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Editorische Notiz

Noch im Februar dieses Jahres wurde tiber den Airbus Militirtransporter A400M in der Frankfur-
ter Allgemeinen Sonntagszeitung gespottet. Unter der Uberschrift ,,Von Russland fliegen lernen‘
wurde die gesamte bisherige Entwicklung des europiischen Militirtransporters kritisiert. In det
gesamten Entwicklung des A400M sei der Wurm drin. (FAS 22.02.09) Allerdings wird dort eben-
falls auf die Hintergriinde verwiesen, die weitaus wichtiger und komplexer sind, als das technische
Projekt eines neuen Transportflugzeugs. So heifit es dort, ,,politisch aber steht er fiir einen Traum
der Europier, jedenfalls solcher, fir die Europa nicht nur eine politische oder eine Wihrungsuni-
on ist, sondern auch eine militérische. Eine militirische Union, die gemeinsam mit ihren Truppen
den Frieden in Afghanistan rettet oder den Wiederaufbau in Afghanistan vorantreibt — und dies
auch noch mit eigenen, unabhingig von den Amerikanern und Russen entwickelten Riistungsgii-
tern kann.“ (ebd.)

Mit dieser Sicht wird die Bedeutung des Aitbus Militdrtransporters deutlich, aber auch der ent-
scheidende Hinweis auf die Rolle des gesamten EADS-Konzerns fiir Ristung und Ristungspro-
duktion sowie die Entwicklung einer militdrisch geprigten Entwicklungstichtung der Europii-
schen Union gegeben. Grund fiir die Rosa Luxemburg Stiftung Hamburg dieses Thema in unserer
politischen Bildungsarbeit zu beriicksichtigen. Dazu haben wir hier einen pointierten Standpunkt
aus der Friedensbewegung prisentiert. Dieser Text ist die leicht tiberarbeitete Fassung des Vortra-
ges, den Horst Bethge auf unserer Veranstaltung am 3. Mirz 2009 in Hamburg hielt und in dem et
seine Position vorstellte. Wir halten es nicht fiir ausgeschlossen, dass sich an diesem Text Wider-
spruch entziindet, etwa aus der Sicht Hamburger Gewerkschafter_innen. Dariiber wiren wir nicht
unzufrieden, schlieflich sehen wir die Aufgabe politischer Bildung unter anderem darin, Menschen
zum Nachdenken, zum Uberpriifen der eigenen Meinung, und zum Entwickeln von (Gegen-
Jargumenten zu motivieren.

Ob mit dem Erstflug des Prototyps des A400M am 11.12. d.J. die technischen und finanziellen
Probleme seiner Produktion im Sinne des EADS-Konzerns, der beteiligten européischen Regie-
rungen und zahlreicher Militirs geldst sind, steht dahin. So oder so bleibt er ein Beispiel einer
verfehlten Industtiepolitik und verdeutlicht die negativen Folgen einer engen Zusammenatbeit
und Machtballung militarischer, industrieller und politischer Interessensgruppen.

Diese Publikation entstand mit freundlicher finanzieller Unterstiitzung der Rosa-Luxemburg-
Stiftung in Betlin.
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EADS/Airbus: Ein Global Player im Kreetslag
MIK und Stamokap in Hamburg'

Kreetslag 10 auf der Elbinsel Finkenwerder in Hamburg ist die Adresse von Airbus, mit
12.800 Beschiftigten (darunter rund 600 Auszubildenden) plus 4000 Leiharbeiter und 1500
Zulieferbetrieben aus 30 Lindern. Es ist das wichtigste und profitabelste deutsche Werk
von Airbus im EADS-Konzern. Airbus, zweitgroBter privater Arbeitgeber in Hamburg,
gehort zu den grofien strukturbestimmenden Betrieben der Region, vielfiltig und cinfluss-
reich mit der Politik und dem Militir verflochten. Es wird von den Einen technisch be-
wundert, von den Anderen stadtentwicklungspolitisch verflucht und den Dritten als hoch-
gefahrlich eingeschitzt. Beinahe jede Woche erscheinen in den Hamburger Blittern Werks-
oder Flugzeugsfotos oder Erfolgsberichte: ,,Airbus zieht Millionenauftrag an Land“ oder
Ahnliches. Keine Frage: Bei den zivilen Flugzeugen, vor allem mittlerer GréRe, stehen
Auftrige in den Buchern, die fir 5- 7 Jahre volle Beschiftigung bedeuten wiirden, wenn
nicht Politik und Firmenleitung weitergehende Ambitionen hitten. Airbus ist der gréBite
Global Player Hamburgs- aber nur die technikfaszinierte Seite ist der breiten Offentlichkeit
bekannt, allenfalls noch, dass Airbus fiir die teure Zuschiittung des Mithlenberger Loches,
des einzigartigen Stilwasserwatts mitten im Elbstrom, und die Vertreibung der Obstbauern
aus dem "Alten Land", Europas grofitem geschlossenen Obstanbaugebiet, verantwortlich
ist. Die Landebahn des Werksflugplatzes wurde nidmlich stindig verlingert, mitten ins
Obstanbaugebiet hinein. Aber Airbus ist mehr.

Wer sind Airbus und EADS?

Der Votldufer von Airbus wurde 1933 als "Hamburger Flugzeugbau HFB" und Tochter-
firma der GroBwerft und Ristungsschmiede Blohm +Vof3? gegriindet, Hamburgs bekann-
testen und beriichtigtem Unternehmen®. Das Werk in Finkenwerder wurde 1936 gebaut.
5000 Beschiftigte stellten fiir Gorings Luftwaffe Flugzeuge und Flugboote her. Die Gebri-
der Blohm griindeten es nach dem Krieg als HFB neu. 1969 fusionierte es mit anderen zu
"Messerschmidt- Bolckow- Blohm MBB" und 1990 mit Daimler Benz zur DASA, 2000 zu
EADS. Heute ist Aitbus einer von sechs Konzernen, "Geschiftsfelder" genannt im Kon-
zernverbund "Huropean Aeronautic Defense and Space Company EADS", einer Aktienge-
sellschaft nach niederlindischem Recht, Sitz Amsterdam, mit weiteren Firmensitzen in

! Dieser Text ist die aktualisierte Fassung des Vortrages, den Horst Bethge anf nnserer Veranstaltung am 3.Mary 2009 in Hamburg hielt. Hort
Bethge ist Lebrer a. D., Mitglied des Hambuyger Landesvorstandes DIE LINKE, aktiv bei Pidagoglunen fiir den Frieden, International Associati-
on Educators for Paece (LAEP).

? Niheres dazu in Hans Walden ,,Wie geschmiert- Riistungsproduktion und Waffenhandel im Raum Hamburg*, Komzi-Verlag, Idstein,
1997, 8. 21-150

3 vgl. Walden, 2. 2. 0. 8. 235/6
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Ottobrunn (Bayern), Frankreich und Spanien. EADS hat weltweit 118 349 Mitarbeiter
(2008), 152 Produktionsstandorte (darunter 29 in der BRD, 40 in Frankreich und 26 in den
USA). Sie produzieren zivile und militdrische Flugzeuge, Hubschrauber, Triger- Raketen,
Satelliten, Flugzeugzubehér und -elektronik, bieten Wartungspakete an, liefern Marinetech-
nik, Grenzbefestigungssysteme, Raketenwaffen und Sicherheits- und Polizeitechnik. 2, 669
Mtd. € gaben sie fiir Forschung aus, der Konzerngewinn betrug 2008 1,613 Mrd. €. 4

Es ist nach Boeing das zweitgroBite Luft- und Raumfahrtunternehmen weltweit und groBtes
deutsches Ristungsunternehmen (die Hilfte aller deutschen Ristungslieferungen an die
Bundeswehr stammen von EADS).

Dossier 1: Neben Airbus gibt es folgende Geschiftsbereiche und Téchter:

DEFENCE AND SECURITY: Verteidigungs- und Kommunikationssysteme, Verteidigungselektronik, militiri-
sche Luftfahrzeuge (Eurofighter, Tornado, Panavia, UCAV Barracuda), Tests aller Art, Grenzsicherung (z. B. 9000
km in Saudi- Arabien), mit Tochter MBDA (Lenkflugkorper, weltweit grofiter Raketenherstellers mit deutschem
Ableger LFK)

EUROCOPTER: deutsch-franzésisches Joint Venture, weltweit groBter Hersteller von Hubschraubern¢ (seit
2003: 207 Tiger, Preis: 45 Mill. § pro Stiick)

ASTRIUM: Satelliten und Trigerraketen (Atiane, M 45 und 46 fiir franz6sische Atomraketen), Raumlabor Colum-
bus, Satellitenbetreiber GALILEO. Umsatz (2006): 1,6 Mtd. €, davon 1 Mrd. € mit Ristung.”

AIRBUS MILITARY: leichte (C 212, C 235 und C 295) und schwere (A 400 M) Militirtransporter, Tankflugzeu-

ge.$ - siche auch weiter unten

TOCHTER/BETEILIGUNGEN:

CARGO Lufthansa/EADS: Joint Venture fiir den Bundeswehr- Frachtdienst bei Auslandseinsitzen

EADS Telecom: von Nokia iibernommene Fitma fiir Funktechnik fiir Polizei und Behorden

EADS Socata: Turboprop- Regionalflugzeuge ATR und leichte Sport- und Reiseflugzeuge

EADS Sogerma Services: Service und Wartungsdienstleistungen

EADS Elbe Flugzeugwerke: In Dresden. Strukturtests fiir A 380, Umbau von Passagier-, Fracht- und Tankflug-
zeugen

Premium Aerotec: ausgegliederte Werke Varel, Nordenham, Augsburg, Zweitgrofiter europaischer Zulieferer fir
die Luftfahrt mit 6000 Beschiftigten

Aitbus China: Joint Venture mit 51 %- Anteil Airbus, montiert in Tianjin mit 600 Leuten die kleineren Airbusse.
Demniichst: Beteiligung mit Teile-Produktion fiir den A 380

EADS Thales Nederland: Joint Venture je 50 %, Marinesysteme mit Ableger in Wilhelmshaven

EADS Aeroframe System: Joint Venture mit Northrop (USA), zu 19 % beteiligt, Tankflugzeuge. Gegriindet, um

4 mehr siehe: http://www.cads.net/ sowie: Wikipedia: http://de/wikipedia.otg/wiki/EADS

http:/ /www.airbus.com

5 http:/ /www.de.cads.net/

6 http:/ /www.eurocopter.com/

7 http:/ /www.arianespace.com/ sowie:http:/ /www.asttium.cads.net/de/raumfahrt

8 http://de.wikipedia.org/wiki/Airbus_A400M -da www.aitbusunlitary.com z. Zt. nicht verfiigbar und:
www.cads.net/1024/de/businet/airbus/airbus_military/airbus_military.html, sowie: Handelsblatt 6.4.05 und Hamburger Abendblatt HA
29./30.11.08 und 1.11.06
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den grofen Auftrag der US- Air Force zu den Tankflugzeugen zu erhalten: 179 Stiick zu 35 Mrd. $. Dafiir soll in
Mobile (Alabama) ein Werk gebaut werden. Projekt noch strittig- s.u.

PLZ Warzawa: scit 2001, privatisiettes Staatsunternehmen, 18 % Anteil des polnischen Finanzministeriums,
produziert kleine Flugzeuge zur Luftiberwachung, Agrarflugzeuge, Militartrainer und liefert landwirtschaftliche
Dienstleistungen in Europa, Nordafrika, Lateinamerika

Tetra: Polizeifunknetze in Kooperation mit Siemens, 34 Mrd.€ Volumen

EADS Russland: Konstruktionszentrum

Hohe Verflechtung als politisches Prinzip

Aus den genannten vielfiltigen Verflechtungen und aufgefihrten Geschiftsfeldern geht
hervor, dass es sich bei den Verflechtungen bei EADS nicht alleine um eine Konzernstrate-
gie zwecks hoher Profitraten handelt, sondern um ein Stiick der GroBmachtstrategien des
deutschen GroBkapitals, was besondets an der Konkutrenz zu den USA deutlich wird. Wie
in der EU- und NATO- Politik der Bundesregierung ebenfalls wird ein Methodenwechsel
sichtbar: Nachdem die deutschen imperialistischen Kreise zu Kaisers Zeiten und im
,1000jdhrigen Reich” mit Kriegs-Alleingingen gegen den Rest der Welt und wirtschaftli-
cher Autarkie gescheitert sind, Nummer Eins in der Welt zu werden, versucht man es jetzt
mit Einbinden, Verflechten, Durchdringen, Mehrebenen- Kooperation, Beteiligungen und
Joint Ventures. Darum ist Verflechtung und Durchdringung oberstes firmen-, militir- und
industriepolitisches Prinzip. Ziselierte Netzwerke ersetzen brachialen Finsatz von Kriegs-
und Kapitalmacht. So hat EADS eine komplizierte Aktiondrsstruktur. An der Wiege des
Konzerns haben Politiker und Militirs gestanden- und deren Industrie- und Ristungspoli-
tik bestimmen die Konzern- Geschifts- und Personalpolitik bis in die Standort- und Inves-
titionsentscheidungen immer mehr und deutlicher. Kern, vergleichbar mit der Vision von
Joschka Fischet tber ein "Kerneuropa", sind die Rustungsindusttien Deutschlands, Frank-
reichs und Spaniens. Sie wurden scit Anbeginn austariert verflochten und geschickt einge-
bunden. Auch die Beteiligung Polens, Hollands, Russlands, Chinas, Indiens, Dubais und
der USA sind so zu sehen. So werden die groBen Flugzeuge oder Waffen- und Satellitensys-
teme nicht nur nach betriebswirtschaftlichen Kriterien produziert- da kénnte es billiger
kommen, einen Flugzeugtyp an einem Standort zu bauen, zu montieren und auszuliefern.
Nein, sie werden in Segmenten, Modulen oder Teilen an verschiedenen Standorten gebaut
und mit eigener Schiffs-, Flugzeug- und Fahrzeugflotte zusammengekarrt. So kostet das
beim A 380 alleine 2,5 Mill. € pro Flugzeug! Das bindet auch die jeweiligen Landes- und
Kommunalpolitiker ein, heizt den Standortwettbewerb an und presst Subventionen ab, weil
einer gegen den anderen ausgespielt werden kann (was auch fir die jeweiligen Belegschaften
gilt!). So sind z.B. vertraglich die Anteile der Hauptaktionarslinder auf zusammen 50,49 %
festgeschrieben, was den politischen Einfluss garantiert und so aufgeteilt ist, dass die deut-
sche und die franzosische Seite je tber 22,5 %, die spanische iber 549 % verfiigen. In
Frankreich teilen sich die Staatsholding und Legarde den Anteil, in Spanien ist das die
spanische Staatsholding. In der BRD teilt sich das so auf: 66,67% DaimlerAG, 33,33%
Konsortium aus sieben privaten Investoren (Allianz, Commerzbank, Credit Suisse, Deut-
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sche Bank, Goldmann Sachs, Oppenheim, Morgan Stanley) und acht 6ffentlichen Investo-
ren (KfW und Landesbanken und Anstalten aus Bremen, Niedersachsen, Bayern, Baden-
Wiirttemberg, Hamburg). Hamburg hat 2007 far 155 Mill. € 10% davon (= 0,75% an
EADS) tibernommen’, was die HGV (die stidtische Hamburger Gesellschaft fiir Vermo-
gens- und Beteiligungsverwaltung) verwaltet. Allerdings verzichtet die HGV auf die Aus-
tbung des Stimmrechts, das sie, wie alle anderen staatlichen Beteiligungen auch an die
Daimler AG tibertragen hat. Mit 3,12% ist Dubai International Capital, mit 6 % die russi-
sche Aulenhandelsbank WTB beteiligt. 49, 51 % von EADS befinden sich in Streubesitz!0.

Insofern sind Entscheidungen iiber Spitzenpositionen immer auch politische Entscheidun-
gen. Die meisten werden lautlos erledigt. Aber das gelingt nicht immer. So gab es bis 2007
eine deutsch-franzdsische Doppelspitze. Als diese sich als kontraproduktiv herausstellte,
gab es offene Rangelei: Hat die BRD nun das Sagen oder Frankreich? Sorgfiltie wurden die
Konzernspitzen von der Politik austariert!!. Das gilt auch fir die Joint Ventures oder die
Tochterunternehmen, sie sind alle eingebunden, wobei immer auch die Dauerkonkurrenzen
mit dem anderen groB3en Global Player Boeing oder den Satellitensystemen der USA, Chi-
nas oder Russlands eine groie Rolle spielen. Dabei kommt perspektivisch dem Aufbau
eines eigenen Satellitensystems Galileo eine besondere Bedeutung zu. Es geht um zukinfti-
gen geostrategischen Einfluss. Das wird auch sichtbar an dem Hin und Her tiber den Rie-
senauftrag der US- Regierung tiber die Tankflugzeuge, was noch nicht entschieden ist, oder
an dem gegenseitigen Klageverfahren bei der WTO wegen unetlaubter staatlicher Subven-
tionen Boeing/USA gegen Airbus/EU und umgekehrt. Gegenseitig haben sie sich verklagt,
dass die staatlichen Subventionen zu hoch und damit Wettbewerbs verzerrend sind. Be-
kanntlich verbietet der weltweite WTO- Vertrag zwischen den 150 Staaten solche Subven-
tionen als Beeintrichtigung des freien Welthandels. Die WTO sieht dafir ein Klageverfah-
ren mit Entschidigungszahlungen vor-vélkerrechtlich eine einmalige Sanktion. Marxisten
nennen das alles Militir-Industrie-Komplex (MIK) und "staatsmonopolistischer Kapitalis-
mus" (Stamokap), denn auch personelle Verflechtungen zwischen Wirtschaft-, Militir- und
Politikerkreisen gehdren dazu. So vertrat z. B. Helmut Schmidt (SPD) jahrelang das Land
Hamburg im Aufsichtsrat. Jingst wurde Jirgen Staffelt, der frihere SPD-Vorsitzende aus
Betlin, bis 2005 parlamentarischer Staatssekretir im Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Koordinator der Bundesregierung fiir die Luft- und Raumfahrt, Mitglied des Bundestages
und dessen Auswirtigem Ausschuss und des Ausschusses fir Wissenschaft und Technik
zum "BADS-Vorstandsbeauftragten fiir Politik und Regierungsangelegenheiten" berufen.
In Frankreich stolperte EADS-Vizeprisident Gergerin, weil er versucht hatte, Nicolas
Sarkozy Beteiligung an Schmiergeldzahlungen anzulasten!?. Jedenfalls treffen sich die fran-

? SPIEGEL online 12. 1. 07

10 http:/ /www.n-tv.de/719409.html vom 9.10. 06
'DIE ZEIT 16.7. 07

12 siehe Fubnote 4
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z6sischen Prisidenten, die deutschen Bundeskanzler und die spanischen und britischen
Premierminister, um die Chefs von EADS zu bestellen.

Firma Corrupta

Wie sehr oft bei Riistungsgeschiften, sind auch EADS und die Manager und Lobbyisten in
zahlreiche Bestechungsskandale und dubiose Geschiftspraktiken verstrickt. So im Falle
EADS 2001 in Siidafrika und 2007 in Osterreich. Dort musste der Kommandant der Luft-
streitkrifte abgelost werden im Zusammenhang mit Bestechungen beim Kauf von 18 Euro-
fightern. Auch dubiose Gegengeschifte flogen in Graz und der Steiermark auf (s.u.). 2007
platzte auch der GroBauftrag von 197 Hubschraubern im Zusammenhang mit "Unregel-
miBigkeiten im Bietetverfahren" in Indien'3. 2006 mussten zahlreiche EADS- Manager,
darunter der Co-Chef Forgard und der deutsche Chef Humbert zuricktreten, weil sie sich
an unerlaubten Insidergeschiften persénlich bereichert hatten!.

Super-Auseinandersetzungen um den Supervogel A 380

Trotz der kostentrichtigen Zurschaustellung des groten und modernsten Passagierflug-
zeuges der Welt, des A 380, gibt es um ihn zahlreiche Auseinandersetzungen.

Dossier 2: A 380 - Das High-Tech- Instrument, hergestellt zu 40 % aus neuartigen Kohle- Faser- Verbinden und
GLARE, das zehnmal leichter als Aluminium ist, kann bis zu 858 Passagiere transportieren. Umwelt- und verkehrs-
politisch viel kritisiert- hoher Kerosinverbrauch von 3 Ltr. pro Passagier und weltweit nur in 30-50 Flughifen
einsetzbar, weil die Riesenabmessungen grole Umbauten dort erfordern- ist es der Star bei jeder Flugshow. Hun-
derttausende pilgern nach Finkenwerder, wenn ein A 380 startet. 6000 Leute in 16 Landern sind direkt an seinem
Bau beteiligt, dazu weitere 34 000 bei 100 Zulieferern. So kommen die Fliigelenden aus Australien, die Fliigel aus
Braughton (GB), das Cockpit aus St. Nazaire, die Seitenruder aus Sevilla, Zwischendecks und Notrutschen aus USA,
die Triebwerke aus England, die Seitenleitwerke aus Stade. In Hamburg wird der hintere und mittlere Rumpfteil
gebaut, die Innenausriistung montiert und die Lackierung vorgenommen. Die Priifung erfolgt in Dresden, die
Endmontage in Toulouse, die Auslieferung teilen sich Hamburg und Toulouse. Das Zusammensammeln der
Einzelteile erfolgt per Bahn, Schiff, Lkw und Flugzeug und kostet allein 2, 5 Mill, € pro Exemplar. Die Entwicklung
des A 380 hat 12 Mrd. gekostet bei 3,2 Mrd. Subventionen der deutschen und der franzosischen Regierung!s. Der
Verkaufspreis (Liste) betragt 180 Mill. pro Stiick bei einem Gewinn von 35 Mill €16, Bestellt sind 220 Exemplare. Ab
530 verkauften Exemplaren witft der A 380 Gewinn ab!”. Die Auslieferung der bestellten Flugzeuge verzogert sich
immer wieder, nun um zwei Jahre - was in die Kosten geht.

Beim Zusammenfiigen der einzelnen Segmente erlebte Airbus nimlich eine Uberraschung:
Die Kabelstringe im Flugzeugboden waren 10 cm zu kurz!8, weil in Hamburg und Tou-

13SPIEGEL 7.12.07

14 http:/ /www.finanznachrichten.de

15 U. Westphal/R. Nimtz-Késter ,,Das Mithlenberger Milliardenloch- wie ein Flugzeug die Politik beherrscht, Nautilus, 2005, 8. 202-204
16 junge welt 21. 1. 05

17U. Westphal u. a,, 2. a. O., S. 206

18 STERN 43/2006, S. 196, HA 25. 7. 06
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louse unterschiedliche Computer-Software benutzt hatten. Die Betriebsrite hatten zwar
schon 2003 darauf aufmerksam gemacht, aber erstens hoérte das arrogante Management
nicht auf die Betriebstite und zweitens stand die deutsch-franzosische Konkurrenz einem
Pannen-Management im Wege und drittens, was immer wieder den Ausschlag gibt, ldsst
sich die Konzernleitung aus imperialem globalem Wettbewerbschauvinismus gegeniiber
Boeing zu verkiirzten Entwicklungs- und Produktionszeiten hinreilen. Sie sind eigentlich
permanent zu kurz bemessen. Die nun um zwei Jahre verspitete Auslieferung des A 380
bedeutete einen riesigen Imageschaden. Sie 16ste auch Konventionalstrafen aus, denn die
Fluggesellschaften rechneten ja mit den neuen Flugzeugen. Bekannt wurden Entschidigun-
gen an ,,Quantas” in Héhe von 61 Mill. € und an ,,Emirates* von 223 Mill. €°. Zahlreiche
fertige Segmente mussten in Tag- und Nachtschichten - zeitweilig waren rund 1000 Mon-
teure aus Hamburg zusitzlich in Toulouse - nachgearbeitet werden. Die Zusatzkosten
durch die Verspitungen belaufen sich mittlerweile auf 4,6 - 4,8 Mrd. €20.

Die Grenze, ab wann der A 380 Gewinne einfihrt, schnellt dadurch auf 530 verkaufte Jets
hoch?!. Die Auslieferungsquote musste aus Kapazititsgrinden von 25 Maschinen auf 21
far 2009 abgesenkt werden®?. Zeitgleich musste die Firmenleitung cinrdumen, dass es auch
riesige Verzogerungen bei dem neu konstruierten Flugzeugtyp A 350 und dem Military
Airbus A 400 M gibt (s.u.). Damit war die Euphorie, den Hauptkonkurrenten Boeing vom
Platz 1 der weltweit gréften Flugzeugbauer dauerhaft verdringt zu haben, verflogen- seit
2000 lieferte Airbus nimlich mehr Flugzeuge aus als Boeing. An einem Tag stiirzten die
Aktien von EADS um 25 % ab. 5 Mrd. € an Marktkapitalisierung wurden vernichtet?.

Das Management reagierte mit einem riesigen Einsparprogramm, ,,Power 8 genannt,
hatte aber vorher noch schnell eigene Aktien mit Millionengewinn verkauft (weshalb zahl-
reiche Verfahren wegen Insiderhandel erdffnet wurden, und einige Manager ihren Hut
nehmen mussten). ,,Power 8 reicht von der Streichung von 10 000 Stellen (davon 3 700
in der BRD, 4 300 in Frankreich, 1000 in Spanien) bis hin zum Verkauf oder der Ausglie-
derung von Produktionsstitten. Sparvolumen: 2,1 Mrd. €, davon 650 Mill. € bei Airbus, 350
Mill. € bei Eurocopter, beim Personal 350 Mill. €2+, In Hamburg wurden sofort 1000 der
4000 Zeitarbeiter entlassen. Die SIDUFEX genannte Bettiebs-Vereinbarung mit den Be-
triebsriten trat in Kraft- tber Atbeitszeitkonten wurde eine Art Kutzarbeit witksam und
Mehrarbeit ausgeglichen. Nur noch 500 statt vother 3000 Zulieferer wurden unter Kontrakt
genommen, denn 350 Mill. € sollten beim Zuliefermaterial eingespart werden?. Die Beleg-
schaft und die Zulieferer mussten nun die eindeutigen Management- Fehler und die Kon-

19 HA 27.12.06

20 STERN 43/2006, HA 4.10.06
21 HA 20. 10. 06

2HA17.11. 08

% Neues Deutschland 6. 2. 07
#HA10.9.06 + 23. 2. 07
BHAT.11.06
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kurrenz zu Boeing ausbaden und bezahlen. Und das war nicht das erste Mal, dass Airbus
diesen Weg beschritt: Schon mit dem dhnlichen Kirzungsprogramm DOLORES Anfang
der 90ger Jahre hatte man 7000 Beschiftigte entlassen, die spiter als Fachkrifte wieder
fehlten. Das wirft die Frage auf, wie oft und wie lange es sich die Betroffenen und die
Offentlichkeit eigentlich noch gefallen lassen wollen, fiir eine Politik zu bezahlen, die impe-
rialem Gréfenwahn entspringt und dem immer wieder erklirten Ziel geschuldet ist, 20%
Profit auf das cingesetzte Kapital erwirtschaften zu wollen?. Da zu derselben Zeit offen
wat, wo der A 350 gebaut und endmontiert werden sollte, kam es zu Massenprotesten der
Belegschaften in allen franzésischen und deutschen Werken. Die Angst um den Arbeits-
platz griff um sich und gebar seltsame Bliiten: IG Metall und SPD- wie CDU- Ministerpri-
sidenten traten auf groflen Kundgebungen gemeinsam auf. In Frankreich Prisident Sarko-
zy mit der sozialistischen FO und der kommunistischen CGT, in Hamburg IG Metall,
Biirgermeister Bohrnsen (SPD), Ministerprasident Oettinger (CDU) und Senator Ulldal

(CDU).

Dossiet 3: Der A 350, konzipiert als mittelgroBes Flugzeug in Konkurrenz zu Boeings "Dteamliner” gleichet
Gt6fe, sollte ab 2013 ausgeliefert werden. Reichweite: 15 740 km, 8-10 Mrd. € Entwicklungskosten, 270 -350
Passagiere, ganz aus neuartigem Kunststoff gefertigt. 478 feste Bestellungen zurzeit?”.

Erst nach Intervention von Spitzenpolitikern konnte Hamburg als Montageort durchge-
setzt werden®. Biirgermeister von Beust (CDU) appellierte sogar mit Etfolg "an die patrio-
tische Vetpflichtung det deutschen Wittschaft"?. Es ist kein Wunder, dass Belegschaft,
Politik und Konzernleitung ein wirksames Standort-Kartell bilden, denn es gelingt durch
Zugestindnisse an die Belegschaft, diese bei der Stange zu halten: Bei Airbus betrigt die
tatifliche Arbeitszeit 35 Stunden die Woche (Werk Hambuzrg) fiir die rund 12 000 Festange-
stellten. Die weiteren 4000 Leiharbeiter bekommen, ziemlich einmalig in der deutschen
Wirtschaft, vom 4. Monat an das gleiche Gehalt wie dic "Festen". Bei Engpissen greift das
flexible Atbeitszeitmodell SIDUFLEX. Da wurde dann schon mal, wie im Werk Varel,
sonnabends bis 21 Uhr und sonntags ab 21 Uhr gearbeitet?. Erst in diesem Sommer wurde
von der Airbus-Firmenleitung allen Auszubildenden mitgeteilt, dass die Zusage, alle nach
der Ausbildung fest zu tibernehmen, widerrufen wird. Deutlich machte die Jugendvertre-
tung wihrend des Bundestagswahlkampfes darauf aufmerksam: Sie konnten in den flug-
technischen Berufen in der Region Hamburg nur bei der Lufthansa, der Lufthansa- Tech-
nik und wenigen Zulieferern Jobs finden. Und sie verwiesen auf die satten Konzerngewin-
ne, trotz aller Krise. Und in der Tat: Airbus allein machte 2005 2,3 Mrd. € Gewinn, erst
2006 liefen 572 Mill. € Vetlust auf, wobei EADS als Gesamtkonzern immer noch 99 Mill.
€ Gewinn abwatf (gegeniiber einem Gewinn von 1,67 Mrd. € 2005), weil der Umsatz um 14
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Hamburger Skripte 19 - EADS/Airbus: Ein Global Player im Kreetslag 10

% einbrach’!. Die Wertschopfung bei Airbus ist u. a. auch deshalb so grof3, weil die Ferti-
gungstiefe (also wie viel der Konzern selber produziert, anstelle es Zulieferern zu tiberlas-
sen) insgesamt 70-75 % betrigt, bei Kohlefasern 50 %. Boeing hat nur eine Fertigungstiefe
von 20-30 %2,

Einen zweiten Superkonflikt, Dauer 25 Jahre, verursacht der Streit um den Montagestand-
ort des A 380 (und des A 350) mit den Umweltpolitikern und der Stadtentwicklung in
Hamburg. Es geht um die dafiir erforderliche Werkserweiterung in Finkenwerder. Schon
1979 wollte MBB, die Vorgingerin von Airbus, die Erweiterung der Betriebsfliche vor-
nehmen und dafiir die EIbbucht Mihlenberger Loch zuschiitten. Zwei Jahre spiter verzich-
tete MBB darauf, weil sich breiter 6ffentlicher Protest erhob. Der Senat weist 1982 das
Loch als "Landschaftsschutzgebiet”" aus, sechs Jahre spiter als "besondetres Schutzgebiet"
nach der EU-Vogelschutz-Richtlinie und wenig spiter als Europiisches Naturschutzgebiet
nach der "Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie"33. Das entpuppt sich als Trick: Die scheinbar
besonders strenge Schutzvorschrift erlaubt nimlich Ausnahmeregelungen, die die ganze
Vorschrift aufweichen oder aushebeln. Dies erfolgt nun 2000, nachdem sich vorher Bun-
deskanzler Schréder und EU-Prisident Prodi direkt dafiir eingesetzt hatten. Seit 1979
nidmlich hatte der Hamburger Senat vehement darauf gedringt, dass Hamburg die End-
montage des neuen groflen Airbus A 380 zugeschlagen erhilt, besonders aktiv dabei: Biir-
germeister Voscherau (SPD), Wirtschaftssenator Mirow (SPD, gleichzeitig Aufsichtsrats-
mitglied bei DASA), Biirgermeister Runde (SPD). Im Juni 1998 bewarb sich der Senat ganz
offizielle bei EADS darum, Montagestandort zu werden?. Damit wurde die Standort-
Konkurrenz verschirft: Hatten sich doch auch Toulouse und Rostock darum beworben.
Der damalige Bundeskanzler Kohl und die damalige CDU-Landesvorsitzende Merkel
machten sich dagegen fiir Rostock als Standort stark.

Dossier 4: Rostock- Laage, 30 km von Rostock entfernt, in Hafen- und Autobahnnihe, hat mit dem 1000 ha
groBen Areal den damals modernsten Militarflugplatz Europas zu bieten. Thn hatten die Russen beim Abzug hinter-
lassen. Die Aitbus-Typen A 319 und A 321 absolvierten dort schon Ubungsfliige. Ein giiltiger Bebauungsplan
existierte bereits. Die schon 3 km lange Landebahn hitte problemlos bis auf 4100 m verlingett werden kdnnen- 600
m meht, als bei Aitbus-Toulouse. Auch geniigend Fachkrifte wiren vor Ort gewesen (Junckers-Tradition und
Wartung von Militirmaschinen). Bis zu 350 Mill. € Férdergelder hatte die Landestegierung Mecklenburg-
Vorpommerns in Aussicht gestellt. Selbst auf den Vorschlag des damals neu ins Amt gekommenen SPD-
Ministerprisidenten Ringstorff, Hamburg und Rostock sollten sich die Montage teilen, gingen weder Airbus noch
der Hamburger Senat ein®.

Die Bundesregierung unter Schroder, Airbus und der Hamburger Senat boxten den Stand-
ort Hamburg durch. So wurde 1998 gleichzeitig die Erweiterung des Werksgelindes in

STHA 10./1.3.07

32 Neues Deutschland 30. 3. 07

% der ganze Konflikt ist Etappe fiir Etappe aufgearbeitet in: U. Westphal. .., siche Fubnote 15), S. 8 ff
3 U. Westphal u.a.,a.2.0.8.15,8.22,8. 211

% ebenda S. 31

rls hamburg © 2009




Hamburger Skripte 19 - EADS/Airbus: Ein Global Player im Kreetslag 11

Finkenwerder beantragt, ndmlich das Mihlenberger Loch zuzuschiitten, eine Kaianlage fiir
die Teileanlieferung zu bauen und die Landebahn zu verlingern. Daran schloss sich cine
jahrelange Auseinandersetzung an, die in der Presse, mit Demonstrationen, in rund 270
Gerichtsverfahren aller Art und zahlreichen Diskussionen und Anhérungen ausgetragen
wutde. Auf der einen Seite: Einwohnerinitiativen, Umweltverbinde, Bewohner des Vororts
Neuenfelde (das der Landebahnverlingerung weichen sollte) und Staatsrechtler sowie Teile
der GAL- auf der anderen Seite der Hamburger Senat (sei es als SPD/GAL- oder
CDU/FDP/SCHILL- Koalition), die IG Metall, die Bettiebsrite von Aitbus, die EU-
Kommission, die Bundesregierung, die Handelskammer und die Landesregierungen von
Niedersachsen und Schleswig-Holstein. Airbus nutzte die jahrelangen Auseinandersetzun-
gen gnadenlos aus, immer weitere planungs- und umweltrechtliche Zugestindnisse und
Subventionen abzuptessen. Dabei ging es immer schon scheibchenweise vor, erst das Eine
durchsetzen, dann das Nichste fordern. Auch investierte Airbus zwecks Erhéhung der
Akzeptanz seiner Interessen mchrere ganzseitige Anzeigen in der Hamburger Presse,
Schallschutzkosten bei den Hausanwohnern®, sogar den Druck von Buttons "A3XX-
Arbeitsplitze fiirt Hamburg"3 und die Teilnahme an zahlreichen Einwohner- und Einwen-
derversammlungen. Der enorme Zeitdruck bewirkte ein Ubriges - sollten doch in Hamburg
alle Voraussetzungen geschaffen sein, bevor Airbus seine Standortentscheidung traf. Schon
Anfang 1998 hatte Airbus dem Senat seinen detaillierten Forderungskatalog (requirement)
fir die Montagewerksansiedlung vorgelegt, was erst zwei Jahre spiter dutch eine "streng
vertrauliche" Senatsdrucksache Nr. 98/610 bekannt wurde®. Das hinderte Airbus jedoch
nicht, immer neue Forderungen, z. B. nach einer Landebahnverlingerung, hinterher zu
schieben. Jedenfalls haben sich alle Landesregierungen bemiiht, dem nachzukommen.
"Hamburg bt den Dauerknicks", nannte das die FAZ#. Am 17. 1. 2000 fiel "untet groBter
Diskretion" die Entscheidung zwischen Kanzler Schréder, DASA-Chef Jurgen Schrempp
und dem damaligen franzésischen Ministerprisidenten Jospin, Montage und Auslieferung
zwischen Hamburg und Toulon aufzuteilen.

Damit begann eine neue Runde der Auseinandersetzungen: 300 betroffenen Privatpersonen
klagten gegen die Planfeststellungsbeschliisse zur Werkserweiterung. Mittel und Darlehen
mussten bewilligt werden, zeitweilig aufschiebende gerichtliche Baustops zwangen zu
Umwegen, Gesetze wurden gedndert, Gutachten erstellt- eine ellenlange Geschichte und
eine detaillierte Illustration zum MIK und Stamokap. Als zentraler Hebel der Erpresser
stellte sich die Behauptung von Airbus heraus, die der Senat tibernahm, dass 4000 zusitzli-
che Arbeitsplitze geschaffen werden wiirden und weitere 4000 zusitzlich bei Zulieferern in
der Region*!. Mit diesem vagen Versprechen wurden ékologische und wirtschaftliche sowie
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stadtplanerische Argumente beiseite gewischt, demokratische Prinzipien ausgehebelt und
die Offentlichkeit belogen, dass die Balken bogen. Da es gegen den A 380 einen so langen
und breiten 6ffentlichen Widerstand mit zahlreichen Verfahren und auf verschiedene Weise
gegeben hat, wurden nach und nach auch immer mehr Einzelheiten des groen Coups
bekannt. So wurde durch interne Papiere aus Finkenwerder und Toulouse 6ffentlich, dass
das Arbeitsplatzargument erfunden war: ,,Auler Zeitarbeitskriften solle kein zusitzliches
Personal fir den A 380 eingestellt werden. Mit Riicksicht auf die hohen Zuschiisse aus
Steuergeldern miisse jedoch unter allen Umstinden die Sprachregelung fir ca. 3000 neue
Arbeitsplitze beibehalten werden.“? In der Tat waren die 6ffentlichen Zuschiisse gerade
beim A 380 betrichtlich: Im September 2000 beschloss der Hamburger Senat, 665 Mill. €
fur die Flichen der Werkserweiterung, die Zuschiittung des Mihlenberger Loches, den
Hochwasserschutz sowie die Ausgleichsflichen zur Verfiigung zu stellen. Die Bundesregie-
rung (diese alleine 942 Mill. €), Frankreich und Spanien sicherten zusammen 3,2 Mrd. € als
Darlehen zu - erst rickzahlbar, wenn der A 380 Gewinn abwirft. Der nach Zustimmung
der Biirgerschaft mit den Stimmen von SPD, CDU und GAL - nur die 5 Regenbogen-
Abgeordneten stimmten mit Nein - abgeschlossene Vertrag, lastete der Stadt alle Schaden-
ersatzkosten bei Bauverzégerungen auf. Sogar "DIE WELT" fragte: "Wer kontrolliert das
Milliarden-Projekt Airbus?" Der Senat habe von Airbus offenbar keine Garantien fir die
versprochenen "eindeutig zusitzlichen Daueratbeitsplitze ohne Umwandlung bisher beste-
hender Zeitarbeitsplitze" erhalten®. Kritiker errechneten, dass nur 48 Arbeiter fiir Lackie-
rungsarbeiten und 360 fiir die gesamte Innenausstattung zusitzlich nétig wiren. Dazu der
damalige Airbus-Chef in einer Diskussion: "Was reiten Sie da auf den 400 Arbeitsplit-
zen...rum? Darauf kommt es gar nicht an. Es kommt nur darauf an, dass Hamburg ein
Delivery Center (Auslieferungszentrum) bekommt. Sonst ist Hamburg kein Key-Player
mehr."# Prestige fiir Hamburg und die BRD, nun auch als einer der drei groBten Luftfahrt-
standorte neben Seattle und Toulouse zu gelten, das war und ist ausschlaggebend, nicht
wirtschaftliche Vernunft oder die Interessen der Bevolkerung. Im Gegenzug wollte Airbus
sich nicht einmal vertraglich verpflichten, auch nur 100 zusitzliche Arbeitsplitze einzurich-
ten. Dann hitte die Kirchengemeinde Neuenfelde ihr fiir die Startbahnverlingerung beno-
tigtes Sperr-Gundstiick sofort verkauft. So scheiterte der Deal®. Denn bei den Investitio-
nen der Stadt bedeutet das, dass jeder der angeblich 4000 neuen Arbeitsplitze mit 332.000
€ subventioniert ist*. Heute, durch die inzwischen aufgetretenen Verzégerungskosten, ist
jeder neue Arbeitsplatz schon mit gut 400.000 € subventioniert. Hamburg gibt im Rahmen
seiner Wirtschaftsférderung 23,5 Mill. € zusitzlich fiir die Luftfahrt aus*’. Hinzu kommen
noch 16,4 Mill. € Zinsen fiir die Zwischenfinanzierung 2001- 2003, denn die Ausgaben fiir

# gtiert bei Westphal 2. 2. O. S. 66, S. 136 und 137
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die Zuschiittung des Mithlenberger Loches sollten laut Finanzierungskonzept des Senats
hauptsichlich aus dem Verkauf der damaligen Hamburger Beteiligung an der DASA (das
waren 5,949%) fiir 400 Mill. € erbracht werden (die DASA hat die Hamburger Beteiligung
zuriickgekauft). Das sollte 2002 erfolgen, verzogerte sich aber und erfolgte erst 2003. Daher
die zusitzlich erfordetlichen Zinsen. Aber es kam noch mehr hinzu: Die realen Kosten der
Zuschiittung des Mihlenberger Loches beliefen sich laut Rechnungshof auf 750 Mill. €.
Dartiber hinaus muss Hamburg wie alle anderen Airbus-Standorte auch einen Teil der 2004
eingenommenen Gewerbesteuern zurtickzahlen, denn der Konzern hatte in seiner Gesamt-
bilanz Vetluste in anderen europiischen Standorten geltend gemacht*.

Da Daimler-Chrysler 2003 mit der Stadt ein Optionsgeschift vereinbart hatte - 450 Mill. €
Kaufpreis fir das Aktienpaket oder Gegenwert an neuen Aktien, was Hamburg 2004 hitte
einfordern mussen, aber nicht eingefordert hat - fielen weitere Zinsen fiir die Stadt an, denn
Airbus musste vertraglich den Kaufpreis erst 2007 bezahlen. ,,Ein gelungener Politcoup:
Hamburg verkauft Airbus, erhilt den Erl6s vier Jahre spiter, baut in der Zwischenzeit auf
eigene Kosten fir Airbus ein Werk fiir den Superjet A 380, den Airbus jetzt in Frage stellt
und will nun wieder Airbus-Anteile kaufen,” kommentiert die TAZ#. Die neu hergerichte-
ten Flichen werden anschlieBend an Airbus vermietet - die Miete aber erst nach einer Test-
phase fillig werden, wenn sich der Boden nicht mehr senkt.

Lex Airbus - oder: Privatgewinne als 6ffentliches Interesse?

Fir die Erweiterung des Firmengeldndes wurden zugunsten von Airbus vélkerrechtliche
Vertrige umgangen: Die von der Ramsar-Konvention (1971 von der BRD unterzeichnet)
geforderte Einrichtung von Ausgleichsflichen, wenn Naturschutzgebiete bebaut oder auf-
gegeben werden, wurden bis heute nicht eingerichtet. 2002 wurde sogar fiir Airbus cin
Hamburger Sondergesetz beschlossen: Das Gesetz zur Sicherung des Luftfahrtstandortes.
Als dieses juristisch keinen Bestand hatte, wurde ruck-zuck das Bundesluftverkehrsgesetz
von Bundestag und Bundesrat gedindert, das nun erlaubte, leichter Enteignungen vorneh-
men zu kénnen. ,,Wir miissen fiir dieses wichtige Vorhaben alle jurischen Register ziehen®,
so Michael Freytag (CDU), damals Umwelt- und Bausenator, heute Landesvorsitzender,
Finanzsenator und Kronprinz des 1. Biirgermeisters, nach dem vom Verwaltungsgericht
verhingten Baustopp fir die Werkserweiterung. Sie diene ausschlieBSlich privatwirtschaftli-
chen Interessen des EADS-Konzerns, nicht dem Wohle der Allgemeinheit. Der Senat
wollte durch das Sondergesetz die Gemeinniitzigkeit der Werkserweiterung nachtriglich
festschreiben. ,,Demokratisch fragwiirdig, verfassungsrechtlich zweifelhaft und in seiner
sachlichen Kernaussage schlicht falsch® - so der GAL-Abgeordnete Maal3. Auch die FDP,
damals noch in der Birgerschaft, hatte Bauchschmerzen®. Mit diesem Gesetz kénnte jede
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Industricansiedlung als gemeinniitzig anerkannt werden- und der Widerstand sinnlos. Im
Falle Airbus hatte das insofern eine grofle Bedeutung, als Airbus immer wieder nach und
nach eine weitere Verlingerung der Landebahn beantragte, sozusagen Stiickchenweise, um
den Widerstand im Alten Land nicht gar so grol3 werden zu lassen.

Dossier 5: Im ,,Alten Land®, einer Elbmarsch an der sidlichen Elbe, bauten ab 1140 ins Land geholte Hollinder
auf den frisch eingedeichten Flichen Obst an. Das entwickelte sich zum gréBten geschlossenen Obstanbaugebiet
Europas. Die Hofe wurden in der Familie weitergegeben, z. T. bis heute bis in die 14. Generation. Der Absatz des
Obstes war durch die nahe Grofstadt gesichert. Schon seit Jahren wehrten sich die Altlinder erfolgreich dagegen,
dass die Autobahn 26 im Stiden und die Hafenumgehungsstrasse im Notden ihr Obstanbaugebiet zerschneidet.
Nun sollte die verlingerte Landebahn fir den Werksflughafen mitten durch das Alte Land und den Ort Neuenfelde
(5000 Einwohner) gehen.

Die Obstbauern, deren Grundstiicke in der Einflugschneise lagen, wehrten sich. So blieb
der Stadt nur, die Grundstiicke teuer aufzukaufen oder zu enteignen. Airbus vetlangte cine
Landebahnverlingerung auf 3273 m, da die geplante Frachtversion des A 380 wegen hohe-
ren Gewichts eine lingere Landebahn benétige. Der Senat befiirchtete, dass Airbus die
Entscheidung, den A 380 in Hamburg zu bauen, zuriickziehen kénnte, wenn es die Lande-
bahn nicht bekime wie verlangt. So sicherte er in Geheimschreiben die Landebahnverlin-
gerung zu. Darum geriet er in die Bredouille, als das Verwaltungsgericht 2002 den Planfest-
stellungsbeschluss (Genehmigung fiir die Werkserweiterung) generell authob. Das ,,Gesetz
zum Erhalt und zur Entwicklung des Luftfahrtstandortes Hamburg® (Lex Airbus) hitte es
zum Zeitpunkt des Planungserlasses noch nicht gegeben, und im Ubrigen sei der Bundesge-
setzgeber zustindig. Anwohner missten nur den Lirm 6ffentlicher, nicht privater Werks-
flugplitze hinnehmen. So der Urteilstenor.

Also beeilte sich das Land Hamburg unter Assistenz des Bundeskanzlers Schroder um die
Anderung des § 28 des Luftverkehrsgesetzes: Nun wurde den Bundeslindern erlaubt, priva-
te Werksflughifen einfach fir gemeinnitzig zu erkliren. In abgekiirzten Ausschussberatun-
gen wurde diese ,,Lex Airbus 2“ durchs Parlament gepeitscht, denn inzwischen waren fir
den 29.2.04 in Hamburg vorgezogene Neuwahlen fiir das Landesparlament angesetzt. Der
Biirgermeisterkandidat Mirow (SPD) bot der CDU an, in der Biirgerschaft gemeinsam fiir
das Gesetz zu stimmen. Das geschah dann auch am 11.2. 04 gegen die Stimmen der GAL,
in dert letzten Sitzung der alten Birgerschaft vor den Wahlen®!.

Inzwischen hatte die Stadt 51 Hauser und Obsthofe in Neuenfelde tiberteuert aufgekauft-
far 30 Mill. €2 - und begann, sie abzureien. Auch, um die Verkaufsunwilligen einzu-
schiichtern. Treckerdemos in die Innenstadt, StraBenfeste und Lichterketten auf dem Elb-
deich waren die Antwort der Anwohner. Die Obstbauern standen auf. Der ,,Ball der Elb-
region” war ein gesellschaftliches Ereignis, das Tausende zusammenfithrte. Gewerkschaften

5lebenda S. 124-141
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und andere Stadtteile allerdings hielten still. Der Senat erstellte ein Planungspapier ,,Maf3-
nahmekonzept Suderelberaum®, in dem das ganze Alte Land im Zuge des Senatskonzepts
von der ,,Wachsenden Stadt” als ,,Zukunftsgebiet mit den Wachstumsmotoren Container-
umschlag und Airbus“ bezeichnet wurde und das den Zuriickbau des Neuenfelder Haupt-
deiches vorsah. Damit wollte der Senat am Himmelfahrtstag beginnen, um nicht durch Eil-
Gerichtsent-scheidungen gestoppt zu werden. Aber das misslang. Das Verwaltungsgericht
verhingte wieder einen Baustopp, bis die 236 anhingenden Klagen Neuenfelder Biirger
entschieden sind. Das Oberverwaltungsgericht (OVG), von Airbus angerufen, hob diesen
noch in der Nacht in einer vorldufigen Eilentscheidung auf. Darum wirkte es wie ein Pau-
kenschlag, dass das OVG dann im Hauptsacheverfahren den Ausbau der Landebahn ver-
bot. UnverhiltnismaBig sei es, wegen der Auslieferung von zwei Flugzeugen der Frachtver-
sion (denn nur so viele waren zu dem Zeitpunkt bestellt, heute ist der Bau des A 380 Fracht
ganz eingestellt)) zehn Grundeigentimer, darunter die Kirchengemeinde, zu enteignen.
Fine nennenswerte Zahl von zusitzlichen Arbeitsplitzen sei nicht nachgewiesen und zu-
kiinftige technische Entwicklungen (Nachfolgemodelle des A 380) kénnten durch konzern-
interne Vorgaben gesteuert werden. Eine Enteignung auf Vorrat sei nicht zuldssig. Der
gemeinniitzige Zweck eines Vorhabens lasse sich nicht dadurch begriinden, ,,die Arbeits-
plitze am Standort zu erhalten und die Attraktivitit eines Wirtschaftsstandortes auch fiir
die Zukunft zu sichern oder zu fordern.*>3

Aber Aitbus erkannte das Urteil nicht an und stellte der Stadt zweimal Ultimaten: In zwei
Monaten sollte sie die Verlingerung der Werkspiste sicherstellen - oder Airbus verlagert die
ganze Auslieferung des A 380 nach Toulouse. Diesen Druck gab die Stadt an die verbliebe-
nen, verkaufsunwilligen Obstbauern und die Kirchengemeinde weiter. Bis zum 1.10.04
sollten sie alle gemeinsam verkaufen, dann wiirde die Stadt fir die benétigten 40 ha Land
25 Mill. € zahlen. Biirgermeister von Beust flog zu EADS nach Toulouse. Nach 35 Minuten
war das Gesprich zu Ende: ,,Bis Ende Oktober muss es ein Ergebnis geben.“>*

Was nun cinsetzte, hatte man in Hamburg noch nicht gesechen: Airbus, Senat, Springer-
Presse, CDU und SPD inszenierten ein wochenlanges Trommelfeuer gegen die Neuenfel-
der. BILD: , Tollhaus Deutschland. Apfelbauer gefahrdet 4000 Arbeitsplitze“. Die Ex-
Biirgermeister Voscherau und Dohnanyi (beide SPD) appellierten auf allen Titelseiten’, die
Namen, die Gehilter und die Fotos der Verkaufsunwilligen wurden abgedruckt, ihre Hofe
belagert. Die Sitzung des Kirchenvorstandes wurde besucht - und manche Kiiche in den
Obsthéfen. Airbus organisierte 10 000 Mitarbeiter auf den Elbdeich vor Neuenfelde. Air-
bus versprach dem Ozt Neuenfelde 3 Mill. € extra fiir Gemeinschaftsaufgaben. Und pau-
senlos verhandelten die Anwilte des Senats im Verborgenen, um den Verkau der Flichen
doch noch zu erreichen. Schon forderten SPD, CDU und der Senat cin neues Planungs-

53 ebenda S 168/9
>4 ebenda S. 176
> HA14.10.04
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recht, dass mit infrastrukturfeindlichen Paragraphen aufriumt. Senator Ulldall (CDU) setzte
cine ,,Kommission zur Beschleunigung und Effizienzsteigerung der Planfeststellungen® ein,
die schon nach drei Monaten 2005 einen Bericht vorlegte. Parallel verlangte Airbus von der
Bundesregierung ein neues Darlehen tiber 650 Mill. € fir die Entwicklung des A 350, der
auch in Hamburg gebaut werden sollte, um mit weiteren Produktionen am Standort zu
winken. Dennoch weigerte sich die Kirchengemeinde, ihr Grundstiick zu verkaufen. Nun
brach ein Sturm los, zumal die Kirche diesen Schritt damit begrindete, dass Airbus nicht
einmal fir nur 100 zusitzliche Arbeitsplitze eine schriftliche Verpflichtungserklirung ab-
zugeben bereit wite®. Landesbischofin Jepsen schaltete sich ein. Aber als sie die Kirchen-
gemeinde nicht unter den gewtinschten Druck setzen wollte, sagte der Biirgermeister von
Beust den Neujahrsempfang der Bischéfin ab und verlangte ihren Ricktritty. Véllig ent-
nervt und zerriittet gaben die drei letzten Grundstiickseigentiimer auf und verkauften.

Wenn man bedenkt, dass die zwei Besteller des A 380 Fracht inzwischen storniert haben
und jetzt gar keine Frachtversion mehr gebaut wird, dann werden diese Fragen zwingend:
Welche Sonderrechte bekommt eigentlich ein Global Player, um alleine nach Art absolut
regierender, autoritirer Herrscher entscheiden zu kénnen? Welche Stadtentwicklungsent-
scheidungen bleiben eigentlich einer Stadtregierung, wenn kurzfristige Konzerniibetlegun-
gen solchen Vorrang genieflen? Welche Rolle spielen eigentlich die Gewerkschaften in so
einem Konflikt- sind sie Co-Manager oder Interessenvertreter der Leute? Und wie ernst
nimmt eigentlich die Opposition ihre parlamentarische Kontrollfunktion? Immerhin ist die
Werkerweiterung Hamburg extrem teuer gekommen- und bezahlt haben das alle Birger mit
ihren Steuern.

Dossier 6: Das alles macht insgesamt an Kosten fiir Hamburg:
750 Mill. Zuschiittungskosten Mithlenberger Loch reall
6,9 Mill. Zinsen Zwischenfinanzierung
20 Mill. Zinsen Optionsgschift
23,9 Mill. Wirtschaftsforderung
5 Mill. Gewerbesteuerriickzahlung (geschitzt)
111 Mill. Landebahnverlingerung (Grundstiickskéufe, Gerichtskosten)
155 Mill. Kauf Anteile 2007 (Ubernahme der Anteile der Daimler Chrysler AG)
1,0818 Mtd. € Gesamtkosten

Der Militir-Industrie-Komplex EADS

36 Westphal a. . O. 8. 197
ST HA4./5.12.04
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Airbus und EADS lassen sich in der Offentlichkeit gerne als Produzenten von Technik-
wundern feiern. Jede Auslieferung eines A 380 wird als modernes Volksfest mit Technik-
faszination arrangiert und gefeiert. Jdhrlich gibt es Familientage, wo alle Airbusmitarbeiter
ihre Familien und Verwandtschaft aufs Firmengelinde mitbringen diirfen. Wochentlich
bereichte das ,,Hamburger Abendblatt” iber neue Flugzeugbestellungen bei Airbus- und
die Wirtschaftsspalten deutscher Blitter feiern Airbus als Jobwunder. Dabei wird die mili-
tir-industrielle Seite vollig ausgeblendet, verdringt, verschwiegen. Doch sie ist konstitutiv,
unabdingbares Konstruktionsmerkmal des groBen Konzerns, Lebenselixier und Luft zum
Atmen. Ohne militdrisch-politische Zusammenarbeit gibe es den Konzern gar nicht. Und
diese Seite wird immer bedeutsamer.

Seit den 60er Jahren werden bei Airbus in Hamburg Militirflugzeuge gebaut und kon-
struiert. Am Beginn stand die Lizenzmontage von Transportern. Und alle Hamburger
Senate haben genau gewusst, dass das Werk cines der wichtigsten Riistungsproduzenten in
Hamburg ist, haben das allerdings nie grof3 breit getreten. Die Stadt war auch immer An-
teilseigner und entsprechend im Aufsichtsrat vertreten: So z. B. durch die Senatoren Alfons
Pawelcyk (SPD), Volker Lange (SPD) und seit 1990 eben Helmut Schmidt®. Im Gegensatz
zur Kriegsschiffsschmiede Blohm + VoB, die sich immer der Kritik der Linken und der
Friedensbewegung ausgesetzt sah und sicht, segelte das Werk Finkenwerder, ob es nun als
HFB, MBB, DASA oder Airbus firmierte, in der Offentlichkeit unter ziviler Luftfahrt. Bis
heute hilt sich das Gerticht hartnickig, dass dort keine Ristung produziert wiirde. Dabei
war das Werk immer in die Planung und Konstruktion wie Produktion von Militirflugzeu-
gen eingebunden, ja hatte sogar die Systemfihrerschaft. So produzierte es den deutsch-
franzésischen Militirtransporter Transall C 160, der bis heute das Ruckgrat fiir die Bun-
deswehr- Transporte darstellt. Er stellt ein mobiles taktisches System dar, das rasch Aus-
ristungs- und Truppenverlegungen etlaubt, auch das Absetzen von Fallschirmjdgern. Die
Transall ist bei mehreren Armeen im Dienst. 208 Exemplare wurden in zwei Tranchen seit
den sechziger Jahren bis 1985 gebaut (90 fiir die Bundeswehr, 79 fiir Frankreich- davon vier
fur die Atomstreitmacht- und weitere fiir Stidafrika, die Tirkei und Indonesien. Eingesetzt
wurde es in den Kriegen in Zypern 1974, im Tschad, Angola, im 2. Golfkrieg 1991. Konzi-
plert in der Zeit der Blockkonfrontation, wo das Kriegsbild von einem Krieg mit der Sow-
jet- Union ausging und deshalb leichtes Gerit und Truppen Gber mittlere Distanzen schnell
transportiert werden musste (wihrend die schweren Panzer ja tiber den Landweg bis Mos-
kau bei Temperaturen bis Minus 40 Grad fahren konnen mussten), gentigen fiir den welt-
weiten Einsatz auch schweren Gerits heute weder die Reichweite noch die Ladekapazitit
der Transall. Also wurde der neue Militdrtransporter A 400 M konzipiert, wo die System-
fuhrerschaft immer auch in Finkenwerder lag und liegt (mehr dazu siche hinten). Aber auch
der A 310 ist in seiner Militirvariante mindestens seit 1974 als Tankflugzeug zur Luftbetan-

58 vgl. H. Walden ,,Wie geschmiett®...a. 2. O. 8. 176 und S. 235; Angerer/Schmitt-Eenboom ,,Ristung in WeiBblau®, Starnberg, 1988, S.
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kung, als Secaufklirer, Minenleger oder Kommandozentrale gebaut worden. Der Typ A 320
wurde in der Hamburger Entwicklungsabteilung als U-Boot-Jdger konzipiert®. Vom A 300,
dem A 310 und A 340 gibt es die jeweilige Version ATT, das heilit Airbus Tanker Trans-
port. Der Umbau erfolgt in Hamburg und Dresden®. Im Einsatz sind sie in Kanada,
Frankreich, der BRD, Thailand. Seit Jahren bemiiht sich EADS in den USA, das Tankflug-
zeug KC 45 A an die US Air Force zu verkaufen- das ist die militirische Variante des A
330, geeignet zur Luftbetankung. Das wire ein GroBauftrag von 179 Flugzeugen. Volumen:
40 Mrd. $, Lieferung in den nichsten 10 Jahren. Dazu ist EADS ein Joint Venture mit
Northrop eingegangen®!.

Immer haben sich die Hamburger Senate, in welcher Koalition auch immer, aktiv um Riis-
tungsauftrige bemiht. So wurde 1988/89 bei den Verhandlungen mit Daimler als Gegen-
leistung fiir die Zustimmung zur Ubernahme von MBB durch Daimler die Zusicherung
verlangt und erhalten, dass Hamburg bei Airbus die Systemfihrerschaft aller A —Typen
behilts2. Das blieb so, auch als die europiischen Planungen 1991 fir ein weltweit nonstop
einsetzbares, grofles neues Transportflugzeug in Rom begannen. Im Zuge der neuen welt-
weiten NATO-Strategien nach dem Ende der Blockkonfrontation brauchten viele NATO-
Armeen groBere Transporter. ,,Out of Area- Einsitze in cigener Regie sind nur bei ent-
sprechender, jederzeit verfiigbarer Transportkapazitit méglich- und gerade die Bundeswehr
will nicht auf die USA oder gar auf die sechs von der Ukraine gecharterten und in Leipzig
stationierten riesigen Antonows An 124- 100 angewiesen sein. Bis heute ist das so. Und
auch der Afghanistan- Einsatz wird mit den Antonows abgewickelt®®. Also kamen 1991
unter Assistenz und Druck von Militdrs und Regierungen Ristungsfirmen aus fiinf Lindern
zusammen (Frankreich, GB, Italien, Spanien, BRD) und brachten ihre Kooperationspartner
aus Portugal, Belgien und der Tirkei mit. ,,Euroflag” wurde gegriindet, das Projekt ,,Future
Large Aircraft” gestartet (April 1996 in: Future Transport Aircraft umbenannt) und die
neue Gesellschaft ,,Airbus Military Corporation gegriindet. Sofort setzte sich der Hambur-
ger Senat dafiir ein, dass das Werk in Finkenwerder an der Produktion des neuen ,,Kampf-
zonentransporters A 400 M beteiligt witd. Seitdem sind 200 Mitarbeiter aus Hamburg mit
Entwicklungsaufgaben, Tests und dem Handbuch fiir den A 400 M beschiftigt®. Im Juni
2001 schloss die im Lissabon- Vertrag im Zuge der Militarisierung der EU gegriindete
europiische Ristungsbehérde OCCAR mit Airbus Military einen Vertrag ab tiber die Liefe-
rung von 196 A 400 M, der am 27. 5. 03 modifiziert wurde: Lieferung von 180 Maschinen
zum Festpreis von 20 Mrd. €. Frankreich sollte 2010 die erste Tranche, die BRD 2011 die

%9 vl H. Walden a. 2. 0. S. 177 und TAZ 10. 7. 86

89 A 5./6.7.97, SPIEGEL 13. 5,96, Soldat + Technik Nr. 3/1996

1 HA3.3.90

62 Burgerschaftsdrucksache 13/4807- Mitteilung des Senats an die Burgerschaft vom 21. 11. 89

63 http://.de.wikipedia.org/wiki/ Aitbus_A400M, S. 2

64 Biirgerschaftsdrucksache 15/3367- Anfrage der GAL; vgl. auch H.Walden, 2.2.0. S. 179 sowie HA 3.12.09
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zweite (60 Maschinen fiir einen Preis von 8, 607 Mrd. €) erhalten. Wegen Gewichts- und
Antriebsproblemen wurden Erstflug und Auslieferung immer wieder um jeweils sechs
Monate nach hinten verschoben. Jetzt steht das ganze Projekt auf der Kippe: Wenn sich die
Kunden, also die abnehmenden Linder, nicht bereit finden, von den angelaufenen Mehr-
kosten in Héhe von 5 Mrd. € wenigstens einen Teil zu tibernehmen, will EADS die Pro-
duktion des A 400 M ganz cinstellen. Airbus-Chef Thomas Enders ,,wiirde die durch den
Militdrauftrag gebundenen Ingenieurkapazititen lieber in der Entwicklung des zivilen Lang-
streckenjets A 350 einsetzen, um wenigstens diesen termingerecht liefern zu kénnen.“6>

Dossier 7: Der A 400 M soll sechs Gelindewagen mit Anhingern oder acht Wiesel 2- Panzer oder zwei Hub-
schrauber ,, Tiger” oder einen Panzer ,,Puma‘ transportieren, jedoch keinen Leopard 2, der zu schwer ist. Reichwei-
te nonstop: 3100 km, bei Zuladung von 20 t jedoch sogar 6600 km (also bis ins sidliche Afrika oder in das mittlere
Asien). Er braucht nur 100 m lange Landebahnen, notfalls auch mit Gras- oder Lehmboden. Bestellungen liegen vor
aus der BRD, Frankreich, Spanien, England, Belgien, Luxemburg, Sidafrika und Malaysia. Entschieden hatte man
sich fiir neu zu entwickelnde Antriebe eines europdischen Konsortiums, um nicht von den USA oder Kanada
abhingig zu sein. Der A 400 M ist also konzipiert entsprechend der neuen NATO-Doktrinen fiir einen weltweiten
Finsatz.66

Inzwischen steht, wie gesagt, das ganze Projekt auf der Kippe®”. Am 31.3.09 hitten die
Regierungen den Vertrag kindigen kénnen, dann wire EADS regresspflichtig geworden.
Sie verzichteten jedoch darauf, weil sie keine militirtechnische Alternative gehabt hitten.
Sie hitten dann den groBen Diisentransporter C 17 von Boeing oder die kleinere, propel-
lergetriebene C 130 Hercules aus den USA kaufen missen. OCCAR zahlt fiir den A 400 M
monatlich 200 Mill. € an Entwicklungskosten. Bei Vertragskiindigung miisste EADS bereits
geleistete Anzahlungen in Héhe von 5 Mrd. € zurtickzahlen. Der Preis pro Flugzeug ist
inzwischen von 110 Mill. € auf 145 Mill. € gestiegen. Die Verzogerung hat EADS bereits 2,
3 bis 5 Mrd. € gekostet®. Fur evtl Vertragsstrafen hat EADS in der Bilanz bereits 1, 7 Mrd.
€ zurtickgestellt®. So droht denn nun der A 400 M zu einem zweiten groB3en Flop zu wer-
den. Die Frage ist nut, ob aus militdrstrategischen Grinden die Militirs auf einen eigenen
Transporter bestehen und die Politik bereit ist, dafiir zu zahlen.

Eurocopter, die zweite grole Riistungssparte dagegen, macht schwarze Zahlen. Der Welt
grofiter Hubschrauber-Produzent macht 51 % des Umsatzes mit Ristungsgiitern. Aller-
dings ist auch hier EADS im Verzug: Die Entwicklung des neuen ,,UHU*- Kampfhub-
schraubers hat sich vier Jahre verspitet. Die abnehmenden Regierungen sollen 630 Mill. €

65 . .. . . ) o )
die Schritte von sechs Monaten etgeben sich daraus, dass der Vertrag einen Abnahmeausstieg bei Fristiiberschreitung von sechs
Monaten vorsieht

66 vgl. FuBnote 63

67 de.reuters.com, 22. 4. 08, Financial Times Dt. 10. 1. 09, SPIEGEL online 3.2. 09, Stiddeutsche online 20. 1. 09, HA 3. 12. 09
o8 Financial Times 19. 11. 09, HA 3. 12. 09
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mehr hinblittern als vorgesehen. Auch hier gilt die multinationale Vetflechtung und
Durchdringung als Prinzip: So haben sie eine russische Tochtergesellschaft mit dem russi-
schen Riistungsbetrieb IRKUT gegriindet, der Kampfflugzeuge (Suchoi-Jets) und Amphi-
bienfahrzeuge herstellt.

Das Galileo- Satellitenprogramm des Astrium- Geschiftsbereiches von EADS, an dem
auch Thales (F), Alcatel (F), EADS und Finmecanica (It) und ein deutsches Konsortium
Tbeteiligt sind, soll mit 30 Satelliten Europa unabhingig von den Konkurrenznetzen der
USA (GSM und GPS, das militirisch dominiert ist), dem russischen GONASS und dem
chinesischen COMPASS mit Satelliten- Info- Systemen versorgen. Daran sind 17 Linder
beteiligt. Auch hier gelten das integrierte Forschungs- und Produktionsprinzip und die
militirstrategischen Interessen. 3, 8 Mrd. € sind bereits investiert, 2008 sollte Galileo star-
ten, nun heilt es, dass es 2014 losgeht’. Gestritten und verhandelt wird tiber die Risikoauf-
teilung zwischen Astrium und den beteiligten Regierungen. Zuletzt noch der Hinweis, dass
Astrium auch die Raketen fiir die franzosischen Atomwaffen liefert (die M 45 und M 46)

Defence und Security, ein weiterer Geschiftsbereich von EADS, quasi ein eigener Misch-
konzern, floriert kontinuierlich, allerdings auch mit hohem militirischem Anteil (Eurofigh-
ter, Tornado, Baracuda) und zahlreichen ,,dual-use®- Produkten (also denen, die sowohl
zivil wie militdrisch eingesetzt werden konnen). Er ist weltweit der grote Anbieter von
Lenkwaffen aller Art (siehe vorne).

Konzentration und Quersubventionierung

Ristungsproduktion ist bekanntlich deshalb so lukrativ, weil es bei Ristungsgeschiften
tblich ist, die ja meistens mit Staaten/Regietungen abgeschlossen werden, dass Votauszah-
lungen geleistet werden und die Erstattung von Zinsaufwendungen und Entwicklungskos-
ten Ubernommen werden. Zudem ist die Abnehmerseite tbetsichtlich. Gewohnlich ist es
die Regierung des eigenen Landes plus deren Verbiindete, in Europa zunehmend die Riis-
tungsagentur SOCCAR. Die Regierungen dringen auf Konzentration, Kooperation, Mo-
nopolbildung, wenige ihnen bekannte und zuverldssige (d.h. vertrauensvolle) Lieferanten.
So liefert EADS rund 50% aller Ristungsgtiter fiir die Bundeswehr. Fiir den A 400 M
ethielt EADS bereits 5 Mrd. € Vorschuss und die Erstattung von 543 Mill. € Zinsaufwen-
dungen” sowie 25 Mrd. € aus dem europdischen Militiretat. Diese Extraprofite sind enorm,
weshalb EADS mit einer Verzinsung von 20 % auf das eingesetzte Kapital rechnet. Auch
die Langfristigkeit von Liefervertrigen mit nachfolgenden Reparatur- und Instandsetzungs-

0 Neues Deutschland 10. 12. 08

7! das sind neben EADS TeleOp, T-Systems, DLRZ Braunschweig u.die bayrische Forderbank, vgl. Neues Deutschland 6.12. 05
2 Neues Deutschland 20. 3. 07 und Welt am Sonntag 4. 3. 07
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vertrigen garantiert hohe Profite. So kostet die Modernisierung der in fritheren Jahren
gelieferten Hubschrauber CH 53 bei Eurocopter 535 Mill. € und lduft bis 20137,

Neuentwicklungen mit hohem Risiko werden eher begonnen, wenn die Entwicklungskos-
ten vom Kunden voll ibernommen werden, was ja sonst nicht tiblich ist. Da den Regierun-
gen fir ihre Armeen das Beste gerade genug ist, finden wir viele technische Neuentwick-
lungen zuerst bei Militdrgiitern, versprechen sie doch die Chance eines taktischen oder
strategischen Vorteils in einer militirischen Auseinandersetzung. Das allein ldsst Regierun-
gen ihre Staatssickel bereitwilliger 6ffnen. Bei Nachforderungen, wie z. B. beim A 400 M,
ist der Produzent ganz schnell in einer Erpresserrolle: Will er die Entwicklung aus kalkula-
torischen Griinden einstellen, haben die abnehmenden Armeen aus technologischen oder
strategischen Griinden keine Alternative. Das erhoht die Bereitschaft, die geforderten Prei-
se oder Aufschlige zu bezahlen. Und nicht zuletzt versprechen Ristungsgiiter spiter eine
zivile Nutzung, zumindest als ,,spin off“ bei Etfindungen, Werkstoffen, Verfahren, Know
How. So sind 40 % der Materialien beim A 380 aus Kohlefaserverbiinden (leichter als
Aluminium) und Glare, der neue Verbundwerkstoff ist sogar zehn mal leichter als Alumini-
um. Fiir den A 400 M witd ein ganz neuartiger Antrieb entwickelt. Man kann darauf wet-
ten, dass er frither oder spiter in zivilen Produkten auftaucht.

Riistung etleichtert verborgene Kompensationsgeschifte. So wurde aus Osterteich 2006
bekannt, dass EADS als Gegengeschift im Wert von 20 Mill. € fiir den Kauf von Eurofigh-
tern an der Steirischen Fachhochschule Joanneum und an der Technischen Universitit in
Graz zwei Stiftungslehrstiihle eingerichtet hat. In Zusammenarbeit von EADS und der
Steiermark wurde dort der Studiengang Luftfahrt/Aviation aufgebaut, in Graz am Institut
fur Thermische Turbomaschinen und Maschinendynamik. Die Offentlichkeit hitte davon
nichts erfahren, wenn EADS und die Hochschulen sich nicht gestritten hitten, welche
Summe als Gegengeschift angerechnet werden sollte™.

Die globale Konkurrenz mit imperialem Charakter, nimlich weltumspannend Einfluss
auszuiiben, treibt auch zu einer aggressiven geschiftlichen Expansion und technisch riskan-
ten Konstruktionen. Die Folgen: Steigerung des Luftverkehrs und Konzentration auf die
gr6Bten Flughifen bei GroBflugzeugen wie A 380 und A 350 (im zivilen Bereich). Kon-
zentration in immer groBeren Konzernen und Verbiinden sowie Beteiligungen im militdri-
schen Bereich. Denn diese Zusammenschliisse erfolgen auf Veranlassung, Druck oder mit
Assistenz der Regierungen der einzelnen Linder oder der NATO. Im Inneren fithrt das zu
verstirkter hierarchischer Struktur, kommandoartigem Verhalten, Einfluss der Geheim-
dienste bei Einstellungen und stindiger Kontrolle nach NATO-Kritetien, verminderter
Mitbestimmung der Gewerkschaften und Belegschaften. Life und in Farbe konnte man das
alles miterleben, wenn fithrende Manager sich bei gesetzlich vorgeschrieben Erérterungs-

" unge welt 21. 1. 08 + WELT 9. 2. 07
7 Standard Wien 6. 11. 06 + Mail der Vors. der Fakultitsvertretung f. Psychologie Wien vom 5. 12. 06
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oder AnhGrungsterminen bequemen mussten, Firmenplanungen darzulegen oder sich gar
Anwohnerversammlungen von Obstbauern stellen mussten. Kein Wunder, dass bei rechts-
staatlich verfiigten Baustopps sofort der Ruf nach ,,Vereinfachung” des Planungsrechts
aufkommt. Mit welchen harten Bandagen auch innerhalb des MIK gekdmpft wird, erhellt
die Passage, mit der der damalige Bundeswirtschaftsminister Glos (CSU) dem Mutterkon-
zern  drohte, Ristungsauftrige zu entzichen, wenn ,wesentliche Teile der Airbus-
Produktion nach Frankreich vetlagert werden“’e.

Umgekehrt driicken die Anforderungen der Militdrs auf Entwicklungs-, Zeit- und Ferti-
gungspline wie —verfahren und setzen die Techniker unter Druck. Ein Teil der Probleme
des A 400 M rithren z. B. daher, dass seine Ladefahigkeit geringer ist als von den Militirs
gefordert. Der PUMA, die ,,Zukunftswaffe des Heeres fiir Auslandseinsitze® wiegt 31, 45 t,
der A 400 M trigt bisher aber nur 25 t. So klagt die Bundeswehr: ,,Wir missen ein durch-
setzungsfahiges und hoch wirksames Waffensystem rasch in cin Krisengebiet verlegen
konnen und damit glaubwiirdig zur Durchsetzung des eigenen politischen und militirischen
Willens betragen®, und, um die Motoren nicht in USA und Kanada kaufen zu miissen,
wurde ein europiisches Konsortium gegriindet und gezwungen, neuartige Antriebe zu
bauen. Die fiir den MIK typische Symbiose wird daran deutlich, dass, wenn EADS den A
400 M einstellt, die Militirs und die Politik die ungeliebten US- Produkte ordern miissten””.

Spionage findet natitlich auch statt, auch wenn dariiber nichts berichtet wird. Anlésslich
der Eroffnung des Airbus- Werkes in Tianjin (China) 2007, wo der A 320 zusammenmon-
tiert wird und fir den A 380 Tiren gebaut werden, wurde berichtet: ,Man macht sich
Sorgen in Hinblick auf den Wissenstransfer und eventuelle Folgen auf lingere Sicht. Daher
fordere man das Management auf, Vorkehrungen gegen einen méglichen Ideenklau zu
treffen.*”

Ausblick

Man kann trefflich streiten, wer in dieser Symbiose wen treibt: Die Politik, also Bundeste-
gierung und Senat die Flugzeugbauer, oder umgekehrt- oder ob die Militirs beide treiben
und selber Industriepolitik machen. Bei der engen auch personellen Verwobenheit spricht
man deshalb auch vom Militir-Industrie-Komplex (MIK), der in diesem Fall jedenfalls eine
ganze Region drangsaliert und Stadtentwicklung bestimmt, der riesige Steuergelder ver-
braucht und bindet und mit organisierter Technikfaszination einen Begriff von wissen-
schaftlich-technischem Fortschritt transportiert, der kriegerische Einsitze weltweit erst
mdglich macht. Jedenfalls, das wird aus dieser Fallstudie deutlich, miissen Investitionsent-
scheidungen dieses Ausmalles wieder wirklich demokratischer Kontrolle und Entscheidung

76 HA 5207
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unterwotfen werden. Das schliet auch ein, dass bei Investitions- und Standortentschei-
dungen die Mitbestimmung der Belegschaften und ihrer Gewerkschaften cingefiihrt werden
muss. Hitte sie es bei Airbus gegeben, wiren milliardenschwere Fehlausgaben vermieden
worden, die letzten Endes die Belegschaft und die Steuerzahler tragen mussten. Auch ist die
Frage deutlich, ob so grofie und so strukturbestimmende Schliisselindustrien, an denen ja
etwa zur Hilfte die 6ffentliche Hand als Miteigentiimer beteiligt ist, nicht ganz vergesell-
schaftet gehorten. Schon jetzt miisste aber auf jeden Fall der 6ffentliche Druck dahin ge-
hen, die Mittel fir Ristungsgtiter drastisch zu reduzieren. Wenn z. B. der A 400 M sterben
wiirde, wiirden den 6ffentlichen Haushalten Ausgaben in Hohe von 25 Mtd. € erspart, bzw.
wiirden bereits gezahlte Vorschiisse von 5 Mrd. € sofort zuriickflieen und die wéchentlich
gezahlten 200Mill. € Entwicklungskosten. Das Argument mit den Arbeitsplitzen sticht hier
gar nicht, da der Airbus-Chef diese Techniker gerne einsetzen wiirde, den anderen Flug-
zeugtyp A 350 piinktlich fertig zu stellen.

Konversion ist also angesagt. Das schlGsse auch ein, bei Konzentration auf die kleineren
Airbustethen A 319, A 320 usw. die umweltbelastenden und die Verkehrsstréme vergré-
Bernden und konzentrierenden GroBflugzeuge nicht bauen zu miissen. Es ist, das zeigt
diese Fallstudie ebenfalls, an der Zeit, zu den alten Tugenden der Handwerker- und Ingeni-
eursethik zurickzukehren, nicht alles zu machen, was technisch machbar ist, sondern zu
fragen: Wem niitzt es? Es ist auch tberfillig, dass sich die Gewerkschaften und Betriebsrite
aller EADS-Standorte zusammensetzen und versuchen, gemeinsam zu agieren und die
Frage zu diskutieren, was 6ffentliche Interessen sind und ob die Gewerkschaften nicht auch
hier Verantwortung zu tbernehmen hitten. Es kann doch nicht sein, dass das vernetzte
GroBkapital, die in der NATO koopetierenden Militdrs und die seit dem Lissabon-Vertrag
in der OCCAR zusammenarbeitenden Regierungen als MIK zusammenarbeiten, die Be-
schiftigten aber nicht. Und nicht zuletzt missen die Friedensbewegung und die kritische
Offentlichkeit EADS als wichtiges Problem wahrnehmen, aufkliren und sich damit be-
schiftigen, auch tiber Lindergrenzen hinweg. Es kann nicht linger sein, dass Hunderttau-
sende aus Begeisterung tiber moderne Technik jedem A 380- Flug zujubeln und die Presse
ganze Sonderseiten tiber das fréhliche Volksfest verdffentlicht und die andere Seite, dass
EADS die Instrumente fiir zahlreiche Kriege geliefert hat und liefert, dass sie Flugzeuge
und Raketen fir die franzosischen Atomwaffen herstellt und mit ihren Transportflugzeu-
gen erst ermoglicht, dass deutsche Soldaten in aller Welt agieren kénnen, vollig ausgeblen-
det wird. Und es darf nicht linger sein oder gar Schule machen, dass Gesetze geindert
werden, um Privatpisten zu 6ffentlichen Flugplitzen zu machen, dass ganze Dérfer umge-
siedelt werden, nur weil der MIK daran interessiert ist, um privatniitzigen Profiten Vorrang
vor dem Gemeinwohl einzurdumen.

(Redaktionsschluss: 3. 12. 09, bitte Hinweise, Feblerkorrekturen, Erginzungen an: horst. bethge@t-online.de)
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In der Reihe Hamburger Skripte sind bisher erschienen:
HS I: Links e WiihlerInnen e Potenziale. Hintergriinde und Schlussfolgerungen zur Wahl der Hamburger Biir-
gerschaft 2001 (vergriffen)

HS 2: Ein Politisches Beben verindert die Stadt — bald auch die Republik? Gedanken zum Aufstieg der Schill-
Partei (1,50 €)

HS 3: Gefiihrliche Fiktion: Die "Protokolle der Weisen von Zion" (1,50 €)
HS 4: Zeichen fiir Rosa Luxemburg. Aktuelle Auseinandersetzungen um die Deutung von Geschichte (vergriffen)
HS 5: Der Entwurf der Verfassung der Europdischen Union: Militarisierung oder Friedensfihigkeit? (1,50 €)

HS 6: Aufstieg und Fall des Ronald Barnabas Schill. Skizzen zur Schillschen Variante des bundesdeutschen
Rechtspopulismus (vergriffen)

HS 7: Von der emanzipatorischen Theorie zur erwachsenendidaktischen Praxis? Zum Selbstverstindnis politischer
Erwachsenenbildung (2,00 €)

HS 8: Frieden mit der Vergangenheit? Die beiden Wehrmach llungen als Beispiel fiir den deutschen
Umgang mit dem Holocaust (vergriffen)

HS 9 (Sonderband): Prekiire Bewegungen. Soziale Konflikte in Frankreich, Italien, Osterreich und Dinemark (6,00
€/ Buchhandel)

HS 10: Linke Parteien und Kooperationen in Europa — ein Uberblick (2,50 €)
HS 11 (Sonderband): Hamburg: Wachsende Stadt durch schrumpfendes Gemeinwesen? — (6,90 € / Buchhandel)
HS 12: , Individuelle Rechte werden aufgehoben“ Analysen zu HARTZ IV ( 2,00 €)

HS 13: Umerziehung durch die Herrschaft Gottes. Die Erweckungsbewegung "Moralische Aufriistung” im
Reeducation-Programm der Nachkriegszeit (2,00 €)

HS 14: Mythen iiber die Internationalen Brigaden. Neuere Forschungsergebnisse zum Spanischen Biirgerkrieg
(2,00€)

HS 15: Hegemonie und Gegen-Hegemonie als pidagogisches Verhiltnis. Antonio Gramscis politische Pidagogik
(2,00€)

HS 16: Alternativen zum Hamburger Haushalt oder: Wie Hamburg zu Geld kommen kann. 8 Thesen (vergriffen)

HS 17: Die.Linke - Chance oder Scheitern? Diskussion zwischen Jens Konig (taz-Redakteur), Oliver Nachtwey
(Parteienforscher) und Katina Schubert (Stellvertretende Vorsitzende Linkspartei. PDS) (2,00 €)

HS 18: Universalistischer Rassismus, getarnt als “Islamismuskritik”? Linker Antirassismus und der Diskurs iiber
wIslamophobie“(2,00 €)
Die Ausgaben der Hamburger Skripte (aufSer Sonderbdnden) konnen kostenfrei von unserer Website herunter geladen

werden.
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