DEUTSCHLAND

halten. Mit Geld ist da nichts zu ma-
chen.®

Aus Furcht vor weiteren Repressa-
lien behandeln die betroffenen Unter-
nehmen das MiBgeschick lhrer Leute
als geheime Kommandosache,

Gleichwohl erwartet die Privatindu-
gtrle ein biBchen mehr Behérden-Hil-
fe. Rolf Audouard: ,Natiirlich sind ih-
nen die Hiénde gebunden. Aber
manchmal hat man das Gefiihl, die
machen es sich ein biichen leicht.”

BUNDESWEHR

o+ TRANSALL"-TRANSPORTER

Wie ein alter Schiauch

ie Blechteile der Maschine machen
wir doch so leicht wie Kochtdpfe®,
behauptet Direkfor Pierre Mattei vom
franzdsischen Flugzeugwerk Nord-
Aviation.
»Wir plédieren |Nicht schuldig!'”,
erginzt Direkior Henri Mangeot von
derselben Firma.

wTransall" in der Theorfe. Nun fehlen
Flugzeuge, auf denen die Piloten ihre
theoretischen Kenntnisse in die Praxis
umsetzen kinnen.

Uber die Griinde fiir den langsamen
Auslieferungsrhythmus streiten sich
Deutsche und Franzosen, Sie sind in
der Fertigung aufeinander angewle-
sen: Bonn und Paris hatten sich bel der
Unterzeichnung des Vertrags im Jah-
re 1960 darauf geeinigt, die Auftrige
fiir die ,Transall® zu jeweils rund 50
Prozent an die Fabriken beider Lander
zu vergeben, Die Gesetze modernen
GroBserienbaus — 110 Maschinen wur-
den fiir die Bundesrepublik, 50 fiir
Frankreich bestellt — fithrten dazu,
daf
> VFW  alle  Rumpimittelstiicke,

Fahrwerkgondeln und Hohenleit-

werke baut;

> bei der HFB alle librigen Rumpftei-
le (Rumpfbug, Rumpfheck) herge-
gtellt werden;

[> Dornier in Miinchen die Seitenleit-
werke flir Deutsche und Franzosen
fertigt;

#Transall*-Flugzeuge nach der Montage: Kein Anlah zum Jubeln”

Die Direktoren, die bislang nur fiir
de Gaulle Flugzeuge und Raketen
bauten, wehren sich gegen Vorwliirfe
ihrer neuen deutschen Partner und
Kollegen: Gemeinsam it den Ver-
einigten Flugtechnischen Werken
(VFW) in Bremen und der Hamburger
Flugzeughau (HFB) nieten die Franzo-
sen den Kampfzonentransporter C-160
LIransall® zusammen.

Bis zum 20, Mérz dieses Jahres soli-
ten an die Lufiwaffen beider L#nder
49 der bulligen Maschinen mit einer
Spannweite von 40 Meter und einer
Zuladekapazliédt von 18 Tonnen ausge-
liefert sein, Tats#chlich waren an die-
sem Tag erst 21 ,Transall® an die
Truppe libergehen, nur neun davpn an
die deutsche Luftwaffe, die nach den
urspriinglichen Plénen bereits im De-
zember 30 Flugzeuge dieses Typs flie-
gen wollte.

Die Verzégerung hat flir die Truppe
héichst unliebsame Folgen. Seit Jahren
bimsen zukiinftige Besatzungen der
Lufttransportgeschwader 62 in Ahl-
horn und 83 in Hohn hei Rendsburg die
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> MAN in Miinchen die Triebwerke
baut;

> Nord-Aviation in Bourges {(Mittel-
frankreich) alle Auflenfliigel fabri-
ziert und

> Ratier in Figeac (Stidfrankreich) die
mit flinfeinhalb Meter Durchmes-
ger griften Luftschrauben der Welt
herstellt.

L.ediglich die mittleren Fliigelstiicke,
Triebwerkgondeln wund Fahrwerke
entstehen gleichzeitig auf Takistrallen
in Frankrelch und Deutschland. In
Bremen-Lemwerder (VFW), Ham-
burg-Finkenwerder (HFB) und Bour-
ges (Nord-Aviation) kommen die Eln-
zelteile aus allen Richtungen zur End-
montage zusammen.

Urspriinglich waren die Fertigungs-
plane so aufeinander abgestimmt, daB
monatlich drel Maschinen meontiert
werden sollten. Schon bald jedoch ge-
rlet das Programm durcheinander,
Gegenwirtig wird dle Verzégerung anf
mehr als ein halbes Jahr geschitzt. Die

Regierungen in Bonn und Paris be-
ginnen, happige Konventionalstrafen
elnzutreiben, die in den Vertrigen fir
Terminiiberschreitungen  vorgesehen
sind. Ein Rattenschwanz von S8cha-
denersatzforderungen der Firmen un-
tereinander kiindigt sich an.

Am hirtesten diirften davon die
franzdsischen Partner der ,,Transpor-
ter-Allianz" — daher ,Transall®* —
pbetroffen werden, Thre deutschen Alli-
ierten

> werfen der Nord-Aviation vor, mit
der Lieferung der AuBlenfliigel weit
unter dem S0ll geblieben zu sein,

> beklagen mangelhafte Funktions-
titchiigkeit des von der franztisi-
schen Firma SFIM nach einer Li-
zenz der Sperry Rand Corporation
(USA) gebauten Autopiloten und

> tadeln die starken Schwingungen, in
die vor allem zu Beginn der Se-
rienfertigung die Maschinen durch
unwuchtige Lufischrauben gerie-
ten.

Die Franzosen sind in ihren Vorwlir-
fen an deutsche Adressen nicht weni-
ger offenherzig:

> Die von der MAN in Miinchen ge-
fertigten Triebwerke , gehen nicht®
(Mattet),

[> die aus Hamburg und Bremen
kommenden Rilmpfe ,sind teilwei-
se nicht komplett” {(Mangeot} und

> das Nichtfunktionieren einer in
Deutschland gebauten Hilfsturbine
fiir die Notstromversorgung der
»Transall® verztigere die Lieferun-
gen von VFW und HFB an belde
Luftwaffen.

S0 heftig wie die Franzosen wehren
sich auch die Flugzeughauer an Elbe,
Weser und Isar gegen die Anschuldi-
gungen. Vor allem bei der MAN in
Miinchen ist man {iber den franzdsi-
schen Partner empért: . Unser Abneh-
mer ist das Bundesamt fiir Wehrtech-
nik und Beschaffung, das die bigher
gebauten 195 Triebwerke glatt abge-
nommen und bezahlt hat.”

Leichter als bei den Triebwerken
it sich fiir ein anderes mangelhaftes
,Transall*-Teil der Veranfwortliche
ausmachen. Ausnahmswelise sind sich
Deutsche und Franzosen bhier sogar
einig: Der von der Pariser SFIM ge-
baute Autopilot (Stiickpreis: 86 000
Mark) ,funktionlert gut, wenn er
funktioniert® (Mangeot).

Meist allerdings macht
komplzierte Gerdit Arger.
den oft lange Strecken
Transport-Piloten das dauernde
Kurshalten abzunehmen, tun viele
SFIM-Produkie das genaue Gegenteil:
sTransall“-Maschinen mit fehlerhaf-
ten GQGeréiten beginnen nach rechts
und links zu gieren. Lingst wurden
alle Zweifel beseitigt, der Mangel
kiénne woanders liegen. Wird anstelle
eines schlechten ein einwandfreies
Geriit in dieselbe ,Transall* gebauf,
fliegt das Flugzeug wieder geradeaus.
Bis zu 48 Probe- und Abnahmefilige
waren notwendig, bis die VFW ihre
ersten Serienmaschinen an die franzo-

das hoch-
Bestimmt,
fliegenden
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sische Luftwaffe ausliefern konnte.
Normale Quote: funf Starts.

Selbst dann noch waren die Maschi-
nen den deutschen Flugsicherheitsbe-
hirden nicht geheuer: Jede bislang an
die Bundeswehr ausgelieferte ,,Trans-
all* fliegt mit einer befristeten ,Son-
dergenehmigung®. Sind bis zum Frist-
ablauf die Mingel am Autopiloten
nicht behoben, wird Stieinhoffs neue
»Transail“~Flotte mit einem offiziellen
Startverbot belegt.

Angesichts der langen Liste won
Méngelriigen ist der Kommentar des
militiirischen Beaufiragten fiir die
»Iransall”, Brigadegeneral Erich Ho-
hagen, kaum verwunderlich: ,Der
Fihrungsstab der Luftwaffe sieht
keinen Anlafl zum Jubeln.®

Zur Zeit sind auf der Hardthihe
Hohagen und der Leiter der ,Unter-
abteilung Durchfithrung der Beschaf-
fungsprogramme"”, Ministerialdirigent
Dr. Hans Siebe, damit beschiftigt, den
Zeitverlust soweit als mbglich wieder
aufzuholen. Auch sie tadeln vor allem
die fehlenden Fligel-Lieferungen der
Nord-Aviation. Hohagen unter An-
spielung auf die Mal-Unruhen des Jah-
res 1988: ,Der Streik wirkt sich jetzt
aus.”

Da in Frankreich keine weitere Be-
schleunigung der Tragflichenproduk-
tion zu erreichen ist (Matfel: ,,Wir
bauen jetzt schon 50 Prozent mehr als
urspriinglich geplant®), rlicken Hoha-
gen und Siebe zur Zeit den fehlerhaf-
ten Gerditen mit Improvisationen zu
Leibe:

> In eine fehlerhafte Hilfsturbine
wurde ein Entwisserungsventil
eingebaut, Schidliches Kondens-
wasser lduft ab, das Aggregat
springt in der verlangten Hbhe an.

> Gegen den Lirm 180t die Luftwaffe

nun 180 Kilogramm  scthwere
Schwingungsabsorber einbauen.
Hohagen: ,Wenn eine Maschine

zwanzig Tonnen wegschleppt, dann
machen vier Zentner bestimmi
nichts mehr aus.”

Vollig ungewill ist dagegen noch, wie
Bonn die Frage des Autopiloten ldsen
will. Hohagen findet dringliche Fra-
gen in dieser Sache eher lastig: ,Das
klingt ja so, als ob man chne Auto-
plloten nicht fliegen kann.“ Aber fiir
den General kommt die allgemeine
Brteilung von Sondergenehmigungen
ohicht in Frage“. Denn: ,Dann hat
hinterher ja die Luftwaffe den ganzen
Arger am Hals."

Auch Zivilist Siebe, fiir den Autopi-
loten eigentlich nur ,eine Sache des
Komforts, nicht der Funktionstiichtig-
keit* sind, ist ratlos: ,Zuriickgeben
gehi nicht, Konventionaistrafe geht
auch nicht, das Ding soll funktionie-
ren.”

Angesichts der Vielzahl unzuléingli-
cher Einzelteile nimmt es wunder, dali
bei der deutsch-franzésischen Zusam-
menarbeit dennoch ein tiberdurch-
schnittlich gutes Flugzeug herausge-
kommen ist.

Franzosen wie Deutsche hoffen so-
gar mit einigem Grund auf Exporter-
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«Transall’-Maschine im Biafra-Einsatz : Besatzungen per Stellenanzeige

folge, Die klobigen Maschinen beein-
druckten militdrische und zivile
Dienststellen der Interessentenlidnder
durch

[> duBerst gutmiitiges Flugverhalten
selbst unter schwierigen Bedin-
gungen,

> sehr kurze Ladezeiten und

[> eine Startstrecke von nur 400 Me-
ter bei einem Startgewicht von 38
Tonnen.

Gut sind die Moglichkeiten fiir euro-
péische Flugzeugverkiufer vor allem
in Afrika und in Europa selbst. Die
Franzosen verkauften neun ,Transall®
an Silidafrika, Bonn verhandelt wegen
zwolf Maschinen mit Marokko. Die
Belgier, die ebenfalls eine ausgediente
~Noratlas“-Flotte ersetzen miissen,
sind sogar an 24 Flugzeugen interes-
siert.

»Transall“-Kunden kaufen wohlfeil:
Da der Bundestag 1983 fiir den deut-

schen Bedarf viel zu viele Maschinen
genehmigte, erhalten die Kidufer einen
NachlaB von drei Millionen Mark pro
Stiick. Offizielle Begriindung in Bonn:
Es ist international iiblich, beim Export
von Militdrflugzeugen die Entwick-
lungskosten nicht auf die exportierten
Maschinen umzulegen.

Wihrend der deutsche Steuerzahler
mithin 13 Millionen Mark in jede
.Transall* steckt, bhrauchen BRBelgier
und Marokkaner nur zehn Millionen
zu bezahlen. Allerdings: Auch die
Amerikaner boten das Konkurrenz-
model] C-130 ,Hercules* den Deut-
schen seinerzeit frei von Entwick-
lungskosten an.

1963, als sich der Verteidigungsaus-
schuBl des Bundestages gegen dieses
US-Flugzeug und fir die Entwicklung
der ,Transall® zusammen mit den
Franzosen entschied, hatte die , Hercu-
les® dem europidischen Xonkurrenz-
Muster ungezihlte Flugstunden in
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Vietnam voraus. Die , Erprobtheit” der
amerikanischen Maschine war eines
der stérksten Argumente der ,Trans-
all“«Gegner.

Inzwischen hat der deutsch-franzi-
gjsche Lastenvogel einiges vom Vor-
sprung der ,Hercules® wettgemacht:
In Biafra erwles sich die,, Transall” als
das bei weitem wirkungsvollste aller
flir die Versorgung der eingeschlosse-
nen Bevdlkerung eingesetzten Flug-
zeuge,

Im Oktober 1968 hatte die Bundes-
regierung demn Internationalen Komi-
tee vom Roten Kreuz (IKRK) in
Genf eine ,Transall® zur Verflgung
gestellt, Die Genfer malten grofi ihr
Kreuz auf Rumpf und Tragflichen
der Maschine und iibergaben sie der
Baseler Fluggesellschaft Balair, einer
Tochtergesellschaft der Swissair. Die
Schweizer fliegen seit langem gegen
Kasse flir die Uno und das IKRK.

Unter Balair-Regie, mit Balair-Be-
saizung und mit Bodenpersonal von
Nord-Aviation und VFW flog die
»Transall® seit dem 6. November all-
nichtlich von Santa Isabell auf der
portugiesischen Insel Fernande Pobo,
spéiter von Cotonou in Dahome nach
Uli in Biafra.

Zwischen Anfang November und
dem 12. April transportierten Balair-
Kapitin Guy Steiner und seine Besat-
zung bei 198 Einsdtzen 2270 Tonnen
Lebensmittel und Medikamente nach
Uli (siehe Kasten Seite 42). August
Rudolf Lindt, Generalkommissar des
IKRK in Westafrika, schrieb in einem
Brief an Bundeskanzler Kiesinger:
.Idas uns von der Bundesregierung
zur Verfligung gestellte Flugzeug lei-
stet bei der Verwirklichung der Auf-
gaben des IKRK unschitzbare Dien-~
ste.™

DPie Dignste bleiben dem Roten
Kreuz erhalten. Bonn entschied, daf
die ,Transall® nach einer derzeit in
Bremen stattfindenden Generalilber-
holung dem IKRK wieder zur Ver-
filgung stehen soll. Die Balair sucht
deshalb neuerdings mit Stellenanzei-
gen neue ,Transall“-Crews. Ein Teil
der Besatzungen mag nicht zuriick in
das gefihrliche Geschiift. Kein Wun-
der: Bei einem Angriff der Nigerianer
auf den biafranischen Behelfsflugplatz
Uli zerlécherten Bombensplitter die
Maschine. Eine Stunde spiter war sie
auf dem Rickflug.

Auch die Bundeswehr hat mittler-
weile einen Beweis fiir die Rebustheit
der ,Transall“: Eine Maschine mufite
bauchgelandet werden, weil ihr Fahr-
werk sich wegen einer technischen
Panne nicht mehr ausfahren lie3. Ho-
hagen: ,Sie wurde aufgebockt, das
Fahrgestell von Hand ausgefahren,
der Vogel ein bifichen zurechtgemacht
und nach wenigen Stunden wieder ge-
startet.”

Angesichts der flligellos in Bremen
herumstehenden Riimpfe allerdings
gient der General diister in die Zu-
kunft: , Was sich da alles einschleichen
kann, ist mairchenhaft. Vom Stehen
werden die Vigel pords wie ein alter
Schlauch,
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