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lch wiirde die Concorde nicht geschenkt nehmen*

Lufthansa-Chef Herbert Culmann Uber Flugpreise, Gewinnchancen und Pline des Staatsbetriebes

SPIEGEL: Herr Culmann, die Luft-
hansa hat uniingst ihre Preise im inner-
deutschen Linienverkehr um knapp
zehn Prozent erh6ht. Damit diirfte sie,
jedenfalls was die Preishihe betrifft, in
der Welt kaum zu schlagen sein. War-
um muBten die Tarife wieder einmal
angehoben werden?

CULMANN: Ich glaube, dafi Sie
mit Ihrer Behauptung nicht recht ha-
ben. Ich kann diese These zwar nicht
mit Zahlen widerlegen, aber sie diirfte
nicht zutreffen. Wir muften vor unse-
rer letzten Tariferhhung die Relation
der innerdeutschen zu den europd-
ischen und interkontinentalen Preisen
berficksichtigen. Ich gebe Thnen zu, wir
sind in Deutschland relativ teuer. Aber
das hat seinen Grund: Je kiirzer die
Strecke, desto teurer der Tarif.

SPIEGEL: l.iegt es nicht viel eher
daran, daB Sie das westdeutsche Luft-
fahrtgeschift monopolisicren?

CULMANN: Ach was, das ist Un-
sinn, wir haben kein verbrieftes Mono-
pol. Wenn wir ein faktisches Monopol
haben, dann liegt es vor allem daran,
daB sich niemand den Luxus eines lei-
stungsfihigen  Kurzstrecken-Luftver-
kehrs leisten kann, wenn er nicht zu-
gleich den Riickhalt eines Weltstrek-
kennetzes hat.

SPIEGEL: Ob faktisches oder ver-
hrieftes Monapol — die Deutsche Luft-
hansa hat in den letzten drei Jahren
ihre innerdeutschen Preise um gut ein
Viertel erhéht, .

CULMANN: Das ist richtig. Aber
cbenso richtig ist, daB der innerdeut-
sche Verkehr defizitir blieb trotz der
vermeintlich hohen Tarife. Die Preis-
anhebungen der letzten Jahre waren im
iibrigen keine TariferhShungen son-
dern Treibstof{f-Zuschlige.

SPIEGEL: Den Fluggast, fiirchten
wir, Interessiert wenig, ob die Tarife
wegen hoherer Treibstoffkosten oder
anderer Kosten erhéht wurden.

CULMANN: Ja, sicher. Ich kann
Thnen nun folgenden Vergieich bieten.
Im Jahr 1973 haben wir etwa 200 Mil-
liongn Mark fiir Sprit ausgegeben, im
folgenden Jahr muBten wir bei einer
nur ganz geringen Produktionssteige-
rung mehr als 500 Millionen Mark auf-
wenden.

SPIEGEL: Der Treibstoff ist inzwi-
schen aber wieder etwas billiger gewor-
den.

CULMANN: Minimal billiger.

SPIEGEL: Aber die Preise wurden
nicht gesenkt.

74

Luftfahrt-Manager Culmann: ,Wir leben von unserem Europa-Dienst”

CULMANN: Diese Preisabschlige
sind auch nicht der Rede wert. Es wire
wirtschaftlich unsinnig gewesen, wenn
wir darauf reagiert hitten.

SPIEGEL: Die inneramerikanischen
Flugpreise sind wesentlich niedriger als

Herbert Culmann

Triiger einer stithlernen Rolex
und Fahrer eines 12-Zylinder-
Jaguars, gehdirt seit elf Jahren
dem Vorstand der Lufthansa an,
vor drei Jehren avancierte er
zum Sprecher. Unter der Fiih-
rung des gelernten Juristen ent-
wickelte sich die 1976 finfzig
Jahre alte Firma zu einer der
wenigen Luftlinien, die noch mit
Gewinn arbeiten, Im letzten Jahr
flog die Lufthansa fast zehn Mil-
lionen Passagiere und erreichte
bef 3,3 Milliarden Mark Jahres-
umsatz einen Gewinn von 64,5
Millionen Mark. Auch fiir das
laufende Geschiftsjahr will Cul-
mann  seinem  Hauptaktiondr
Bundesrepublik  (Kapiralanteil:
74,3 Prozent) Dividenden zahlen.

die Lufthansa-Tarife. Auf der Strecke
Los Angeles—San Francisco beispiels-
weise kostet ein Ritckflugticket knapp
40 Dollar, also gut 100 Mark. Fiir eine
dhnliche Distanz miiite man bei Thnen
rond das Vierfache anlegen. Wie
kommt es zu dieser erstaunlichen Dif-
ferenz?

CULMANN: In den USA herrschen
andere Verhiiltnisse. Die amerikani-
schen Gesellschaften konnen fiir ihren
Domestic Dienst Treibstoff kaufen, der
wesentlich preisglinstiger ist als der fiir
internationalen  Verkehr verfiigbare.
Zum zweiten ist die Nachfrage und die
Zahl der Fliige ungleich hher als bei
uns. Im {ibrigen hinkt Ihr Vergleich:
Die meisten inneramerikanischen
Strecken sind nach unseren MaBstaben
ja keine Inlandsstrecken. Die sind zum
Teil linger als unsere lingsten Europa-
Strecken . ..

SPIEGEL: ... und billiger.

CULMANN: Ja, billiger. Ich sagte
ja, je linger die Strecke, desto leichter
tassen sich die Kosten auff_angen.

SPIEGEL: Man kann aber von New
York nach Cincinnati, eine Strecke von
knapp 850 Kilometern, wesentlich bil-
liger fliegen als von Hamburg nach
Miinchen, alsc etwa 624 Kilometer.



CULMANN: Ich kann mit lhnen
iiber diese Frage jetzt nicht streiten. Ich
kann das, was Sic sagen, weder bestrei-
ten noch widerlegen. Es kénnte zum
Beispiel Jeicht sein, daB Ihre Behaup-
tung sich auf einen AuBenseiter-Tarif

bezieht und dieser AuBenseiter allein R E I h
davon leben kann, weil er nur eine B ng lSC

Strecke bedient und deshalb viele Ko-
: gepflegtsein mit

steh einsparen kann.

der wenigen, wenn nicht die einzige '

Luftfahrigeselischaft von Rang, die I ‘ K l A B E I
noch mit Gewinn arbeitet. Sind Sie so-

SPIEGEL: Die Lufthansa ist eine
viel besser als Thre Konkurrenz?

CULMANN: Vielleicht sind wir | ISSSRNRV/O\0 YARDLEY

manchmal besser, aber die anderen
sind sicher nicht schlecht. Der Haupt-
grund aber liegt darin, daf viele Ge-
sellschaften ganz andere Ziele anstre-
ben als wir. Wir haben uns nicht ohne
Grund immer gern mit der Swissair
verglichen, weil diese Gesellschaft Ghn-
lich avsgerichtet und konzipiert ist wie
die Lufthansa — abgesehen davon, dafl
Swissair der nach unserer Meinung
gualitativ am hdchsten einzuordnende
Konkurrent ist.

+Wir haben keine driickenden
Uberkapazititen.*

SPIEGEL: Besser als die Lufthansa?

CULMANN: Das lasse ich dahinge-
stellt, das mag vom subjektiven Emp-
finden abhingen. Die Swissair denkt in
denselben Kategorien wig wir. Sie geht
nicht, wie viele andere Gesellschaften,
in die Luft, um Flagge zu zeigen, das
nationale Prestige hochzuhalten, Devi-
sen einzufahren oder Touristen ins
Land zu holen. Sie will einen wirt-
schaftlichen Luftverkehr zu verniinfti-
gen Bedingungen anbieten. Und genau
das wollen wir auch.

SPIEGEL: Die Air France wird in
diesem Jahr etwa 400 Millionen Franc
verlieren. Wie erkldren Sie diesen gra-
vierenden Unterschied in der Wirt-
schaftlichkeit zwischen beiden Gesell-
schaften?

CULMANN: Ganz schlicht damit JETZT NEU
daB die Air France unfer ganz anderer Eau deloilette Spray
Primissen an ihre Aufgabe herangeht Shaving Soap
Sie wird zum Beispiel von ihrer Regic-
rung veranlaf3t, eine Concorde einzu- Pre Shave,
setzen, obgleich man weiB, daB jede After Shave,
Concorde einen Jahresverlust von eini- BaudeTolette,
gen -zig Millionen Franc einfliegt, der . Soap,
durch nichts kompensiert werden kann. . SprayDeodorant,

: : : - Shaving Foam,
SPIRGEL: Sie wollen ago auct’r: in ShavingCream.
den niichsten Jahren kein Uberschall- : . P
flugzeug Concorde anschaffen? L ;ﬁfg&f‘;{é’;:’}g{fdo“'

CULMANN: Ich wiirde sie nicht . .
nehmen, wenn man sie mir schenken - ... Im Fachhandel

wiirde. Dieses Flugzeug verbietet sich
nicht aus Prinzipienreiterei, sondern
aus wirtschaftlicher Vernunft.

SPIEGEL: Warum steht dic Luft-
hansa im internationalen Vergleich so
guf da?
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CULMANN: Das liegt an einer Rei-
he von Faktoren: Wir sind etne der we-
nigen Gesellschafien, die keine driik-
kenden Uberkapazititen haben, wir
sind relativ vorsichtig bei unserer Flot-
tenpolitik gewesen,

SPIEGEL: Aber Sie muBten auch
einen Jumbo einmotten.

CULMANN: Das haben wir, und
das wiirden wir auch jederzeit wieder
tun, wenn es nitig wire. Ich kann ITh-
nen sogar sagen, wir haben gerade wie-
der einen Jumbo gekauft, weil er uns

 Zu einern extrem niedrigen Preis ange-
boten worden ist. Damit nehmen wir in
Kauf, daB das neue Flugzeug mog-
licherweise ein Jahr am Boden steht,
¢he es in Betrieh genommen wird.

SPIEGEL: Gibt es bei Boeing einen
Ausverkauf filr die nur schwer absctz-
_ baren Jumbos?

CULMANN. Nein, nein. Wir haben
aber bei Boeing gelegentlich Sonder-
konditionen. Wir sind schlieBlich der
groBte  nicht-amerikanische Boeing-
Kunde. Dennoch sind wir nicht mit
Boeing verhciratet. Immerhin  haben
wir die Douglas DC-10 gekaufr, als
Boeing ein Geriit dieser GriéBenord-
nung nicht anbieten konnte. Und wir
haben schlieBlich auch den Airbus ge-
kauft,

SPIEGEL: Nach langem Zbgern,
auf Druck der Regierung? “

CULMANN: Nach langem Zdgern
ist richtig, auf Druck der Regierung ist
falsch. Beim Airbus gab es eine Rethe
von technischen und wirtschafilichen
Problemen, die gemeinsam von uns
und den Herstellerfirmen gelést werden
muBten. Ich miachte zuriickkommen
auf Thre Frage, warum wir internatio-
nal eine giinstige Position haben. Ich
halte fiir einen wesentlichen Punkt die
Tatsache, daBl wir einen hohen Auf-
wand fiir die Schulung unseres Perso-
nals betreiben, Wieviel dieses Geld wie-
der ecinbringt, KBt sich kaum sagen,
aber dalfl es etwas bringt, und sei es nur
die Motivation der Lufthansa-Arbeit-
nehmer, halte ich fiir zweifelsfrei. Wir
haben nach wie vor keine Personalpro-
bleme, obgleich wir keineswegs exorbi-
tante Gehiilter bezahlen.

»Die meisten Langstrecken
sind defizitir,~

SPIEGEL: Ein Jumbo-Pilot verdient
immerhin rund 12 000 Mark im Mo-
nat. :

CULMANN: Die Gehilter sind or-
dentlich, das ist richtig. Sie sind natiir-
lich besser als viele andere Gehilter in
der Nachbarschaft des offentlichen
Liienstes. Aber wir verdienen ja auch
unser Geld seibst,

SPIEGEL: Auch in diesemn Fahr?

CULMANN: Wir werden zumindest
mit ¢inem ausgeglichenen Ergebnis
niederkommen. Sie kénnen von mir
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nicht erwarten, daB ich Yhnen jetzt die
Bilanz des Geschiiftsjahres 1975 vorab
entwickele. Aber wir sind ziemlich si-
cher, dal wir auch in diesem Ge-
schiiftsjahr ohne Verlust zbschliefen
werden,

SPIEGEL: Auf welchen Strecken
werden Sie mit Gewinn fliegen? Sie
sagten, die innerdeutschen Linien seien
defizitir. Seit Jahren behaupten die
Luftverkehrsgesellschalten auch, dic
Nordatlantik:Route koste mehr Geld,
als sie einfliege. )

CULMANN: Nicht nur der Nord-
atlantik, die meisten Langstrecken sind
defizitir geworden. Wir leben im we-
sentlichen von den Ertrigen unseres
Europa-Dienstes.

SPIEGEL: Nach der neuesten Preis-
erhdhung miiBte auch der innerdeut-

Getrennte Lufthansa-Abfertigung*: ,Ich halte das fiir Snobismus”

sche Dienst zumindest ein ausgegliche-
nes Ergebnis bringen.

CULMANN: Da kbnnten Sie recht
haben. Wir hoffen das jedenfalis. Im
Peutschland-Verkehr hatten wir noch
bis vor kurzem an den Folgen des Go-
slow der Fluglotsen zu leiden, Es gab
eine Menge Leute, die sich angewthnt
hatten, wieder mit dem Auto oder der
Bahn zu fahren. So langsam sind sie
auf das Flugzeug zurtick gekommen.

SPIEGEL: Wollen Sie den Rest da-
durch zuriickgewinnen, da8 Sie auf den
Inlandsfliigen wieder erste Kiasse an-
bieten?

CULMANN: Wenn alles sich nach
der wirtschaftlichen Vernunft richten
wiirde, hitten wir mit Sicherheit keine
erste Klasse. Ein Passagier der ersten
Klasse bringt 150 Prozent des Normal-
tarifs, aber er kostet 238 Prozent.

* Rechts: Sonderschalter fiir Passpgiere 1. Klasse
auf dem Hamburger Flughafen.

Nicht etwa weil er pausenios Whisky
trinkt, sondern weil er unverhiltnismi-
Big viel Raum Beansprucht. Der Platz,

den vier Erster-Klasse-Sitze beanspru-

chen, verdridngt sechs Economy-Sitze.
Deshalb hatten Lufthansa und Swissair
vor knapp zehn Jahren vereinbart, auf
den Erster-Klasse-Service aul  den
Kurzstrecken hei  Einfilhrung der
Boeing 737 bezichungsweise DC-9 zu
verzichten.

SPIEGEIL: Aus der Absprache ist
offenbar nichts geworden?

CULMANN: Wir haben uns an den
Schwur gehalten, aber die Swissair flog
frohlich mit der ersten Klasse. Als ich
das festgestellt hatte, tief ich meinen
Koliegen von der Swissair an und frag-
te ihn: Wie steht’s denn mit unserer Ab-
machung? Er war ziemlich verlegen

und gestand mir dann, seine Verkdufer
in Deutschland h#tten darauf gedrun-
gen, die erste Klasse beizubehalten.
Wir sind dann mit unserem Economy-
Service mehr oder minder allein geblie-
ben.

SPIEGEL: Und damit nicht schiecht
geflogen?

CULMANN: Wir haben cin besseres
Ergebnis erreicht. als wir es mit Erster-
Kiasse-Sitzen erzielt hitten. Aber in der
Zwischenzeit haben sich zwei Dinge ge-
dndert: Eine gewisse Klientel, die nicht
nur nach Kopfzahl, sondern wegen ih-
res Einflusses eine Rolle spielt, ist anf
Konkurrenzlinien ausgewichen, weil
dort erste Kiasse geboten wurde.
Ob man das fiir Snobismus hilt oder
fiir Groflenwahn, spielt keine Rolle.
Wichtig ist die hinter dem Mann ste-
hende Ertragskraft. :

SPIEGEL: Geld spielt bei dieser
Lufthansa-Kundschaft offenbar keine
Rolle?



CULMANN: Dieser Kundenkreis
scheint von solcher Uberlegung wenig
geplagt zu sein. Wir lefen Gefahr,
nicht nur einzelne Kunden zu veriieren,
sondern auch ganze Firmen, die hinter
manchem  besonders  prominenten
Fluggast stehen. Wichtiger war fiir uns
noch die Tatsache, daff manche Lang-
strecken-Passagicre zu anderen Gesell-
schaften iiberliefen, weil sie dort auf
den AnschluBfliigen zum Beispiel nach
Ziirich oder London erster Klasse ge-
boten bekamen, wihrend sie bei uns bis
Frankfurt nur Economy fliegen konn-
ten.

»Handeln war im Basar
schon immer Pflicht.”

SPIEGEL: Der neue Service geht zu
Lasten der {ibrigen Passagiere, die
kiinftig geringere Chancen haben, auf
stark ausgclasteten  Strecken  mitzu-
kommen.

CULMANN: Das ist nur zum Teil
richtig, denn hier wirkt das zweite Ar-
gument: Unsere Flotte umfafit zuneh-
mend griBere Flugzeuge, etwa die ge-
streckte Version der Boeing 727 oder
auch ab n#Achstern Friihjahr den Air-
bus. Ich begreife die Vorliebe fiir die
erste Klasse auf zum Teil extrem kur-
zen Strecken perstnlich auch nicht so
recht. Aber auf jeder Party, auf jedem
Empfang der letzten Zeit werde ich von
bestimmten Leuten angesprochen: Na,
jetzt kdnnen wir ja auch wieder mit Th-
nen fliegen.

SPIEGEL: Wird die erste Klasse
mit Economy-Passagieren aufgefiillt,
wenn das Flugzeug voll ist?

CULMANN: Nach den Iata-Re-
geln diirfen diese Sitze an Economy-
Passagiere nur dann vergeben werden,
wenn die Maschine iiberbucht wurde,
also mehr Buchungen angenommen
wurden, als Sitze vorhanden sind. Diese
Uberbuchungen diirfen allerdings nicht
von der Fluggesellschaft absichtlich ge-
macht worden sein, und der Fluggast
kann auch nicht mit dem Service der
teureren Klasse rechnen. Er kann nur
den breiteren Sitz genieBen.

SPIEGEL: Ein Passagier auf Warte-
liste, ohne feste Buchung, kann also
nicht mit, wenn die zweite Klasse voil
ist?

CULMANN: Si¢c kéénnen nicht dar-
auf - spekulieren, miglichst spit zu
kommen, um dann einen First-Class-
Sitz fiir Economy-Preis zu bekommen.

SPIEGEL: Gibt es Strecken, auf de-
nen Uberbuchungen hiufig sind?

CULMANN: Die gibt es. Nehmen
Sie nur als Beispiel Briissel/Frankfurt.
Am Freitagnachmittag, wenn die Her-
ren und Damen der EG, von den Kom-
missaren bis zu den Sekretdrinnen,
nach Hause wollen, aber nicht genau
wissen, wie lange die letzte Sitzung
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dauert, dann buchen sie jede Maschine,
die auf dem Flugplan stcht. Die Folge
davon ist, daf} 20 Prozent und mehr ge-
buchte Passagiere nicht erscheinen.
Weil man diese Quote kennt, kann man
durchaus mehr Buchungen annchmen,
als durch die Sitzplatzzahl vorgegeben
1st.

SPIEGEL: Gibt es auch vergleichba-
re innerdeutsche Strecken?

CULMANN: Kaum. Die am mei-
sten nachgefragte Strecke ist Frank-
furt—Hamburg. Aber da haben wir eine
so dichte Frequenz von Fligen, da
man meistens nur eine Stunde warten
muf, wenn man mal nicht mitkommt.

SPIEGEL: Wird die Zahl der Fliige
zum Beispiel zwischen Hamburg und
Frankfurt eingeschrinkt, wenn Sie im
niichsten Friihjahr den Airbus einset-
zen, der etwa die doppelte Kapazitit
der heute eingesetzten Boeings bietet?

CULMANN: Bei drei Flugzeugen,
mit denen wir anfangen, sind die Mog-
lichkeiten, das Angebot zu variieren,
sehr beschriinkt. Die Verbindungen, die
sich zunichst anbieten, zum Beispiel
Frankfust—Hamburg, sind so stark ge-
fragt, daf} wir die Zahl der Fliige kaum
reduzieren kGnnen.

SPIEGEL: Wie sollen die Flughiifen
mit den Kurzstrecken-Jumbos fertig
werden? Wenn wir zum Beispiel an
Hamburg denken, konnen wir uns das
Einchecken, das Geplck-Aufgeben,
das Gepiack-Durchsuchen fir 250 Flug-
giiste kaum ohne lange Schlangen und
unzumutbare Unbequemlichkeit vor-
stellen.

CULMANN: Die Flughifen sind
mit den Jumbos auf Langstrecken fer-
tig geworden. Es ist nicht einzuschen,
warwmn die Probleme auf Kurzstrecken
unldsbar sein sollten.

- SPIEGEL: Noch immer gibt ¢s zum
Beispiel auf der Nordatlantik-Strecke
cine Vielzahl von Tarifen. Nur eine
Minderheit von Passagieren zahit den
vollen fata-Preis. Sie sefbst sprachen
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_ Lufthansa-Airbus: ,Die Flughifen sind auch mit den Jumbos fertig geworden®

einmal von einem ,, Tarif-Dschungel”.
Wird sich dieser Dschungel lichien?

CUIMANN: Ich wage nicht, das
anzunehmen. Im Gegenteil, das Bild
der letzten Iata-Tarifkonfercnz war
trostlos. Wenn Sie sich Uberlegen, was
einem Midchen, das hinter dem Coun-
ter sitzt und einen Tarif ausrechnen
soll, abverlangt wird, was dic Gesell-
schaften sich an Apparaturen und
Diensten zulegen miissen, um allein dic
Tarifhandbiicher auf dem jeweils letz-
ten Stand zu halten, dann ist das Ganze
manchmal der reine Irrsinn.

SPIEGEL: War es fiir Amerika-Rei-
sende nicht in den letzten Jahren einfa-
cher, zu Sonderkonditionen nach New
York zu fliegen?

CULMANN: Es gab und gibt gewis-
se Maoglichkeiten, billig zu fliegen.
Wenn die Voraussetzungen erfiiflt sind,
wird Thnen auch bei einem Iata-Car-
rier niemand mehr abverlangen, als der
Tarif vorschreibt. Und diejenigen, die
es fiir weniger machen — tja, ich weill
nicht, wie die ihre Kosten decken. Im
Zweifel zu Lasten des Steuerzahlers.

SPIEGEL: Welche Moéglichkeiten,
welche Tricks gibt es, zu cinem billigen
Ticket zu kommen?

CULMANN: Die Tricks kennen Sie.
Sie fahren zum Beispiel nach Luxem-
burz und f{liegen mit der Loftleidir.
Zweite Moglichkeit: Sie fliegen mit
einem , mdglichst orientalischen” Car-
rier.

SPIEGEL: Bei denen kann man den
Preis aushandeln?

CULMANN: Handeln ist im Basar
schon immer Pflicht gewesen. Dritte
Maglichkeit: Sie fliegen mit einer Ost-
block-Gesellschaft zu Dumpingpreisen,
Vierte Moghchkeit: Sie finden eine
krumme Tour, iltber Ost-Berlin zu flie-
gen. Fiinfte Moglichkeit: Sie betriigen
entweder die Gesellschaft oder gemein-
sam mit der Gesellschaft die Iata.

SPIEGEL: Herr Culmann, wir dan-
ken lhnen fiir diese Tips.

AFFAREN

Bis aufs Komma

Die West-Berliner Staatsanwaltschaft
ermittelt einen ungewdhnlichen Ka-
sus — professionelle Funkhilfe beim
Staatsexamen.

Anscheinend in tiefes Nachdenken
versunken, kaute der Referendar-
anwirter am Kugelschreiber. Gelegent-
lich auch hob er nach RBeginn der
Fiinf-Stunden-Sitzung im Berliner Ju-
stizpritfungsamt das Schreibzeug, ..als
woile er sich”, so sah es ein Beobach-
ter, ,an der Nase puhlen®. Zuweilen
memorierte er hatblant Textpassagen
— Strafrechtsklausur fiirs Erste juristi-
sche Staatsexamen,

Eine Etage hdher drehte derweil ein
Postbediensteter die  Peileinrichtung
seines tragharen MeBgeriits. Auf dem
Zwei-Meter-Band ortete er einen Fli-
sterton: dic Fallschilderung eines Ver-
kehrsvergehens, Fragen nach Fahrer-
ftucht und Urkundsdelikten — der
Text der lavfenden Klausur-Arbeit,
~exakt bis aufs Komma®, so spiter Ju-
stizpriiffungsamts-Prasident  Wolfgang

Ernst.
Auch die Gegenstelle, ebenfalls
schon unter Peilkontrolle durch die

Post, meldete sich mit einer Zwischen-
frage. Dann verfiigte sie Sendepause -
der Kontrollruf komme in 30 Minuten,
dic Losung in zwei Stunden. Doch
schon vor Ablauf dieser Frist war die
Priifung fiir den angehenden Ffuristen
an jenem Vormittag des 7. November
zu Ende. Vor die Tiir gebeten, mufite er
sein  ungewohnliches Handwerkszeug

Verdiichtigter Anwalt Joch
Alibi im Gerichtszaal

offenbaren: das Mikrophon im Kuli,
den Minifunker am Bein und im Ohr,
durch die Mihne verdeckt, ¢in umge-
bantes Schwerhorigengerit mit Induk-
tionskappe. :

Knapp finfzig Meter Luftlinie ent-
fernt, in den Biirordumen einer Firma
Butzer am Wittenbergplatz 4, trafen
Kripo und Staatsanwalt wenig spiiter



