mit einer anderen Frau in sogenannter
wilder Ehe zusammenlebt, kann fir den
Unterhalt, den er seiner ,Geliebten*
zahlt, gleichwohl SteuerermiBigung be-
anspruchen und den Unterhalt fiir deren
Kinder als auBergewohnliche Belastung
absetzen, wenn jene Beziehungen ,von
Dauer*“ sind. (Bundesfinanzhof).

BUNDESWEHR

LUFTTRANSPORTER

Test unerwinscht

rJ wei Wochen lang hatte der Verteidi-

gungsausschul des Bundestages
geballter politischer und militérischer
Autoritit widerstanden. Dann bestell-
ten die Abgeordneten, am 23. Okto-
ber, den in franzosisch-deutscher Ko-
produktion entwickelten Grofitrans-
porter C-160 (,Transall“),

Noch am 10. Oktober hatte derselbe
AusschuB verlangt, vor dem Milliarden-
Entschluf} in einer Testserie zu priifen,
ob nicht auch der von den anderen
Nato-Michten seit Jahren benutzte
amerikanische Transporter Lockheed
C-130 E (,Hercules®) die deutschen
Transportbadiirfnisse stillen konnte.

Offenkundig werde, so meinte damals
die AusschuBSmehrheit, der Lizenzbau

Luftwaffen-Inspekieur Panitzki
Hercules abgeschossen

des in schon iiber 600 Exemplaren ein-
gesetzten Lockheed-Modells in der Bun-
desrepublik schneller in Gang kommen
als die Serienfertigung der noch vollig
unerprobten, vorerst nur als Prototyp in
zwei Exemplaren existierenden ,, Trans-
all*, Wahrscheinlich sei die C-130 E
billiger. Moglicherweise sei sie fiir die
deutschen militdrischen Zwecke gle1d1
gut geeignet. Der letzte Punkt miisse in
Versuchen geklirt werden.

" Vergebens hatten der Staatssekretir
des Verteidigungsministeriums, Hopf,
sein Ministerialdirektor Knieper, Luft-
waffeninspekteur Panitzki -sowie mili-
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tdrische und technische Spezialisten
verschiedenster Grade " ‘peun Stunden
lang hinter verschlossenen - Tiren auf
die Abgeordneten _eingeredet: Allein
die ,Transall®, flir deren Entwicklung
schon 420 Mllhonen Mark vorgestreckt
seien, entspreche den besonderen An-
forderungen auf dem westeuropiischen
Kriegsschauplatz. Dié Legislative blieb.
voriibergehend storrisch. |

Die Schlappe verdankten ﬁopf und-

sein General zwel amenkamschen Spe-=-*

zialisten im Flugzeughandel, dem Lock-
heed-Verkaufschef William Perreault
und dessen Mitarbeiter Simons. Die bei-
den hatten sich Ende August in der
Bundesrepublik eingemietet und sofort
damit begonnen, nicht nur Beamte und
Offiziere, sondern auch die Abgeordne-
ten des Verteidigungsausschusses hekto-
graphisch iiber ihr Produkt. zu unter-
richten. Insbesondere befaften sich die
Amerikaner respektlos mit den bisher
in Bonn und Paris verbreiteten halb-
offizidsen Leistungsvergleichen der kon-
kurrierenden Maschinen.

Beispielsweise hatten die deutschen
Parlamentarier aus ,Betrachtungen der
in der Bundesrepublik fiir das ,Trans-

all“-Projekt federfithrenden ,Weser
Flugzeugbau GmbH bis dahin gewuBt
daB die verschiedenartigsten militéri-
schen Nachschubaufgaben mit der
JTransall® weit billiger zu l3sen cind
als mit der ,Hercules“: etwa die Auf-
gabe, téglich 830. Tonnen, den ' Bedarf
einer Division, |
Luftweg zu beférdern.

iiber 1200 Kllometer .

A

,Weserflug“-Ingenieur Freytag, ,,Lel—' '

ter des Zentralbiiros Transall, hatte
vorgerechnet daB die Division mit .
13 ,Transall® versorgt werden korme

Die 13 Ma:schmen “miBten” pro"’I‘ag~

52mal in ~das Emsatzgeblet fliegen..
Die ,Hercules¥, kénne zwar dleselbe
Nachschubarbeit, mit ‘elf. Maschmen und?®

43 Fliigen pro Tag bewaltlgen Aber da’ <] -

die zweimotorige ™ ,Transall® etwas ,

weniger Brennstoff verbrauche , und. ..
verursache * ~

weniger Wartungskosten®
als die viermotorige ,Hercules®, erfiille
die deutsch-franzosische Maschine die

Aufgabe fiir 206 000 Mark, wohingegen,
der US-Vogel 246 500 Mark Aufwand
erfordere.

Dieses und #hnliche Exempel waren
unwidersprochen geblieben — bis eben
Mr. Perreault fiir die Abgeordneten fast
dieselben Transportbeispiele exerzierte.
Der Amerikaner billigte den Soldaten
einen etwas hoheren Nachschubsatz zu,
seine Division sollte pro Tag 910 Tonnen
erhalten.

Lockheed=Resultat: Die 1200 Kilo-
meter entfernte Division kénne nicht,
wie Freytag erliautert hatte, von 52
»Transall“- Flugen leben. Fiir die Ver-
sorgung sei vielmehr ,eine Flotte von
39 ,Transalls’ mit 103 Fliigen® erforder-
hch Hingegen miisse die ,Hercules“
nicht 43-, sondern lediglich 4lmal pro
Tag ins Emsatzgeblet starten.

Den erstaunlichen Divergenzen bei
der Berechnung der Fliige entsprach
das Gefille der Kostenschatzungen
Fiir Freytag lieB sich die imaginire
Division mit der ,Transall* um 40000
Mark billiger versorgen. Fiir Perreault.
hingegen erledigte die ,,Hercules“ die-
selbe Aufgabe billiger, und zwar um
412000 Mark. "

Lockheed - weiter: ,,Es mag auch er-
wihnt werden, daB bei militdrischen

iOperationen.jeder Flug eine Gefahr fir ...

.den Verlust von Flugzeug und Mann-
‘schaft bedeutet. Die groBere Anzahl der

Neu bei lhrem Tabakwarenhéandlier!
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Fliige mit der ,Transall’ stellt daher
eine gefidhrlichere Operation dar.“
»Weserflug® - Freitag hatte seinem
Rechenschieber die hohen Versorgungs-
leistungen der ,Transall® dadurch ent-
lockt, da3 er fiir die papierenen ,Auf-
klirungs“-Einsidtze mehr Tonnen in die
»Transall“ packte als sie laut Vorschrift
normalerweise tragen soll. “Freytag
setzte, um mit dem Acht-Tonnen-Trans-
porter gegen die viel stdrkere ,Her-
cules“ und deren 20 Tonnen Nutzlast

bestehen zu kénnen, einseitig den Sicher-
heitskoeffizienten der , Transall“ von ,3“,

auf ,2“ herab — und gewann so Spiel-

raum, seine Maschine mit rund 15 Ton-

nen zu belasten.

Nach den Vorschriften hitte er bei
einem Versorgungseinsatz ins Front-
gebiet den Sicherheitskoeffizienten (das
sogenannte Lastvielfache) ,3“ beibehal-
ten miissen — und dann eben nur mit
acht Tonnen Ladung kalkulieren diirfen.

Andererseits hidtte er — nun nach den
Vorschriften der amerikanischen Luft-
waffe — im gegebenen Einsatzbeispiel
den normalen Sicherheitskoeffizienten
der ,Hercules“ von ,2,5% auf ,3“ er-
héhen sollen. Er hitte dann fiir die
Lockheed-Maschine von nur 15,9 Ton-
nen Hochstladung statt von 19,3 Tonnen
ausgehen kénnen.

Dennoch hitte sich bei einer derge-
.stalt berichtigten Nachschubberechnung

das Verhiltnis zuungunsten der , Trans- *

all“ umgekehrt: Treibstoffverbrauch so-
wohl als auch Kosten. °

Nun waren allerdings die Abgeordne-
ten nicht: nur ‘mit Rentabilitdtsberech-

nungen uber die Vorziige der ,Trans-

all“ belehrt worden. Unwidersprochen
kursierten auch Hinweise auf eine Reihe
technischer Nachteile der ,Hercules“:

> Die C-130 (,,Hercules“) sei ein Fern-

transporter, der vorwiegend fiir den *

Einsatz von Betonpisten aus ent-

worfen sei, die C-160 (,Transall®)

hingegen koénne selbst von unvorbe-
reiteten Notflugpldtzen aus operie-
ren, da sie ein spezielles Tandem-

Fahrgestell und extrem niedrigen

Reifendruck aufweise; '

[> die C-130 habe einen knapper be-
messenen Laderaum als die C- 160
und koénne aus diesem Grunde 30
Prozent des deutschen Luftlande-

_ gerdts gar nicht beférdern, und
[> die C-160 benotige erheblich kiirzere

Strecken fiir Start oder Landung als

die C-130.

Perreault und Simons griffen auch
diese Freytag-Angaben auf und stellten
jeder Behauptung eine Rubrik gegen-
iber, die sie ,Die Tatsachen® uber-
schrieben.

- Zu der angeblichen Unfihigkeit-des -

Lockheed-Transporters, auf Notplidtzen

niederzugehen, erklirten sie, die Mehr-.

zahl der 600 eingesetzten ,Hercules“
unterstehe dem amerikanischen ,Tacti-
cal Air Command® (TAC) als soge-
nannte Kampfzonentransporter. In der
jingsten TAC-Richtlinie heiBe es wort-
lich: ,Die C - 130 kann auf jeder Fliche
landen und von ihr starten, die  ein
militadrischer Lastwagen befahren kann.“

Bemerkte Perreault, es sei doch.un-
wahrscheinlich, daf§ die Luftwaffe des
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... politische Antworten: Deutsch-franzésischer Transporter ,,Transall”

Generals Panitzki mit schweren 50-Ton-
nen - Flugzeugen auf Geldnde landen
wolle, das amerikanische Heereslast-
wagen nicht befahrgn kénnten.

Zu der Freytag-Entdeckung, die ,Her-
cules” konne nur 70 Prozent des deut-
schen  Luftlandegerits aufnehmen,
meinten Perreault und Simons: ,Wie
stimmt dies mit den offiziellen Erkli-
rungen tiberein, daB Deutschland vor
1967 oder sogar spidter keinen Bedarf
fir zusétzlichen Lufttransportraum
habe?“

Die Amerikaner schlugen die Daten
des gegenwiirtig von den Luftwaffen
Frankreichs und Deutschlands benutz-
ten Transporters auf. Die ,Noratlas®
(,Fliegender Sarg*“) hqt eine Laderaum-
héhe von 1,98 Meter, die ,Hercules“
weist immerhin 2,74 Meter auf. Der
Laderaum der ,Transall“ ist lediglich
um einige Zentimeter breiter und, da
gewolbt, in der Mitte um 24 Zentimeter
hoher als der Laderaum der ,Hercules“.

Zu den Startstirecken: Wenn die
»Hercules* nur acht Tonnen lade, wie
die viel schwichere und leichtere ,, Trans-
all“, dann seien ihre Start- und Lande-
strecken fast ebenso kurz. Wenn umge-
kehrt die ,Transall® Ubergewicht auf-
nehme, dann bediirfe auch sie eines
lingeren Anlaufs, um abzuheben.

Nachdem die ,,Weserflug“-Kritik pa-
riert war, gingen die Amerikaner.auf
die Vorteile ihrer eigenen Offerte ein.

Technisches Hauptargument: Der
Ausfall eines Motors beim Start sei von
der zweimotorigen ,Transall“ bei Nor-
malbelastung gerade no¢h zu verkraf-
ten, werde jedoch bei Ubergewicht fast
immer zum Verlust der Maschine fiih-
ren. Wenn man dem ,Transall“-Pro-
spekt glaube, so sollten wohl hiufig
mehr als acht Tonnen geladen werden.
Unter den gezeichneten Ladebeispielen
tauchten mehrfach sogar 15 - Tonnen-
Fahrzeuge auf, beispielsweise der Pan-
zer ,EBRM 54 T“. Freilich sei vom Pro-
spektverfasser offenkundig beabsich-
tigt, diesen Panzer ohne Benzin und
Munition ins Kampfgebiet zu befor-
dern, da sein Gewicht das Allerduflerste
sei, das die ,Transall® gerade noch
schleppen kénne. .

Trotz alledem hitten die Lockheed-
Menschen den Glauben an die fran-
z0sisch-deutsche Konstruktion nicht bin-
nen weniger Wochen so nachhaltig er-
schiittert, wenn ihnen nicht ihr Xon-
kurrent, die ,Weserflug“, mit einer Ge-
samtkosten - Schitzung beigesprungen
wire. ,Weserflug“-Freytag nannte nim-
lich fir die projektierte Anzahl von
160 ,,Transall“ — 110 fiir die Deutschen,
50 fur die Franzosen — eine Gestehungs-
summe von 3468680000 Mark, wih-
rend in den offiziellen ,, Transall“-Hym-
nen bis dahin stets nur vage von etwas
tiber einer Milliarde Mark Kosten ge-
sprochen worden war.

Diese jungste, bis heute allerdings
nicht verdffentlichte , Transall“-Kosten-
prognose demoralisierte die Parlamen-
tarier um so mehr, als Freytag die
»Iransall“-Ausgaben merkwurdiger-
weise mit — ofienbar von ihm erahn-
ten — Kosten verglichen hatte: Er hatte
kurzerhand zwei Zukunftsmodelle von
Lockheed herangezogen, die vom Flie3-
band beinahe noch weiter entfernt sind
als die ,,/ Transall“ selbst.

Hier hakte das Lockheed-Team ein.
Die US-Firma habe niemals etwas
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anderes als die auch von der amerika-
nischen Luftwaffe geflogene Type
C-130 E (,Hercules“) angeboten:

[> Aus amerikanischer Fertigung koste
diese C-130 E versandfertig knapp
acht Millionen Mark;

> im Lizenzbau werde die Maschine
den deutschen Steuerzahler je nach
Stiickzahl und Produktionstempo
auf 11,2 bis 11,6 Millionen Mark zu
stehen kommen, einschlieBlich der
Lizenzgebiihren.

Lockheed: ,Die ,Transall’ kommt,
sehr optimistisch geschitzt, auf minde-
stens 14 Millionen Mark.“

Tatsschlich setzte die , Weserflug”
in ihrer Kostendiagnose fiir die
,Transall® zwar nur einen Stlickpreis
von rund neun Millionen Mark ein,
dann aber schlug sie unter der mysterio-
sen Rubrik ,Ersatzteile, Dokum., lau-
fende Bearbeitung“ noch einmal etwa
zehn Millionen pro Maschine dazu;
ferner addierte sie an Entwicklungs-
kosten 2,6 Millionen pro Flugzeug.

Indes, selbst der 21-Millionen-Vor-
anschlag hielt den Verteidigungsaus-
schuff am 23. Oktober nicht davon ab,
sich endgiiltig fir das franzosisch-deut-
sche Projekt zu entscheiden. Kai-Uwe
von Hassel hatte es endlich aufgegeben,
die Volksvertreter mit offenbar nur Ver-
wirrung stiftenden technischen und
finanziellen Daten zu liberzeugen. Statt
dessen zog er sich auf den festen Boden
der AuBenpolitik zuriick — und schob
dann noch einen nationalwirtschaft-
lichen Gesichtspunkt nach:

[> Frankreich koOnne nicht abermals
vor den Kopf gestolen werden, nach-
dem die Bundeswehr schon seiner-
zeit den Jiger ,Mirage® abgelehnt
und neuerdings auch dem franzosi-
schen Entwurf zum Europapanzer,
dem , AMX-30¢ ein eigenes Modell
entgegengesetzt habe, und

[> die deutsche Flugzeugindustrie miisse
endlich wieder eine eigene Konstruk-
tion bauen dirfen, anstatt nur in
Lizenz zu arbeiten; anderenfalls ver-
provinzialisiere die ehedem so be-
deutende Branche.

Den nunmehr iberflissigen Test der
konkurrierenden US-Maschine redete
General Panitzki den Abgeordneten
mit dem Hinweis aus, die Amerikaner
stellten keine Maschine fiir einen fairen
Test zur Verfiigung.

In Wirklichkeit hatten Hopf und Pa-
nitzki einerseits als Termin fiir die Prii-
fung der ,Hercules“ den 3. November
festgesetzt, andererseits aber darauf be-
standen, daB eine deutsche Besatzung
die vollig fremde Maschine fliege. Diese
Doppelbedingung konnte das US-Ver-
teidigungsministerium so beim besten
Willen nicht akzeptieren: Sollte es beim
3. November bleiben, so muBte eine ein-
gefahrene amerikanische Besatzung den
viermotorigen KoloB bedienen, sollte eine
deutsche Besatzung fliegen, so muflite
sie vorher die notwendigen Schulungs-
stunden im Simulator, im Lehrsaal und
im Flugeinsatz absolvieren.

Die Amerikaner lehnten aber nicht
einfach ab. Sie boten einer deutschen
Besatzung zum 3. November eine neue
C-130 E zu Testfliigen an — mit der ein-
zigen Auflage, daB eine amerikanische
Reservebesatzung fiir den Notfall mit-
fliege. Damit sei das Test-Ersuchen hin-
fallig geworden, erklirte Hopf. Die
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-Besteller Hassel

sTransal
Hausverbot fir US-Vertreter

soeben vom Auflenamts-Staatssekretar
Lahr an die franzosisch-deutsche
Ristungsbriiderschaft erinnerten Abge-
ordneten pflichteten ihm bei.

Dennoch riligte ein paar Tage spater
Kai-Uwe wvon Hassel in oOffentlicher
Wochenendrede noch einmal barsch den
miBgliickten Versuch, gegen die Exe-
kutive aufzumucken. Den Lockheed-
Veriretern warf der Verteidigungs-
minister vor, ,bewuB3t mit falschen Zah-
len und Angaben operiert® zu haben,
um  Bundestagsabgeordnete irrezu-
machen: ,Diese Lockheed-Kerle kommen
mir nicht in mein Biiro.“

Beim neben Boeing groBten Flugzeug-
konzern der Hemisphire, dessen ,,Star-
fighter“ Bonner Ministeriale nicht hoch
genug preisen konnen, werden seither
die Rechenschieber bewegt. Bis heute
freilich konnte Lockheed noch keinen
Rechen~ oder Denkfehler in den Unter-
lagen entdecken, die Perreault und
Simons den Abgeordneten des Vertei-
digungsausschusses vorlegten,

Selbst der Test sei in gewisser Weise
erbracht worden. Keine einzige der beim
kriegsmiaBigen Transatlantik-Mandver
,Big Lift“ eingesetzten C-130 habe
wihrend des Nonstopfluges auch nur
eine Panne gehabt.

GEMEINSAMER MARKT

EUROPA-SPESEN
Billige Safaris

Richter Ririo Rossi, Mitglied des Euro-
piischen Gerichtshofes in Luxemburg,
mietete sich ein Auto. Eigenhindig
kutschierte er zu verfallenen Kreuz-
ritterburgen, ins Tal der Schmetter-
linge und zu anderen Sehenswiirdig-
keiten der Insel Rhodos. Die Leih-
gebilihr von 653,20 Mark stellte er der
Europiischen Gerichtskasse in Rechnung
zu Lasten der Steuerzahler in der EWG.

Europa Dbezahlte anstandslos die
Ferienfahrt des italienischen Richters,
der die Luxemburger Spesenordnung

sehr zu seinen Gunsten auslegte: Allen
EWG-Richtern, so konstatierte Rossi,
stehe auch zum personlichen Gebrauch
ein Dienstwagen zur Verfligung, folglich
habe er Anspruch auf ZFErsatz der
Kosten, die entstanden wéaren, wenn er
die Ferienfahrt auf Rhodos in seinem
Dienstwagen unternommen hétte.

Auch die Reiselust der anderen Akti-
visten des europdischen Integrations-
geschafts zehrt am Kassenstand von
EWG, Euratom sowie der Montan-
Union, zu dem allein Westdeutschland
jéhrlich 85 Millionen Mark beitragen
mul. Vor allem das Europa-Parlament
in StraBburg bewilligt nicht nur seinen
Abgeordneten groBzligig Reisen in die
wirmeren Gegenden, sondern 1403t
auch regelmifBlig einen Schwarm Be-
diensteter an den billigen Safaris teil-
haben.

So machten sich beispielsweise 14
Europa-Parlamentarier zu einem Tref-
fen mit 15 afrikanischen Abgeordneten
der assoziierten Uberseegebiete auf den
Weg nach Abidjan, der Hauptstadt der
Elfenbeinkiiste. Sie waren von 48 Se-
kretérinnen, Funktiondren und Dolmet-
schern begleitet. Ohne dal3 im einzelnen
dafiir abzurechnen war, erhielt vorab
jeder der 14 europidischen Abgeordneten
400 Mark, jeder Sekretariats-Funktionir
240 Mark ZuschuB} fiir tropische Beklei-
dung.

Die Konferenz mit den Elfenbein-
ménnern war fiir die Zeit vom 8. bis
10. Januar 1962 angesetzt,  aber die
Chartermaschine der Luxemburger
TroBmannschaft rollte bereits am
6. Januar, 8.30 Uhr, auf dem Flugfeld
Abidjan aus. Der Ruckflug war fiir
den 13. Januar nachmittags gebucht.
Mindestens vier Tage hatten die Euro-
kraten mithin Zeit, sich von den Strapa-
zen ihrer Integrationsarbeit zu erholen.

Mit einer #hnlich {iberproportionier-
ten Begleitmannschaft reiste eine andere
Gruppe Stra8burger Parlamentarier im
Oktober 1962 nach Tananarive im
gleichfalls der EWG assoziierten Insel-
reich Madagaskar.

17 Europa-Abgeordnete und fiinf
Vertreter der europdischen Exekutiven

EWG-Richter Rossi
Rechnungen auf Rhodos
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