Montedison-Chef Cefis
tagd auf den 100-Millionen-Mann

14,8 Milliarden Mark, Beschiiftigte:
170 000) betrachtliche Unruhe hervor-
rief, zumal bei den 200 000 K leinaktio-
niren. Im Auftrag von Ministerprisi-
dent Aldo Moro sollen nun Haushalts-
minister Giulio Andreotti, Schatzmini-
ster Emilio Colombo sowie Notenbank-
chef Guido Carli versuchen, den kom-
plizierten Fall zu [(8sen,

Denn Montedison gilt als ,societa
parapubblica*, als  halb-Gifentliches
Unternchmen -~ cin typisches Beispiel
liir die ualicnische liebe zur Konfu-
sion, Die Eni besitzt 13 Prozent, zusam-
men mit zwet anderen Staatsholdings
sagar rund 20 Prozent der Anteile an
dem Mammutkonzern. Das sogenannte
Koniroll-Syndikat. cine  Montedison-
Spezialitit, ist  sogar  paritatisch mit
Vertretern  der wichtigsien Staafs- und
der Privataktionire besetz(. Jeder Ver-
kaut ansehnlicher Aktienpakete be-
droht dieses prekiire Gleichgewicht.

Der Fall Montedison zeigt, da lta-
liens Aktiengescllschalten undurchsich-
tigen Mandvern, besonders iiber aus-
landische Briefkastenfirmen, schutzlos
ausgeliefert sind. Zugleich aber erweist
sich die strukturelle Schwiiche von 1n-
dustrie-Zwittern. (halb privac — halb
staatlich) wie Montedison, Linke Ab-
geordnete fordern bereits, Montedison
zu verstaattichen, .um endlich Klar-
heit zu schattfen®.

Indes, gerade Klarheit ist im Bereich
der italienischen
kaum gefragt. Der Kompetenz-Wirr-
warr nimmt 2. Topmanager der Eni,
der 1, aber auch Montedisons kungeln
weiterhin mit Paricien und cinzelnen
Parteifliigeln.

Der Ex-Partisan Eogenio Cefis zum
Beispiel. der seine Karricre kurz nach
dem Krieg unter den Fittichen des le-
gendiren  Industrickupitins  Hnrico
Mattet hegonnen hatte, gilt als spen-
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dabler Génner der Democrazia Chri-
stiana  (DC).  Ein Cefis-Spitzname:
WDer grofle Almosengeber®,

Viele Wirtschaftsexperten i Rom
sind iiberzeugt, daB der Riicktritt des
Montedison-Chefs ein  abgekartetes
Spiel sei. Eugenio Scalfari, Ko-Autor
des Bestselters ,,Razza Padrona®™ (Her-
renrasse), in dem Cefis als macht-
hungrigster Vertreter der italienischen
LStaatshourgeoisie®  geschildert  wird,
spricht rundheraus von einer , Finte®™,
von einer ,,Farce*.

Denn mit der Demission will Cefis
die Regierung dringen, den Fall Mont-
edison ganz in seinem Sinne zu ldsen.
Seine Verbiindeten sind dabei groBe
Zeitungen, die er kontrolliert (so der
romische ,,Messaggero™), vor allem
aber der DC-Minister Andreotti.

Der Plan dieser Riege sicht vor:
Sir-BoB Rovelli soll durch politischen
Druck dazu gebracht werden, sein
Montedison-Paket abzugeben.  Cefis
kehrt nicht nur auf den Chefsessel zu-
riick, sondern darf — paradox genug
— auch das Kontroll-Syndikat [feiten,
obschon eigentlich er vom Syndikat
kontrolliert werden miifite.

Der Vorstand des Konzerns hilt den
gewieften Taktiker ohnehin fiir uner-
setzlich. Vorletztes Wochenende bat er
den  zuriickgetretenen  Prisidenten,
doch ,,bald wiederzukommen*,

GROSSPROJEKTE

Pompiise Pleiten

Angekiindigte Prachtbauten in der
wesltichen Welt wurden wegen Wirt-
schafts- und Energickrise wieder ab-
geblasen.

Aus vielen neuven Weltwundern wird
vorerst nichts, Stolze GroBiprojekte
gammeln in Archiven besseren Zeitlen
entgegen. Denn Kriege und Krisen ha-
ben den Finanzen nicht nur der direkt
Beteiligten zugesetzt, und den Rest be-
sorgten die Olscheichs.

Selbst grofie Industrienationen unter
den Projektemachern haben mangels
Geld bekennen miissen, dafl nichts
Autwendiges mehr geht; in kleineren
Lindern, etwa Chile und Finnland,
geht sogar Notwendiges nicht oder
kaum mehr. Der U-Bahn-Ausbau in
Santiago wurde eingefroren, der von
Helsinki verlangsamt.

Auf wvolle Instandsetzung und Ver-
besserung des Alt-Wunders Suezkanal
wird Agypten die Welt wohl noch lan-
ge warten lassen. Israel hat die Brrich-
tung von Schul- und Universititsrdu-
men, den Aushau von Landstraen und
Hifen sowie die Erweiterung des Fern-
sprechnetzes vertagt, obgleich viele Is-
raelis schon mehr als vicr Jahre lang
auf Anschliisse warten.

In Griechenland sind die Elektrifi-
zicrung der Eisenbahn sowie der Bau

eines Atomkraftwerks und eines neuen
Athener Flughafens verschoben wor-
den: Folgen der Uberschuldung aus
den Zeiten der Militdrdiktatur, aber
Folgen auch der Zypernkrise und neuer
Riistungskosten,

Spannungspartner Tiirkei hat seine
Eurasienbriicke {iber den Bosporus
noch friedlich cinweihen kiinnen, bend-
tigt aber ebenfalls mehr Geld fiir den
Krieg als fiir den Fortschritt und kann
deshalb den dringenden Ausbau seiner
Elektrizititsversorgung nicht ziigig be-
treiben.

Doch auch von Frieden begiinstigte
Staaten haben aufstecken miissen:
Finanzlicken 1dhmen das Briicken-
bauprogramm des Inselstaats Déne-
mark. Er wollte sich endhich einen fe-
sten Weg liber den 18 bis 30 Kilometer

breiten GroBen Belt zulegen, der das

Reich in zwei Haiften teilt und deren

westliche — wic die Dinen glauben —
dem landverkehrsgiinstigen Sog Ham-
burgs preisgibt, mit angeblich bdsen
wirtschaftlichen und kulturellen Fol-
gen. Mit schwedischer Beteiligung soli
ferner das Verkehrs-Nadelohr Helsing-
or-Helsingborg durch Untertunnelung
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der knapp vier Kilometer breiten nord-
lichen Sund-Einfahrt behoben werden.

SchiieBlich mochien die Binen den
Kopenhagener Luftverkehrsknoten
Kastrup aus [Liarmschutz- ond Ver-
groBerungsgriinden  auf das dinische
Oresund-Eiland  Saleholm  verlegen.
Dieser GroBflughaten soll zuglcich die
Klammer sein — fiir eine Art Fusion
des didnischen Kopenhagen mit dem
schwedischen Malmi zu einer dinisch-
schwedischen  Wirtschaftsregion  na-
mens Orestad.

Schweden erbot sich, die Kosten ei-
ner Brilcke Malmoé—Saltholm und
eines Tunnels Saltholm—Kopenhagen



allein zu tragen, dafiir sollte sich Déne-
mark verpflichten, am Tunnel Hel-
singor—Helsingborg eitzuwirken und
zugleich die GroBe-Belt-Briicke und
den Flughafen Saltholm zu bauen.

Ein entsprechender Vertrag wurde
von beiden Regierungen signiert und
vom schwedischen Reichstag Ende
1973 ratifiziert, vom dénischen jedoch
bis heute nicht: Die Finanzlage des von
chronisch defizitiren Zahlungsbilanzen
und in die zehn Milliarden Mark ge-
henden Auslandsschulden geplagteh K&-
nigreichs war nie so schlecht wie heute.

Und im Dinenvolk, das derzeit mit
6,2 Prozent Arbeitslosigkeit, 13 Pro-
zent Inflationsrate, mit Zwangssparen
und dem Abbau sozialer Erruhgen-
schaften leben mufB, wichst der Unmut
ibher die geplanten Milliardenobjekte.
Werden sie bis zum Sommer nicht rati-
fiziert, wird Schwedcn scine Briicken-
Tunnel-Offerte unwiderruflich zuriick-
Zichen und statt dessenn wahrscheinlich
die Fihrschiffverbindung nach
8alnitz in der DDR ausbauen.

Am anderen Ende Europas
wurde bereits beschiossen, sich
weiter mit Fahren zu behelfen:
Die mit elner Spannweite von
3000 Metern ,,griBte Hinge-
briicke der Welt*® iiber die Strafle
von Messina wird vorerst nicht
gebaut. 1970 hatte Italien fiinf
Pline (und ein Tunnelprojekt)
pramiiert. Der erwihlte Entwurf
sollte in sieben Jahren ausge-
fiihrt werden. Veranschlagie Ko-
sten: damals 3,5 Milliarden,
neuerdings mehr als 7 Milliarden
Mark.

Noch im Herbst 1973 glaub-
ten viele Italiencr, vor allem Sizi-
lianer, daB mit dem Bau bald be-
gonnen werde. Inzwischen lief
Rem das Projekt aus Creldman-
gel failen.

Wiahrend Italien mit verlorenen Pla-
nungskosten davonkam, hat Frank-
reich bewiesen, dafl man viele Milliar-
den fiir technische Superlative opfern
und sie auch realisieren kann, aber
dennoch pompdse Pleiten erlebt.

De  Gaulles ,schbnster Grof3-
schiachthof der Welt* in La Villette bei
Paris schloB 1974 seine Pforten, schon
13 Jahre nach Eréffnung, wegen perma-
nenter Millionenverluste. Wo einst im
Herzen der Hauptstadt Paris das Fx-
Wunder der GroBmarkthallen verroste-
te, sollie ein protziges teils {iber-, teils
unterirdisches Babel entstehen: Super-
Hotel, Feudalwohnungen und Prestige-
bitros. .Doch voriges Fahr stoppte Pom-
pidou-Nachfolger Giscard d’Estaing
den technischen Gaullismus und ver-
ordaete statt dessen Biume und Gras.

Ebenso wurde der ,schneliste Zug
der Welt” gebremst, der dem schwedi-
schen  Einschienenbahn-Modell |, Al-
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weg” nachempfundene, jedoch auf
Luftkissen gleitende, franzdsische ,,Aé-
rotrain®, der auf seiner Versuchsstrek-
ke 425 Stundenkilometer lief, die wie-
derumn Milliarden gekostet hatten. Der
erste Luftkissen-Exprel sollte — auf
Leitschiene fiinf Meter iiber der Erde
— Pdris und dessen Vorort Cergy-Pon-
toise (23 Kilometer} verbinden.

Einem der aufwendigsten GroBob-
jekte des Jahrhunderts hat allerdings
nicht Frankreich, sondern GroSbritan-
nien ¢in Ende gesetat, Das britische
Unterhaus sperite sich im  Januar
gegen den mit Frankreich vereinbarten
gemeinsamen Bau des 52 Kilometer
langen Tunnels unter dem Armelkanal,
durch den 1980 bereits 15 Millionen
Menschen reisen sollten.

Englands Labour-Regierung begriin-
dete das Veto gegen den ,,Chunnel
(Channel tunnel) mit den ,,derzeitigen
wirtschaftlichen Umstinden®. Voriges
Jahr war bereits ein anderes Vier-Milli-
arden-Mark-Projekt stormiert worden:

bt

ein neugr Londoner GroBflughafen bei
Maplin an der britischen Siidostkiiste.

An der bundesdeutschen Nordwest-
kiiste schlug die Krise auch durch: Der
Baubeginn fiir Hamburgs LuftgroB-
kreuz bei Kaltenkirchen (Schleswig-
Holstein), das zuerst 1978, dann 1980
betriebsklar sein sollte, wurde ,,auf spa-
ter* verschoben.

Nur die Japaner blicben trotz schwe-
rer Wirtschaftsmisere stur. Sie arbeiten
weiter am Unterseeweg zwischen ihren
Hauptinseln Honschu und Hokkaido.
Ihr Tunnel soll zwei Kilometer linger
sein als der abgeblasene ,,Chunnel®.

Die USA koénnen sich aus anderem
Grund gliicklich preisen: Wo Grofles
nicht geplant war, braucht es nicht reu-
miltig widerrufen zu werden. L

Gestoppte Vorhaben Aérotrain, Armelkanaltunnel: Nichts Aufwsndiges ...

.. . geht mehr: Hamburgs GroBflughafen Kaltenkirchen (Modell)
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