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»er Pleitegeier fliegt frohlich mit"

Trotz eines nie gekannten Luft-Touristen-Booms trudel-
ten Deuischlands Ferienflug-Gieschwader ins Defizit. Zu
rasches Wachstum, Finanztricks windiger Geschiftema-
cher, Konkurse und lidssige Maschinenwartung brachten

uf der 1600 Meter hoch gelegenen

Betonpiste des Flughafens Nairobi
kletterten um Mitternacht zehn ver-
schiafene Safari-Touristen an Bord
des Boeing-707-fets ,,Oscar Charly” der
Frankfurter Bedarfstufifahrtsgesell-
schaft ..Condor*.

Die Hochland-Globetrotter, Giste
des reitenden Touristenversenders Josef
Neckermann, wolten mit der zwischen-
gelandeten Langstreckenmaschine non-
stop nach Frankfurt fliegen und such-
ten sich in dem nur dreiviertel gefiill-
ten  186-Personen-Clipper  bequeme
Plitze zum Langmachen.

Schon im Dammerschlaf, harten die
Spitheimkehrer alle vier Triebwerke des
Jet-Veteranen aufheulen. Aber statt des
erwarteten Rucks, mit dem der Diisen-
Riese sich in Fahrt setzen solite, knack-
te es im Bordmikrophon: ,.Guten
Abend, meine Damen und Herren, hier
spricht Thr Kapitin®, tonte es vorwurfs-
‘voll, ,es sind jetzt ein paar Personen
mehr zugestiegen, als uns gemeldet
waren. Wir miissen deshalb noch einige
Zeit Treibstoff verbrennen, um auf das
zuldssige Startgewicht herunterzukom-
men.*

Grenz-Kalkulation wie die Boeing-
Besatzung auf der Hochland-Piste
macht dieser Tage die ganze Branche
der Bedarfsfliegerei, um sich notdiirf-
tig in der Luft zu halten. Denn
Deutschiands fliegende Ferienflotte, he-
stitckt mit dem gleichen Diisengerit, day
auch die Liniengesellschaften verwen-
den, hetzt wirtschaftlich ausgezehrt itber
die Saison 1972 — und wird von den
Reiseveranstaltern zu immer neuen
Hochleistungen gepriigelt.

Dreieinhalb  Millionen bundesdeut-
sche Urlacbsbilrger (Vorjahr: 2.8 Mil-
lionen) besteigen dieses Jahr die Ferien-
Jets von 30 Bedarfstuftfahrigesellschaf-
ten, darunter sicben deutschen mit 50
Flugzeugen,

Alle 18 Minuten im Jahresdurch-
schnitt, alle neun Minuten im Hochsai-
sonn-Monat Juli startet von deutschen
Flughidfen ein Touristik-Flugreug zu
auslindischen Feriengettos.

Deutschlands Kleinbiirger-Jet-set
treibt es im Charterflugzeug nach Nai-
robi, New York und Colombo. Deut-
sche Ferien-Clipper fliegen Katalog:
Touristen an spanische Sirinde, tunesi-
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sche Qasen, kanarische Buchten und
ruménische Ferien-Silos.

Die Langstreckentransporter des Ge-
werbes  schaffen Tausende tiirkische
Gastarbeiter {ir rund 200 Mark Sitz.
pauschale nach Kleinasien wie auch
Hudson Country Singers und Chicago
Blizzards in Gruppenfliigen fiir knapp
500 Mark je Ticket iber den Atlantik
nach Germany.

Die Mittelstrecken-Jets der Branche
flogen 1971 im 900-Kilometer-Tempo
dreimal am Tag die Touristen-Rekord-
bahn nach Palma de Mallorca und zu-
rilck — sechs Starts, sechs Landungen,
zehn Flugstunden, 7800 Kilometer.

Westdeutsche Charter-Fluggiiste im Touristenzentrum tas Palmas: Beim grofien Geschiift

das mit modernen Diisenflugzeugen operierende Charter-
flug-Gewerbe in Verruf. Nach Jahren des ungeziigelten
Griindungsrausches versuchen jetzt kapitaistarke Grup-
pen, die Branche von Windjammerflotten zu siubern.

Allein seit 1970 erhéhten die Char-
ter-Luftmarschilie das Sitzplatzange-
boi der Bedarfsflotte um 80 Prozent.
thr Diisen-Konvoi reprisentiert einen
Anschaffungswert von {iber einer Mil-
liarde Mark --- halb soviel wie der
Linienflug-Park der bundeseigenen
Deutschen Lufthansa.

Die Unternchmer der deutschen
Charterflicgerel nahmen im vergange-
nen Jahr rund 600 Millionen Mark ein,
und seit 1961 kletterten die Passagier-
zahlen der meist privaten Luftreedereien
von 27000 Norm-Urlaubern auf das
Hundertfache. Mit 50 Prezent Umsatz-
auftrieb riickten sie auch im Stagna-
tionsjalir 1971 in die Spitzengruppe der



westdeutschien  Wachsturns-Tndustrien
vor.

Aber die Glamourbranche fliegt wirt-
schaftlich ohne Kompall und Hohen-
messer. Gedopt mit einer Uberdosis an
Kreditschulden, donnert sie ins Blaue
wie einst die tollkiihnen Méanner in
ihren fliegenden Kisten. Die Bruch-
piloten der Bedarfsluftfahrt fiillen cine
Chronique scandaleuse wie vordem die
Finanzabenteurer des Friihkapitalismus.

Luftfahrt oder
Anlageberatung?

~Jede Zeit”, philosophiert der Ham-
burger Privatbankier Johann Baptist
(.Hans*) Salb (Mertz & Co.), selbst
mit 74 Prozent an der Miinchner Char-
terflugfirma Bavaria beteiligt, ,hat ihre
Gritnderbranchen,*

Die Branche griindete sich in den Ab-
grund: Noch vor vier Jahren konnten
sich deutsche Flugtouristen nur mit der
Boeing-Flotte der Frankfurter Condor
Flugdienst GmbH, der Caravelle-Staffel
der Diisseldorfer Lufttransport Unter-
nehmen GmbH & Co. KG (LTU) und
der BAC-1-f1-Flottille der Bavaria an
abgelegene Strinde fliegen lassen.

mit dem Urlaub der Deutschen gingen die Verluste in die Luft

Aber seit 1962 lizBen gelernte Propel-
ler-Piloten, Speditions-Kaufleute und
Finanzjongleurs 14 neue Charterflot-
ten registrieren, und flinfzehn weitere
stehen schon auf der Genehmigungs-
Warteliste von Bundesverkehrsminister
Georg Leber.

Zur Eintragung ins Handelsregister
meldeten sich

[> in Frankfurt die Fluggesellschaften
Atlantis, Calair, Germanair, in
Hanaun Alfa Air und in Diisseldorf
Aeroflug;

{> in Hamburg Air Commerz, Aviac-
tion, in Kassel Nora Air Services, in
Liibeck Elbeflug, in Hannover Cen-
tral Air, in Kiel Ecuatoriana und in
Osnabriick Europair;

> in Miinchen Paninternational und
Top Air in Stuttgart.

Entsetzt addierten Lebers Luft-Biiro-
kraten die kiinftige Formationsstirke
der Charterfliegerei auf fast hundert
Passagier- und Frachtmaschinen meist
modernster Baumuster.

Die wendigen Luftvagabunden waren
in eine Marktliicke gestoBen, die ihnen
von den schwerfilligen staatlichen Ver-
kehrsmonopolen Bundesbahn und Luft-
hansa gedffnet wor-
den war: Die beiden

Staatsunternehmen
waren am Aufbau
preiswert Kalkulieren-
der Charterflotten

nicht interessiert, weil’

sie ihr Tarifgefiige da-
durch bedroht sahen.
Und das deutsche
Banken-Establish-
ment, dessen Primus
Hermann J. Abs als
Oberaufseher ither
Bundesbahn und Luft-
hansa wachte, riickte
fiir den Ausbau priva-
ter Charterflotten nur
spirlich Geld heraus.
Weil die Reisekon-
zerne seit dem Einstieg
der Versandhduser
Quelle und Necker-
mann in die Flugtou-
ristik aber zunehmend
billiges Fluggerit for-
derten. bauten die
Jung-Unternehmer ib-
re Flotten kithn auch
ohne  Unterstiitzung
der Verkehrsmonopo-
le und der Grofiban-
ken auf. Als Finan-
zierungsinstrument
diente  ihnen  der
Paragraph 82f der
Einkommensteuer-
Durchfiihrungsver-
ordnung, der Sonder-
abschreibungen  auf
neue Transportmittel
erlaubte.

Luft-Reeder wie das Gespann Tassilo
Trommer und Jirgen Botzenhardt
{..Paninternational*), der eine Chemi-
ker, der andere Kaufmann, mixten die
vor allem fiir die Schiffsfinanzierung
gedachte Vorschrift auf den Luftver-
kehr zurecht und fillten nebenher noch
thre Privatschatulle.

Als Finanziers warben die Luftreeder
vor allern gutverdienende Freiberufler,
denen Sonderabschreibungen auf das
neue Fluggeriat Steuerersparnisse von
mehr als der Hishe ihrer Einlage brach-
ten. Sie selber strichen regelmiBig einen
Abschlag von wenigstens fiinf Prozent
auf das Kommanditistengeld ein. Eben-
so lokrativ war der millionenschwere
Flugzeugeinkauf, den die Flug-Promo-
ter mit dem Geld der Steuersparer und
den Krediten der Flugzeugfabriken fi-
nanzierten: Die Lieferanten honorieren
ihn mit 2,5 und mehr Prozent Vermitt-
lungsprovision. Qbendrein sicherten sich
die Griinder im Gesellschaftsvertrag
groliziigigze Spesen und fir das Haf-
tungs-Risiko einen Wotgroschen von
Ljdhrlich mindestens 30000 Mark™ —
zahibar ,,auch in Verlustjahren®.

Maulte LTU-Mitgesellschafter Ernst-
Hirgen Ahrens in einer ZDF-Sendung
iiber den Charterflug: , Bedauerlicher-
weise stehen wir in der deutschen
Euftfahrt einer Entwicklung gegeniiber,
die zweifelhaft erscheinen liBt, ob die
deutschen Luftgesellschaften Luftfahrt
oder Anlageberatungsbiiros betreiben
wollen.*

~Fast ohne Verantwortung und Vor-
schriften”, so grolite die International
Air Transport Association (IATA) in
Montreal, der Verband der Linienflug-
gesellschaften, scheine der neue Massen-
markt ,skrupetiose Unternehmer anzu-
ziehen, deren einziges Ziel es ist, ohne
Riicksicht auf die Reisenden schnelien
Profit zu machen®.

Verlustgeschiafte
mit Minipreisen.

Aber der wache Instinkt flir private
Verdienstchancen und die Verschlafen-
heit der affentlichen Diensistellen lie-
Ben Bedarfsluftflotten in den Him-
mel starten, fiir die kein Bedarf mehr
war — ein Teil der neuen Charter-
Fets wurde zu Ramschpreisen an die
Reise-Konzerne Touristik Union Inter-
national {Touropa, Scharnow, Hummel,
Dr. Tigges, Airtours, Transeuropa) und
Neckermanns N-U-R  vermietet. Die
beiden Touristik-Konzerne waren ge-
rade dabei. ungebetene Spitstarter der
Branche, wie die Kaufhof-Reisetochter
ITS und die gewerkschaftsorientierte
g-u-t, mit Mini-Preisen vom Markt zu
dritcken und driicken ihrerseits die
Preise der Charterflieger.

Besonders Neckermanns Luftzeug-
meister Heinz Dettmer, vorher Assistent
des wendigen Condor-Geschdfusfiihrers
Herbert Wendlik, setzte bei den Flug-
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unternehmen, die in der Eile ihre Preise
nur {iber den [Daumen peilten. verwe-
gene Konditionen durch.

~Condor minus zehn Prozeni®.

Nach ginem 1970 . fest auf funf Jah-
re mit automatischer Verlingerung
Wmoweitere fiind Jahre® abgeschlosse-
nen Vertrag mit der finanzschwachen
Miinchner Paninternational wurde von
der Luftreederet eigens ein Douglas-
GroBraum-Jet DC-10/10 (345  Sitz-
platze) fir 00 Millionen Mark hestellt
und angezahlt, Neckermanns N-U-R
sicherte sich die Lxklusivitdt auf dem
deutschen Markt wihrend der gesam-
ten Laufzeit des Vertrages. Daflir ga-
rantierte Neckermann, den DC-Tumbo
~ab 1, Mai 1972 vier Tage je Woche
fiir die Dauer dieses Vertrages™ fest
zu beschiftigen.

Als Gegenleistung forderte N-U-R
von Paninter aufler einem duftenden
Bukett von Rabatten | jeweils konkur-
renziihige Preise™. Darunter,
s0 Punkt acht des Vertrages,
Sversteht sich der Preisdurch-
schnitt der allgemeinen Brut-
tolisten von den Firmen Con-
dor, L'TU, Bavaria, Atlantis,
Germanair und des jewelligen
auf dem deutschen Markt fih-
renden Auslandscarriers, 7um
Beispiel Spantax fiir Spanien™,

WAdbes, was nicht Condor ist,
mul} billiger fliegen*, formu.
liert Atlantis-Mitgriinder Wer-
ner Will das Gesetr des Char-
termarkts. das er ,gut zwan-
zigmal in normalen Vertrigen

Caravelle der LTU

Unternehmer Trommaer, Prohaska: . Profit chne Riicksicht auf Reisende"

gesehen™ habe: Condor minus zehn
Prozent®.

Gleichziehen mit Condor konnte denn
bislang auch nur die ohne Abschrei-
bungstricks finanzierte Diisseldorfer
LTU. Bavaria (Chef Gleim: ,Wir ge-
héren zu den teuren*} und Germanair
unterbieten die Lufthansa-Tochter um
knapp zehn Prozent, Atlantis um 15
Prozent, Grenzflieger wie Air Commerz
offerieren Preise bis zu einem Viertel
unter normal, Flir einen Istanbul-Gast-

OC ¢ der Allantis

Boeing 747 der Condor

-

BAC 1-11 der Germanair

Deutsche Charter-tets: ,Jede Zeit hat ihre Griinderbranchen®
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arbeiterflug kassiert Condor 230 Mark
und Air Commerz 150 Mark*.

Zusdtzlicher Preisdruck traf die Luft-
reeder vom Nordatlantik her: Dort setz-
ten US-Chanterfluggesetischaften ihre
arbeitslos gewordenen Vietnam-lets zu
Billigstpreisen ein. .Passagiere, Besal-
zung und der Pleitegeier’, héhnte einer
der wenigen Spitzenmanager des Ge-
werbes in dem Branchen-informations.
dienst .TED", ..flogen fréhlich mitein-
ander in Urlaub.”

Drei der neuen Abschreibungs-Com-
panies landeten prompt beim Kon
kursrichter:
©o die Paninternational der Tuftaben

teurer Tassilo Trommer und Firgen
Botzenhardt im vergangenen No
vember nach der blutigen Notlan-
dung eines Pan-fets aul der Ham
burg-Kicler Autobahn; statt mit
Wasser waren die Jet-Trichwerke
beim Start mil dem Treibstoff Kero-
sin gekithlt worden: 22 Tote, 100
Millionen Mark Schulden. 1040 um
ihre Bareinlagen gebrachte Kom-
manditisien:

- die Luft-Spedition Elbeflug (GmbH
des mehrfach vorbestraften Finans
hasardeurs Horst Ortwin  Mdlker
nach cinem  Arresthefehl  diher
800000 Mark im vergangenen Be-
zember; ihre 18 Noratlas- und zwei
DC-6-Flugzeuge hatten bis dahin fiir
Mdller noch nie vom Boden abge-
hoben: 10,5 Millionen Mark von 329
branchenfremden Kommanditisten
wareh weg;

> die iiberschuldete und unterbeschit-
tigte Calair des  vorbestraften
Fremdgeld-Jongleurs Alexander von
Prohaska im Mirz 1972. Die US
Lieferfirma Boeing und andere
Gliubiger hatten
fiinf Calair-Jets ge-
pfindet; mehrere
Mitlionen  Mark
Verbindlichkeiten,

* tm Durchschnitt zahlen die
Toeuristikfirmen pro Flug-
stunde  fiar den  daisitzigen
Juinheo 18 500 Mark, die 260-
sitzige DIC-R-63 Kostet $600
Mark. dic 1R2sitzipe Boeing
0T rwischen T3040 und 7500
Muark, In der Mitelklasse er-
statten dic Reisemanager Fir
dic HOsilzige Caravelie
4300 Mark. fir die 115«
sitzige ©2C-2 rund 4660 und
fizr die 125sitzige Hocing 127
wwischen SA0und 8500 Mark.



300 um Valuta barmende Komman-
ditisten.

In den Pleitesog der Dumping-Preise
gericten unversehens auch die besseren
Geseilschaften.

Marktfithrer Condor, eingesponnen
in das teure Betriebs- und Wartungsnetz
der Muttergesellschaft Lufthansa, bau-
te nach Branchen-Ondit einen Betriebs-
verfust von mehreren Millionen Mark,
der sich durch Bilanz- und Steuer-Stra-
tegie aber in saftige Buchgewinne um-
miinzen liel: Condor-Chef Wendlik
hatte die Lufthansa-Tochter mit Hilfe
der vornehmen Deutschen Bank eben-
falls in eine Abschreibungsflotte ver-
wandelt.

Ungliicklich operierten anch die drei
Privatluftflotten, an denen sich der
Milnchner  Bavunternehmer  Josef
Schorghuber billig, eilig und mit der
Hoffnung auf schnellen Gewinn betei-
ligt hatte: Sechs Millionen Minus
machte das mit meisi nevwertigen
Douglas-Diisenmaschinen gestartete
Frankfurter Luftverkehrsunternechmen
Atlantis AG: Promoter Tilman Uhlig,
39, hatte sich mit seinen Fern- und
GroBraum-Jets im Nordatlantik-Ein-
satz verkalkuliert. Rund drei Millionen
setzte die Frankfurter Germanair zu,
und die Miinchner Bavaria schlof das
Urlauber-Spitzenjabr 1971, so  Ge-
schiftsfithrer Matthias Gleim, ,,gerade
mit plus minus null”.

Die Diisseldorfer LTU der einstigen
Flugkapitine Ernst-Jiirgen Ahrens und
Wolfgang Krauss sackte nach Rekord-
gewinnen von 3,3 Millionen Mark
(1969) finanziell ebenfalls leicht durch.

Die anderen Markineulinge mit Aus-
nahme vou Air Commerz und Aviac-
tion blieben vorsichtshalber gleich am
Boden. Touristen-Versender Peter Nek-
kermann tiber das Management einer
Abschreibungsgesellschaft namens Alfa
Air: ,Die haben auler drei Mercedes
280 bisher nichrs gemacht.”

»\Und jetzt ein besonders attraktives Angebot aus der Kon-
kursmasse der Paninternational: ein Abgeordneter, fast

neuwertig!®
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Luftfahri-Kontrolleur Ehmke
»Da trinen uns die Augen*

Die  allgemeing  Branchenpleite
schreckte nun unversechens auch das
Reise-Establishment. Versandhaus-Mo-
gul Josef Neckermann, der die hart
hinuntergefallene Paninternational
(Branchenjargon: ,Panik Internatio-
nal") gerade erst zur WNeckermann:
Hauslinie aufbauen wollte, lie3 Sohn
Peter nach der Pan-Pleite verkiinden:
WWir fliegen kiinftig nur noch mit ab-
sofut sicheren Gesellschaften.™ Und
Alfred Merscher, Jet-Sitz-Einkdufer der
hannoverschen N-U-R-Konkurrenz
Touristik Union International (TUL),
vermeldete gentifllich: ,.Die TUI hat
weder Paninternational noch Calair im
Programm gehabt und wird in Zu-
kunft solche Gesellschaften auch nicht
im Programm haben.

Denn Abschreibungsfirmen wie Pan-
international, Calair (,Knallair*) und
Air Commerz {,,Air Kohldampf*), nach
ihren Hauptfinanziers auch ,Zahnarzt-
Companijes™ genannt,
erregten  unter dem
Eindruck jiher Geld-
not zunehmend den
Verdacht, auch an der
Sicherheit der Passa-
giere zu sparen.

wich wiirde meine
Familie jedenfalls
nicht mit jeder Gesell-
schaft fliegen lassen®,
bekannte Lufthansa-
Werft-Direktor Rein-
hardt Abraham kiirz-
lich tm ZDF. Der
Lufthanseat, ais Vor-
stand der Condor-

Muttergesellschaft
freilich Partei, nannte
auch den Grund; , Weil
ich weil3, dal3 zu einem
sicheren Flugbetrich
mehr gehdrt als nur
die Lizenz einer Be-
horde.*

Aus dem STERN

Welche deutschen Chartergesellschaf-
ten ,das Pridikat ,zoverlidssig’ verdie-
nen”, konnte das Fernsehpublikum det
gleichen ZDF-Sendung entnehmen. Luft-
fahrt-Jourpalist Kurt Streit nannte sie
in alphabetischer Folge: Atlantis, Ba-
varia, Condor, Germanair und LTU.
LAndere™, so meinte der Iuror, Lhaben
ihre Bewiihrungsprobe einfach noch
nicht bestanden.”

Auf diese erprobten Gesellschaften
mochten sich kinftig auch die groBen
Veranstaltergruppen von Flugreisen, die
hannoversche TUI und die WNecker-
mann/g-u-t-Gruppe im Sommer 1972
beschrinken, die in diesem Jahr beide
rund 800000 Flugtickets verkaufen
wollen.

Im Winterkatalog 1972/73 wollen die
TUI-Manager, die rand 60 Prozent der
Condor-Luftflotte unter Vertrag halten,
sogar Condor-Konkurrent  Atlantis
nicht mehr im Programm fiihren. Auch
Neckermanns N-U-R, seit der Pan-
Panne vorsichtig, hat die Atlantis-
Fliige stark reduziert, obwohl das Flug-
anternehmen sich unlingst Kapital-
rrachschub sicherte.

Bewidhrungsfrist setzten die Reise-
konzerne der mit drei popfarbenen
Fokker F 28 operierenden Hamburger
Aviaction: Die N-U-R buchte bei der
Mini-Gesellschaft 30 Einzelfliige und
dbernimmt die gebuchten Aviaction-
Fliige ihres neuen Partners g-u-t mit in
die Frankfurter Flugleitstelle.

Dazs Rigiko im
Charterflug war gréBer.

Denn selbst als sicher geltende Flug-
gesellschaften sind vor Pannen nicht ge-
feit. So kam im Juli 1970 eine vollbe-
setzte BAC-1-11 der Bavaria beim
Stariversuch im  spanischen Gerona
nicht rechtzeitizg vom Boden, raste iiber
die Piste hinaus und zerbrach: Nach
einem Millverstindnis zwischen Kapi-
tin und Kopilot war die Triebwerklei-
stung versehentlich gedrosselt worden.,

Luftbriichig war auch Bavaria-Griin-
der Max Schwabe geworden. Der ein-
stige Kunstftieger stiirzte am 6, Mirz
1970 mit einer Handley Page ,Jet-
stream™ samt seiner Familie und dem
Schwabing-Gastronomen Anusch Samy
(,,Citta 2000°) beim Anflug auf St. Mo-
ritz todlich ab.

Als sicher galt auch die aus 30 neu
gekauften ,Caravelle”-¥ets zusammen-
gesetzte Sterling-Luftflotte des dini-
schen Dorfpastors und Reise-Unternch-
mers (. Tjaereborg Rejser) Eilif Kro-
gager: Wegen Ausfalls eines Hohen-
messers raste im Mirz eine Super-Cara-
velle des Himmelfahrt-Pastors gegen
einen arabischen Berg und brachte 112
Insassen den Tod.

Obwohl Charterfliige von 1960 bis
1966 nur etwa den zwanzigsten Teil des
Passagier-Luftverkehrs in der Welt aus-



Verungliickter Bavaria-Jet in Gerona: Triebwerk aus Versehsn gedrosselt

machten, registrierte die Internationale
Organisation fiir Zivile Luftfahrt
(ICAO), in dieser Zeit den Absturz
von 192 Charter-Flugzeugen, nur sechs
weniger als zur gleichen Zeit bei den
Liniengesellschaften verungliickt waren.

Noch 1967 ermittelten die ICAO-Sta-
tistiker, das Ristko, tddlich zu verun-
ghiicken, sei fiir Charterpassagiere etwa
Zzehnmal so hoch wie fiir Linienflieger.
Die Bedarfsluft-Unternehmen mach-
ten dagegen geltend, die diistere Bilanz
sei vorwiegend von unerfahrenen, exo-
tischen Flugdiensten — in Slidamerika
und Afrika — verschuldet worden.

Aber als die Charterfirmen im Jahre
1970 nach ICAQ-Schiitzung etwa 15 bis
20 Prozent des Luftverkehrs bestritten,
war fhr relativer Anteil an den Total-
schiden immer noch rund viermal hé-
her als der von Liniengeselischaften: 18
Chartermaschinen (396 Passagiere) zer-
barsten, 28 Linienflugzeuge (678 Passa-
giere) gingen zu Bruch. Erst vergange-
nes Jahr liel der Schrecken nach: 177
Passagiere kamen bei Charter-Abstiir-
zen Zu Tode, 846 hingegen im Linien-
verkehr. Und im Sommer 1972 kénnen
sich die Insassen eines Charter-Jets erst-
mals besser geborgen fithlen: Simtli-
che groflen Flugzeugkatastrophen der
diesjihrigen Hochsaison befielen Li-
niengesetlschaften., Von Bombenan-
schldgen, Entfiihrungen und selbst vom
Pilotenstreik der vergangenen Woche
blieben Charterflugzeuge unbehelligt.

Kein Geid
fiir Ersatzteile.

Formal unterliegen Charter- wie Li-

niengesellschaften allerdings auch den’

gleichen gesetzlichen Vorschriften. Je-
weils mit der Betriebszulassung eines
Typs durch die amerikanische Federal
Aviation Administration (FAA) erkifit
diese Behorde nach Absprache mit den
jeweiligen Herstellern Weisungen fiir
die Instandhaltung der Maschine.

Die Vorschriften werden von den
deutschen Zulassungsbehdrden gewohn-
lich ohne Anderung iibernommen. Li-

38

niengesellschaften begniigen sich dabei
aber nicht mit dem Einhalten gesetzli-
cher Mindestnormen, sondern setzen
von sich aus weit kiirzere Inspektions-
und Uberholungs-Intervalle an.
Chartergeselischaften hingegen war-
ten zumeist die volle Zeit ab. Sie miissen
einerseits mdoglichst billig fliegen, an-
dererseits kénnen sie in der Hochsaison
wegen driickender Kettenflugtermine
ihre Flugzeuge gar nicht aus dem Ver-

- kehr ziehen.

Zudern sind sie nicht in der Lage, auf
allen Flughiifen gutsortierte Ersatzteil-
lager zu unterhalten. Die Lufthansa da-
gegen hortet 210000 verschiedene Er-
satzteile in Werte von 516 Millionen
Mark, davon fiir 46 Millionen Mark
Material auf den rund 100 Auslands-
Stiitzpunkten.

Die in Frankfurt ansissige Pleitefir-
ma Calair lie} ihre angejahrten Boeings
von Mechanikern behandeln, die fiir die
spezielle Wartung der Flugzeuge unzu-
Iinglich ausgebildet waren. Zudem

fehlten Ersatzteile, weil Calair sie aus
Geldmangel nicht kaufen konnte. Cal-
air-Monteure borgten sich Schrauben

LSRR

Verungliickter Paninter-Jet bei Hamburg: Mit Kerosin gekihit

und Dichtungen bei anderen Firmen
aus, Dennoch verkiindete die Gesell-
schaft, ihre Flugflotte werde von der
Lufthansa gewartet. In Wahrheit liefer-
ten die Lufthanseaten nur das Fuiter
fur die Passagicre.

Die Lufthansa bildet iiberdies ihre
Flugzeugwarte genauso lange aus wie
einen Flugkapitin: Erst nach dreiein-
halb Jahren Facharbeitertraining, 1000
Stunden theoretischem Unterricht und
vier Jahren praktischem Einsatz wird
dem Wart die Lizenz iiberreicht. Aus-
bildungskosten: 80 000 Mark.

Hinzu kommen aufwendige War-
tungs- und Priifverfabren mit Ultra-
schallapparaturen, Rontgengeriten,
Wirbelstrom- und Isotopensonden, che-
mischen Farbeindringverfahren und
Miniaturkameras, die den Triebwerken
in die Eingeweide blicken.

Gemessen an derartigem Aufwand,
so Lufthansa-Vorstand Abraham, kon-
ne von einem guten technischen Stany
dard ,heute mit wenigen Ausnahmen
im deutschen Charterverkehr nicht
mehr die Rede sein®.

Die Crew
schlief im Cockpit.

Um finanziell halbwegs zurechtzu-
kommen, holten die Carrier zudem oft
letzte Reserven aus ihren Maschinen
heraus. So war der Pan-Jet D-Alar in
den 34 Stunden vor seiner Hamburger
Bruchlandung 17 Stunden und 28 Mi-
nuten in der Luft. Zwischen 29 Lan-
dungen und Starts hatte die Maschine
zumeist nur 20 bis 30 Minuten am Bo-
den gestanden und lediglich einmal lin-
ger als zwei Stunden — in Diisseldorf,
wo statt Kithlwasser das todbringende
Kerosin an Bord gehievt wurde.

Der erste BAC-1-11-Jet der Gesell-
schaft war durchschnittlich zwolfein-
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halh Stunden am Tag in der Lufi gewe-
sen, fast doppelt so lange wie ein Linien-
jet gleichen Typs bei der Britischen
Fluggesellschaft BEA {6,9 Stunden).

Flugsicherheit und Zuverkissigkeit
waren bei demn Miinchner Unternehmen
von Anfang an . beeintrichtigt”, wie
Ende letzten Jahres der ehemalige
Flugbetrichsleiter der Paninternational,
Joachim Kiihnel, vor dem Bonner Un-
tersuchungsausschull zu Protokoll gab:
»Miserabler Stand der Technik, Voran-
stellung der kommerziellen Gesichis-
punkte.*

Dennoch war die Notlandung einer
BAC-1-11 der Paninternational auf der
Hamburg-Kieler Autobahn der erste
Unfall eines deutschen Grol3-Charter-
flugzeugs, bei dem es Tote gab. Kenner
halten das fast fiir ein Wunder,

liegen die gesetzlichen Mindestnormen
bei Charterfirmen niedriger, So geniigt
der Bedartsflugzeugtiihrerschein Klasse
zwel (,.CPL 2%}, um als Kopilot anf
einer Chartermaschine zu fliegen (so-
fern auflerdem die Typenzulassung und
die Instrumentenflug-Priifung abgelegt
worden sind). Mit dem Bedartsflug-
zeugfiihrerschein  Klasse eins. dessen
Erwerb 10000 bis 13 000 Mark kostel.
darf ein Pilot ein Charterflugzeug. selbst
einen Jumbo, als Kapitian libernehmen.

Kommandant einer Linien-Verkehrs-
maschine hingegen kann nur werden,
wer gleichsam das Patent fiir ..CGrolle
Fahrt erworben hat: den Linienflug-
zeugfihrerschein, ,Afr Traffic Pilots
Licence” (ATPL). Sein Erwerb kostet
durchschnittlich 100000 bis 200000
Mark, ein Luxus, den sich finanzschwa-

Flugsimutator der Lufthansa: Bis zu 200 000 Mark fiir einen Fithrerschein

Seit dem vergangenen Jahr kauften
die Abschreibungspromoter der deul-
schen Charterfliegeret, die wegen plotz-
licher Gesetzesbarrieren Neuflugzeuge
nicht mehr lohnend durch Fremd-
Kommanditisten finanzieren Kkdnnen,
iiberdies zunehmend ausgediente Li-
nienjets und lassen sie new anstreichen.

Die US-Gesellschaft Trans World
Airlines (Slogan: ,.Up, up and away™)
beispielsweise verramschie im letzien
Jahr 13 ausrangierte Boeing-707-Di-
senmiaschinen, die zehn Jahre im Li-
niendienst geflogen waren, ffir den
Spottpreis von je rund 1.7 Millionen
Mark an die Israel Aircraft Industries.
Die Luftwerft im biblischen Land will
eine Generalliberholung  vornehmen
und die alten Vigel mit neuem Lack-
kleid weiterverkaufen.

Dafl Flugzeugfithrer in Charterma-
schinen weniger befdahigte Piloten seien
als thre Kollegen bei den Liniengesell-
schaften, ist dagegen eine Laienvorstel-
lung. Denpoch bestchen zwischen bei-
den kleine Unterschiede. Schon fiir die
eigentliche Qualifikation der Piloten
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che Chartergesellschaften gern erspa-
ren. Bei britischen und amerikanischen
Charterfirmen und bel der deutschen
Condor allerdings missen samtliche
Kapitdne das Patent besitzen,

Zudem sind Dienst- und Ruhezeiten
unterschiedtich geregelt, Piloten von Li-
nien-Diisenflugzeugen diirfen im Monat
hochstens 60 Stunden fliegen., Charter-
piloten hingegen bis zu 100 Standen mit
Diisentlugzeugen, bis zu 120 Stunden
auf Propellermaschinen.

So klagte im vergangenen lahr der
ehemalige Chefpilot  der britischen
Chartergesellschaft Donaldson  Air-
ways, A. P. Bishop, éffentlich nicht nur
iber unzuldinglich gewartete Maschinen
und stéranfillige  Navigationsgeriite,
sondern auch iber zu lange Dienstrei-
ten.

Einmal, so berichtete der Royal-Air-
Force-Veteran, sei er wihrend eines
Fluges vor Erschépfung ,eingenickt*
und habe schliefilich entdeckt, daf} der
Kopilot und der Bordmechaniker gleich-
falls einen Sitzschiaf eingelegt hatten.

Auch andere bleimiide Crews hatten
nach Bishops Ermittlungen schon gele-
gentlich im Cockpit gepennt. Die auf
rationellsten  Piloteneinsatyz  erpichte
Firmenleitung hatte fiir thre ersten vier
Chartermaschinen insgesamt nur 13 Be-
satzunpen angeheuert — etwa drei je
Flugzeug. Britanniens staatliche BOAC
hingegen hilt fir jeden ihrer Jet: sieben
bis acht Besatzungen parat.

Ahnlich sparsam wie Donaldson Air-
ways verfuhr die Miinchner Charterge-
scllschaft Paninternational. fene Crew
jedenfalls., die in Hamburg das Un-
gliicks-Flugzeng an die Abidse.Besat-
zung lbergab, hatte 14 Stunden Dienst-
zett mit insgesamt zehn Starts und Lan-
dungen hinter sich.

Zuweilen verschaffen angestrengte
Luftkapitdne sich wiihrend des Flugs
beim Personal Entspannung: Auf einer
920 Stundenkilometer schnellen Con-
vair Coronado der spanischen Spantax
erlebten es Touropa -Urlauber, dald der
eisgraue Flugkapitan erst Minuten vor
der Landung auf dem 630 Meier hohen
Teneriffa-Flughafen vom  Stewardes-
sen-Plausch im Heck zum Cockpit 2u
riickstiirzte. Der vierstrahlige Diisenrie-
se donnerte auf die Piste, ohne dall die
zumeist unerfahrenen Inselbesicher sich
noch anschnalten konmten.

Finf Luft-Sherifis
gegen 140 Jets.

Vor finf Jahren, am 31 Mai 1967,
hatte Spantax-Inhaber und Chefpilot
Bav ein noch besseres Bravourstiick ge-
liefert: En dens lrrglauben, den Ham-
burger Flughafen Fuhlshiittel nnter sich

“zu sehen. landete Kiapt'n Bay seine

vierstrahtige Coronado auf der viel zu
kurzen Werkspiste der Hamburger
HFB-Flugzeugwerft in Finkenwerder.

Der funktionelle Unterschied zwi-
schen Linien- wnd Chartergesellschat-
ten birgt denn auch ein weiteres Sicher-
heitsrisiko; Charterpiloten miissen und
diirfen fliegen, wohin immer der Be-
darf des Auftraggebers sie ordert —
mithin ohne vorangegangenes Training
auch zu ihnen unbekannten und beson-
ders schwierig anzufiiegenden Pisten,
sofern sie das Kartenmaterial flir den
Flugplatz an Bord wissen. Andererseits
kommen Charterpiloten meist mit we-
niger Zwischenlandungen aus.

Die Kapitine der Liniengesellschaf-
ten mtissen strengen Weisungen folgen.
die sich aus dem jeweiligen Schwierig-
keitsgrad der anzufliegenden Flugpliize
ergeben. Je nach Lage sind die Lande
plitze in vier Kategorien unterteili
(Kategorie eins: unproblematisch; Ka-
tegorie vier: besonders schwierig).

Linienkapitane diirfen die Plitze der
Kategorie €ins oder zwei nach entspre-
chender Aushildung im Simulator an-
fliegen. Auf dje iibrigen diirfen sie erst



Lufthansa-Ersatzteillager in Hamburg
«Zum Flugbetrieb gehért mehr . .

danp in eigener Veraniwortung ein-
schweben, wenn sie diese Plitze vorher
einige Male auf dem Kopilotensitz er
lebt haben und mindestens einmal selb-
standig unter Aufsicht eines mit dem
Platz vertrauten Kapitins dort gelandet
sind.

Fir Hongkong, einemm der am
schwierigsten anzufliegenden Flugplit-
ze, hat die Lufthansa seit Jahren —-
auch fiir ihre Tochter Condor — be-
sonders trainierte Kapitine in Bangkok
stationiert: Sie fliegen stets nur die
Teilstrecken  Bangkok—Hongkong—
Tokio und zuriick.

Die Charter-Piloten dagegen miissen
in den Ferien-Ballungsgebieten des Mit-
telmeerraumes zehn Flughifen ansteu-
ern, vor <enen Englands Pilotenvereini-
gung Balpa schon 1970 gewarnt hatte.

LaSvanes

Als besonders tricky. selbst bei klarer
Sicht, benannten die Piloten die Flugpi-
sten von Palermo  (Sizilien), Alghero
(Sardinien) und Nicosia (Zypern). Bei
Rogen, Nebel oder Gewitler und bei
dicht aufeinanderfolgenden Starts und
Anfliigen seien Landungen dort liber
Gebihr riskant,

Ristko trigt der Charterfluggast
auch, wenn ein neuer Pilot im Cockpit
sitzt. Flugzeugtiihrer, die auf cinen an-
deren Fet-Typ umsteigen, milssen zwar
teure Eignungspriifungen (,Qualifica-
tions Checks™) mit Durchstarten, Starts
und Landungen auf der neuen Muschi-
ne ablegen. Aber Priifungsabnehmer ist
in Deutschland ihre eigene Firma - wie
windig deren Bilanzen auch sind.

Zu der mm Berlin ansissigen US
Charterfluggesellschait Modern Air, die
mit ihren vierstrahligen Coropados gut
70 Prozent des Berliner Charterverkehrs
bewaltigt, kommen dagegen mindestens
dreimal im Jahr fremde Priifer: Wie
bei den Liniengesellschaften erscheinen
unangemeldet Beamte der FAA, um in
etwa zweistiindigen Testftiigen die Mo-
dern-Air-Piloten zu priifen — auch ih-
ren Vizeprdsidenien Harold Neff, der
einst als ,JAir Force One'-Pilot USA-
Prasident Johnson durch die Wolken
steuerte,

Eigentlich sollten auch in der Bun-
desrepublik Check-Fliige zusatelich von
amtlichen Priifern abgenommen wer-
den. Aber aus Mangel an Personal hat
das Luftfahrt-Bundesamt diese Pflicht
weitgehend an jene abgetreten, die es
zu priifen gilt: die Luftfahrifirmen.

Auf die Personal-Misere der Luft-
fahrtaufscher griindet sich denn auch
letztlich das Elend des deutschen Char-
terflugs.

Fiinf Luft-Sheriffs, das Stempelabzei-
chen des Braunschweiger Luftfahit-
Bundesamtes (LBA) am Jackets, stehen
einer Ubermacht von 15 Fluggesell-
schaften mit 140 GroBiflugzeugen (ein-
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... als die Lizenz siner Behdrde": Lufthansa-Werft in Hamburg
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schlieBlich Linienmaschinen) gegeniiber,
deren Stitzpunkte auf Frankfuort, Diis-
seldorf, Hamburg und Minchen verteilt
sind: Nur 0.2 Prozent aller Flige ein-
schliefllich Linienfliige mit Starts von
bundesdeutschen  Flughidfen werden
stichprobenartig auf ihre Sicherheit
liberwacht (interpationater Schnitt: ein
Prozent),

e amtliche Inspektion am Boden.
ob in schmuddeligen Werkstitien oder
geraumigen  Flugzeaghallen,  findet
hauptsiichlich auf protokollartig  ge-
fithrten Strichlisten der Unternehmen
statl; auch hier fehlt es an qualifizierten
Ingenieuren.

[3ie Braunschweiger Behorde konnte
denn auch bisher die Ursachen von
Wartungsmitngetn nicht erfassen. Sol-
che Fehler, hekannte 1.BA-Chefpriifer
Johannes Ehmke, seien bisher ,,nicht in
Form vom Katalogen und Tatbestands-
merkmalen zusammengefalit™ worden
- gin sicherheitstechnisches Kompen
diam fehit,

Ungeklirt bleibt deshalb auch, ob die
bet  Paninter offenbar gewordenen
Miingel, allen Beteuerungen der Kon-
kurrenz zum ‘Frotz, nicht auch fir an-
dere Gesellschaften zutreffen. Arg-
wohnisch stimmte zum Beispiel die
Montage minderwertiger FErsatzteile
{Jargon: , Make-shift-Teile"), wie sie
im Fahrwerk eciner Paninter-Maschine
des Typs Boeing 707 (Kennzeichen:
D-Alam) entdeckt wurden.

»Die kreuzen mit
Staranwalten auf.”

Das Beispiel Paninter erhellt auch,
was LBA-Beamten blitht, wenn sie
Charterfirmen mit Geldbuflen zur Ein-
haltung der Auflagen zwingen oder gar
noch hirtere MaBnahmen erwigen —
etwa einen Lizenzentzug. Sicherheits-
referent Ehmke vor den Bonner Ab-
geordneten: ,Die kreuzen mit Star-
anwilten auf, da trinen uns die Augen.”

bie Luftfahribearnten resignierten
auch, wenn fragwiirdige Flugunterneh-
men politische Prominenz vorschickten
- wie etwa die Bruchfirma Paninter-
national, fiir die sich der SPD-Frak-
tionsgeschifesfilhrer Karl Wienand mit
Wort und Tat einsetzte. ,Jede Entschel-
dung des LBA", erginzte dessen einsti-
ger Chef Ossenbiihn die Schwiiche des
Amtes, konnte von den Luftfahrtfir-
men in der Luft zerrissen werden.”

Das  westdeutsche  Luftfahriwesen
krankt, wie der Paninter-Ausschuf3 her-
ausfand, an

> uniibersichtlich gegliederten Zustin-
digkeiten in der Luftfahrtverwal-
tung: so konnten sich die Jet-Set-
Beamten in Georg Lebers Genehmi-
gungsbehorde -— dem Bonner Luft-
fahrtamt - mit den Braunschweiger
Aufsichtsbeamten nicht rechtzeitig
Uber eine SchiieBung der von Wie-



nand geschiitzten Firma Paninter-
national einigen:

[> chronischem Mangel an qualifizier-
tem Fachpersonal: in Lebers Geneh-
migungsbehérde sitzen zwar mehr
als zwei Dutzend Juristen, aber kein
einziger Jetpilot tut dort Dienst; die
{in Frankfurt stationicrten) LBA-
Priifer wiederum sind aus gesund-
heitlichen Griinden fluguntauglich;

> ungeniigenden Sanktionsméglichkei-
ten: die (juristisch und in der Ver-
waltung nicht ausgebildeten) LBA.
Kontrolleure sind nicht in der Lage,
Buflgeldverfahren — Hochststrafe:
10000 Mark — gegen schlampige
Firmen einzuleiten; einem Lizenz-
entzug gar steht die . Verhiltnis-
miiBigkeit der Mittel” entgegen.

Gastarbeiter am
Steuerkniippel.

Das Resiimee fiber den Zustand der
Behorde zog unlingst eine ,,Arbeits-
gruppe Unfallverhiitung” im Bonner
Verkehrsministerium. ,,Mehr oder we-
niger”, so erkannten die Luftfahrt-Ana-
lytiker, set das vom Griindungsboom
itberroflte LBA zu elner ..Stempel-
behtrde" entartet: ,.bedenkliche Fol-
gen® seien nicht auszuschlieBen.

Auf Tren und Glauben angewiesen
bletben deshalb die Priifer, wenn es um
Angaben iither den Ausbildungssiand
der Piloten geht. In den Cockpits am
westdeutschen Fliegerhimmel notierte
LBA-Oberaufseher Ehmke ,.ein Spra-
chengewirr aus 24 Nationen®” — mit
Leuten aus dem Sudan und weill der
Teufel woher, wie in Babylon®.

~Wir sind“, so schrieb etwa Sir
Geoffrey Tuttle, Direktor beim briti-
schen Flugzeughersteller British Air-
craft Corporation, an die Minchner
Pleitefirma Paninternational, ,liber den
Standard fhrer Piloten, die am Simula-
torkurs in Dublin telgenommen und
das nachfolgende Flugtraining absol-

viert haben, sehr besorgt.” 18 der 36
Paninter-Flieger waren damals vom
LBA als ,unter dem Durchschnilt"
klassifiziert worden; vier bekamen
gleich die Note ,,vollig ungenfigend™.

Lingst entspricht das notwendige
technische Fachwissen eines Jet-Piloten
mindestens demjenigen eines diplomier-
ten Ingenieurs. Aber noch immer gibt
es in der Bundesrepublik keine Luft-
fahrt-Akademie oder auch nur eine
staatliche Luftfahrtschule mit einheit-
lich geregeltem Ausbildungsgang.

Das Bereitstellen von Ausbildungs-
stiitten. die Weiter- und Fortbildung der
Piloten — all dies bleibt den in solchen
Dingen knickrigen Gesellschaften fiber-
lassen. MNeuerdings miissen die Piloten
sogar Versuche abwehren, den dritten
Mann im Cockpit einzusparen.

Zwar raumen die Flugzeuglithrer ein,
dall ihnen Automaten den Flug weitge-
hend erleichtert haben. Aber ,,zunch-
mende Verkehrsdichte und zunehmende
Kompliziertheit der An- und Abflug-
verfahren”, so. betonten unldnpst dje
Pilotenvertreter im Bonner Fachaus-
schul3 ,,Unfallverhiitung®, glichen den
Automaten-Effekt wieder aus.

Unerforscht geblieben sind auch bis
heute die zweckmiBigsten arbeitsphy-
stologischen Bedingungen in den Cock-
pits der schubstarken Diisenriesen. Die
vom ,psychischen Puls* unter Stref3 ge-
haltenen Flugzeug-Kapitine forderten
das Flieger-Ministerium auf, einen ent-
sprechenden arbeitsmedizinischen For-
schungsauftrag zu vergeben.

Dabei vergroBert sich das Milver-
hiltnis zwischen den von den Unter-
nehmen absolvierten Flugstunden und
der vergleichsweise winzigen Zahl an
Kontrollen immer mehr. Denn ur-
spriinglich, so die Konzeption des Luft-
fahrt-Bundesamtes, sollten die Braun-
schweiger Beamten in erster Linie ,,den
Carrier der Nation" (Leber-Ministerial-
rat Herbert Huck) — die Lufthansa —
observieren. Dall sich der Charterver-
kehr so stiirmisch entwickeln wiirde, sei

Verirrter Urlaubar-Jet in Hamburg*: Risiko bei fremden Pisten

Pardon

»Fetientlug BA10 aus Frankfurt setzt zur
Notlandung an - alles an Bord wohlauf.*

Lhier im Ministerium erst relativ spit
erkannt worden®.

Aber die Chance, qualifizierte Jet-
Piloten fiir die Behérde anzuheuern, ist
gering: Sie geraten in den Offerten-Sog
der Fluggesellschaften, bei denen ihnen
ein monatliches Salir zwischen flinftau-
send und zehntausend Mark sicher ist.
Gehalt eines Braunschweiger Priifers
(Tarifgruppe Ib: 2500 Mark: Fliegerzu-
lage: 250 Mark).

Um diesen Teufelskreis zu durchbre-
chen, planen die Bonner Sicherheits-
referenten, Werkverirdge mit Lufthan-
sa-Pitoten abzuschlieBen — gleichsam
nebenberuflich im Dienst des LBA sol-
len die LH-Kapitine jhre Kollegen bei
den billigeren Flieger-Jakobs auf Rou-
tinefliigen iiberwachen. Als Fernziel
schwebt den Luftsicherheitsplanern vor,
wie in den USA und England jeden
100, Start unter Aufsicht zu bringen.

Ein ., mittelfristiges Programm* (so
Huck) sieht sogar vor, erstmals auslin-
dische Fluginspektoren zu verpflichten.
«Wie franzésische Flics auf deutschen
Kreuzungen®, so ertriumt sich Segel-
flieger Huck, sollen Priifer der fiir ihre
Strenge bekannten amerikanischen FAA
— leihweise als Luft-Sheriffs beschif.
tigt -— Westdeutschlands Charterflie-
gern die Leviten lesen.

Eines der Hauptversiumnisse der
EBA-Priifer kéonen aber selbst behord-
liche Gastarbeiter kaum ausgleichen:
Noch nie hat die Braunschweiger Be-
hirde recherchiert, inwieweit kaufmiin-
nische Kalkulationen eines Privativft-
reeders zusitzliches Sicherheitsrisiko be-
deuten. Denn bei der Priifung von

* Am 31. 5. 1967 auf dem Werksflugplatz der Ham-
burger Flegzeugbau GmbH.
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Siaatsgesellschaften wie der Lufthansa
kamen solche Fragen gar nicht erst auf.
Dal es dennoch nicht zu mehr todbrin-
genden Nachlissigheiton bei den windig
finanzierten Luftreedereien kam, erkli-
ren Branchenkenner simpel mit dem
Selbsterhaliungstrieh der steil gestarte-
ten Charterfiupg-Manager.

Denn spitestens seit der Paninter-
Bruchlandung wissen die Flug-Promo-
ter, dall der Absturz auch nur eines
Jets automatisch den Tod der Firma
bedeuiet. Kapitalschwache Fhagunter-
nehmer, wie der stets durch Liquiditats-
Engpisse sleuernde Atlantis-Uhlig, ach-
tent deshalb penibel auf hohen Sicher-
heitsstandard.

Ihre ¢igene Sicherheit bleibt dennoch
bedroht, Insider wie Versandhaus-Ju-
nior Peter Neckermann etwa halten die
Jahre der flotten Griinder-Jungens fir
gezdhly, weil der Ka-

bung van Lulthansa-Ched Herbert Cul-
mann gebremst.

Mit dem Aufbau seines Linienflheger-
Image versuchte Condor-Wendlik die
Privatfhieger-Konkurrenz derart zu de-
kiassicren, dall sie von den Reiseunter-
nehmen wejterhin nur Mini-Preise ver-

- langen konnten und sich mit jeder ver-

kauften Ferienflugkette die Verluste
multiplizierten.

Von dem Condor-Preiskrieg fiihlte
sich vor allem ein zweiter selbsternann-
ter Wohltiter der Branche bedrohi: der
bayrische Baulowe Josef {,,Sepp”)
Schorghuber, dessen schnell und fiir
wenig Geld zusammengeraffte Bedarfs-
luftflotten Atlantis, Bavaria und Ger-
manair zu den von Condor geschadig-
ten billigen Anbietern gehéren.

Der Eigner der Miinchner Wohn-
maschine Arabella-Hochhaus und Pro-

pitalaufwand flir die

hochmodernen Jet-
Floiten die schwachen
Finanzen der Ab

schreibungsunterneh-
men Gberfordert.

Schon im nidchsten
Winter, so argwdéhnt
der Frankfurter Tou-
ristenversender, kKdnn-
ten einige der New-
comer scheitern, wenn
mit ausgehender Sai-
son der Geldstrom ab-
reifdt und fallige Lie-
ferantenwechse] -—
Millionenbetrige —
plaizen.

Auf  diesen Zeii-
punkt lauern finanz-
starke Unternehmen,
die angetreten sipd,

A CHORTER-

Teug

das Gewerbe von |
miBiiebigen Windiam-
mer-Kapitinen bl

sdubern und damit die
Griinderjahre der Branche zum eigenen
Vorteil zu beenden.

Als erster Saubermann trat bereits
Condor-Chef Herbert Wendlik an, der
das ramponierte Ansehen der Branche
dazu nutzte, die Lufthansa-Tochter
Condor im Bewufitsein der Touristen
Zu einer Art Liniengeselischaft aufzu-
putzen.

In grollen Anzeigenserien -— schwarz
auf gelb — warb die 1961 unter an-
deremn aus der Charterfliegerei des Bie-
lefelder Pudding-Konigs Rudelf August
Oectker hervorgegangene Firma mit
kompletten Touristen-Flugplinen, giil-
tig fiir die ganze Saison.

Den Stewardessen, die auf einem
Teneriffa-Flug im Dauereinsatz  je
Fluggast fiir 25 Mark Bordmaterial von
Spucktiiten ‘bis Black-and-White-Whis-
ky verwalten, befahl Wendlik, die Luft-
hansa-Tochter per Mikrophon als
Schwestergesellschaft  der deuischen
Lufthansa* anzupreisen. Erst Wochen

. spater wurde die forsche Condor-Wer-
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Wem die Stunde schiigt

duzent des benachbarien Sheraton-Ho-
tels hatte noch Anfang des Jahres er-
kennen lassen, mit den drei Lufireede-
reien eine Anti-Condor aufbauen zu
wollen und damit dem privaten Luft-
chartergewerbe den gebiihrenden serio-
sen Anstrich zu geben.

Etwas spidt merkte der Mann vom
Bau, mit welchen Vigeln er flog. Als
Firma mit Referenz erwies sich am
Ende nur die heimische Bavaria — und
dort wurde er nach dem Tod der
Gritnderfamilie Schwabe durch den
hanseatischen Bankier Hans Salb auf
dem unhedeutenden zweiten Platz unter
«den  mitsprechenden  Gesellschaftern
festgekeilt. An Germanair und Atlantis,
beide mehr durch buntscheckige Ver-
gangenheit als durch pralle Bankkonten
ll))ekannt, blieb der Bayer hingegen kie-
en.

Der imperiale Plan einer Gegen-Con-
dor blieb damit auf der Strecke. und
der Schorghuber Sepp schrumpfte wie-

der auf das MalB des Hokers mit billig

erwarbenen binternehmensanteilen: Ei-
fig, aber vergebens bot der Bauunter-
nehmer seine Luftbhereiligungen auf
dem Lufthansa-Eroffnungsflug  nach
Moskau dem einstigen Bauarbeiterfiih-
rer Georg lLeber gegen Kasse an.
Der von Leber konsultierte Lufthansa-
Vorstand, der versehenilich schon man-
che Pleitefirma (Siidflug, Travelair) ge-
kauft hatte, winkte erschrocken ab.

Beim grofien Branchensiubern bleibt
Unternehmer Schorghuber, weil im
Kern ein Spekulant wie die Abschrei-
bungshaie, am Ende wohi eine bayri-
sche Arabeske. Denn schon zeigen an-
dere Finanzgruppen Interesse, sich aus
der fallierenden Branche das Beste her-
auszubrechen.

So salb der dinische Jet-Pastor
Krogager, Herr iiber die grolite Char-
terfiotte Europas, neuerdings um  die
Ubernahme von Atlantis-Anteilen ver-
handeln, Der Dine méchte mit seiner
Reiscfirma Tiaereborg und seiner Flug-
firma Sterling dermnichst grold ins kon-
tinentale Geschidft einsteigen und
braucht Flugrechte von deutschen Pi-
sten.

AuBer Condor und dem zahlungs-
kriftigen Dianen mochte auf die schnel-
le noch eine dritte Kapitalmacht die
niedergehenden Griinderfirmen  be-
erben: DDie Hamburg-Bremer Reederei
Hapag-Lloyd, grofite Gesellschafterin
der Reisegruppe Touristik Union Inter-
national und vor funfzehn Jahren
schon einmal — gliicklos -~ im Luft-
chartergeschiaft titig.

Knurrend bekannie Reederei-Vor-
stand Horst Willner, der bereits bei
Touristik-Unternchmen sondieren ¥,
ob sie Hapag-Lloyd-Flugzeuge chartern
wiirden, dafl die Schiffahrtslinie nidch-
stes Jahr mit fiinf Boeing 727 Europa-
Juts auf Ferienkurs starten werde.

Den Hapag-Eloyd-Start deuten Bran
chenkenner als Zeichen, dall kinftig
Investitionsmitte!  deutscher Grofban-
ken in das bislang vernachlassigte Char-
tergeschift {lieBlen sollen, das Luftge-
werbe mithin an den Tisch der seridsen
Wirtschaftszweige geladen set. Denn
hinter der Hapag-Lloyd-Gruppe steht
vnter anderem die Deutsche Bank des
Hermann Josef Abs, der iiber die Luft-
hansa auch den Branchenfiihrer o,
dor kentrolliert,

Pie kapitalkriitfuigen Spiatstarter lie-
gen gut im Wind., Zum ersten Male seit
Jahren konnte die Defizit-Branche
in diesem Sommer wieder — um zehn
Prozent — hohere Preise bei den Reise-
veranstaltern durchsetzen. ,.Das rich-
tige Verdienen“, freute sich ein Luft-
fahrtmanager, ,.geht aber erst 1974 los."

Die meisten deutschen Charterflug-
unternehmen werden an das groBe Geld
freilich nicht mehr herankommen.
~Am Ende", verrat Marktreiniger Her-
bert Wendlik, Herr iiber den ersten
Charter-Jumbo der Welt, ,wird es nur
noch drei oder vier deutsche Charterfir-
men geben — am besten natiirlich drei.™



