,Fiinfzehn Jahre zwischen Leben und Sterben*

SPIEGEL-Report tiber das milliardenschwere Ende des deutschen Diisenverkehrsflugzeugs VFW 614

uf der griechischen Insel Rhodos,

am 14, November 1977, ergriff den
Bernd Kosegarten, Bremer Geschiifts-
filhrer des deutsch-niederlindischen
Luft- und Raumfahrt-Konzerns VFW-
Fokker, jiher Bekennermut.

~Wir haben beschlossen®, referierte
der Bremer vor der kopfstark eingeflo-
genen Mitgliederschaft des Luftfahrt-
Metropolitan

Presseclubs im Hotel

Capsis, ,das Programm VFW 614 zum
Ende dieses Jahres aufzugeben.” Das
UnfaBbare war geschehen,

Anderthalb Jahrzehnte lang, von
1962 bis 1977, hatte das Programm
VFW 614 fiir den Ingenieursstolz der
Deuntschen vor den Thronen der Boeing
und McDonnell Douglas, der Lock-
heed, British Aircraft und Aerospatiale
gestanden.

: ,Uberragende Fishrungsaufgabe’

VFW-614-Tristesse im Bremer Rathaus*: ,Ohne Markt und Witz*
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Mehr als zehn Jahre lang hatten
Bund und Land Bremen willig ihre
Millionen in Form von Zuschiissen,
Vertriebssubventionen und Blirgschaf-
ten hingegeben, denn die 614 war etwas
Nationales, etwas Einmaliges, das ein-
zige deutsche Diisenverkehrsflugzeug.

»Die VEW 614%, resiimierte Kosegar-
ten, erst seit August 1977 im Amt, ,,ist
von  iiberragender Bedeutung fiir
VEW.Fokker — es ist die cinzige grofle
Fiihrungsaufgabe im zivilen Flugzeug-
bereich.” Die andere Aufgabe nimlich,
der Airbus A 300, wurde weder allein
von Deutschen entwickelt noch von ih-
nen allein gefiihrt.

Doch die deutsche Fithrung, so fin-
den die Hollinder im VFW-Fokker-
Konzern seit langem, hat weder dem
Produkt noch dem Unternchmen wohl-
getant. Der fir Kurzstrecken, Zu-
bringerverkehr, Sand- und Graspisten
konzipierte 44-Sitzer rif} in die Kon-
zernkasse ein Loch von 380 Millionen
Mark — hundert mehr als der vom
Bund verbiirgte Kreditrahmen.

Der Bund wiederum steht mit Vorfi-
nanzierungen und Birgschaften von
fast einer Dreiviertelmilliarde Mark im
Feuer, das Land Bremen mit weiteren
53 Birgschaftsmillionen. ,,Die Ge-
schichte einer Handvoll Minner, die
mit Phantasie, Zdhigkeit und Ausdauer
allen Widrigkeiten zum Trotz ihren
Traum verwirklichen” — so der Klap-
pentext eines VFEW-614-Buchs** —,
wurde zum griBten mit Sffentlichen
Mitteln gefSrderten zivilen Technologie-
Desaster der Deutschen.

~Einige JFahre Flugzeuge zu bauen,
die keinen Markt haben, das macht
keinen Witz", kanzelte VFW-Fokker-
Chef Gerrit Cornetis Klapwijk, wie fast
simtliche Hollinder im Konzern schon
immer dagegen, kiirziich das VFW-
614-Projekt ab. )

Die Deutschen, jene ,Handvoll
Minner” mit der groBen Phantasie
ndmlich, sahen das stets anders. Franz
Cesarz, einst Pressechef von VFW-
Fokker, jetzt PR-Direktor der Lufthan-
sa, hilt die 614 fir schlicht vom
Markt geredet”.

Rolf Stiissel, einstiger Leiter des
614-Projekts, jetzt Technik-Direktor
der Lufthansa, ist immer noch davon
tiberzeugt, dall3 der Kleinjet., wenn er
nicht unmittelbar in das starre Organi-
sationsschema der Luftlinien hineinge-
stellt wird, sefbst bei grofien Fluggesell-
schaften verkiuflich sei. Allerdings

* Oben: 1970 vor statischen Tests an der Flugzeug-
Zetle: unten: bei Arbeitsplatz-Verhandlungen mit
Biirgermeister Koschnick {rechts) und YFW-Fokker-
Managern Schiffler, Lexis, Klapwijk (v L}

=+ Karl Morgenstern/Gert Simberger: . VFW 614 —
Die abenteverliche Geschichte des ersten deutschen
Diisenverkehrsflugzeugs”. Goldmann Verlag, 6 Mark.



hiitten  sich durch Dollarsturz, Olkrise
und Wirtschaftsrezession die anfangs
besseren  Aussichten des Flugzeugs
fortwihrend verschlechtert.  Stiissel:
»Es war nicht zu jeder Zeit idiotisch,
dieses Flugzeug zu bauen.®

Stiissels Chef Reinhardt Abraham
dagegen, der die Lufthansa-Flotte tech-
nisch kommandiert und ihre Zusam-
mensetzung plant, hilt davon nichts.
Bei der 614, cinem nach Abraham zu
teuren technischen System fir zuwenig
Passagiere, ,,wiirden uns die Fixkosten
sofort liberrennen®. Ahnlich wie bei
der Concorde sei der Vogel aus Bremen
nie in den Bereich der Wirtschaftlich-
keit geraten,

»Das Flugzeug”, bekennt auch Ex-
VFEW-Geschiiftsfithrer Rolf Riccius,
der von Klapwijk vor vier Monaten
ohne Begriindung gefeuert wurde, .,ist
eigentlich immer zwischen Leben und
Sterben gewesen,

Das, was so schwer lebte und so
schwer starb, hatte 1961 in den Leicht-
bau-Biiros der damaligen Weser Flug-
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dic  bis

zeugbau GmbH begonnen,
Kriegsende Flugzeugteile und danach

Leichtmetall-Kochtopfe
schein gebaut hatte.

Dort, bei Weser Flug, waren ein paar
Hochleistungs-Ingenieure <der alten
deutschen Flugzeugindustric unterge-
krochen, so auch der von den Dessau-
er Junkers-Werken stammende Tech-
nik-Professor Gerhard Eggers.

Frisch und frohlich, wie Flugzcug-
konstrukteure der Kriegsira so drauf-
los starteten, zeichneten Eggers und
fiinf andere Weser-Flug-Ingenieure da-
mals nach dem Motto ,,Wenn wir erst
etwas fliegen haben, kommen die Kiu-
fer von selber”, ¢in paar Kleinflugzeu-
ge mit Propeller-Turbinen. Als vorliu-
fige Arbeitsbasis segneten sie den Ent-
wurl 1961/4 ab, aus dem sich die Zah-
lenkombination 614 ergab,

Danach sammelten der Professor
und seine beiden Musterschiiler Rolf
Piccius und Rolf Stiissel, die schon als
Studenten der Technischen Universitit
Berlin Flugreisen organisiert hatten.

auf Bezugs-

7-104

Alle deutschen Qualititsweine
werden heute amtlich geprift.
Das ist uns nicht genug.
Das Deutsche Weinsiegel
garantiert Ihnen den deutlichen
Vorsprung eines Weines da,
wo Sie ihn suchen:
in Duft und Geschmack.
Das hat der Staat anerkannt
und das Deulsche Weinsiegel
als eines der wenigen
Giltezeichen fiir besseren
deutschen Wein zugelassen.
Und damit Sie es auf einen
Blick finden, haben wir es grof,
rund und rot gemacht.

Wergern
gut trinkt,
demsagen
wir nichts
Neues.
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VFW-614-Erprobung in Island: Beispielloser Entwurf

neue  Markterkenns-
nisse: Sie erfuhren von
einem Luftfahirt-Sym-
posium in  Venedig,
auf dem nach einem
Steppenflugzeuy und
nach einem Nachfol-
ger fiir den Allzweck-
brummer DC 3 ,,Da-
kota® der amerikani-
schen Douglas  Air-
craft Company ge-
sucht wurde.

Top, sagten sich die
Bremer, da liegt das
groBe Geschiff, Dia
DC 3 ndmlich, das bis
dahin  erfolgreichste
Flugzeug {iberhaupt,
war seit 1935 iiber
zehntausendmal  ge-
baut worden — als
Lasten-, als Personen-
und als MilitirfTig-
zeug. Kihn sah dic
Eggers-Crew nun ei-
nen Markt fiir 1460
bis 2000 Busch- und Steppenflugzeuge,
mit denen sie alte Dakota-Kunden be-
dienen konnte., Allein —— auBer der
Idee, einigen Zeichnungen und Papp-
modellen hatten die Bremer nichts. Vor
allem fehlte thnen ein Triebwerk.

Als  Tricbwerke fiir Zivilflugzeuge
empfahlen sich damals gezilhmte Ver-
sionen von Militirmotoren, und dic gab
es in Deutschland eben nicht. Da aber
bekam  Gerhard Eggers Besuch von
einstigen Junkers-Kollegen, die inzwi-
schen bei der Flugmotorenfabrik Lyco-
ming irn amerikanischen Stratford/
Connecticut gelandet waren und dort
an der zivilen Version des Lycoming-
Militdrtriebwerks T 55 arbeiteten.

Die Lycoming-Zivilversion PLF 1
B—1, eine propellerbestiickte Turbine,

bestach das Weser-Flug-Team durch

geringes Leistungsgewicht und niedri-
gen Benzinverbrauch: Eggers und seine
Crew beschlossen, um je zwei Lyco-
ming-Triebwerke herum kombinierte
Fracht- und Personenflugzeuge zu
bauen.
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VFW-614-Macher Stilssel {1.y*: ,Nicht zu jeder Zeitidiotisch®

Um djese Flugzeuge bequem beladen
Zu konnen, sagten sich die Bremer,
milsse der Rumpf sehr tief scin, und um
das zu erreichen, so folgte darans, miifl-
ten die Motoren sehr hoch liegen: Eg-
gers und Stiissel bauten ein dickleibiges
Tiefdeckermodell. Uber den Tragfli-
chen thronte auf diinnen Stielen (,,Py-
lonen*) je ein Lycoming-Motor. Die
Nase des in der Luftfahrigeschichte
beispiellosen  Entwurfs  sollte  samt
Cockpit abklappbar sein, damit ganzc
Fahrzeuge bequem hinein konnten.

Als WFG (fiir Weser Flugzeughbau
GmbH) 614 geriet das Flugzeug in die
Projektlisten, mit denen die Luftfahrt-
techniker auf Kundschaft gingen. Als
oEselstreiber” und  , Affenfinger®
machte es zunichst nur in den Witz-
spalten der Branche Furore. Frank-
reichs Fachpresse tat die auf dem Pari-
ser Aero-Salon 1963 ausgestellte 1:20-
Attrappe als . jingstes Modell der deut-
schen Spielzeugindustrie” ab.

* Mit dem Bremer Finanzsenator Karl-Heinz Jant-
zen,

Dennoch wurde es noch im selben
Tahr ernst. Als Gemeinschaftsprojekt
des damals von Bonn gefdrderten
oEntwicklungsring Nord® der deut-
schen Luftfahrtindustrie — abgekiirzt:
Erno — wurde das Affenfinger-Flug-
zeug stolz als Erno 614 prasentiert.

Am 1. Januar 1964 fusionierten die
beiden Bremer Flugzeugfabriken We-
ser Flug und Focke-Wulf zur Vereinig-
te Flugtechnische Werke GmbH. Die
Buchstaben-Kombination Erno iiber-
lebte als VEW-Tochtergesclischaft fiir
Raumfahrttechnik, und das Flugzeug-
Projekt erhielt nun den dritten, den
endgiiltigen Namen: YFW 614,

Als Gesellschafter der neuen Firma
griiften der Ruhrkonzern Krupp mit
40 Prozeni, das US-Luft- und Raum-
fahrt-Unternchmen United Aircraft
mit 30 und diz Hanseatische Industrie-
Beteiligung (Elektro-Konzern SEL, Kaf-
fec-Hag-Familic Roselius) mit cbhen-
falls 30 Prozent.

Doch die vornehme Gesellschafter-
versammlung niifzte dem Projekt we-
nig. Jahr fur Jahr wurde es durch tech-
nische oder wirtschaftliche Schocker
erncut in Frage gestellt. Der erste kam
schon kurz vor dem Pariser Acro-Salon
1965, auf dem VFW die 614 als Hole-
modell in OriginalgroBe prisentiort
wurde: Die Lycoming-Ingenieure teil-
ten trocken mit, die Entwicklung ihres
fiir VFW bestimmten Triebwerks ein-
gestellt zu haben, weil nimlich die er-
hofften Militdrauftriige ausgeblieben
waren.

Genauso eilig wie den Lycoming-Mo-
tor besorgten sich die Bremer nun einen
anderen, doch der paBte gar nicht mehr
zum Flugzeug. Tm Pariser Hotel Ritz
verabredeten sic mit den Motorenban-
ern der britischen Firma Bristo! Sidde-
ley die Lieferung des mit der franzosi-
schen Turbinenfabrik Sneema in Kon-
kurrenz zu Rolls-Royce entwickelten
Diisentriebwerks M 45 H.

Aus dem Buschflugzeug mit Propel-
ter und ohne Druckkabine wurde nun
etwas ganz anderes und doppelt so teu-
res: ein richtiger Kleinjet mit der
Technik der GroBen. Doch die Markt-
forscher waren auch hier wieder zuver-
sichtlich. Sie machten einen Weltbedarf
von 1200 Flugzeugen aus.

Zum erstenmal zeigte nun auch der
Bund Interesse. Mit Tricks sollten 50
Millionen Mark aus einem deutsch-
britischen Devisenabkommen in dic
VEW-614-Entwicklungskasse ge-
schleust werden, und damit wurde das
Bremer Flugzeug zur ffentlichen An-
gelegenheit.

Doch bereits ein Jahr spiter wackelte
das Projekt schon wieder — und wurde
wiederum teurer: Der Triebwerksliefe-
rant Bristol Siddeley wurde vom Kon-
kurrenten Rolls-Royce geschiuckt, und
der wieder licB sich sein Zugestindnis,
das Konkurrenztriebwerk M 45 H nicht
sterben zu lassen, teuer bezahlen. Tm
Bremer Hotel Columbus handelten die
Briten Bonns Abgesandte am 16. No-
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vember 1966 von 50 auf 102 Millionen
Mark Entwicklungskostenzuschul fiir
die Triebwerke hoch.

1967 endlich ging es ~— mit den Vor-
bereitungen zum endgiiltigen Entwurf
eines 44sitzigen Jets ohne Klappnase —
bergauf. ¥m April iibernahm der quirli-
ge Techniker Rolf Stiissel die Leitung
des Projekts. Im Juni beteiligte sich der
niederlandische Fokker-Konzern, des-
sen Steppenflugzeug F. 27 gerade ein-
mal nicht mehr so recht lief, an der
Entwicklung der VFW 614, im Juli
sagte Bonn eine 50-Prozent-Beteiligung
an den Triebwerkskosten und eine Be-
teiligung von 60 Prozent an den Kosten
des iibrigen Flugzeugs zu. Stiissel: ,,Wir
hatten griines Licht.*

Doch nur ein Dreivierteljahr spater
standen simtlichec Ampeln wieder auf
Rot. Der VEW-Hauptgesellschafter

b

ke

Karl Schiller sagte eine 80-Prozent-Be-
teiligung des Bundes zu. Damit war das
Programm gerettet — und das Milliar-
dengrab geschaufelt.

Fiir die Leiche sorgten andere. Ein
Jahr danach, 1969, taten sich VFW
und das Amsterdamer Luftfahrt-Un-
ternehmen N. V. Koninklijke Neder-
fandse Vliegtuigenfabriek Fokker in
der nach Disseldorf gelegten Zentral-
gesellschaft VFW Fokker mbH zusam-
men — mit dem morderischen Kapital-
schhissel von genau 50 zu 50, bei dem
e¢iner d¢den anderen stets blockieren
konnte, Sprecher der Diisseldorfer Hol-
ding wurde Anfang 1970 CDU-Kanz-
ter Kurt Georg Kiesingers einstiger
Staatssekretir Werner Knieper.

Der korrekte Beamte sah streng dar-
auf, daf die Hollinder unter deutscher
Agide nicht zu kurz kamen, denn die

wwwmm . -

Rumiinien-Priisident Ceaugescu, VFW-Werbegabe Motorsegler: Grab geschaufelt

Krupp war ins Schlingern geraten und
hatte nur noch durch kriiftige Staats-
biirgschaften stabilisiert werden kon-
nen. Der neue Krupp-Chef Giinter Vo-
gelsang zwang den VEW-Aufsichtsrat
am 23. April 1968, die Einstellung des
Projekts zu beschlieBen. VFW-Ge-
schiiftsfithrer Hans Pasche bat Stiissels
Mannen wiederum ins Hotel Columbus
und teilte das Unwiderrufliche mit —
zwei Tage vor Beginn der hannover-
schen Luftfahrtschau, auf der VFW
eine aufwendige 614-Prisentation vor-
bereitet hatte.

»Wir deuteten die Abbruchphase et-
was flexibler®, verriet 614-Entwickler
Stiissel spiter: Trotz Aufsichtsratsbe-
schluB trommelten die Bremer in Han-
nover zehn Tage lang fiir den Jet. Am
Ende der Show liel sich Krupp-Chef
Vogelsang iiberreden, den BeschluB zu
revidieren. Flir Bonn wurde es cin wei-
teres Mal teuer. Wirtschaftsminister

Leute aus Amsterdam waren in der
schwicheren Position und hatten Vor-
leistungen gebracht. Statt einer schon
begonnenen eigenen Entwicklung woll-
ten sie nun dic VFW 614 zum Nachfol-
ger ihres 28sitzigen Turboprop-Flug-
zeugs F.27 bestimmen. IThr 63sitziger
Jet F.28 lag schlecht im Markt, und mit
Militarauftrigen, die Stirke der Deut-
schen, stand es in Amsterdam nicht
gut.

Die VFW 614 allerdings, fiir die
Stiissel damals Rentabilitit schon bei
57 Prozent Sitzplatzauslastung vorrech-
nete, sollte kiinftig von der im Jet-Ver-
kauf erfahrenen Fokker-VFW-Interna-
tional in Amsterdam mit vertrieben
werden.

Zu dieser Zeit hatte der Bremer Ver-
kaufsleiter Frithjof Lindemann fiir das
Papierflugzeug VFW 614 schon 29
Vorvertrige aus aller Welt mitge-



" bracht. Dennoch lieB der damalige
niederlindische Verkaufschel Frederic
Jan Leo Diepen den Bremer, nachdem
er ihm das neue Schema seiner Organi-
sation aufgezeichnet hatte, mit dem
trockenen Satz ziehen: ,.Und in dieser
Organisation ist kein Platz fiiv Sie.”

In ecinem Brief vom 23. Dezember
1970 an den Bremer VFW-Chef Pasche
sagte lindemann das Fiasko der 614
unter Amsterdamer Sonderbehandlung
genau voraus: ,.Man will vor allem die
VEW 614 unter allen Umstinden zu-
rilckstellen, um so den unteren Markt
zunichst ohne die listige Konkurrenz
bestreichen zu kiinnen.“

Das Bonner Geld — inzwischen wa-
ren 1274 Millionen geflossen — aller-
dings nabmen dic Amsterdamer chen-
sogern wie die Miliziraufirige der
Deutschen. Schon 1971 aber stand das
Programm erncut vor dem Abbruch —
und Bonn erneut vor zusidtzlichem Auf-
wand: Im Februar machte die Trieb-
werksfirma Rolls-Royee Pleite, fiir de-
ren von Bristol Siddeley iibernomme-
nes Diisenaggregat VEFW der einzige
Kunde war. Im Mai aber sollte der
hungfernflug sein. Stiissel damals: . Dic
Lage ist echt verworren.™

Auch dic Bonner wischten sich dic
Augen. Dic Bundeszuschiisse fiir das
Briten-Tricbwerk aus den vom Staat
itherncmmenen Rolls-Royce-Resten
kietterten nochmals um die Hiilfte.
Nun konnte Bonn nicht mehr zuriick.
Nachdem Testpilot Leif Nielsen am 14,
Juli 1971 den Erstflug absolviert hatte,
itberredeten die Bremer ihre Geldgeber
auch noch 7ur Absatzfinanzierong, die
am 18. Dezember zugesagt wurde.

Die heile Welt der Bremer withrte
nun genau anderthalb Monate: Am 1.
Februar 1972 stiirzte der VFW-614-
Prototyp G 1 in der Nihe des Bremer
Flughafens ab, einer der drei Tester,
Hans Bardill. kam um. Als Grund des
Unfalls stellten sich weniger System-
fehler im Flugzeug als Uberreaktionen
der Piloten auf bestimmte Schiittelbe-
wegungen heraus.

Die Niederlinder aber nahmen den
Unfall zum AalaB, den Bremern nun
ausch noch die 614-Testfliige wegru-
nehmen. Und am 30, Navember 1972
schlug der neue Verkaufschef Alan Bu-
ley mit seinem ,Market Assessmeni of
the VFW 614 nach: Das Flugzeug sci,
auBer liber groBere Regierungsabkom-
men, viiverRduflich. Der offene Krach
zwischen Amsterdam und Bremen be-
gann, _

Die Amsterdamer verspiclten fast
samtliche Lindemann-Optionen. Am
29. November 1973 erhielt Finanz-
mann Martin Lexis, Vertrauter des da-
maligen Vizechefs Klapwijk, Post von
den Bremer VFW-614-Managern, in
der aufgelistet wuyrde, wo die Amster-
damer Verkaufsabteilung VFW-614-
Akqguisitionen hintertriechen hatte. Fa-
zit: ,Es besteht kein Zweifel, daf bis-
her die VEW 614 an dritter Stelle ran-
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gierte und immer erst dann bei Kunden
angeboten wurde, wenn fiir die FF.27/28
keinertei Chancen mehr bestanden.®

Auf eigene Faust und mit einem Mo-
torsegler als Werbegabe allerdings
brachten die Bremer ein Rahmenab-
kommen mit dem rumdnischen Staats-
prasidenten Ceausescu {iber eine Ge-
meinschafts- und Lizenzproduktion von
100 VFW-614-Jets rustande, fiir das
sich Verkaufschef Buley als ,nicht zu-
stindig® erklirte.

1975 zogen die einst schwicheren
Hollaader die ganze Macht an sich.
Vize-Chef Gerrit Cornelis Klapwijk
wurde der starke Mann. Schon damals
war der vorher imposante, hochge-
wachsene  Hollinder von  einer
schmerzhaften Arthrose entstellt und
reagiertc zumeist unbeherrscht. Die In-
genieure im Konzern schalt er ,,dumme
Techniker®, die deutschen Geschiifts-
fithrer wurden lautstark niedergehal-
ten. ,.Jch hatte noch nie einen Mann
gesehen®, resiimierte ein VFW-Mana-
ger, ,der von seiner hohen Intelligenz
;inen so falschen Gebrauch gemacht

at.”

Die Bremer schafften es gerade
noch, an den déinischen Luftreeder In-
golf Niclsen (,,Cimber Air®) zwei, an
die franzésischen Regionalgesellschaf-
‘ten TAT und Air Alsace zusammcn
elf Flugzeuge zu verkaufen. Dann
war das Programm blockicrt — ob-
woh! aussichtsvolle Gespriche mit US-
Gesellschaften wie Federal Express,
Florida Air, Air New England, mit Ni-
(gieria, Agypten und der Tiirkei stattfan-

en.

VFW-614-Projcktleiter Stiissel, nach
einemn Jahr in der Amsterdamer Ver-
kaufsabteilung, rettete sich hastig in
einen Direktorensessel der Lufthansa.
Der Dine Nielsen schiug sich mit den
Kinderkrankheiten der Maschine —
platzende  Cockpitscheiben, Dréhn-
und Lirmbelistigung fiiv die Passagierc
— allein herum.

- Nun wurden auch die Bonner miB-
tranisch. Immerhin hatte der Finanz-
minister, stets das von den Bre-
mern anvisierte Verkaufszizl von 250
Exemplaren vor Augen, fiir die Zelle
des Flugzeugs 206 Millionen, fiir das
Rolls-Royce-Triebwerk 155 Millionen
ausgegeben, fiir Zinsverbilligungen bis
zu 250 Millionen ausgelobt und Kredite
bis 257 Millionen Mark verbiirgt. Die
Hansestadt Bremen verbiirgte zusitz-
tich 53 Millionen. Summe des 6ffentli-
c¢hen  Engagements: 921 Millionen
Mark.

In einem Bericht des Wirtschafis-
Staatssekretiirs Martin Griiner vom 4.
Dezember 1975 (SPIEGEL Nr.
51/1975) hieB es schlicht: ,,Bei Fortfiih-
rung des Programms wird ¢s aus heufi-
ger Sicht kaum moglich sein, die Ge-
winnzone zu erreichen.” Dann rechnete
Griiner vor: Um 749 Millionen wiirde
der Bund bei Fortsetzung des Pro-
gramms armer, um 352 Millionen bet
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Programm-Abbruch. Nur noch ein
Jahr (,Eine Chance der Bewahrung am
Markt“ bis Anfang 1977) wollte Grii-
ner den Bremern nun geben.

Die aber hatten plétzlich das ganz
groBe Geschift vor Augen. Bei einer
Ausschreibung der US Coast Guard
{iber 41 Flugzeuge lagen sie vorne. Dic
Coast Guard aber nahm schlieBlich
den franzdsischen Falcon-Jet von Das-
sault. Die Bremer hatten die VFW fiir
5,5 Millionen Dollar anbieten wollen,
Klapwijk setzte sie auf 5,8 Millionen
herauf — die Franzosen unterboten
mit 4,9 Millionen. Lediglich die deut-
sche Luftwaffc, motiviert von Bremer
Bundestagsabgeordneten (., Weser-
Gang®), kaufte halbherzig drei VEW
614.

Klapwijks im Vorstand. Am 6. Oktober
kam das Ende: Von Bund und Auf-
sichtsriten vergattert, wurden die Bre-
mer Manager gezwungen, einen Uber-
lebens-Plan unter AusschluB der VFW
614 zu entwickeln.

In einem vertraulichen ,Vorschlag
fir e¢in Unternehmenskonzept der
VEW-Fokker GmbH, Bremen®, das
fritheren Vorschligen des von Klap-
wijk gefeuverten Wehrtechnikers Ricci-
us glich, Kkastrierten die Flugzeugbauer
sich unter wiitendemn Protest der Be-
triebsrite selber.

~Der Finanzbedarf und das Risiko
aus dem Programm wilrden bei Fort-
flihren das vom Unternehmen verkraft-
bare Mafl hei weitem iibersteigen”,
heifit der Kernsatz des Beerdigungs-

VFW-614-Absturzstelie am 1. Februar 1972: Aussteigen um jeden Preis

Von nun an war das Chaos da. Man-
gels ausreichender Militdrauftrige bei
unzureichendem- Zivilgeschift geriet
der Klapwijk-Konzern ins Trudeln.
Klapwijk selbst sollte 1977 von der
Luftfahrtschau in Le Bourget nicht
mehr ins Diisseldorfer Biiro zuriickkeh-
ren. Doch ganz iiberraschend blieb er
am Ruder und servierte nun in zwei
Rundumschligen das gesamte deutsche
VEFW-Management ab. Am Wochsn-
e¢ende nach dem ersten Kahischlag
klappte Ex-Chef und Awufsichtsrat
Knieper beim Frithstiick mit Herzin-
farkt zusarnmen — tot.

VEW und die Tochtergesellschaft
Erno wurden nun von den vormaligen
Erno-Geschiftsfithrern Bernd Kose-
garten und Hans Hoffmann in Perso-
nalunion verwaltet, der einstige Airbus-
Mann Johann Schiffler, ein trickrei-
cher Bayer mit dem Augenschnitt des
Franz Josef StrauBB, wurde WVertreter

scheines: Noch einmal kassiert der
Konzern, vorausgesetzt, er trennt sich
von dem ,latenten Risiko" (Griiner)
VFW 614, vom Bund Millionen —
jetzt als Sanierungshilfe. Rund 300
Bremer VFW-Werker gehen stempeln,
die Kapazitit des Werks in Speyer wird
auf 500 Beschiftigte halbiert.

Den Bremern sei ¢s immer wieder
gelungen, klagte ein Bonner Spitzenbe-
amter unlingst, ,wenn wir iiber neue
Biirgschaften befinden mulBten, ir-
gendwelche imaginidren Kiufer aus der
Tasche zu ziehen“, Auch Aufsteiger
Kosegarten versuchte vergangene
Woche noch einmal, die Ruminen und
verschlissene US-Partner zu reaktivie-
ren. Doch es blieb bei 16 Verkiufen fir
den Milliarden-Jet. ,,Die meisten da-
von®, so Johann Schiffler vergangene
Woche, ,werden wir sogar wieder zu-
riicknehmen miissen.”

Die Geisterflotte I8t griien. L 2
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