Das Werftenunternehmen Howaldtswerke Deutsche Werften (HDW)
gehort derzeit zu den lukrativeren Riistungsfirmen. Der Umsatz von
460 Mio. Euro im Geschaftsjahr 2000/01 wird vor allem im Geschaft
mit U-Booten fiir den Exportmarkt erwirtschaftet. Im Bereich kon-
ventionell angetriebener U-Boote kontrolliert HDW bis zu 80% des
Weltmarktes. Angesichts eines Auftragsbestandes von 5,2 Mrd. Eu-
ro bis 2008 war es nur verstandlich, daR der bisherige Mehrheitsei-
gentiimer, der Konzern Babcock-Borsig AG, zum alleinigen Eigentii-
mer von HDW werden wollte. Die Bundesregierung und auch der
Mutterkonzern der beiden anderen groRBen deutschen Werftenun-
ternehmen Blohm&Voss sowie Thyssen Nordseewerke, der Konzern
Thyssen-Krupp AG, unterstiitzten diesen Kurs, galt es doch als aus-
gemacht, daB mittelfristig die Werftenunternehmen unter einem
Dach zusammengelegt werden um die Position auf dem internatio-
nalen Riistungsmarkt zu starken.

Doch zwischen Dezember und Marz iiberschlugen sich die Ereignisse
und inzwischen gehdrt HDW mehrheitlich der US-Investmentgesell-
schaft One Equity Partners, mit eventuell erheblichen Konsequen-
zen fiir den Export deutscher Riistungstechnologien und -giiter.

unter amerikanischer Flagge auf der Exportwelle?

"Wenn Sie die Finanzierung nicht aufbringen kénnen,
miissen Sie die Strategie wechseln,"
Klaus Lederer, Aufsichtsratmitglied von Babcock-
Borsig und HDW-Vorstandsvorsitzender (1)

(1) Financial Times Deutsch- Die deutsche Marineindustrie galt als {ibersichtlich. Das

land (FTD), 14.3.02 Hauptgeschiaft konzentrierte sich auf die drei Werftenunter-
nehmen HDW, Blohm&Voss und Thyssen Nordseewerke
(TNSW). Daneben haben sich die kleineren Unternehmen
Abeking&Rassmussen, die Liirssen Werft und die Flensbur-
ger Schiffbaugesellschaft Nischenmarkte gesichert. Fiir alle
Unternehmen galt zwar das Riistungsgeschéft - und hier vor
allem die Exporte - als wichtiges Standbein, aber gleichzei-
tig wurde durch gleichméRige Auftragsvergabe durch die
Bundesregierung immer eine Konkurrenzsituation vermie-
den und Exporte gefordert. Vizeadmiral Hans Liissow: Bei
Kooperationen mit ausldndischen Unternehmen in Projek-
ten ohne Bezug zur deutschen Marine mul} die deutsche In-
dustrie keine allgemeinen Regeln fiir die "Lizenzen, Offsets
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oder Kompensationen" beachten. Der Stellvertretende HDW-
Vorstandsvorsitzende Hannfried Haun: “(...) mochte ich in
Dankbarkeit darauf hinweisen, dass unsere Marine und die
Bundesregegierung ausdriicklich anerkennen, dass der Ex-
port von U-Booten notwendig ist um die Systemfahigkeit im
U-Bootbau bei HDW und TNSW zu erhalten und weiter zu ent-
wickeln" (2) Die jeweiligen Bundesregierungen setzten sich
bei der EU fiir eine stérkere Beriicksichtigung der Kiistenre-
gionen bei den Zuteilungen aus dem EU-Strukturfonds ein.
Als Gegenleistung blieben die neuen Beschaffungsprogram-
me der Marine fiir das Verteidigungsministerium tatsachlich
bezahlbar und die deutschen Politiker konnten durch Ver-
kauf oder Schenkung von Marinefahrzeugen an befreundete
Staaten symbolisch "gute Beziehungen" bekréftigen und da-
durch ldngerfristig Absatzmarkte sichern. Denn da kaum ein
zwischenstaatlicher Konflikt oder Biirgerkrieg der letzten
Jahrzehnte mit Fregatten, Korvetten, Zerstérern oder U-
Booten ausgetragen wurde, galten diese Exporte als unver-
fanglich. "Was schwimmt, geht!" lautet ein beliebter Spruch
der Industrie.

Als ndchste Etappe der Konsolidierung der Werftenindu-
strie sollte also die Produktion unter einem Dach zusammen-
gelegt werden. Auf einem Treffen der deutschen Riistungsin-
dustrie mit Bundeskanzler Schréder und Verteidigungsmini-
ster Scharping im Oktober 2000 beschlossen die beiden Kon-
zerne ThyssenKrupp AG und Babcock-Borsig ihre Werften
langfristig zusammenzufiihren, so daR am Ende eine gegen-
seitige Aktienbeteiligung von 50% erreicht wird. In den Jah-
ren 2001 und 2002 sollten jeweils 7,5% der Aktien getauscht
werden. (3) Die Umsetzung verzogerte sich allerdings immer
wieder, auch weil HDW gleichzeitig begann, nach internatio-
nalen Kooperationspartnern zu suchen und gleichzeitig
nicht der Forderung des ThyssenKrupp-Managements nach-
kam, auf Systemfahigkeiten beim Fregatten- und Korvetten-
bau zu verzichten. (4) Der HDW-Mehrheitseigentiimer Bab-
cock-Borsig brachte die Verhandlungen endgiiltig zum erlie-
gen, als Klaus Lederer, damals Vorstandsvorsitzender von
HDW und bei Babcock-Borsig, als nachstes Ziel den 100% Be-
sitz von HDW nannte. (5) Babcock-Borsig besald bis 2001 ei-
nen Anteil von 50% plus einer Aktie an HDW. Die anderen
Miteigentiimer waren die Preussag AG (25%) und die schwe-
dische Riistungsholding Saab AB (25% minus einer Aktie).

HDW

(2) Wehrtechnik 1/02, S. 115

(3) die tageszeitung, 14.5.01

(4) Es geht um den Bau der mo-
dernen Visby-Korvetten durch
das schwedische HDW-Tochter-
unternehmen Kockums,
Reuters Business Briefing 7.2.02
(5) Naval Forces (NF), 6/01, S.
123



(6) NF, 6/01, S.37f

(7) Geld-online, www.tages-
blick.de, 31.1.02;

hinzu kommen bei Babcock-
Borsig Schulden in Hohe von

3,8 Mrd. Euro, Reuters-Busin-

ess Briefing 28.2.02

(8) Janes Defense Weekly
(JDW), 20.3.02, S. 22f.; Welt
am Sonntag, 9.3.02
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Der geplante Flaggenwechsel

Dal% sich Ende 2001 die Entwicklungen so iiberschlugen, daR

HDW von der Investmentgesellschaft One Equity Partners

(OEP), die zur sechstgroRten US-Bankgesellschaft Bank One

of Chicago gehort, iibernommen werden konnte, lag an vier

Faktoren.

Erstens, der Entschluf der Saab AB, ihren HDW-Anteil von
25% minus einer Aktie zu verkaufen. Als der Konzern 1999
das schwedische Riistungsunternehmen Celsius aufkaufte
wurde die Celsius-Werft Kockums ausgegliedert und an
HDW verkauft. Im Gegenzug erhielt die Saab AB HDW-An-
teile mit der Auflage, diese frithestens am 1.Januar.01
weiterzuverkaufen, wobei zuerst Babcock-Borsig und
Preussag die Moglichkeit bekommen wiirden, diese Antei-
le fiir 355 Mio. DM zu kaufen. (6)

Zweitens, die Entscheidung der Preussag AG den Umbau zu
einem reinen Tourismus-Konzern zu vollenden und mit-
telfristig auch bei HDW auszusteigen.

Drittens, die mangelnde Liquiditdt von Babcock-Borsig. Der
Konzern bekam zunehmend Schwierigkeiten im Anlagen-
bau, dem Hauptgeschift, so daf die Ertrdge riickldufig wa-
ren. Auch HDW biiRte durch die Expansion ihrer Aktivita-
ten an Liquiditdt ein. Im Geschaftsjahr 2000/2001 machte
der Babcock-Konzern ein Minus von 76 Mio. Euro. (7)

Viertens schliefRlich, daR Klaus Lederer bzw. das Konzernma-
nagement (absichtlich) nicht reagierte und in der Zeit
noch intensiver mit Werften in méglichen Exportmdrkten
iiber Kooperationen verhandelte und die Gesprache mit
ThyssenKrupp verzogerte.

Damit begann Ende 2001 ein fiir Aullenstehende komplizier-

tes Tauschgeschift in dem die Offentlichkeit nur unzurei-

chend und widerspriichlich informiert wurde. Da Babcock-

Borsig nicht in der Lage war, die HDW-Anteile von Saab zu

kaufen, haben die Preussag AG 5% und die Bayernfinanz In-

vestmentgesellschaft die 20% minus einer Aktie erworben.

Kurze Zeit spater haben dann anscheinend die Preussag AG

ihre insgesamt 30% HDW-Anteile und die Bayernfinanz auch

ihren Gesamtanteil an One Equity Partners (OEP) weiterver-
kauft, so daR diese 50% minus einer Aktie besaR. Uberra-
schend hat dann auch Babcock-Borsig 25% des HDW-Aktien-
paketes an OEP verkauft und nur noch eine Sperrminoritat
von 25% plus einer Aktie besaR. Experten gehen davon aus,
daR dieses Umschichtungsgeschdft zwischen 800 Mio. und

einer Milliarde Euro gekostet hat. (8)

Allerdings, trotz aller Uberraschungen, eine feindliche
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Ulbernahme war es in keinem Fall. Vielmehr deutet alles dar-
auf hin, daR der HDW-Vorstandsvorsitzende Klaus Lederer
sorgfdltig darauf hingearbeitet hat, sich von Babcock-Borsig
zu losen, um einen besseren Partner oder Mutterkonzern zu
suchen. Vor die Wahl gestellt, verzichtete Klaus Lederer be-
reitwillig auf seinen Posten bei Babcock-Borsig, um sich nun
ganz HDW zu widmen. Schon malt er die Zukunft in Rosarot:
"Wir wollen am grof3ten Riistungsmarkt der Welt teilhaben
und unsere "high-tech" Produkte wie die Korvetten der Vis-
by-Klasse weltweit vermarkten, zum Beispiel bei der ameri-
kanischen Navy oder der Coast Guard, und die AIP-Lgsung
als Ablosung fiir die "auxiliary" Dieselantriebe der amerika-
nischen U-Boote anbieten. Ein anderer Markt ist die japani-
sche Marine, der wir die von Kockum entwickelten Stirling-
Antriebe fiir ihre U-Boote anbieten werden". (9) (9) JDW, 20.3.02, S. 22f.
Es gilt inzwischen als sehr wahrscheinlich, daR Babcock-
Borsig auch die restlichen HDW-Anteile an OEP verkaufen
wird. Thr Wert wird auf 300 Mio. Euro geschatzt. Babcock-
Aufsichtsratmitglied Wolfgang Maddel meinte: "Der Verkauf
der 25% an HDW war nur der erste Schritt in diese Richtung".
(10) Thren Bekundungen nach hat OEP allerdings kein Inter-  (10) Reuters 11.3.02; JOW,

esse an einem 100% Besitz von HDW und nahm bereits Ge- 3.4.02,5.18

sprache mit den Unternehmen ThyssenKrupp und Ferrostaal

in Essen, eine Tochter der MAN AG, auf. (11) OEP soll sich (11) JDW 20.3.02, S.22f.; FTD
vertraglich verpflichtet haben, ihre Anteil innerhalb der 14.3.02

ndchsten fiinf Jahre nur an ThyssenKrupp und/oder Fer-
rostaal zu verkaufen und auch danach diesen Riistungskon-
zernen ein Vorkaufsrecht einzurdumen. Beide Konzerne sol-
len einen Kauf von jeweils 15% der Aktien planen. (12) Mit  (12) Reuters 11.3.02; JOW
dieser Vereinbarung hatte HDW also die Moglichkeit, erst 3.4.02,5.18
einmal fiinf Jahre als US-Unternehmen die Chancen auf dem
dortigen (Export-)Markt zu testen.
Ein erstes Ergebnis wurde am 2. April bekanntgegeben.
Die ThyssenKrupp Werften GmbH und HDW unterzeichneten
eine weitergehende Kooperationsvereinbarung, die in Kraft
tritt, sobald ThyssenKrupp Aktien von HDW erwirbt. Der Ver-
einbarung zu folge wird HDW dann beim U-Bootbau enger
mit TNSW und bei Marineauftragen mit Blohm&Voss zusam-

menarbeiten. (13) (13) Defense News Weekly
(DNW), 8.4.02, S. 14
Sicherung der Absatzmarkte (14) NF, 4/00, 5.73

Die durch den Besitzerwechsel mégliche Offnung des ameri-
kanischen Riistungsmarktes fiir HDW wiirde die bisher ver-
folgte Internationalisierungs- und Diversifizierungsstrategie
konsequent fortsetzen. Der erste Schritt wurde bereits 1999

HDW



(15) JDW, 20.2.02, S. 19

(16) JOW, 20.3.02, S. 22f.

(17) Italien plant bereits,

leichte U-Boote fiir den Kii-

stenbereich zu entwickeln.

Marine Forum, 7-8/01, S.41;

NF, 6/01, 5.36

(18) DNW, 11.2.02, S. 44
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getan, als HDW die Kockums-Werft ibernahm und dadurch
ihr Angebot bei der Korvetten- und Fregattenproduktion
verbesserte. HDW plant langfristig nicht nur einzelne Kom-
ponenten, u.a. fiir die deutschen MEKO-Korvetten, die F 124
und bald auch die K 130 zu liefern, sondern auch iiber die
Produktion der Visby-Korvetten von Kockums Komplettsy-
steme herzustellen. (14)

Noch wihrend die Details der HDW-Ubernahme von den
Managern verhandelt wurde, kniipfte Klaus Lederer weitere
Allianzen. Am 29.1.02 haben HDW und Ferrostaal den Kauf
der Hellenic Shipyards (HSY) in Skaramanga/Griechenland
vertraglich besiegelt, wobei noch eine Priifung der EU-Wett-
bewerbsbehdrde aussteht. (15) Tiirdffner fiir die lbernahme
war die Entscheidung der griechischen Regierung im Jahr
2000, drei U-Boote des Typs U-214 von HDW durch Hellenic
Shipyards montieren zu lassen. Mit dem Kauf von HSY ist
HDW nun wieder direkt an dem Bau der restlichen zwei U-
Boote U-214 beteiligt, sowie am Modernisierungsprogramm
"Neptun" fiir die vier U-Boote des Typs U-209/1200. Dadurch
bleibt das technologische Wissen fiir die U-214 weiter bei
HDW. AuRerdem verbessern sich die Exportchancen fiir dlte-
re U-Boottypen in Staaten, deren Belieferung aus Deutsch-
land nicht so leicht wére. (16)

Parallel fithrt HDW noch Gesprache mit der italienischen
Werft Fincantieri, die in Lizenz zwei leistungsfahigere U-
Boote des Typs U-212 baut. Hier geht es auch um die Koope-
ration bei Design, Einkauf und Bau von Marineschiffen, so-
wie um die gemeinsame Vermarktung von U-Booten unter
700 Tonnen. (17) AuRerdem besitzt Fincantieri die Exportli-
zenz der U-212 fiir den Mittelmeerraum bis in den Nahen
Osten, so daR auch hier eine engere Anbindung HDW wieder
mehr Kontrolle und Einnahmen im Exportgeschaft ermdgli-
chen wiirden.

Im Februar 2002 wurde auch eine engere Zusammenarbeit
zwischen HDW und dem spanischen Werftenunternehmen
IZAR Contrucciones Navales S.A. / Madrid vereinbart, wobei
es vor allem um den U-Bootbau in den Klassen unter 1.000
Tonnen gehen wird. IZAR ist im Jahr 2000 durch eine Fusion
der Unternehmen Astilleros Espanoles und der Werft Bazan
entstanden. Im letzten Jahr erwirtschafteten die 11.200 Be-
schaftigten etwa 1,2 Mrd. Euro Umsatz (27% davon mi-
litdrisch). Dieses Jahr werden 1,62 Mrd. Euro anvisiert. (18)

IZAR ist fiir HDW aus drei Griinden interessant: 1) wegen
der potentiellen Exportmadrkte in Latein- und Siidamerika;
2) wegen ihres technischen Know-How im Fregattenbereich
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(Bazan's F 100); 3) weil IZAR bislang mit dem einzig verblie-
benen europdischen Konkurrenten fiir HDW im konventio-
nellen U-Bootbau (die U-Boote des Typs Scorpene), der fran-
zosischen Werft DCN, kooperiert hat. Dieser wiirde dadurch
langsam von HDW "umzingelt" werden, mit der Gefahr, daR
der deutsche Hauptkonkurrent auch Einblick in ihrer Ferti-
gungstechniken und Kostenkalkulationen bekommen konn-
te. (19)

Und schlieRlich fithrt HDW momentan noch Gesprache
mit den portugiesischen Werften Lisnave und Viana del Co-
stello. Hier geht es um eine Werften-Beteiligung in Hohe
von 20% als Vorbedingung fiir den Auftrag der protugiesi-
schen Marine zur Modernisierung der U-209PN. (20)

Doch ein Taiwan-Geschaft?

Brisant ist die nun erfolgte Neuordnung der HDW-Besitzer-
struktur vor allem angesichts der Angebots des US-Prdsiden-
ten George Bush jr. vor einem Jahr, Taiwan konventionelle
U-Boote zu besorgen. Nachdem Taiwan an dem Angebot In-
teresse gezeigt hat, geht es fiir die US-Regierung nun dar-
um, ihre politische Glaubwiirdigkeit gegeniiber Taiwan zu
wahren und dieses Teilgeschaft zustande zu bringen. Aller-
dings verfiigen die US-Werften bislang nicht iiber die Pro-
duktionsanlagen zur Herstellung konventioneller U-Boote
und die einzigen moglichen Lieferanten, HDW und die nie-
derldandische RDM-Werft, haben damals eine Lieferung aus-
geschlossen, da auch ihre Regierungen sofort eine Exportge-
nehmigung ausschlossen. Zum anderen aber sind die Atom-
U-Boot Hersteller, sowie Teile der US Navy, nicht darauf er-
picht, daR in den USA wieder konventionelle U-Boote -
wenn auch nur fiir den Export - hergestellt werden. Man be-
flirchtet eine kritische Stimmung in den Bewilligungsaus-
schiissen, wenn deutlich wird, dal8 konventionelle U-Boote
bei fast anndhernd gleicher Leistung nur ein Siebtel kosten.
Auch einem Technologietransfer (Blaupausen etc.) stehen
die USA kritisch gegeniiber, aus politischen und 6konomi-
schen Exrwdgungen. (21)

Dagegen intensiviert Taiwan die Bemiihungen um einen
Technologietransfer. Der Vorsitzende von China Shipbuil-
ding, Yu Chen-nan, betonte: "Solange wir die Baupléne fiir
das U-Boot aus dem Ausland bekommen, kdnnen wir das
Boot in Taiwan herstellen." (22) Auch Taiwans Prasident
Chen Shui-bian sagte einer Delegation deutscher BT-Abge-
ordneter, daR er nach wie vor auf einen Verkauf der U-209-
Baupldne hofft, so daf} Taiwan die acht U-Boote selbst bauen

HDW

(19) Zur Situation von DCN sie-
he Janes International Defense
Review 4/02, S. 8, 51f; Le Figa-
ro (Paris), 21.10.01

(20) JDW, 20.2.02, 5.19; NF

6/01, 5.37; Marine Forum, 1-
2/02, 5.40

(21) Los Angeles Times,
15.7.01

(22) Taipei Times, 7.5.01



(23) Taipei Times, 7.5.01 kann. (23)

Daher wadre fiir die USA nach wie vor ein direkter Verkauf
des Endproduktes aus den Niederlanden oder Deutschland
die bevorzugte Losung. Mit anderen Worten, die Variante
"Keine Fragen" ist die wahrscheinlichste, d.h. die US-Regie-
rung beauftragt einfach eine US-Firma mit der Beschaffung
von konventionellen U-Booten und {iberldf3t esihr, an die
Blaupausen zu kommen. Northrup Grumman betonte be-
reits, daR ihre Litton Ingalls Shipyards gute Kontakte zu

(24) Los Angeles Times, niederlédndischen und deutschen Werften hitte. (24) OEP
15.7.01 soll bereits erste Gesprdche mit den beiden Riistungskonzer-

nen General Dynamics und Northrup Grumman gefiihrt ha-
(25) IDW, 20.3.02, S. 22f. ben. (25) mcs

HELRACRTTNECUEANIILLE www.graswurzel.net

Helmut Thielen TN

DIE WUSTE LEBT

sellschaft, sie ist Gewalt. Sie ist nicht (mehr) reformierbar. Dieses Buch
ist ein flammendes Pladoyer fiir Gerechtigkeit, gegen Unterdriickung.«
Neues Deutschland

363 Seiten | 20,50 € | ISBN 3-9806353-3-3

Jenseits von Kapital und Staat » \Hm
»Thielen kommt zu dem SchluB: Die Marktwirtschaft ist keine Zivilge- * -

graswurzelrevolution
Monatszeitung fiir eine gewaltfreie, herrschaftslose Gesellschaft o
+ Widerstand gegen Staat und Krieg o) &ras
+ Befreiung im Alltag = 5"@”9@;6';"’%1
« Theoretikerinnen des Anarchismus und der Gewaltfreiheit i*%f;% ﬂnich,}fe”;\;;%..&
"9 g 7
« Concert for Anarchy u.v.m. et

Jahresabo (10 Ausgaben) 25 € - Probeabo™ (3 Ausgaben) 5 € Vorkasse

* Verlangert sich ohne Kiindigung zum Jahresabo. Kiindigung jederzeit moglich.

GWR-Vertrieb - Birkenhecker Str. 11 - D-53947 Nettersheim

ami 32. Jg., Heft 5, Mai '02 HDW

Ristung & Wirtschaft

31



