachter Kostensenkungen durch wenige konkurrierende Konsortien mit
gesteigerter Wettbewerbsfahigkeit.

Der bereits ein halbes Jahr nach Vorlage des Vredeling Reports von den Verteidigungsministern der
Mitgliedsstaaten der IEPG am 22. Juni 1987 vereinbarte und im November 1988 gebilligte “Aktionsplan fiir
die schrittweise Schaffung eines Europdischen Riistungsmarktes” setzt hingegen bezuglich der
Konzentration der Riistungsindustrie durch Ubernahme etwas andere Akzente: »Wirksamer Wettbewerb
setzt bei den Mitgliedstaaten die Bereitschaft voraus, grenziiberschreitende Beschaffung starker zu
akzeptieren und im Laufe der Zeit auch Anderungen der gegenwartigen Struktur der nationalen
Riistungsindustrien zuzulassen. Die Offnung der Grenzen darf nicht einseitig, sondern muR gegenseitig
erfolgen. Fur die Industrie missen annahernd gleiche Wettbewerbsbedingungen geschaffen werden.”

Das Tauziehen um den Einstieg von Daimler-Benz in MBB

Die Umstrukturierung der nationalen Ristungsindustrie wird in diesem Zusammenhang zu einer
Voraussetzung der Schaffung annahernd gleicher Wettbewerbsbedingungen und es war nach dieser
offenen Absichtserklarung der Verteidigungsminister nur folgerichtig, daf® bereits im Juli 1987 die ersten
Gertchte ber intensive Verhandlungen zwischen dem Bundeswirtschaftsminister Martin Bangemann und
der Daimler-Benz AG Uber einen Einstieg in die Messerschmidt-Bélkow-Blohm GmbH mit dem Ziel der
industriellen Fihrung in Presse und Medien auftauchen. Allerdings wurde als Leitmotiv noch nicht die
Schaffung eines einzigen nationalen Unternehmens mit Systemfahigkeit auf dem Luft- und Raumfahrtsektor
genannt, sondern vor allem das Ausmalf} der Subventionen, Entwicklungskostenzuschiisse und
Bundesburgschaften aus dem Bundeshaushalt, die fur das Airbusgeschaft der MBB-Tochter Deutsche
Airbus GmbH aufgebracht werden mussten.

Mit dem Kursverfall des Dollars auf unter 2,50 DM Ende 1986 konnte der vom Bund verbirgte
Kreditrahmen fir das Airbusgeschéaft von 3,1 Mrd. DM nicht mehr gehalten werden. Die Deutsche Airbus
GmbH errechnete Ende 1986 unter der Voraussetzung, dal® der Bund keine Sanierungsmaflinahmen
ergreift, dal® sich der Kreditrahmen bis 1994 um die jahrlich zu zahlenden Zinsen auf 4,8 Mrd. DM
vergroRern wirde und sogar auf 6 Mrd. DM, wenn der Dollarkurs auf unter 2 DM sinkt. AulRer dem
Blrgschaftsvolumen flr die bisherigen Programme meldete die Airbus GmbH weiteren Finanzbedarf fir die
neuen Langstreckenversionen von 3 Mrd. DM, wovon allenfalls 150 Mio. DM von der Industrie aufgebracht
werden kénnen. (SZ 10.12.86) Das Bekanntwerden der staatlichen Leistungen fiir das Airbusprogramm
(bis Ende 1986 ca. 1 Mrd. DM echte Subventionen, 3,035 Mrd. DM bedingt riickzahlbarer
Entwicklungskostenzuschusse und 3,1 Mrd. DM Bundesburgschaften) nutzten die Flugzeugbauer der USA,
um sich Uber unlauteren Wettbewerb der mit staatlichen Mitteln geférderten europaischen Industrie zu
beschweren, was Mitte Marz 1987 zu einer Sondersitzung des GATT-Ausschusses in Genf Uber
Flugzeughandel fuhrte. (SZ 27.3.87)

Der Bundeswirtschaftsminister Martin Bangemann begann, nun von zwei Seiten in die Zange genommen,
offentlich eine Senkung des Staatsanteils an Messerschmidt-Bélkow-Blohm, an der Bayern, Bremen und
Hamburg mit 52% beteiligt sind, und eine Erhéhung des Kapitals von 600 Mio. DM der MBB GmbH zu
fordern. (SZ 26.2.87) Die ersten Meldungen tber Gesprache zwischen dem Bundeswirtschaftsministerium
und der Daimler-Benz AG wurden vom Vorstandssprecher der DB dementiert, wahrend das BMWi in
altbekannter Manier erklarte, daf3 solche Gesprache nicht bestatigt werden kénnten, aber Meldungen
daruber im Prinzip nicht falsch seien. (SZ 12.5.87) Anfang Juni 1987 gibt der neue Staatssekretar und
Koordinator fur Luft- und Raumfahrt im BMWi, der Miinchner CSU-Abgeordnete Erich Riedl, Vertrauter des



Aufsichtsratsvorsitzenden der Airbus Industries Franz-Josef Straul3, die Beschliisse der Bundesregierung
fur die Beteiligung an den Kosten des Airbusprogrammes bekannt. Danach wird der Bund die Entwicklung
der Langstreckenversionen A330/A340 in den Jahren 1988 bis 1996 mit Zuschissen bis zu Hohe von
2,996 Mrd. DM fordern, die entsprechend den Verkaufszahlen zuriickzuzahlen sind. Fir die
Serienfinanzierung ist jedoch keine Bundesburgschaft vorgesehen, vielmehr wird davon ausgegangen,
“dal3 die am Programm teilnehmenden Unternehmen MBB und Dornier von ihren bisherigen und
gegebenfalls neuen Gesellschaftern so ausgestattet werden, dal3 sie sich mit angemessenen eigenen
Mitteln auf die Finanzierung der Produktionskosten einstellen kénnen.” (SZ 4.6.87) Zur Riickfiihrung der
Bundesburgschaften der bisherigen Programme wird der Bund in den Jahren 1988 bis 1994 insgesamt
1,906 Mrd. DM als riickzahlbare Mittel zur Verfiigung stellen.

Nachdem die Finanzierung der Airbus-Altlasten und der Entwicklung der neuen Programme abgesichert
schien und sich vor allem in Hinblick auf die von Strauf3 in den Koalitionsgesprachen geforderte
“Neuregelung des Konzepts der Airbus-Serienfinanzierung” (industriemagazin Juni 1987) der
Wirtschaftsminister scheinbar gegen den Aufsichtsratsvorsitzenden der Airbus Industries durchgesetzt
hatte, konnte Anfang Juli 1987 der damalige Vorstandsvorsitzende der Daimler-Benz AG Werner
Breitschwerdt, die Katze aus dem Sack lassen und die durch das Magazin »Die Wirtschaftswoche«
bekanntgewordenen intensiven Verhandlungen mit dem BMWi Uber den Einstieg in MBB mit dem Ziel der
industriellen Fihrung bestatigen. Als mit dem weiteren Fall des Dollars auf 1,84 DM Ende Juni der nachste
Wechsel platzte, stiegen die Aktien fur den Einstieg von Daimler-Benz in MBB sprunghaft. Fir den Fall
namlich, dal® sich der Dollarkurs nicht wieder tber die dem Finanzierungsmodell unterstellten 2 DM
ansteigt, wirde das eben vereinbarte Finanzierungsmodell binnen Jahresfrist zusammenbrechen. Diesmal
lud der Bundeskanzler Helmut Kohl selbst zu einem Koalitionsgesprach, an dem u.a. Franz Josef Straul3,
der Wirtschaftsminister, der AuRenminister und der Forschungsminister teilnahmen. Im Mittelpunkt der
Diskussion um Einzelprobleme der Finanzierung der Luft und Raumfahrtprogramme standen neben den
Raumfahrtprojekten Columbus, Ariane und Hermes mit einem deutschen Anteil von 20 Mrd. DM an den
Gesamtkosten von 60 Mrd. DM bis zum Jahr 2000. auch die »zusatzlichen Schwierigkeiten«, die mit der
industriellen Fihrung der Daimler-Benz AG an der MBB GmbH verbunden sind (SZ 4./5.7.87).

Das Feilschen um Subventionen

Als durch Koalitionsgesprache nun auch ohne offizielle Bestatigung klar wurde, da® es nicht mehr nur um
eine Beteiligung von Daimler-Benz an der defizitdren Deutschen Airbus GmbH ging, sondern tatsachlich
um die industrielle FUhrerschaft in der MBB GmbH, melden sich jetzt vor der Sommerpause alle noch
schnell zu Wort: Der Prasident des Kartellamts weist darauthin, dal® eine solche Fusion mdglicherweise
verweigert werden muf}, die Opposition und Teile der FDP, Gewerkschaften und Mittelstandsvertreter
melden ihren Protest an. Auch der bisherige Vorstandsvorsitzende der Daimler-Benz AG, Werner
Breitschwerdt scheint nach der Ubernahme von MTU, AEG und Dornier in den Konzern erst einmal eine
Konsolidierung vor einer weiteren Ubernahme vorzuziehen. Der Aufsichtsratsvorsitzende der Daimler-Benz
AG und Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bank, die 28% des Daimler-Kapitals halt, Alfred Herrhausen,
reagiert prompt und schlagt den bisherigen Finanzchef der Daimler-Benz AG Edzard Reuter als Nachfolger
vor. Als Vorstandsvorsitzender stellt Reuter denn auch alsbald klare Bedingungen fir die von Bonn
gewdlnschte industrielle Flihrerschaft bei MBB. Die Forderungen, die er bei einem vertraulichen Treffen mit
dem Wirtschaftsminister nach der Sommerpause an Management und Gesellschafter von MBB stellt,
unterstreichen seine Einschatzung von MBB »als eines Sanierungskandidaten« und mit solchen konnte
Daimler-Benz seit der Ubernahme der AEG AG ja einige Erfahrungen sammeln. Reuter fordert als
Voraussetzung fur einen Einstieg in die MBB: Die Errichtung einer klaren Entscheidungsstruktur, die sich
allein an wirtschaftlichen Notwendigkeiten orientiert; die Schaffung von Voraussetzungen fiir eine strenge
Kostendisziplin; die Klarung der Verlustrisiken wie Gewinnmaoglichkeiten; die Prifung der Moglichkeiten far
mehr Kooperation mit aul3ereuropadischen Partnern, vor allem in den USA. (Wirtschaftswoche 25.9.87) Mit
seinen Forderungen brachte Reuter weniger MBB, als dessen grof3ten Kunden, namlich die
Bundesregierung selbst in Zugzwang und die reagierte prompt. Wenige Tage spater stellte der Koordinator
fur die Luft- und Raumfahrt klar, daf3 die Fortschritte im Airbus-Programm eng gekoppelt an die Entwicklung
und Fertigung militarischer Flugzeuge und betonte, dal® das hoch subventionierte Airbus-Programm noch
zusatzlich von den technologischen Erkenntnissen aus den militdrischen Programmen profitiert: “Man kann
nicht gleichzeitig die Entwicklungskosten und Unterstiitzungsgelder aus der Bundeskasse fiir den Airbus
kiirzen wollen und das Jager 90 Programm streichen. Wer das fordert, gefdhrdet die deutsche zivile
Luftfahrt und damit die modernen Technologien die die Bundesrepublik und Europa auch im néchsten
Jahrhundert wettbewerbsféhig machen.” (Welt 28.9.87) Damit war die Marschrichtung also klar
vorgezeichnet: Die Frage nach der Finanzierung des Airbus-Programmes war nun eng mit der Entwicklung
des Jager 90 gekoppelt, der sich zu dieser Zeit noch in der Definitionsphase befand. Nun galt es erst



einmal die Zustimmung des Verteidigungsausschusses und vor allem des Haushaltsausschusses zu der
multinationalen Regierungsvereinbarung, dem Memorandum of Understanding zwischen den Regierungen
Grol3britanniens, Italiens, der Bundesrepublik und Spaniens Uber die internationale Entwicklungsphase
einzuholen, bevor weiter verhandelt werden konnte. Edzard Reuter bekraftigte inzwischen, dal die
Daimler-Benz AG als grofdtes privates deutsches Unternehmen wohl schlecht Uber einen Iangeren
Zeitraum hinweg die Regierung zu Subventionen in Milliardenhéhe auffordern kénne und deshalb die
Bereitschaft zu weiteren Verhandlungen uber eine Beteiligung an MBB von der Lésung der
Finanzierungsprobleme des Airbus-Programms abhange (Herald Tribune 24.2.1988). Als der
Verteidigungsausschuf® nach 30 Minuten Beratungszeit und der Haushaltsauschuf3 des Deutschen
Bundestages nach sechsstiindiger Beratung mit der Mehrheit der Stimmen der Regierungsparteien am
16.5.1988 in die Aufhebung der qualifizierten Sperre der Ausgaben von 350 Mio. DM und die teilweise
Aufhebung der qualifizierten Sperre der Verpflichtungsermachtigungen in Hohe von 5,5 Mrd. DM bei Kapitel
1420 Titel 55181 einwilligte, missen in Stuttgart die Champagnerkorken geknallt haben. SchlielRlich kdnnen
nicht nur die bisher von der Daimler-Benz AG iibernommen Unternehmen Dornier, MTU und AEG, sondern
auch der avisierte neue Ubernahmekandidat MBB, nach dem deutschen Anteil am
Panzerabwehrhubschrauber 2 auch den am Jager 90 fast ausschlieRlich unter sich aufteilen.

Von nun fallen die Stellungnahmen aller an der Ubernahme Beteiligten bzw. von ihr Betroffenen
sanftmatiger aus. Ob der Vorsitzende der Airbus Industries Franz Josef Strauld oder der
Vorstandsvorsitzende Hanns-Arnt Vogels, die meisten Beteiligten oder Betroffenen halten sich mit ihrer
Zustimmung zum geplanten Einstieg von Daimler-Benz nicht mehr zuriick, die Bundesregierung verfolgt
zielstrebig ihre Absicht bis zum Herbst die Voraussetzungen fiir den Einstieg von Daimler-Benz in MBB zu
schaffen. Bei der Deutschen Airbus ist man inzwischen den Forderungen Edzard Reuters nach starkerer
Kooperation mit aufereuropaischen Partnern und damit einer Minderung des Kursrisikos
entgegenkommen. Im August 1988 gibt ein MBB-Sprecher bekannt, dal} ein Vertrag Gber 500 Mio. Dollar
mit dem amerikanischen Flugzeugbauer Textron Uber die Fertigung von Fligelteilen fir die kiinftigen
Airbus-Langstreckenmodelle in Vorbereitung ist (SZ 6.8.88). Auch mit der Israelischen Luftfahrtindustrie
werden durch Erich Riedl Verhandlungen uber Zulieferungen aufgenommen (SZ 15.7.88).

Zugleich versucht die Regierung die Opposition mit der Absichtserklarung zu beruhigen, daf es keine
Finanzierung der Serienkosten nach einer Erhdhung des Gesellschaftskapitals der Deutschen Airbus mehr
geben wird, sondern man sich auch eine Ubernahme der unternehmerischen Risiken lterer Programme
erwartet. Der Staatssekretar im BMWi von Wirzen stellt zudem klar, daf® nach der Priifung durch das
Kartellamt letztendlich der Wirtschaftsminister nach seiner Beurteilung der wettbewerbspolitischen Fragen
der Beteiligung die endgiiltige Entscheidung fallen wird und Franz Josef Strauf’ verkiindet in gewohnter
Offenheit worum es eigentlich geht: “Eine Neuordnung der deutschen und européischen Luft- und
Raumfahrt kann nur erfolgen, wenn die Verhéltnisse bei MBB auf der Grundlage der erzielten
Verhandlungsergebnisse langfristig geregelt sind, wenn das Verhéltnis MBB und Dornier geklért ist und
wenn die Bundesregierung ein langfristiges, ziviles und militédrisches Auslastungskonzept vorlegt, welches
der Industrie Orientierungshilfen gibt. Daran wiirde sich dann ein gro3er européischer Raumfahrtkonzern
anschlieBen, zu dem auch die einschléagige deutsche Industrie Zugang hat.” (Die Welt 4.8.88)

Ein Airbus ohne Boden

Mit der Kabinettsvorlage vom 25. Oktober wird ein roter Teppich aus Subventionen fiir den Airbus
ausgerollt, um Daimler-Benz zu bewegen mit 800 Mio. DM bei MBB einzusteigen. Nach der Vorlage wird
der Bund in den nachsten zehn Jahren mit insgesamt 4,3 Mrd. DM nicht nur fir die Verluste aus dem
Geschaft mit den vorhandenen Airbus-Modellen fur einen Dollarkurs bis DM 1,60 mit 2,6 Mrd. DM, sondern
auch mit 1,7 Mrd. DM fir die Verluste aus dem kiinftigen Geschaften mit den Langstreckentypen bis 1998
mit 75% und bis 2000 mit 50% geradestehen. (Der Spiegel, 31.10.88)

Das genaue Fassungsvermdgen des Milliardengrabes fur Steuergelder Iasst sich wegen der
unterschiedlichen Posten wie Subventionen, Entwicklungskosten und Birgschaften nur schwer
abschatzen. Im Mai 1987 “standen in den Blichern des Finanzministers gut sieben Milliarden Mark
Verpflichtungen. Von denen sind rund drei Milliarden an Darlehen zuriickzuzahlen — fragt sich nur wann.
Drei Milliarden sind Biirgschaften.” (Zeit 29.5.87) Im Oktober 1988 stellte die Stiddeutsche Zeitung
bisherige Zahlungen oder Zusagen in Héhe von 10,7 Mrd. DM fest. Doch trotz aller staatlichen Hilfen wies
der Geschéaftsbericht der Deutschen Airbus vom Oktober 1988 fur 1987 einen nochmals héheren Verlust
aus. Bei Umsatzen, die von 1,290 Mrd. auf 1,153 Mrd. DM sanken, wuchs der Jahresfehlbetrag 1987 von
410,6 Mio. DM auf 778,6 Mio. DM (SZ 20.10.88).



Nimmt man das neue Paket dazu und bertiicksichtigt daR, wie Franz Josef Straul® in dem oben erwahnten
Interview feststellte, “MBB schliel3lich selbst in der Vergangenheit zwei Milliarden an Verlusten aus dem
Airbus abgedeckt hat”, scheint dieses Fassungsvermogen unerschopflich, denn schlieRlich schitten auch
die anderen am Programm beteiligten Lander Milliardenbetrage ein: British Aerospace wies zum
Jahresanfang 1988 allein fur Verluste aus seinem Produktionsanteil an den Fligeln Rickstellungen von
320 Mio. Pfund aus. Der Kursverfall des Pfundes hat seinen Wert gegenuber dem Dollar halbiert. (Herald
Tribune 5.9.89)

Den Umsatzerlésen von etwa 23 Mrd. Dollar aus dem Verkauf von 430 Airbussen bis Herbst 1988 stehen
allein auf deutscher Seite Gber 10 Mrd. DM staatliche Subventionen gegeniber. Bei der Addition der
weiteren Verluste bzw. ZuschiiRe, musste auflerdem bertcksichtigt werden, da® auch
Entwicklungsergebnisse aus dem militérischen Flugzeugbau ohne Anrechnung in den zivilen Gbernommen
werden. Dieses Argument wird ja sicher nicht ohne Grund zur Rechtfertigung des Jager 90 Projekts
vorgebracht.

ll. Verteidigungs- und Rustungspolitik als Industriepolitik

Am 7. November 1988, dem Tag, an dem um 18 Uhr das Kabinett in einer Sondersitzung tUber das Angebot
der Bundesregierung zur finanziellen Absicherung des geplanten Einstieges der Daimler-Benz AG in die
MBB entscheiden wird, beflirwortet der Botschafter der USA in der Bundesrepublik, Richard Burt in dem
Fachblatt »Aviation Week and Space Technology« die Herausbildung gréRerer ristungsindustrieller
Konglomerate in Europa, als Voraussetzung fiir starkere transatlantische Kooperation zwischen
gleichstarken europaischen und amerikanischen Partnern. Wie national beschrankt nimmt sich gegeniber
solch internationaler Perspektive da die Kritik des Vorsitzenden des Gesamtbetriebsrats von MBB aus:
Alois Schwarz wirft dem Bund vor, jahrelang nicht fur eine ausreichende Kapitaldecke der Deutschen
Airbus gesorgt zu haben, so daf} von den bisher aufgelaufenen Altschulden Gber zwei Drittel auf
Zinszahlungen entfielen, und erst jetzt im Hinblick auf die Ubernahme durch Daimler die Altschulden zu
erlassen und den Banken die Kredite zurlickzuzahlen. Kritik tibt er auch daran, dal der Bund nun im
Gegensatz zu seiner bisherigen Praxis bereit ist, Daimler Benz das Wechselkursrisiko bis ins Jahr 2000
abzunehmen. Die Kritik des Betriebsrates, das kurze Aufmucken der FDP, die Bedenken des CDU-
Mittelstandes, die Beschwoérung des »staatsmonopolistischen Kapitalismus« durch den SPD-Vorsitzenden,
die Rucktrittsdrohungen des Vorsitzenden der Monopolkommission — nichts hindert das Kabinett daran,
durch seinen Beschlufd zugleich zusatzliche Verpflichtungsermachtigungen in Héhe von 4,4 Mrd.DM in den
Haushaltsentwurf 1989 einzustellen. Im Vermerk des BMWi zum Beschluf} ist zudem in schéner Offenheit
festgehalten, dal vor allem die internationalen Rahmenbedingungen eine andere Regelung ausschlief3en:
Da ist nicht nur die Rede von der Umdglichkeit der ganzen oder teilweisen Abgabe der deutschen Airbus-
Beteiligung an Dritte, von den weltweiten Konzentrationsbewegungen in der Luft- und Raumfahrt, “die
nationalstaatliches Handeln weitgehend von vornherein ausschlieSen”, sondern auch davon, daf “im
Bereich der Verteidigung alle gréReren Vorhaben fast nur noch an europédische Konsortien vergeben
werden “. Auch aus der handelspolitischen Situation wird argumentativer Honig gesaugt: “Die USA haben
im Grundsatz anerkannnt, dal3 zum Zwecke der Privatisierung im Rahmen einer Ubergangsregelung
unvermeidbare Subventionen besonders zu beurteilen sind”. (Wehrdienst 28.11.88)

Die Bundesregierung bittet zur Ubernahme

Nach Gber zwei Jahren Tauziehen reiben sich erst am Tag nach dem 7. November viele wie verwundert die
Augen, dal® mit dem Beschlul3 Gber die Airbus-Subventionen auch die positive Entscheidung ber die
Fusion der beiden grofiten Ristungskonzerne der Bundesrepublik prajudiziert wurde. Der Vorsitzende der
Monopolkommission machte klar, welchen Stand die Fusion jetzt erreicht hat, als er im Hessischen
Rundfunk erklarte, dald er als Wettbewerbshuter an dem Verfahren nichts ausrichten kdnne, denn der
Bundeswirtschaftsminister werde in sechs Monaten nicht anders entscheiden als heute. Zudem schaffe die
Bundesregierung mit dem Vorantreiben der Fusion die Voraussetzungen dafir, dafl der grol3e Konzern den
Verteidigungsminister sogar zwingen kénne, verteidigungspolitische Mallnahmen zu verfalschen.

Die Wahrscheinlichkeit der ersten Annahme zeigt sich besonders daran, dal alle Beteiligten, wie sonst bei
solchen Mammutfusionen Ublich, vor einer offiziellen Anmeldung die wettberbsrechtlichen Seiten ihres
Vorhaben nicht informell beim Bundeskartellamt sondiert haben und es selbst das
Bundeswirtschaftsministerium nicht flr nétig hielt, die kartellrechtliche Problematik in Berlin zu diskutieren.
Die Auseinandersetzungen zwischen dem CDU-Haushaltsexperten Bernhard Friedmann und
Verteidigungsminister Rupert Scholz, ob kiinftig 70% der Entwicklungsvorhaben der Bundeswehr und 60%
aller Beschaffungsvorhaben von der Daimler-Benz AG gesteuert werden oder weniger, nehmen sich



gegenuber den Visionen, die jetzt der Aufsichtsratsvorsitzende und Vorstandssprecher der Deutschen Bank
zusammen mit Daimler-Vorstandschef Edzard Reuter der Presse auftischen, wie Peanuts aus. Nach einem
festen Bekenntnis zur transatlantischen Partnerschaft und einer deklaratorischen Absage an Schutzwalle
gegen die US-Konkurrenz nennt Reuter das nachste Ziel nach dem Zusammenschlu3: Die Erlangung der
Systemfuhrerschaft in der Luft- und Raumfahrt, die bislang nahezu auschlief3lich in den USA vorhanden ist.
»Wir meinenc, sagte er, “dal8 in Europa die Méglichkeit besteht, in der Luft- und Raumfahrt in Richtung auf
eine Gemeinschaftsunternehmerschaft Kompetenzen zu organisieren. Solche Kompetenz existiert in
Teilbereichen, sie ist aber nirgendwo geblindelt. Eine nahezu unverzichtbare Voraussetzung ist ein
Zusammengehen der bisher véllig zersplitterten, wichtigen deutschen Luft- und Raumfahrtunternehmen”
(SZ 11.11.88)

Wahrend sich die Abgeordneten Vennegerts, Sellin, Hoss und die Mitarbeiter der Fraktion DIE GRUNEN
die Finger an den zwei einzigen grof3en Anfragen zur Beteiligung von Daimler-Benz an MBB
wundschreiben (Drucksache 11/3397 und 3398 vom 18.11.88), machen sich die Konzernstrategen von
Daimler-Benz bereits daran, die Konzernstrukturen fiir die Aufnahme der MBB unter das Dach der
selbstandigen Daimler-Tochter Deutsche Aerospace AG neuzuordnen und die Mdglichkeiten fir die
Verwirklichung einer europaischen Konzernstrategie in diesem Bereich auszuloten. Am 24. November
erlautert der Daimler Vorstandschef Reuter vor dem franzodischen Senat, daf® der Konzern erst nach Jahren
harter Arbeit in der Spitzengruppe der internationalen Luft- und Raumfahrtindustrie mithalten kénne. Aber
selbst dann ware das nur ein erster Schritt zur Herausbildung einer im internationalen Maf3stab
wettbewerbsfahigen europaischen Luft- und Raumfahrtindustrie, die sich nicht weiter den wirtschaftlichen
Unsinn leisten kann zur selben Zeit drei Kampfflugzeugtypen, zwei Kampfhubschrauber und drei 60-70
sitzige Passagierflugzeuge zu entwickeln. Reuter benutzt zudem die Gelegenheit, um franzésische Angste
vor einem deutschen militarisch-industriellen Komplex zu beruhigen: Die Kontrolle tiber MBB bedeute nur
die Herstellung von Paritat zwischen Daimler und den franzdsischen und britischen Konglomeraten (Herald
Tribune 25.11.88).

Der Aufsichtsrat entscheidet liber Minderheitsbeteiligung

Im Dezember 1988 geht das Pokerspiel um die Klarung der weiteren Bedingungen fiir den Einstieg vor
allem im Hinblick auf den von Daimler abgesteckten Fahrplan bis zur Entscheidung des Aufsichtsrates von
Daimler-Benz am 21. Dezember, munter weiter. Vor allem die bisherigen staatlichen Anteilseigener an
MBB, die Lander Bremen und Hamburg auf der einen und Bayern auf der anderen Seite sorgen sich um
die Zukunft der Standorte in ihren Landern, vor allem wenn nach der Kapitalerhdhung durch den Eintritt
Daimlers wie im Falle Hamburgs ihre Anteile absteigen und nicht einmal mehr eine Sperrminoritat
garantieren. Daimler-Benz halt sich jedoch mit irgendwelchen Garantien sorgféltig zuriick, denn unter dem
neuen Wirtschaftsminister Helmut Haussmann hat die FDP als Bedingung flr den Ruckgriff auf staatliche
Subventionen zunachst einmal eine Verrechnung der Gewinne aus dem militarischen Flugzeugbau mit den
Airbus-Verlusten erhoben. Diese Verrechnung stand in dem Spitzengesprach vom 14. Dezember im
Bundeswirtschaftsministerium, an dem der Wirtschaftsminister, Verteidigungsminister, Kanzleramtsminister
und Staatssekretar Riedl den Bund, der bayerische Finanzminister Tandler als MBB-
Aufsichtsratsvorsitzender und der Daimler Vorstandschef und sein Stellvertreter teilnahmen, im Mittelpunkt
der Diskussion um das fur Januar/Februar geplante endgiltige Finanzierungskonzept. Nachdem dieses
Gesprach zur Zufriedenheit aller verlaufen war, wurden in den folgenden Tagen unter Einrdumung
weitreichender Zugestandnisse von Daimler-Benz an die MBB-Gesellschafter, insbesondere Hamburgs,
Grundsatzvereinbarungen getroffen. Am Tag vor der Daimler-Aufsichtsratsitzung gibt die Hardthéhe noch
kurz die Ergebnisse der Konferenz Uber die Bundeswehrplanung bekannt: Es wird kaum Abstriche bei den
geplanten Ristungsprogrammen geben. Es wurden zwar die 35 Tornado ECR noch nicht bestellt, aber die
Programme Jager 90 und Fregatte 123 sind abgesichert.

Gegen die Stimmen der Arbeitnehmer wurde alsdann wie geplant am 21.12. die Beteiligung von Daimler an
MBB mit einer Mehrheit von 11:9 Stimmen vom Daimler-Benz Aufsichtsrat gebilligt. Daimler Vorstandschef
Reuter, mit einer Ermachtigung ausgestattet, Abschluf3verhandlungen aufzunehmen, kiindigt nach der
Sitzung an, dal® nun das Kartellverfahren Gber eine 30%ige Beteiligung der Daimler-Benz an MBB
eingeleitet werden kann, wahrend der Aufsichtsratsvorsitzende Herrhausen klarstellt, worum es bei den
kinftigen Verhandlungen geht: Namlich zum einen zu verhindern, dal generell Gewinne aus dem
Rustungsgeschaft mit den hohen Verlusten aus der Airbusherstellung kompensiert werden. Dafiir sollten
nur die Gewinne aus dem militdrischen Flugzeugbau herangezogen werden. Zum anderen zu verhindern,
dal MBB keine Sonderrechte erhalt, die die betriebswirtschaftliche Fiihrung durch die Daimler-Tochter
Deutsche Aerospace beeintrachtigen. (SZ 22.12.88)



Der Aufsichtsratsvorsitzende der MBB, Tandler erklarte der Presse, welche Zugestandnisse die MBB-
Gesellschafter aushandeln konnten: Durch die Zusage, Minchen zum Sitz der Deutschen Aerospace zu
machen, bei MBB auch weiterhin mit zwei Aufsichtratsmitgliedern und in der Nachfolgegesellschaft fiir die
Deutsche Airbus mit einem Aufsichtsratssitz vertreten zu sein, konnten anscheinend die Angste um die
38.000 bayerischen Arbeitsplatze in der Luft- und Raumfahrtindustrie beruhigt werden. Hamburg konnte
anscheinend durch die Zusage, den Sitz der Nachfolgegesellschaft fir die Deutsche Airbus dort
einzurichten, gewonnen werden.

Die Mehrheitsbeteiligung wird vorbereitet

Nachdem so rechtzeitig zum Jahresende der Einstieg »in grofen Umrissen steht« und abzusehen ist, daf’
das Bundeskartellamt fir seine Prifung mindestens die normale Frist von vier Monaten bendtigen wird,
kann ohne Zeitdruck Gber »Details« verhandelt werden. Der Deminuitiv eines Unternehmenssprechers fiir
das alsbald auftauchende zentrale »Detail«, wie langfristig eine Mehrheitsbeteiligung von Daimler-Benz an
MBB beschafft werden kann, zeigt, dal® man bei Daimler trotz Kartellamtsprifung und ausstehendem
Gutachten der Monopolkommission zielstrebig auf die Fusion zusteuert. Die sich im Januar haufenden
Meldungen, daf} Daimler sich nicht nur durch die Erhéhung des MBB Kapitals von 600 auf nominal 860
Mio. DM einen Anteil von 30%, sondern durch den Zukauf der Beteiligungen bisheriger Gesellschafter wie
Siemens, Bosch, Allianz oder Aerospatiale einen Anteil von 54% sichern will, Giberraschen deshalb nicht
mehr. Als erster verkauft am 20.1.89 die Allianz ihren Anteil von 4,39%. Die Finanzierung der fur einen
Anteil von 54% ingesamt erforderlichen 2,7 Mrd. DM scheint kein Problem. “Der Vorstand denkt mit Blick
auf das wachsende Geschéftsvolumen des ganzen Daimler-Benz Konzerns (iber eine Kapitalerh6hung
nach (SZ 21.1.89).” Eine Kapitalerhéhung von 10% auf das nominale Kapital der Daimler-Benz von 2,12
Mrd. DM wurde denn auch prompt auf der Hauptversammlung am 28.Juni unter Dach und Fach gebracht
und dirfte beim Kurs von ca. 720 DM die fiir eine Mehrheitsbeteiligung nétigen 1,5 Mrd. DM in die Kasse
bringen. Zur weiteren Starkung der Kapitalbasis wurden zudem die Halfte des Jahreslberschusses von
1,38 Mrd. DM als Gewinnrlicklage eingestellt.

Zielstrebig werden die Flihrungspositionen der neuen Daimler Tochter Deutsche Aerospace AG, in der die
Luft-, Raumfahrt- und Ristungsbereiche der bisher zusammengekauften Unternehmen AEG, MTU und
Dornier zusammengefasst werden, mit Managern aus dem Konzern besetzt, fir MBB Vorstandschef Vogels
wird nur ein einfacher Vorstandssitz reserviert. Am 7. Marz kann Daimler einen weiteren Erfolg fir die
eingeschlagene Strategie verbuchen, das angestrebte nationale Monopol angesichts internationaler
Konzentrationsprozesse als einzige Uberlebensméglichkeit fiir die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie
darzustellen: Die Kommission der Europaischen Gemeinschaften hat natirlich keine Einwande gegen die
massiven Airbus-Subventionen, sondern bezeichnet sie sogar als im europaischen Interesse liegend, denn
der Einstieg von Daimler in MBB “wird die Wettbewerbsféhigkeit der europédischen Flugzeugindustrie
insgesamt starken und damit auf konkrete Weise zur Wahrung der gemeinsamen Interessen Europas
beitragen (SZ 9.3.89) Der Chef des Bundesrechnungshof zeigt sich wenige Tage spater kleinlicher: “Die
Neuordnung der Airbus-Férderung als solche wird nach den heutigen Erkenntnissen nicht zu einer
Mehrbelastung des Bundes fiihren.” Der SPIEGEL (Nr.7,89) kommentierte deshalb bissig: “Soll heil3en:
Billiger wird der Airbus durch den MBB-Verkauf an Daimler nicht. Die Neuordnung sorgt lediglich dafir, daf3
dem Staat kein zusétzlicher Schaden entsteht — ein gro3artiges Ergebnis.” Noch bedenklicher sind die
Feststellungen der Rechnungsprifer jedoch hinsichtlich der positiven Effekte der industriellen Fiihrung
durch Daimler, wenn nicht zugleich die gesamte Struktur der Airbus Industries gedndert wiirde. Die hohen
Produktionskosten resultierten namlich vor allem aus mangelhafter Kooperation. Entsprechend hoch sind
die Verluste, die sich in Toulouse ansammeln und entsprechend der Anteile den nationalen Partner
Ubertragen werden. So hat die anteilige Ergebnistibernahme fiir 1987 die Deutsche Airbus GmbH mit 272
Mio. DM belastet (SZ 20.10.88). Da kein Ende hoher Kosten flir Vertragsstrafen wegen geanderter
Spezifikationen oder Anderungen abzusehen ist, zweifelt der Rechnungshof, daR ein Ende der Airbus-
Subventionen nach der Jahrtausendwende in Sicht ist.

Der Preis fur die Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Luft-, Raumfahrt- und Ristungsindustrie ist zwei
Wochen spater auch dem Bundeskartellamt zu hoch. Der Inhalt der Abmahnung wurde ausnahmsweise
nicht im SPIEGEL abgedruckt, der sich wie die Gbrige Presse in Mutmallungen erging, dal® der Daimler-
Vorstand nun bis 15. April Gelegenheit habe, den Einwdnden gegen eine marktbeherrschende Stellung in
den Bereichen militarischer Flugzeugbau, Raketen, Drohnen und Militarelektronik zu widersprechen.

Vor dem erwarteten Nein des Kartellamts zur geplanten Fusion, stellt der Staatssekretar im BMWi und
Koordinator fir die Luft- und Raumfahrt, Erich Riedl seinen jahrlichen Bericht der Presse vor. Die wundert
sich nun eigentlich schon nicht mehr, daf} in diesem nicht nur wieder die positiven Wirkungen der



Beteiligung von Daimler an MBB auf Effizienz in Produktion und Vermarktung beschworen werden und
angesichts nicht zu gebender Beschaftigungsgarantien die Beschéaftigungsaussichten lediglich als »nicht
ungunstig« bezeichnet werden. Der Satz, mit dem der ehemalige Oberpostdirektor und Prasident des TSV
1860 Minchen, der unter seiner Amtszeit in acht Jahren einen Schuldenberg von 8 Mio. DM anhaufte,
direkt auf die Beteiligung von Daimler an MBB einging, stiftete allgemeine Verwirrung: “Die
Beteiligungsabsicht von Daimler-Benz wird in dieser Hinischt als Chance gesehen, zu der es keine
Alternative gibt, weil kein anderes deutsches Unternehmen zur Ubernahme industrieller Fiihrung und
Verantwortung flir MBB und das Airbusprogramm bereit war.” Damit war wohl nicht nur fir Gerhard
Hennemann von der SZ klar, “dal8 Wirtschaftsminister Haussmann trotz seiner aufgeplusterten Empérung
Uber die ihm unterstellte Entscheidungsposse in Sachen Daimler/MBB keinerlei Spielraum besitzt, um die
in wenigen Monaten anstehende EheschlieBung als Standesbeamter zu verweigern.”

Das Kartellamt untersagt die Fusion

Zwei Tage nachdem das Bundeskartellamt beschlief’t, dal® das Vorhaben der Daimler-Benz AG, eine
Mehrheitsbeteiligung an MBB zu erwerben, zu untersagen ist, beflirwortet am 19. April das Kabinett unter
Vorsitz des Bundeskanzlers die geplante Fusion nochmal ausdrticklich. Am selben Tag legt der
Bundesminister fir Wirtschaft nun endlich ein halbes Jahr spater die Antwort der Bundesregierung
(Drucksache 11/4375 und 4376) auf die Grolte Anfrage der Fraktion der GRUNEN vor. Da die Regierung
fur Antworten auf sicherheitspolitische oder ristungswirtschaftliche Anfragen der Opposition gelegentlich
noch mehr Zeit braucht, ist weniger das halbe Jahr Wartezeit verwunderlich, als vielmehr die Tatsache, dafl
die Regierung die Zeit vor allem bendtigte, um festzustellen, daf sie auf bestimmte Fragen keine Antwort
geben kann. Zwischen den Daten, zu deren Preisgabe die Regierung sich schlie3lich durchringen konnte
und den Daten, die der am selben Tag verdéffentlichte Beschlul des Kartellamtes ausweist, bestehen nur
geringfugige Unterschiede: Die Regierung beziffert den Anteil des Konzerns nach der Fusion an den
Beschaffungen und Entwicklungsauftrdgen im Rahmen des Einzelplanes 14 mit ca. 34% bei den einzelnen
Entwicklungsarbeiten und mit ca. 27% Eigenleistung bei den Beschaffungsauftragen. Im
Kartellamtsbeschlul heif’t es: “Beschrdnkt man die Betrachtung auf die Summe der erbrachten
Eigenleistungen und klammert damit die als Systemfiihrer kontrollierten Durchlaufposten aus
Unterauftrdgen aus, so liegt der zusammengefallte Anteil an s&dmtlichen Ausgaben fiir militdrische
Beschaffung, Forschung und Entwicklung in einer Gré8enordnung von 30% des gesamten
Beschaffungshaushaltes.” Allerdings werden diese Zahlen Uber den Eigenanteil des Konzerns durch die
Zahlen Uber den von ihm kontrollierten Anteil am gesamten Auftragsvolumen von 50,5% und am Volumen
der Entwicklungskosten von 60,7% erganzt (S.54 ff.) In ihrer Antwort weist die Bundesregierung zwar
ausdrucklich daraufhin, dafld das Bundeskartellamt alle Wettbewerbsaspekte zu prifen und zu bewerten
hat, unterlaldt es trotz oder gerade wegen des Fusionskontrollverfahrens nicht, noch einmal ihre Prioritaten
klarzustellen: “Die Bundesregierung unterstiitzt die Anstrengungen der IEPG zur Schaffung eines
europdischen Ristungsmarktes. In diesem Rahmen soll sich auch der Verbund nach seinem
Zustandekommen vermehrt internationalem Wettbewerb stellen. Dariiber hinaus ist es das Ziel aller IEPG-
Lénder, auch bei internationalen Programmen die Fertigungsanteile der einzelnen Partner vermehrt nach
Wettbewerbskriterien und nicht ausschliel3lich entsprechend dem Finanzierungsanteil zu vergeben. Die
Konsequenzen einer zunehmend am internationalen Wettbewerb orientierten Vergabe der Arbeitsanteile
lassen sich im einzelnen noch nicht absehen. Mit Strukturverdnderungen im europdischen Mal3stab mul
gerechnet werden. Die Straffung der industriellen Ressourcen in Europa und der Abbau vorhandener
Uberkapazitéten sind zu erwarten (S.5-6).”

Doch genau diese wie Argumente vorgebrachten Absichtserklarungen werden im Kartellamtsbeschluf3 als
Zukunftsmusik vorgefiihrt. Nach einer ausfiihrlichen Wirdigung der Problematik internationaler
Wettbewerbsbeziehungen wird festgestellt, da® die auch in Zukunft vorherrschende Organisationsform
internationaler Kooperation die multinationale Programmgesellschaft sein wird. In diesen Gesellschaften
(z.B. NEFMA, PANAVIA), in denen die nationalen Systemfiihrer entsprechend dem jeweiligen nationalen
Finanzierungsanteil vertreten sind, werden auch die Arbeitspakete entsprechend dem nationalen
Auftragsvolumen und technologischen Ambitionen bzw. Starken verteilt. “Auf der System- oder
Teilsystemebene kann damit ein Wettbewerb nur innerhalb der jeweiligen nationalen Industrie stattfinden
(S.42)....Entgegen der von Daimler-Benz und MBB vorgetragenen Auffassung ist auch die von den
Partnerstaaten ausgehandelte Verteilung der Arbeitspakete nicht das Ergebnis eines Wettbewerbs auf
einem einheitlichen Markt (S.44).” Nach einer weiteren kritischen Wiirdigung der internationalen
Wettbewerbsbedingungen wird festgestellt, dal auf der System- oder Teilsystemebene Wettbewerb im
Regelfall ausgeschlossen ist und auch auf der Ebene der Komponenten-Zulieferung die Chancen
auslandischer Anbieter stark eingeschrankt ist (S.45). Die Prifer des Kartellamtes sehen auf Grund der
Situation in den IEPG-Landern auch langfristig keine Anzeichen fiir eine grundlegende Anderung der



bisherigen Beschaffungspraxis und ihrer industriepolitischen Vorgaben. “Es kann nicht davon ausgegangen
werden, dal’ die dargestellten auf dem Riistungssektor wirkenden Mal3nahmen sich innerhalb des fiir die
Fusionskontrolle mal3geblichen Prognosezeitraums so grundlegend &ndern werden, dal3 der
kartellrechtlichen Priifung nicht mehr ein nationaler, sondern ein européischer Markt fiir Riistungsgtiter
zugrunde zu legen ist (S.51).”

Mit dieser Feststellung sind die zentralen Argumente der Bundesregierung und der Antragssteller entkraftet
und vor dem Hintergrund des nationalen Marktes als Bezugsgrofie zeigt der Beschlul3, daf? der
Rustungsmarkt der Bundesrepublik bereits vor der Fusion in mehreren Bereichen so eindeutige
monopolistische Strukturen aufweist, dal® auch eine Untersagung der Fusion am Bankrott der von industrie-
und technologiepolitischen Ambitionen ausgehoéhlten wirtschaftlichen Ordnungspolitik nichts mehr andert.

Oligopolistischer oder monopolistischer Riistungsmarkt?

In seiner »Marktlbergreifenden Betrachtung« geht das Kartellamt sehr treffend von der Gesamtzahl
militarischer Projekte aus, in denen ein Unternehmen als Systemfiihrer bzw. als Generalunternehmer eine
entscheidende Position einnimmt. Unter Bericksichtigung nicht aller beim Verteidigungsministerium
vergebenen oder noch zu vergebenden Auftrage, sondern nur der bisher tatsachlich vergebenen fallen die
Anteile von Daimler und MBB noch krasser aus: MBB kontrolliert als Generalunternehmer oder
Hauptauftragnehmer 49% aller vergebenen Auftrage, Daimler 18%. Auch bei den Entwicklungskosten
ergibt sich unter Ausklammerung der Vorhaben, fiir die noch kein Generalunternehmer bestellt ist, ein
Anteil von MBB in H6he von 54,9% und von Daimler in HOhe von 22,7%. Realistischerweise unterstellt das
Kartellamt, dal® nach einer Fusion der neue Konzern auch die tGiberwiegende Zahl der noch
unentschiedenen Generalunternehmer- bzw. Hauptauftragnehmer-Auftrdge erhalten wird und somit in
einigen Einzelmarkten der Ubergang vom Oligopol zum Monopol zwangslaufig wird.

Das gilt insbesondere fir den Markt fur militéarische Flugzeuge und Hubschrauber, auf dem bisher noch ein
Rest von Wettbewerb zwischen der Daimler-Tochter Dornier und MBB festzustellen war. Auf dem Markt fur
Lenkwaffen ist MBB als Generalunternehmer bereits mit einem Anteil von 65% am Gesamtvolumen
prasent. Den Markt fir Triebwerke beherrscht die Daimler-Benz-Tochter MTU Motoren- und Turbinenunion
zu Uber 80%. Auf dem Markt fir Drohnen wird unter Beriicksichtigung des Anteils am gesamten
Beschaffungsvolumens der Bundeswehr von 1980 bis 1988 ein Anteil der Daimler-Benz-Tochter Dornier
von 83% festgestellt. Auf dem stark segmentierten Markt fir Wehrelektronik ergibt sich auf der selben Basis
ein Anteil der Daimler-Benz von 42% und der MBB von 1,7%. Auf dem Markt fir Marinetechnik halt
Daimler-Benz an den bereits vergebenen Vorhaben als Generalunternehmer einen Anteil von 26,3% und
MBB einen von 36%. Allerdings waren dort etwa 60% der Vorhaben, die inzwischen an Werften bzw.
Werftenkonsortien gingen, noch nicht vergeben. Auf dem Teilmarkt Torpedos und Seeminen halt Daimler-
Benz einen Anteil von 45,6% des Auftragsvolumens aller Vorhaben.

Es zeugt von der Reformbedurftigkeit des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen, dal} das
Bundeskartellamt erst auf Grund der Mammutfusion von Daimler-Benz und MBB feststellt, da einzelne
Ristungsmarkte langst von einem Oligopol beherscht werden, das nach einer Fusion der Branchenfiihrer
zu einer monopolahnlichen Stellung auf mehreren Einzelmarkten und in absehbarer Zeit auf dem
nationalen Gesamtmarkt fir Rustungsguter fuhrt. Es klingt schon fast wie Selbstmitleid wenn die obersten
Wettbewerbshiter nun feststellen, dal} “die auBerordentlich hohe Konzentration riistungswirtschaftlicher
Kapazitéten und der Umfang der Arbeitsplétze Daimler-Benz einen politischen Einflul3 verleihen...der es
dem BMVg noch mehr als bisher erschweren diirfte auf ausléndische Anbieter auszuweichen (S.72).” Wie
gering bisher die Sorge um die Wettbewerbs- und Machtstrukturen auf dem Ristungsmarkten war, zeigt die
waghalsige Argumentation mit der das Kartellamt die Ansicht der Antragsteller zu entkraften versucht, dal
es auf Grund der monopolistischen Nachfragestruktur ohnehin im Ristungsbereich keine Wettbewerbs-
und Marktstruktur gibt, wie sie das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen schiitzen soll. Da das
Kartellamt sich in der Vergangenheit nicht in die Fusionen zwischen deutschen Ristungsunternehmen
einschalten konnte und so nicht auf eigene Erfahrungen zuriickgreifen kann, zieht es die Entscheidung der
britischen Monopolkommission gegen die Ubernahme der Plessey PLC durch die General Electric PLC
heran, die im April langst von der europaischen Zukunft Gberholt wurde. Die GEC hatte ndmlich aus der
Argumentation der Monopoly and Mergers Commission gegen die Herausbildung nationaler
Ristungsmonopole gelernt und inzwischen das Ziel der feindlichen Ubernahme von Plessey im Biindnis
mit der Siemens AG erreicht.

Der letzte Rest von Konkurrenz, die »ldeenkonkurrenz«, die das Kartellamt durch die bisherige Praxis des
BMVg in der Konzept-, Definitions- und Entwicklungsphase Auftrage an die verbliebenen zwei oder drei
systemféhigen Unternehmen in einem Markbereich zu vergeben, erfilllt sieht, ist fiir das Kartellamt ein



unverzichtbares Regulativ. Das Kartellamt zieht zur Stiitzung dieser Ansicht erneut die “libereinstimmenden
Aussagen von BMVg, BWB und Unternehmen der Riistungswirtschaft” heran, nach denen der Preis- und
Qualitatswettbewerb bei der Auftragserteilung eine wesentliche Rolle spielen (S.75)” und zitiert als einziges
Beispiel die Entscheidung flr die Vergabe des Auftrages fur das Minenjagdboot 332. Aus der Tatsache,
dafd das BMVg den Definitionsauftrag an zwei Unternehmen, namlich AEG und MBB vergeben hat, wird
geschlossen, dal} es auf dem bisherigen Rustungsmarkt Ideen- und Preiskonkurrenz gibt. Die
Entscheidung zugunsten von MBB, nach mehrfacher Aufforderung des BMVg an beide Auftragnehmer zu
»preislichen« Uberarbeitungen, die schlieRlich “auch zu entsprechenden Leistungsreduzierungen fiihrten”,
wird als Beweis flir Wettbewerb angefihrt. Dieser Beweis wird jedoch weiter entwertet durch die
Feststellung, “dall das MBB-Angebot auf technisch bereits bewdahrte Lésungen zurlickgriff (S.79).” Hier
fuhrt sich die Argumentation des Kartellamts, die sich mangels eigener Untersuchungsergebnisse auf die
Beteuerungen des BMVg und seiner Mammutbeschaffungsbehdrde stitzt, dall es auch auf von Oligopolen
beherrschten »Markten« noch Wettbewerb gibt, vollends ad absurdum. Auch das »preisregulierende
Drohpotential«, das nach Ansicht der Antragsteller dem BMVg durch die Einholung auslandischer
Angebote zuwachst, andert nach Meinung des Kartellamts nichts an der Wettbewerbssituation, denn es
“erscheint auf absehbare Zeit ausgeschlossen, dall das BMVg gréRere Auftrdge an auslédndische
Unternehmen vergibt und damit ein erhebliches Auftragsvolumen der inlédndischen Industrie entzieht.
(S.79).”

Auch bei der Prufung der Wettbewerbssituation auf dem Markt fir Raumfahrttechnik geht das Kartellamt
nach der selben sachlichen Marktabgrenzung vor. Auf Grund der Strukturen von Nachfrage und
Auftragsvergabe wird auch in diesem Bereich ein internationaler Wettbewerb ausgeschlossen, jedoch trotz
insgesamt oligopolistischer Strukturen ein funktionierender nationaler Wettbewerb vor allem zwischen der
Daimler-Benz Tochter Dornier und MBB festgestellt. Die Fusion wiirde auch hier durch die
marktbeherrschende Stellung des neuen Konzerns und die weitere Erhéhung der Marktzutrittsschranken
diesen Restwettbewerb ausschalten. SchlieRlich entdeckt das Kartellamt auch noch die Gberragende
Position des Gbernehmenden Unternehmens Daimler-Benz in allen Segmenten des Marktes fir leichte und
schwere Lastkraftwagen mit Normalaufbau ab 6t zulassigem Gesamtgewicht. Die Verbindung mit dem
Technologievorsprung durch die Daimler-Téchter AEG, MTU und Dornier verschafft dem Unternehmen
gegenuber anderen Unternehmen bereits jetzt einen erheblichen Marktvorsprung. Der vom Daimler-Benz-
Vorstand so oft als positives Ubernahmemoment beschworene Synergieeffekt wird in diesem
Zusammenhang geradezu als argumentativer Bumerang verwendet, denn das Kartellamt verwendet den zu
erwartenden Ressourcenflul’ von MBB wegen seiner Auswirkungen auf die Markte fiir leichte und schwere
Lkws als besonders hervorgehobenen Grund fir die Untersagung der Fusion.

Die Gemeinwohlvorteile eines Monopols

Nach dem klaren BeschluR des Kartellamts, daR die Ubernahme zu untersagen ist, weil daraus keine
Verbesserung der Wettbwerbsbedingungen zu erwarten ist, stellt Daimler-Benz Uber die Rechtsanwalte
Gleiss, Lutz, Hootz, Hirsch und Partner am 2. Mai an den Bundesminister fir Wirtschaft den Antrag auf
Erlaubnis des Ministers flir den Zusammenschluf3. Bereits am selben Tag gibt der Bundesminister fiir
Wirtschaft die Begriindung fir diesen Antrag an die Monopolkommission weiter, der es nun obliegt zu
prufen, ob entsprechend §24 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen bei der angestrebten
Fusion nicht vielleicht doch “die gesamtwirtschaftlichen Vorteile ... die Wettbewerbsbeschrédnkungen
aufwiegen oder der Zusammenschlul3 durch ein iiberragendes Interesse der Allgemeinheit gerechtfertigt
ist..und die marktwirtschaftliche Ordnung nicht gefahrdet.”

Die Akrobatik, die noétig ist, um die Vorteile der Fusion ins richtige Licht zu setzen, zeigt sich bereits am
Umfang der Abschnitte, die im Sondergutachten vom 2. August die Gemeinwohlvorteile und —nachteile
behandeln. Sechsundfiinfzig Seiten sind der Begriindung der Vorteile gewidmet, sieben Seiten der der
Nachteile. Das Gewicht der Wettbewerbsbeschrankungen wird auf knapp weiteren sieben Seiten
abgewogen.

Bereits im ersten Abschnitt nimmt das Gutachten Riicksicht auf den vom Kartellamt schlicht Gbergangenen
Einwand der Antragsteller, “dal8 der 6ffentliche Auftraggeber dem Entschiul3 zustimmt (DB-Erwiderung,
S.10)”. Die Monopolkommission erwahnt deshalb ausdrticklich, dafy ihr bekannt ist, da das Vorhaben auf
Initiative der Bundesrgierung zustande gekommen ist, “hebt jedoch ausdriicklich hervor, dal3 allein daraus
noch nicht abgeleitet werden kann, dal3 dem Zusammenschlussvorhaben an sich schon
Gemeinwohlcharakter im Sinne §24 Abs.3 GWB zukomme.” Die Einschrankung »allein« zeigt bereits die
Zwickmihle, in der sich die Kommission befindet. Da die Initiative flir den ZusammenschluR von der
Regierung ausging, die “letztlich ihre Legitimation aus dem Gemeinwohl herleitet und diesem auch durch



ihren Amtseid verpflichtet ist” 4, wird im Kapitel Gber die Gemeinwohlvorteile erst einmal dargelegt, warum
der Luft- und Raumfahrtbereich eine gesamtwirtschaftliche, aber auch auRen- und verteidigungspolitische
Bedeutung hat, die eine Betreuung dieses Sektors durch die staatliche Politik rechtfertigt. Als Griinde fur
die offentliche Bedeutung werden alsdann vorgetragen: 1. Die GUberdurchschnittliche Bruttowertschépfung
und der hohe Beschaftigungszuwachs der LRI; 2. Die Bedeutung der zukunftsweisenden
Hochtechnologiefelder der LRI und die Notwendigkeit einer “angemessenen Préasenz deutscher
Unternehmer” vor allem, um “eine volkswirtschaftlich unerwiinschte potentielle amerikanische Kontrolle
Uiber bedeutende Basistechnologien zu verhindern”, 3. Die Bedeutung von spin-off-Effekten, die zwar weder
in gesamtwirtschaftlicher Perspektive beurteilt werden kénnen, noch als einziges Argument Luft- und
Raumfahrtprojekte rechtfertigen kénnen; 4. AuRerdkonomische Faktoren wie aul’en- und europapolitische
Bedeutung, verteidigungspolitisches Gewicht und rechtliche wie politische Verpflichtungen aus der
Einbeziehung in internationale Regierungsabkommen.

Viele ungeklarte Fragen, aber im Unterschied zum Kartellamt und seiner nationalen Marktabgrenzung ein
klares Ergebnis: Der Staat nimmt sich dieses Sektors mit Recht an und “liberld3t seine Entwicklung nicht
einfach den Kréften des internationalen Wettbewerbs (S.64).”

Es gehort zu den ungeklarten Eigenheiten des gesamten Gutachtens, daf’ die so en-passant eingeflihrten
“Kréfte des internationalen Wettbewerbs” zwar im weiteren Verlauf der Argumentation immer wieder
ungenannt vorausgesetzt werden, aber abgesehen von einer Erwahnung des Wettbewerbs auf dem
Zivilflugzeugmarkt in keiner Weise dargestellt werden.

Bei der gesamten ausfiihrlichen Bewertung der Eignung des Zusammenschlusses zur Starkung der
deutschen Airbus-Aktivitaten, wird so konsequenterweise nur noch hinterfragt, ob die bereits zwischen
Staat und Antragstellern getroffenen Finanzierungsvereinbarungen zu den gewunschten
industriepolitischen Zielen flihren. Das Ergebnis ist, auch wenn die Gutachter diesmal auf einschrankende
Adverbien verzichten, mehr als mager: “Der Zusammenschlu3 eréffnet auf sehr lange Sicht eine Chance,
das unternehmerische Risiko vom Bund auf die Industrie zu verlagern. Die Entwicklungs- und
Absatzfinanzierungsrisiken werden allerdings weitgehend beim Bund bleiben. (S.74)” Auch die industrielle
Fihrerschaft von Daimler-Benz in der Deutschen Airbus “kann zu einer rationelleren Organisation der
deutschen Airbus-Aktivitéten flhren....Der Zusammenschlul3 bietet erst auf sehr lange Sicht die Chance
einer vollen Ubertragung der deutschen Airbus-Aktivitéten in die industrielle Eigenverantwortung (S.79).” In
der Erorterung der Frage, ob der Zusammenschluf3 zu einer Starkung der deutschen Position im Airbus-
Konsortium und den Aussichten auf die dringend nétige Rationalisierung der Organisation der Airbus-
Industries flhrt, wird unentwegt verwiesen auf “Entscheidungen auf politischer Ebene, politische
EinfluBnahme, politische Entscheidung, einzelstaatliche industriepolitische Uberlegungen, etc.” Der Frage,
warum ein Unternehmen, das so von staatlichen Mitteln und politischen Vorgaben abhangig ist, nicht
besser als Staatsunternehmen geflhrt wird, ist fir die Prifung der Gemeinwohlvorteile scheinbar ohne
Belang.

Noch holpriger wird es im Abschnitt Giber die Gemeinwohlvorteile des Zusammenschlusses zur Starkung
der deutschen LRI und Wehrtechnik. Da die Antragsteller es tunlichst unterlassen haben darzustellen, wo
sie sich Effizienzsteigerungen durch Rationalisierung erhoffen, kommen die Gutachter zu so vagen
Formulierungen, wie “es ist nicht auszuschlie8en, ist zu rechnen etc.” und bewerten den Riickgang des
Einflusses der bisherigen staatlichen Mehrheitsgeslischafter als mdglicherweise “der Durchfiihrung von
Rationalisierungsmalinahmen férderlich (S.89).” Das Eingestandnis der Urteilsunfahigkeit ist jedenfalls
offen: “Die Monopolkommission hat daher keine Anhaltspunkte fiir die Wiirdigung des Zusammenschlusses
im Hinblick auf die diesbezligliche Gemeinwohlwirkung (S.90).”

Auch in dem folgenden zentralen Abschnitt tGber die Verbesserung der Systemfahigkeit und der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit der deutschen LRI sind die Anhaltspunkte sparlich. Indem sich die
Kommission die Auffassung der Antragsteller zu eigen macht, “daf8 das Management und technische
Know-How der jeweiligen nationalen Luft- und Raumfahrtindustrie das internationale work-sharing mit
beeinflult”, wird die fur die Entscheidung des Kartellamts zentrale raumliche Marktabgrenzung auf den
nationalen Markt relativiert. Aus den Vermutungen, dal® “Verhandlungen liber Regierungsvereinbarungen
eigene GesetzmaélBigkeiten aufweisen.. und bei der technologischen Arbeitsaufteilung Erfahrungswerte
mitspielen” wird flugs gefolgert, da® es “auf internationaler Ebene einen — wenn auch von politischen und
anderen Mechanismen beeintréchtigten Wettbewerb um Technologie-Know-How gibt (S.95).” Auf diesem
beschrankten internationalen Markt, dessen weitere Offnung auch die Kommission trotz IEPG-Beschliisse
noch in weiter Ferne sieht, spielt die deutsche LRI nach Ansicht der Antragsteller die Rolle eines
Juniorpartners. Da die deutsche Position hier »verbesserungswurdig« ist, MBB und Dornier sich gegenuber



den britischen und franzésischen Luft- und Raumfahrtkonzernen »eher klein« ausnehmen, wird von den
Gutachtern die Erfordernisse einer »gewissen Mindestgrofie« abgeleitet. Diese Mindestgrofie ist erst recht
vor dem Hintergrund von »Abristungsbestrebungen« und »mdglichen Haushaltskiirzungen« nétig.
Nachdem sich die Kommission nun endlich die Argumentation von Bundesregierung und Industrie zu eigen
gemacht hat, ist es nur noch folgerichtig, da® nun auch Ausrister und Zulieferer von dem so schlicht aus
dem Erreichen der MindestgroRe resultierenden Technologiezuwachs »profitieren« und “daf8 die Nutzung
des allerdings nicht ndher zu quantifizierenden Spin-off Potentials durch den Zusammenschlul83 verbessert
wird.”

Gemeinwohlnachteile?

Diesen geballten Gemeinwohlvorteilen stehen wie schon gesagt nur einige kleine GemeinwohInachteile
entgegen wie “die Gefahr oligopolistischer Reaktionsverbundenheiten”, eine starke Marktstellung des
neuen Konzerns auf “nahezu allen Mérkten eines Wirtschaftssektors” und “Signalwirkung fiir
Folgezusammenschliisse”. Ja und schlieRlich gibt es noch gesellschaftspolitische Bedenken gegen
Ubermafige Ballungen wirtschaflicher Macht: “Die liberragende Bedeutung von Daimler-Benz fiir die
wirtschaftliche Situation einzelner Regionen schafft politische Abhéngigkeiten staatlicher Organe, was sich
besonders deutlich bei der faktischen Konkursunfdhigkeit von GroBunternehmen zeigt. Die kiinftige
tiberragende Bedeutung von Daimler-Benz fiir die Produktion von Riistungsglitern in der Bundesrepublik
fuhrt zu verstérkten Abhdngigkeiten des BMVg bei Beschaffungsvorhaben, mit denen solange gerechnet
werden mul3, wie die Bundesrepublik aus verteidigungs- und industriepolitischen Griinden an der
Vorhaltung und Auslastung nationaler Riistungskapazitaten interessiert ist.”

Diese starken Satze kriegen noch eins obendrauf, denn eine Ministererlaubnis kommt deshalb “nur bei
Vorliegen aul3erordentlich hoher und gesicherter Gemeinwohlvorteile in Frage (S.113)”.

Da die Kommission den nationalen Wettbewerbswirkungen des Zusammenschlusses — es bleibt ja auf den
verschiedenen Ebenen ein Restwettbwerb — nur geringes Gewicht zumildt, “wird der Zugang zu den in der
LRI entwickelten systemtechnischen Lésungen deshalb in Zukunft zu einer entscheidenden Komponente
der internationalen Wettbewerbsféhigkeit einer Volkswirtschaft (S.123)”, die zudem einer “amerikanischen
Monopolstellung vorbeugt”. Das ist der hohe und gesicherte Gemeinwohlvorteil, den die Mehrheit der
Mitglieder der Monopolkommission als zentrales Argument fir ihre grundsatzliche Zustimmung zum
ZusammenschluRvorhaben gefunden hat.

Die Forderungen, die den Mif3brauch der wirtschaftlichen Machtballung vor allem durch die Begrenzung
des Bankeneinflusses begrenzen sollen, richten sich an einen Adressaten, dem, weil nur hinter den
Kulissen beteiligt, keine Auflagen gemacht werden kdnnen: Ohne gesetzliche Regelungen wird sich die
Deutsche Bank kaum von einem Teil ihres Anteils an Daimler-Benz trennen.

Die Empfehlungen an den Wirtschaftsminister, durch eine Verminderung der mit dem Zusammenschluf}
verbundenen Wettbewerbsbeschrankungen durch eine Ausgliederung und VerauRerung des Bereichs
militarischer Triebwerke, wesentlicher Teile des Bereichs Wehrtechnik z.B. Lenkwaffen, Drohnen und
Wehrelektronik sicherzustellen, “dal3 die Gemeinwohlvorteile die Nachteile hinreichend (iberschreiten”, sind
zwar realisierbar, aber reine Kosmetik.

Der Jurist Ulrich Immenga, der in einem Sondervotum nach Abwagung der bedeutenden Marktmacht
gegenuber den sehr geringen Gemeinwohlvorteilen, die Uberdies durch Nachteile aus dem Gesichtspunkt
der offentlichen Interessen relativiert werden, empfiehlt, den Zusammenschluf® auch mit Auflagen nicht zu
erlauben, legt nach dem Mehrheitsvotum seiner Kolleginnen und Kollegen aus Protest sein Amt als
Vorsitzender nieder.

Ministererlaubnis fiir »oligopolistische Reaktionsverbundenheiten«

Fur die meisten der Beteiligten fallt die Sommerpause aus, denn fir den 22. August ist der Termin fir die
vom Gesetz vorgeschriebene letzte 6ffentliche Anhdrung aller von der Entscheidung des BMWi Betroffenen
festgesetzt. Der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Aerospace, Jirgen Schrempp, nutzt die Gelegenheit,
um durch die Verlesung eines 52-seitigen Papiers noch einmal klarzustellen, dal} sich Daimler-Benz eine
Entscheidung fir eine Fusion ohne jede Auflage wiinscht. Die Vertreter des Deutschen Industrie-
Handelstages, des Bundesverbandes der Deutschen Industrie und naturlich des Bundesverbandes der
Deutschen Luftfahrt-, Raumfahrt und Ausristungsindustrie leisten Schitzenhilfe. Der Zentralverband des
Deutschen Handwerks und der Bundesverband der Mittelstandischen Wirtschaft ringen sich zu einem
klaren Jein durch, nur der Deutsche Gewerkschaftsbund, die IG Metall und die Deutsche
Angestelltengewerkschaft bleiben bei ihrer klaren Ablehnung und fordern, daf3 der Bund eine



Mehrheitsbeteiligung bei MBB erwirbt. In der Verfligung vom 6. September, in der der Bundesminister fur
Wirtschaft seine Entscheidung begriindet, findet man zudem noch Hinweise auf die positiven
Stellungnahmen aus dem staatlichen Bereich. Baden-Wirttemberg begriit eine Genehmigung mit der
Auflage des vorgezogenen Erwerbs des 20% Anteils der Kreditanstalt fur Wiederaufbau, Bayern
befurwortet eine Fusion ohne jede Auflage. Bemerkenswert ist das eindeutige Votum des BMFT und des
BMVg flr die Fusion mit moglichst geringfligigen Auflagen, wie die Herauslésung der
Unterstitzungsgesellschaften, die das BMVg empfiehlt. Beide Ministerien haben angeblich bereits
Anderungen der Vergaberegeln vorbereitet, um “die von marktbeherrschenden Systemfiihrern
ausgehenden Verdréngungsrisiken zu begrenzen (S.42).” Uber die Wirkung der Verbesserung der
Vergaberegeln zugunsten der kleinen und mittleren Unternehmen soll zudem “ein Beauftragter zur
Uberwachung der Praxis bei der Unterauftragsvergabe beim BWB” in Zukunft Bericht erstatten. Seltsam
genug, dal} das bisher weder beim BWB noch beim BMFT geschehen ist, denn auch dort will man
moglichen Verdrangungsrisiken entgegenwirken und neue Vergaberegeln fiir eine Verbesserung der
Unterauftragsvergabe »weiterentwickeln«. Diese Art von Flickschusterei kennzeichnet ebenso die meisten
Auflagen, mit denen der BMWI die Fusion erlaubt. Den Einwanden aller Beteiligten mit Ausnahme derer,
die die Fusion verurteilen, wird durchweg Rechnung getragen. Gegenulber den gesamtwirtschaftlichen
Vorteilen und tberragenden Allgemeininteressen, die der Sanierung und Privatisierung der Deutschen
Airbus zugemessen werden (S.44), sind alle Nachteile sowieso nur ein Klacks. Den Einwanden von
Daimler-Benz gegen den von der Monopolkommission empfohlenen Auflagen, dal® eine Ausgliederung des
Bereichs militarische Triebwerke, Lenkwaffen, Drohnen oder Wehrelektronik “die mit der Fusion
verbundenen Gemeinwohlvorteile erheblich reduzieren wiirde”, wird cum grano salis entsprochen. Die
Auflage, den Fachbereich Marinetechnik der Telefunken Systemtechnik und die Unterbereiche
Marinetechnik, Drohnen und marinerelevante Logistikbereiche des Unternehmensbereichs Wehrtechnik der
MBB in den nachsten zwei Jahren unverandert an konzernfremde, nicht-staatliche Dritte zu veraufRern,
andert nichts an der insgesamt beherrschenden Stellung der Deutschen Aerospace auf den wichtigsten
Teilméarkten. Der Aufrechterhaltung des Restwettbewerbs “auf Mérkten, auf denen die
Wettbewerbsspielrdume durch staatliche Einfliisse verengt sind” wird zwar besondere Bedeutung
zuerkannt (S.37) und es wird auch die Gefahr gesehen, dal} “die bei einem einzelnen Unternehmen
angesiedelte umfassende Systemfiihrerkompetenz fiir alle militdrischen Kernbereiche dazu beitrégt, die
Offnung der Mérkte nach aul3en zu erschweren (S.38)”, aber gegeniiber dem groRen Airbus-Gemeinvorteil
und dem politischen Willen zur europaischen Zukunft ist das alles Pipifax. Die Absichtserklarungen der
IEPG, die sowohl Kartellamt wie Monopolkommission zur Zukunftsmusik erklarten, die Markte flr
Rustungsguter international zu 6ffnen, geben hier “aus dynamischer Sicht” Grund fir die Erwartung
“stérkeren internationalen Wettbewerbsdruckes in absehbarer Zeit (S.40)” Da das BMWi »aktive Politik« in
diese Richtung betreiben wird, wird der auf “mittlere Sicht somit voraussichtlich zunehmende internationale
Wettbewerb” auch die Zuliefererproblematik entscharfen (S.41). Wo die Zukunft so gleich um die Ecke
kommt, bedarf es weder groRer Auflagen noch der grundsatzlichen Frage nach der Zukunft der
Rustungsindustrie. Da es vor diesem rosigen Horizont nur darum geht, den nationalen Restwettbewerb
nach der Fusion fUr einen absehbar kurzen Zeitraum zu schitzen, bleiben auch die Gbrigen Auflagen
deutlich unter der Schmerzgrenze: Die Abgabe der Beteiligungen an den Unterstlitzungsgesellschaften
sowie des 12,5%igen Anteils an Krauss-Maffei sind Kosmetik, weil sie an der Machtzusammenballung
generell ebensowenig andern, wie die Ausgliederung der Marinetechnik. Im Gegenteil, diese Auflagen
kénnen insgesamt nur zu einer Beschleunigung des weiteren Konzentrationsprozesses fihren und das war
wohl auch ihr eigentlicher Sinn. Die Ankiindigung des bayerischen Finanzministers Tandler, dal sich das
Land Bayern von seiner 35%igen Beteiligung an Kraus-Maffei trennen wird und »eine Gesamtldsung
anzustreben« (FAZ 16.11.89), kann sich ja nur auf eine »Gesamtldésung« fiir die Panzerindustrie beziehen.
Wer auch immer bei Krauss-Maffei einsteigt, mit den Argumenten mit der die Notwendigkeit der
Neuordnung der Luft- und Raumfahrtindustrie erfolgreich begriindet wurde, lassen sich auch alle
denkbaren Zusammenschlisse, der auf diesem Markt prasenten Unternehmen Krauss-Maffei, Krupp-Mak,
Wegmann, Rheinmetall oder Diehl rechtfertigen, zumal hier nach einem erfolgreichen Abschlufd der Wiener
VKSE mit noch gréReren europaischen Uberkapazitaten zu rechnen ist. Die Pléane fiir ein Konsortium
Marinetechnik Nord, in dem die vorhandenen Ressourcen mit den aus der Deutschen Aerospace bzw. MBB
herausgeldsten Unternehmensbereichen fir Marinetechnik gebiindelt werden sollen, kdnnen langfristig nur
zu einer Fusion der an diesem Konglomerat beteiligten Werften, Systemtechnik- und Marineelektronik-
Unternehmen filhren. Auch die Ubernahme der bundeseigenen Salzgitter AG durch die Preussag, erhélt in
diesem Zusammenhang eine weitere Erklarung: Ihre Tochter, die Howaldswerke-Deutsche Werft AG, diirfte
ja, weil staatseigen, sich gar nicht an diesem Konsortium beteiligen. Nachdem sich aber der franzdsische
Rustungselektronikkonzern Thomson-CSF bis zum Jahresende die Militartechnikbereiche der Philips N.V.
einverleibt hat und damit zum gréRten Anbieter fir Marineelektroniksysteme wurde, wird man keine Mihe
scheuen, um auch hier »wettbewerbsfahig« zu bleiben.



Doch die Fusion fiihrt auch zu Reaktionsverbundenheiten unter den Herstellern von Lastkraftwagen. Die
MAN Nutzfahrzeuge GmbH, der es im September gelang, die Lastwagen-Sparte der dsterreichischen
Steyr-Daimler-Puch AG aufzukaufen, will mit einer Minderheitsbeteiligung der Daimler-Benz AG die
Mehrheit an dem spanischen Nutzfahrzeug-Unternehmen Empresa Nacional de Autocamiones S.A.
(Enasa) Gbernehmen und seinen Marktanteil bei mittleren und schweren Lastkraftwagen glatt verdoppeln
(FAZ 11.11.89). Da kann es nicht ausbleiben, daf auch die anderen Unternehmen unter Zugzwang
geraten: Ende Oktober »verdichteten sich die Geriichte« Uiber Verhandlungen zwischen dem staatlichen
Autokonzern Renault und der schwedischen Volvo-Gruppe, Uber eine Zusammenkoppelung der
Lastwagen- und Nutzfahrzeugbereiche zum zweitgroRten Unternehmen der Welt in diesem Bereich. Im
Bereich der kleineren Nutzfahrzeuge verbiindete sich Renault wenige Tage spater mit der hollandischen
DAF-Gruppe, die ihrerseits 1987 das britische Unternehmen Leyland Trucks ibernommen hat.

Die Liste der »oligopolistischen Reaktionsverbundenheiten« ist damit noch lange nicht zu Ende und steht
auch teilweise nicht in direktem Zusammenhang mit der nationalen Fusion von Daimler und MBB, aber daf}
diese nationale Fusion wiederum zu weiteren Fusionen in der Bundesrepublik und den Landern der EG und
der EFTA wesentlich beitragt, ist sicher keine Ubertreibung.

lll. Perspektiven fii Abrii und Konversion

»Das ZusammenschluRvorhaben vermittelt« nicht nur wie Ulrich Immenga in seinem Sondervotum
einleitend feststellt, “exemplarisch Einsichten in Konflikte zwischen Industriepolitik und Wettbewerbspolitik,
insbesondere wenn man Wettbewerb nicht nur als 6konomisches Phdnomen begreift, sondern seine
freiheitssichernde Funktion in der Gesellschaft erkennt.” Die einseitige Fixierung aller Beteiligten um die
beste Wettbewerbssituation fir die Luft- und Raumfahrtindustrie, die nach immer wieder vorgetragener
Ansicht der Unternehmerseite untrennbar mit der Verteidigungstechnik verbunden ist, zeigt exemplarisch,
dald die Jahrzehnte des kalten Krieges, der Blockkonfrontation und des Wettriistens den Horizont der
Wirtschaftspolitik so eingeengt haben, dal} diese Verbundenheit nicht mehr hinterfragt wird.

Riistungsbarock und industrieller Barock

Mary Kaldor hat 1981 in Anknlpfung an die Analysen und Theorie der langen Wellen in der Produktion
kapitalistischer Gesellschaften von Joseph Schumpeter und Nikolai Kondratieff den treffenden Begriff des
Rustungsbarock herausgearbeitet. Ristungsbarock kennzeichnet Perioden, in denen eine sehr
fortgeschrittene Rustung nicht mehr zur Ankurbelung neuer Ziviltechnologien fuhrt, sondern dekadent wird
“und die Wirtschaft insgesamt zuriickzerrt in ein l&dngst vergangenes goldenes Zeitalter....Riistungsbarock
ist das Ergebnis einer Verbindung zwischen Privatwirtschaft und Staat, zwischen der kapitalistischen
Dynamik der Waffenfertigung und jenem Konservativismus, der Streitkrdfte und Verteidigungsministerien in
Friedenszeiten pragt.” 5 Auf der Grundlage der militdrischen Erfahrungen des Zweiten Weltkriegs und den
aus Blockkonfrontation und Kaltem Krieg resultierenden Bedrohungsvorstellungen entwickelte sich die
Rustung vor allem durch Feindinnovation fort: “Sténdige Verbesserungen an Waffensystemen entlang der
eingefahrenen Traditionslinien, wie sie den Vorstellungen der Streitkréfte und der Waffenproduzenten
entsprechen.” Diese Verbesserungen werden technologisch immer aufwendiger, teurer und vom
militarischen Gesichtspunkt aus, auch ineffezienter, weil durch das Wettriisten jeder Vorsprung nur
kurzlebig ist. Wettristen und der damit verbundene Ristungsbarock “verldngern jedoch nicht nur kiinstlich
das Leben von Industriezweigen, die andernfalls langst geschrumpft wéren”, sondern finden ihre
Entsprechung in einem Industriebarock, wie er vor allem die jetzige Phase des Ubergangs kennzeichnet.

“Die industrielle Basis des modernen Riistungssektors wurde im Zweiten Weltkrieg geschaffen und zwar
durch die damals dominierenden Unternehmen, vor allem die Hersteller von Autos und Flugzeugen.” In den
folgenden zwei Jahrzehnten hat eine Fiille technologischer Innovation, vor allem die Entwicklung der
Elektronikindustrie zu einer gewaltigen Verbreiterung der industriellen und technologischen Basis gefihrt.
Mary Kaldor erkennt durchaus die positiven Effekte, die die Militarausgaben vor allem in den beiden ersten
Nachkriegsjahrzehnten auf die Mobilisierung von Ressourcen fir Investitionen und Innovationen gehabt
haben. Da sie aber zugleich gewaltige Ressourcen banden, “die fiir Investitionen und Innovationen in
Bereichen neuerer, dynamischer Industrien gebraucht werden, ... verzerrt sich die Auspréagung des
technischen Fortschritts, indem er manierierte, sozusagen mallgeschneiderte Produktverbesserungen
betont, wie sie so typisch fir Industrien im Abstieg sind.”

Es kann hier nicht auf die mannigfaltigen und vielschichtigen Probleme der Voraussetzungen und Folgen
technologischer Innovation und wirtschaftlicher Entwicklung eingegangen werden. Es bietet sich aber an,
Mary Kaldors Gedanken des Riistungsbarock vor allem vor dem Hintergrund der Konservierung



industrieller Strukturen nachzugehen. Die Heranziehung technologischer Innovation zu immer weiteren
‘mal3geschneiderten Produktverbesserungen” bei letztlich gleichbleibender, langfristig aber sinkender
Effektivitdt kennzeichnet ja nicht nur Produkte fir den militdrischen, sondern auch fiir den zivilen Bedarf.
Vor allem in den Wirtschaftsbereichen Verkehr und Energie, die sich durch die Anwendung
hochtechnologischen Know-Hows immer schneller entwickeln, sind diesselben Tendenzen zu beobachten,
die auch den Ristungsbarock kennzeichnen. So wie “die mit dramatischen Kostensteigerungen
verbundenen Verbesserungen fiir die moderne Kriegsfiihrung” nicht zu einem Mehr an Sicherheit gefihrt
haben, haben die enormen Aufwendungen fur Verkehr und Energie nicht zu einer Entlastung der Umwelt
oder einem schonenderen Umgang der Ressourcen gefuhrt. Die Konservierung der industriellen Strukturen
hat im Gegenteil auch in diesem Bereichen dazu gefiihrt, daf} die Anwendung von Hochtechnologie vor
allem steigende Kosten fiirimmer umfangreichere technologische Ausstattungspakete verursacht, die
weder mehr Sicherheit noch mehr Leistung bringen.

Riistungskonversion und technologische Entwicklung

Das Problem der Ristungskonversion erhalt vor diesem Hintergrund eine Dimension, die weit Gber die
»einfache« Frage nach den Moglichkeiten der Umwandlung von Produktionskapazitaten fur den
militarischen in solche fir den zivilen Bedarf und entsprechender wirtschaftspolitischer
Handlungsspielrdume hinausweist. Wenn die durch Abristung mogliche Ristungskonversion nicht von
einem neuen Denken in der Wirtschafts- und Technologiepolitik begleitet wird, werden die durch Krieg und
Wettriisten verkrusteten industriellen Strukturen weiterhin einen grof3en Teil des fur den 6kologischen und
sozialen Umbau der Gesellschaft dringend bendtigten wirtschaftlichen und technologischen Potentials
absorbieren.

Aus dem gezeigten Zusammenhang ergibt sich als eine grundlegende Voraussetzung der Neuorientierung
der Wirtschafts- und Technologiepolitik, dal® Abriistung langfristig mit kontrollierter technologischer
Entwicklung und neuen Formen der technologischen Kooperation und des Technologietransfers gekoppelt
wird. Aus den Stellungnahmen und den Diskussionen um die Fusion von Daimler-Benz und MBB wird
beispielhaft klar, wie haltlos die Behauptung von der Unersetzlichkeit des militarischen Flugzeugbaus fiir
den zivilen vor allem in wirtschaftlicher Hinsicht ist. Die Tatsache, daf} es spin-off Effekte und ein gewisses
Maf an Technologietransfer zwischen beiden Bereichen gibt, aber nur geringfligige Effekte und Transfers
in andere Wirtschaftsbereiche, steht in krassem MiRverhaltnis zu den massiven staatlichen Subventionen,
die es uUberhaupt ermdglichen, Verkehrsflugzeuge zu »Marktpreisen« auf einem »Markt« abzusetzen, der
wiederum von zwei weiteren Unternehmen beherrscht wird, die ebenfalls auf betrachliche staatliche Hilfen
fur den militarischen Flugzeugbau zuriickgreifen kénnen. Wie lassen sich solcherart geforderte
Verkehrsflugzeuge eigentlich noch zu »Marktpreisen« produzieren, wenn Abriistung zu einer
Einschrankung oder gar Einstellung einiger militéarischer Flugzeugprogramme fiihrt? Vor allem aber woran
soll sich eine Technologieférderung orientieren, die nicht mehr den militarischen Umweg gehen kann?

Wenn sich Abristung nicht nur in Umristung erschopfen soll, ist es vor allem nétig, sich Uber alternative
Orientierungspunkte fur die in den Jahrzehnten des Wettristens vor allem durch militdrische Vorgaben
angeregte technologische und industrielle Entwicklung zu einigen. Aber genau dagegen haben die Vertreter
des alten Paradigmas, die sich weiter an den obsolet gewordenen militérisch orientierten Sicherheitsbegriff
auf der Basis technologischer Uberlegenheit klammern, groRe Bedenken. “Die technologische
Uberlegenheit des Arsenals der NATO, insbesondere die Erwartung der Sowjetunion, dal3 diese sich in den
neunziger Jahren noch vergréern wird, bleibt wahrscheinlich das bedeutendste Druckmittel, um die
Sowjetunion zu bewegen ernsthaft und vertragsorientiert in Wien zu verhandeln.” 6 Um zu einem vor allem
fur die NATO vorteilhaften Ergebnis zu gelangen, wird zugleich davor gewarnt durch Haushaltskiirzungen,
besonders im Hochtechnologiebereich, Verhandlungsergebnisse zu gefahrden. Um das bestehende
Paradigma zu erhalten, wird bewuf3t in Kauf genommen, daf} die Verhandlungen unter solchen
Voraussetzungen das Wettrlsten lediglich auf eine qualitativ hhere Ebene verlagern.

Die defensive Verteidigung, die die Warschauer Paktstaaten bereits zur neuen Militardoktrin erhoben haben
und Uber deren strukturelle Umsetzung in Wien in einer zweiten Phase verhandelt werden soll, kann nicht
Orientierungspunkt, sondern nur Mittel zur Realisierung der wichtigsten Voraussetzung fur eine
Neuorientierung sein. Die Umstellung der Bewaffnung und Streitkraftestrukturen, wie sie die
unterschiedlichen Konzepte der defensiven Verteidigung vorsehen, kénnen nur langfristigen Bestand
haben, wenn sichergestellt ist, da} gegenlaufige technologische Entwicklungen nicht umgesetzt werden.
Die Kontrolle der ristungsindustriellen Kapazitaten, das nach dem Vorschlag der USA bereits nach
erfolgreichem Abschlul® der ersten Phase der Wiener Verhandlungen, durch ein umfangreiches
Inspektionssystem in den RiUstungsunternehmen gewahrleistet werden soll, kann dazu nur ein erster Schritt



sein. Viel schwieriger dirfte es werden, den Transfer und die Anwendung neuer ziviler Technologien fir
militarische Zwecke zu kontrollieren.

Abriistung nur eine Kapazitatsschwankung?

Trotz aller Bedenken gegenulber der gegenwartigen Verhandlungsstrategie und den Vorschlagen der NATO
bleibt jedoch vor allem seit den Ankiindigungen des US-Verteidigunsministers Cheney, daf von den
drastischen Kirzungen des Verteidigungshaushalt der USA in den kommenden Jahren nicht nur
strategische Waffenprogramme, sondern auch die Programme fiir neue Kampfflugzeuge fiir Flotte und
Luftwaffe betroffen sein werden (FAZ 20.11.89), Grund fiir die Annahme, daf? die Wiener Verhandlungen in
den neunziger Jahren auch in der Ristungsplanung der Bundeswehr einige tiefe Spuren hinterlassen.

Da die Bundesregierung jedoch vorerst nicht an eine grundlegende Anderung der Strategie und somit der
mittelfristigen Ristungsplanung denkt, besteht fiir sie auch kein politischer Handlungsbedarf fiir
Konversion. Auch wenn seit Jahresmitte die Wahrscheinlichkeit immer gréRer wird, dal’ es bei den
Verhandlungen tber konventionelle Streitkrafte zu Ergebnissen kommen wird, die mittelfristig nicht nur zu
starken Kapazitatsschwankungen fiihren, sondern auch einschneidende Anderungen der gesamten
militdrischen Forschungs- und Entwicklungs- sowie Beschaffungspolitik nach sich ziehen werden, hat sich
an dieser grundsatzlichen Festlegung scheinbar nichts geandert. Man hat auf Regierungsebene
moglicherweise damit gerechnet, dal} die Reformkrafte in einigen Landern Osteuropa weiter an Gewicht
gewinnen, aber wohl nicht damit, daf’ die Ereignisse zu fundamentalen Veranderungen in fast allen
osteuropaischen Landern und auch in den Ost-West-Beziehungen flihren. Da man sich auch von den
Wiener Verhandlungen weder schnelle noch einschneidende Ergebnisse erwartete, ging man in den
Planungen nur von geringflgigen Veranderungen der Bedrohungskonstellation aus. Deshalb wurden noch
schnell Entwicklungs- und Beschaffungsvorhaben verabschiedet, die die bisherige Ristungsplanung bis
weit Uber das Jahr 2000 fortschreiben und in der mittelfristigen Finanzplanung Steigerungsraten fiir den
Verteidigungshaushalt von um die 3% jahrlich vorgesehen.

Selbst nach den einseitigen Reduzierungen der Streitkrafte der Sowjetunion in den Staaten des
Warschauer Pakts, die nach der Feststellung des Internationalen Instituts fir strategische Studien den
Verlust der Fahigkeit zum Uberraschungsangriff nach sich ziehen, wird in der NATO weiter die Forderung
erhoben, die glaubwirdige nukleare Abschreckung durch eine glaubwirdige konventionelle Abschreckung
Zu erganzen7.

Nachdem allein seit Juli diesen Jahres nach der NATO-Fregatte 90 die milliardenschweren
Kooperationsprojekte, die Luft-Luft-Rakete ASRAAM und Modulare Abstandswaffe MAW geplatzt sind, fehlt
dem kostentrachtigsten Projekt Jager 90 die zentrale Bewaffnung. Mit grof3er Wahrscheinlichkeit wird die
inzwischen von der Sowjetunion vertretene “defensive Doktrin der verniinftigen Hinlénglichkeit’ 8 und die
aus den Ankiindigungen Cheneys erkennbare Anderung der Politik des USA, mit der fiir die NATO (iblichen
Zeitverzoégerung dazu flihren, daf® endlich auch die MeRlatte fir die Glaubwitirdigkeit der konventionellen
Abschreckung etwas niedriger gelegt wird. Dann bleibt nur noch abzuwarten, wann der Jager 90 endguiltig
ins Trudeln kommt. Schon fiir diesen Fall, der, weil der Jager 90 erst in der Entwicklungsphase steht, noch
relativ harmlos ist, reichen jedoch die einfachen Konversionsrezepte, die die Monopolkommission in ihrem
Gutachten fir solch milliche Falle anbietet, nicht einmal annahernd aus.

Konversion und Deutsche Aerospace

Die Gutachter der Monopolkommission erwahnen namlich als einzige einmal eher beilaufig, um die
Forderung nach Mindestgrofie zu unterstreichen,, daly es “im Zusammenhang mit
Abriistungsbestrebungen, aber auch mit méglichen Haushaltskiirzungen fiir die Bereiche der Luft- und
Raumfahrt sowie Verteidigung zu einem nicht auszuschlieBenden relativen Riickgang der éffentlichen
Beschaffungsvorhaben” kommen kdonne. Aber wo man ansonsten aus nicht auszuschlieRenden
Entwicklungen sofort klare Schlu3folgerungen zieht, halt man sich in diesem Punkt zuriick. Diese
Entwicklungsmdglichkeit wird vor allem zitiert, um klarzustellen, dal das erst recht eine starke
Systemfuhrungskompetenz erfordert, um auf dem Restmarkt mithalten zu kénnen. In Zusammenhang mit
der omindsen Mindestgrofie, fiur die immer wieder die GroRRe des staatlichen franzdsischen LRI-Konzerns
Aerospatiale und der British Aerospace zum Malistab gemacht wurde, was vielleicht noch im Hinblick auf
MBB Sinn macht, nicht jedoch im Hinblick auf die Grofie der Daimler-Benz AG, ahnen die Mitglieder der
Monopolkommission sogar das Problem der Riistungskonversion und bieten eine verbliiffend einfache
Lésung: “Schliellich ergibt sich aus der mit Daimler-Benz verbundenen Unternehmensgré8e und Breite der
Produktpalette insbesondere im zivilen Bereich die Méglichkeit der Risikostreuung und des Ausgleichs von
Kapazitatsschwankungen.”



Diese Einschatzung der Konversionsprobleme durch die Monopolkommission trifft sich mit den Vorgaben
der politischen Flhrung, die trotz aller Abhangigkeit der Ristungsindustrie von staatlichen FuE-
Aufwendungen und Beschaffungsauftragen, “der Industrie die alleinige Verantwortung fiir
Kapazitdtsschwankungen zuweist, die sich aus den sténdigen Anderungen der Beschaffungen ergeben.” 9

Die Chancen fiir Riistungskonversion nach der Fusion

Da die Breite der Produktpalette im zivilen Bereich meist selbst das Ergebnis einer Risikostreuung ist,
bleiben die positiven Effekte einer weiteren Risikostreuung eher fraglich. Es gibt nur wenige Beispiele fir
den Ausgleich von Schwankungen der Produktionskapazitat durch Verlagerung in zivile
Produktionsbereiche. Bisher hat die Industrie ihre alleinige Verantwortung gegentber
Kapazitatsschwankungen im militarischen Bereich allem Anschein nach vor allem durch Fusionen
wahrgenommen, die in den meisten Fallen von Schrumpfungen oder Stillegungen begleitet wurden. In den
meisten Fallen hat der Staat zudem die Ubernahme der »alleinigen« Verantwortung durch Auftrége zur
Sicherstellung der Mindestauslastung oder durch Strukturhilfen massiv subventioniert. Da das auch bei der
Deutschen Aerospace der Fall ist, die als eine selbstandige Konzerngesellschaft der Holding Daimler-Benz
AG auch weiterhin Uberwiegend von Beschaffungen des Bundes und staatlicher FUE-Fdrderung abhangig
ist, kann doch wohl von alleiniger Verantwortung der Industrie nicht die Rede sein. Da der Staat sich zudem
als Auftragsgeber zugleich durch eine Bestandsgarantie “zur Aufrechterhaltung der fiir die Sicherheit
notwendigen technologischen und industriellen Voraussetzungen” 10 verpflichtet hat, tragt er doch wohl
auch einen Teil der Verantwortung fir den Fall, dal sich die Voraussetzungen dieser Bestandsgarantie z.B.
durch eine Neuorientierung des Sicherheitsbegriffes andern.

Trotz aller Unwéagbarkeiten der Entwicklung im néchsten Jahrzehnt gibt es eine Vielzahl von Grinden far
die Hoffnung, dal} der bisher einseitig militarisch orientierte Sicherheitsbegriff von einem kooperativen
Sicherheitsbegriff abgeldst wird, der auch wirtschaftliche Sicherheit und die Sicherheit der Umwelt
miteinschlieRt. Uber die laufenden und kiinftigen Abriistungsverhandlungen wird mit groRer
Wahrscheinlichkeit die “defensive Doktrin der verniinftigen Hinldnglichkeit der Verteidigung” zum
Orientierungspunkt fiir die kiinftige Verteidigungspolitik werden. Bereits dieser erste Schritt zu einer
grundlegenden Neuorientierung durfte in den neunziger Jahren zu mehr als nur
»Kapazitatsschwankungen« fihren. Vor dem Hintergrund der Veranderungen in Osteuropa verlieren auch
die Vorbehalte, die noch vor einem halben Jahr gegeniiber den mdglichen Ergebnissen der Wiener VKSE
angebracht waren 11, immer mehr an Gewicht. Unter der Voraussetzung, daf} es zu einer Stabilisierung der
Ergebnisse der Reformen in den osteuropaischen Landern kommt, kann der fur nachstes Jahr
vorgesehene AbschluR der VKSE zu groferen Abstrichen an den bisherigen Ristungsprogrammen fihren,
als bisher zu erwarten war.

Wenn aber Entspannungspolitik und die damit verbundenen Abristungsfortschritte im nachsten Jahrzehnt
zwangslaufig zu mehr als zu Kapazitadtsschwankungen, sondern in absehbarer Zeit zu Kirzungen der
Stiickzahlen laufender Programme und Streichung weiterer Entwicklungs- und Beschaffungsvorhaben
fuhren, wird die Verantwortung des Staates fir die Ristungsindustrie nicht geringer. Und das erst recht
nach der Privatisierung und Eingliederung von MBB in die Deutsche Aerospace. Die Breite der zivilen
Produktpalette der anderen Daimler-Benz Konzerngesellschaften Mercedes-Benz AG und AEG AG kann
zwar die moglich gewordenen Ausfalle teilweise auffangen. Die 2-3000 Ingenieure und Techniker, die z.B.
an der Entwicklung des Jager 90 arbeiten, lassen sich wahrscheinlicher einfacher »umsetzen« als
Stahlwerker oder Werftarbeiter. Auch bietet das personelle, materielle und technologische Potential, das
sich durch massive staatliche Féderung nicht nur bei MBB, sondern auch in den Gesellschaften des
Konzerns wie auch in anderen Ristungsunternehmen akkumuliert hat, mannigfaltige Ansatze fir
Konversion im vorhin skizzierten weiteren Sinne. Es bedarf deshalb einer entschlossenen Politik des
Staates als gréfitem Auftraggeber, diese Anséatze durch ein Gesamtkonzept flr »Produkte fir den Umwelt-
und Ressourcenschutz« 11a, z.B. fiir eine “Solar Development Initiative” 12 oder eine Neustrukturierung der
Massenverkehrssysteme fortzuentwickeln. Die nationalen Konzepte kénnten im Rahmen der
westeuropaischen Kooperation z.B. im Rahmen von EUREKA zu einem gesamteuropaischen Konzept
weiterentwickelt werden.

Ressourcenbiindelung fiir Umwelt und Entwicklung!

Die Verpflichtung “zur Aufrechterhaltung der Sicherheit notwendigen technologischen und industriellen
Vorraussetzungen” bedingt unter den sich verandernden Rahmenbedingungen eine grundlegende
Neuorientierung insbesondere der bisherigen Technologiepolitik vor allem in Hinblick auf den Transfer des
bisher in der Ristungsindustrie akkumulierten Potentials in die Bereiche Verkehr, Energie und
Umweltschutz. Der Stillstand und die Verkrustung der Strukturen der bisherigen Technologiepolitik, zeigt



sich besonders pragnant an den Ergebnissen der Auswertung von 43 Spin-off-Fallen durch die Gutachter
der Scientific Consulting Dr. Schulte-Hillen13. Sie fUhrte u.a. zu folgenden Einzelergebnissen:

“Technologien, die ihren Ursprung in Unternehmen der Luft- und Raumfahrt hatten, wurden
ausschlieBlich in andere Abteilungen und Bereiche dieser Unternehmen oder der entsprechenden
Unternehmensgruppe (bertragen.

« Ein Technologietransfer von Raumfahrtunternehmen in Unternehmen des Nicht-Raumfahrtbereichs mit
dem Ergebnis eines —erfolgreichen Spin-offs konnte nicht nachgewiesen werden.

» Technologietransfers mit Spin-off, bei denen Nicht-Raumfahrtunternehmen Empfanger der neuen
Technologie waren, hatten ihren Ursprung ausschlielich in der Raumfahrtforschung der DLR.

« Auslésendes Moment bei der Mehrzahl der Spin-off-Falle war die perdnliche Initiative Einzelner. Die
Arbeit von Transferstellen, Besuche von Messen und Kongressen, Auswertung von Patenten und
Datenbanken spielten keine Rolle.

» Von Bedeutung fiir den Transfer waren in einer Reihe von Fallen auch Auftragsentwicklungen zur
Schaffung neuer Produkte (Raketenbrenner fir Haushalts6lheizungen, Gasgeneratoren fir Airbag und
Gurtstraffer in der Kfz-Industrie u.a.).

» Beziglich der geographischen Verteilung der Spin-offs ist die raumliche Nahe von Raumfahrtaktivitaten

zum Technologieempfanger von ausschlaggebender Bedeutung.”

Diese Defizite wurden zwar vor allem im Bereich der Raumfahrt festgestellt, aber mit groRer Sicherheit,
durfte eine vergleichbare Untersuchung der Generierungs- und Transferprozesse von Technologien der
militarischen Forschung und Entwicklung zu noch schlechteren Ergebnissen fiihren. Die Liste der Defizite
zeigt deutlich, daB die bisherigen Strukturen des Technologietransfers grundlegender Neuorientierung
bedurfen. In den USA, GroRbritannien, Frankreich oder Japan gibt es seit [Angerem einige, wenn auch
nicht immer effektive, neue Organisationsstrukturen des Technologietransfers, an denen man sich auch in
der Bundesrepublik orientieren konnte.

Die Haushaltsmittel, die bisher im Verteidigungshaushalt und im Haushalt des Bundesministers fir
Forschung und Technologie ausgewiesen sind, machen zwar nur einen Bruchteil der Mittel aus, die die
Industrie selbst fir FUE einsetzt. Dennoch kommt ihnen eine wichtige Pilotfunktion gerade fir die
Entwicklung und Markteinfihrung neuer Technologien und Technologieanwendungen zu. Gerade im
Hinblick auf diese Pilotfunktion erhalt die Neuorientierung der Férderung von FUE unter der Vorgabe der
langfristigen Rustungskonversion im weiteren Sinne einen zentralen Stellenwert. Das vor allem in Hinblick
darauf, da® Abrustung mittelfristig trotz aller mdglichen Reduzierungen nur zu einem langsamen
Schrumpfen der ristungsindustriellen Basis flhrt. Der zentrale Stellenwert resultiert vor allem aus dem
weiter gefassten Konversionsbegriff auf der Basis einer Neuorientierung des Sicherheitsbegriffes und der
dadurch mdglichen langfristigen Absicherung von Abristungsergebnissen.

Vor diesem Hintergrund erhalt die Diskussion um die Erfahrungen, die bisher vor allem durch
gewerkschaftliche Initiativen zur Ristungskonversion gemacht wurden, eine neue Dimension. In Anbetracht
der sich dramatisch verscharfenden Umweltkrise kann es im nachsten Jahrzehnt nicht mehr nur um
“Konsumagliter statt Waffen” oder “sozial niitzliche Produkte” oder die Alternative “Anders produzieren —
anders arbeiten” gehen. Wenn die Chancen von Abristung und Ristungskonversion sich darin erschopfen,
werden die grundlegenden Probleme, die sich in den vierzig Jahren der Blockkonfrontation und der mit dem
Wettristen einhergehenden Verschwendung von Ressourcen immer weiter verscharft haben, nur weiter
eskalieren.

Gegenuber den Chancen, die der Abbau der politischen Spannungen und der Militarlasten bietet, bleiben
die der Rustungskonversion gering, wenn sie nicht im weiteren Sinne verstanden werden. So wie bisher die
industriellen Ressourcen erfolgreich flr militdrische Ziele gebiindelt werden konnten, mufl es mdglich sein,
diese Ressourcen mit dem Ziel neu zu bindeln, die wirklich bedrohlichen globalen Sicherheitsprobleme im
Bereich Umwelt und Entwicklung zu entscharfen.

Ressourcenbiindelung unter solchen Vorgaben, setzt ebensolche Bestandsaufnahmen voraus, wie sie fiir
die militdrische Ressourcenbiindelung im UberfluR erstellt wurden. In Analogie dazu miisste auch gepriift
werden, inwieweit auch das in den bisherigen militarischen nationalen und internationalen Institutionen und
Organisationen angesammelte Potential an Erfahrungen der Steuerung internationaler Kooperation, in
diese blockiibergreifende Umorientierung der Ressourcenbiindelung einbezogen werden kann. Uber
Abristung, Rustungskontrolle und Freigabe vor allem fir militarische Zwecke generierter oder anwendbarer
Technologien fiir zivile Anwendung werden ja nach wie vor auch die militdrischen Fiihrungen



mitentscheiden. Gerade hier wird sich jedoch zeigen, welche Schwierigkeiten noch zu meistern sind, bis
der Ubergang von der Konfrontation zur Kooperation irreversibel ist.
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Gemeinschaften, Beilage 2/86 Zuriick
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