(VFW) in Bfemen und Hamburger Flug-
zeugbau GmbH mit zusammen 18 Pro-
zent beteiligt werden; fiir alle stiddeut-
schen Firmen — Heinkel, Messer-
schmitt, Dornier, Siebel und Boélkow —
sollten ganze sechs Prozent abfallen.

Die reichlicher bedachten Norddeut-
schen fiihrten die Verhandlungen mit
Fokker weiter und stehen kurz vor Ab-
schluB eines Vertrages. In der Sld-
gruppe aber gab es Unstimmigkeiten.

Heinkels Thalau blieb dem Projekt
treu: ,Wenn Heinkel dabei zwei Millio-
nen Mark verdient, ist uns das genug.
Dafiir kénnen wir dann als néchstes
europdisches Projekt eine deutsche
Masc¢hine vorschlagen.”

Dagegen Siebel-Sprecher Helmut Orde-
mann: ,Das ist doch Kleckerkram, da
springt nichts raus.“

Die Donauwdérther Siebelwerke-ATG
GmbH, zu je einem Drittel im Besitz
von Bolkow, Konzern-Imperator Fried-
rich Flick und dem Schweizer Waffen-
und Maschinenbau-Unternehmen Qerli-
kon, verlieB mit Eklat Thalaus Ein-
heitsfront. Drei Wochen vor der han-
noverschen Luftfahrtschau machten die
Siebelwerke ein Abkommen bekannt,
das sie mit der renommierten franzo-
sischen® Flugzeugfirma Dassault ge-
schlossen hatten: gemeinsame Entwick-
lung und Serienfertigung der Mystére
30 mit 35 Prozent Beteiligung fiir den
deutschen Partner.

In Hannover warben Ordemann sowie
Dassaults Frangois eifrig fiir ihren
Dusenvogel. Dassault habe die Mystere
30 genau auf die Bediirfnisse des Kurz-
strecken-Luftverkehrs innerhalb der
Grenzen eines Landes zugeschnitten.
Die Air Inter, eine Gesellschaft fiir den
innerfranzoésischen Luftverkehr, sei
stark interessiert. Eine andere Gesell-
schaft mit ausgedehntem binnenlandi-
schem Flugnetz habe bereits fiir 25
Maschinen Optionen erworben. Fir die
F 28 gebe es hingegen noch keine Op-
tionen.

Der holldndische Entwurf, so argu-
mentiert Dassault, gleiche mit seiner
groBeren Passagierzahl zu sehr der
bereits erprobten englischen Xurz-
streckenmaschine BAC 111 und dem
US-Projekt DC-9, fiir das sich beispiels-
weise die Lufthansa interessiert.

Die Mystére 30 soll, wie ihre hollén-
dische Konkurrentin, in der zweiten
Hilfte 1965 zum erstenmal fliegen und
etwa Ende 1966 serienreif sein. Ihr
Preis: rund fiinf Millionen Mark, etwa
2,7 Millionen billiger als die Fokker.

Siebel erhofft sich nicht nur von den
Qualitdten des neuen Flugzeugs, sondern
auch von denen des neuen Partners
Profit. Dassault geniet weltweiten Ruf
als Konstruktionsfirma des Diisenbom-
bers Mirage und Mitherstellerin der
Caravelle. Von Dassaults Manager-Jet
Mystére 20 fiir sieben bis zehn Passa-
giere hat die US-Luftverkehrsgesell-
schaft Pan American 40 Stiick fest be-
stellt; fiir weitere 120 Maschinen die-
ses Typs haben die Amerikaner Optio-
nen erworben.

Mit Hilfe von Dassaults Prestige
warb Siebel in Westdeutschland Bun-
desgenossen flir sein Mystére-Projekt.
Siebels Ordemann berichtet: ,Messer-
schmitt will mitmachen, Dornier hat
erst mal ,jein* gesagt, aber da wird
sicher noch ein Ja draus.”

Auch in Bonn, wo_die Donauworther
bereits an die Kreditkrippe dréngen,
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Heinkel-Chef Thalau
Europdische Projekte

meint der Siebel-Mann freie Bahn zu
haben. ,Die Herren vom Bundeswirt-
schaftsministerium, denen wir das Pro-
jekt vorgelegt haben, waren ganz be-
geistert ind haben gesagt: ,Das ist doch
endlich mal was.‘“ .

Oberregierungsrat Harro Reichardt’

driickt sich vorsichtiger aus: ,Wir ha-
ben uns unter allen Vorbehalten posi-
tiv geduBert.“ :

WAHRUNG
ENGLAND-HILFE
Mark und Salz

Auf der im Bonner Finanzministe-
rium gefiihrten Liste der Bittstel-
ler aus aller Welt steht fiir diesen Monat
der Name des Staatssekretdrs im Lon-
doner Schatzamt, John Boyd-Carpenter,
obenan,

Schatzamt-Staatssekretar Boyd-Carpenter:
Englische Kollekte

Um die Zahlungsbilanz des Inselreichs
aufzubessern, will der Stellvertreter des
Schatzkanzlers Reginald Maudling ein
neues deutsch~britisches Devisenabkom-
men unter Dach bringen.

Die Deutschen sollen, nachdem die
erste Zweijahresvereinbarung Ende
Mirz abgelaufen ist, auch in den kom-
menden zwei Jahren Staatskdufe in
GroBbritannien titigen und so die briti-
sche Staatskasse mit D-Mark-Devisen
auffiillen. Maudling begriindete dieses
Ansinnen mit dem Hinweis, die briti-
sche Rheinarmee koste Britannien all-
jdhrlich 700 Millionen Mark.

Mit dieser angestaubten Begriindung
aus den Besatzer-Tagen hatten die Bri-
ten schon im Februar 1961 umféng-
liche Forderungen angemeldet. Einer
reinen Bareinzahlung in die britische
Schatzkasse — wie von London zu-
nichst gefordert — mochte die Bundes-
regierung freilich nicht zustimmen. Um
so eifriger war Bonn bemiiht, den
Briten devisenbringende Kéufe anzu-
tragen.

Die Unterhiindler einigten sich
schlieBlich auf westdeutsche Auftrige
im Werte von 1,2 Milliarden Mark. Das
Abkommen, das am 1. April 1962 in
Kraft trat, wurde bis zum 31. Mérz
1964 befristet. Wihrend dieses Zeit-
raums sollte die Bundeswehr fir 970
Millionen Mark Riistungsgiiter in Eng-
land kaufen. Die restlichen 230 Millio-
nen Mark der Vertragssumme soll-
ten andere Bundesministerien unter-
bringen.

Schon bald wurde offenbar, daB sich
die Bonner unter dem Druck der auf
Steuergelder erpichten Briten iibernom-
men hatten. Zwar konnte das Verteidi-
gungsministerium seine Abnahmever-
pflichtungen erfiillen — freilich auch
nur, weil die Englinder zufillig jene
10,5-Zentimeter-Kanone herstellten, die
Experten als die beste Waffe fiir den
deutschen Standardpanzer qualifiziert
hatten. Die Einkdufer der zivilen Res-
sorts aber gerieten immer mehr in Ver-
ZUug.

So zerschlugen sich beispielsweise bri-
tische Lieferungen von:

> Telephoneinrichtungen fiir die Bun-
despost, weil dadurch die Ersatzteil-
depots und der Wartungsdienst der
Postler durcheinandergeraten wiren;

> Schienen fiir die Bundesbahr, weil
die unterbeschiiftigte westdeutsche
Stahlindustrie gegen den Kauf Sturm
lief;

[> diversen anderen Ausriistungen, weil
die Anbieter in Kenntnis der Bon-
ner Zusagen ihre Preise mit einem,
politischen Profit-Aufschlag ver-
sehen hatten.

Im Spitherbst vergangenen Jahres
war vollends zu erkennen, daB es der
Bundesrepublik nicht moglich sein
werde, das Hilfsabkommen fristgemin
zu erfiillen. Um der konservativen Re-
gierung in London keinen Arger zu
bereiten — Labour-Blitter hatten von
vornherein die deutsche Vertragsireue
angezweifelt —, beauftragte Kanzler
Erhards Kabinett den Finanzminister
Rolf Dahlgriin, die kaufsdumigen Res-
sorts zur Ordnung zu rufen.

Dahlgriins  Ministerialdirektor Dr.
Ernst Féaux de la Croix machte sich
daran, die ,furchtbare Liicke® zu schlie-
Ben. Er gewann die Post fiir den Er-
werb von Spezial-Autoreifen, das Er-
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nihrungsministerium zur Anlage eines
eisernen Tee-Vorrats.

Vor allem aber dringte Féaux de la
Croix die bundeseigenen Gesellschaften,
bei ihren Eink#ufen nicht nur Berliner,
sondern auch britische Firmen zu be-
vorzugen. Aber auch die Staatsbetriebe
verminderten das Kaufdefizit nur um
rund 70 Millionen Mark; die amtlichen
Stellen brachten es sogar nur auf etwa
50, Millionen. Noch immer lagen rund
100 Millionen Mark ungenutzt in der
Bundeslade.

So muBte Chefeinkiufer Féaux de la
Croix neue Ausgabemdoglichkeiten aus-
findig machen. Er erkundigte sich bei
Banken und Aufienhidndlern nach pas-
senden Geschiftsvorschligen: ,Ich habe
eine ganze Reihe von Bekannten an-
gesprochen. Von einer Vielzahl zum
Teil abenteuerlicher Vorschlige blieb
schlieBlich die Anregung der Hambur-
ger AuBenhandelsfirma Coutinho, Caro
& Co. ilbrig, mit den restlichen 100
Millionen ein britisches Entwicklungs-
projekt im westafrikanischen Nigeria
zu finanzieren.

Tatsiachlich 148t das bisher unver-
dffentlichte Devisen-Abkommen eine
solche Transaktion zu. Dort heifit es
namlich, Bonn kdnne seine Kiufe auch
»durch die Ubernahme von Verpflich-
tungen des Vereinigten Konigreichs
aul dem Gebiet der Entwicklungshilfe®
abrunden.

Von diesem Passus Gebrauch zu
machen, war den Bonnern jedoch bis-
lang verwehrt gewesen: Alle friiheren
Projekte hatten entweder den Deut-
schen aus sachlichen oder den Englin-
dern aus polifischen Griinden miffal-
len. London scheute davor zurlick, bei
den farblgen Entwicklungsvélkern den
Eindruck eigener Hxlfsbedurftlgkelt zZu
erwecken.

Das Hamburger Projekt, in der nige-
rianischen Hauptstadt Lagos eine An-
lage zur Salzgewinnung aus dem Meer-
wasser zu installieren, erhielt als erstes
und bisher einziges das‘britische Plazet.
Selbst die groBe Chemiefirma ,Imperial
Chemical Industries® (ICI), die regel-
miflig einen groBen Teil des Salz-
bedarfs der Nigerianer durch Einfuhren
gedeckt hatte, gab ihren Widerstand
auf; ihr soll dafiir das Management
zugesprochen werden.

Wihrend die Frankfurter Kreditan-.

stalt fliir Wiederaufbau (KfW) noch mit
der Priifung des Nigeria-Projekts be-
schiftigt ist, hat Bonn den offenstehen-
den Betrag von etwa 100 Millionen Mark
bereits auf ein Londoner Konto trans-
feriert. Erleichtert meldete Finanzmini-

ster Rolf Dahlgriin anschlieBend, das -

é&bkommen sei fristgerecht erfiillt wor-
en.

Immerhin moéchte der Bundesfinanz-
minister angesichts der Schwierigkei-
ten, zugesagte Gelder auch nutzbrin-
gend auszugeben, bei den bevorstehen-
den Gesprichen mit dem britischen
Staatssekretdr Boyd-Carpenter nicht
noch einmal festbezifferte Devxsenzusa-
gen machen,

Dies um 5o .weniger, als England —
seiner angeblich' prekiren Devisenlage
ungeachtet — den Sowjets Kredithilfe
leistet. Im vergangenen Februar raumten
die Briten ihnen flir die Lieferung von
Chemleausrustungen einen 15-Jahres-

Kredit ein,’ der mit .»,1 Milliarden Mark .

ungefihr so groB‘ist wie jener Betrag,

den Bonn in den letzten zwei Jahren :

London zur Verfiigung gestellt hat.
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AUTOMOBIL-REIFEN

Schrager Speck

ie neuesten serienmiBigen Som-

merreifen fiir Automobile sind
schief — mit voller Absicht. Zum ersten
Male in der Automobilgeschichte kom-
men Sommerreifen in den Handel, de-
ren Laufflache im Gegensatz zu her-
kémmlichen Reifen asymmetrisch ge-
formt ist.

sunsere Techniker haben was Gutes
rausgebracht®, sagte Gert Silber-Bonz,
Generaldirektor der Veith-Pirelli AG,
Hersteller der neuen Reifen. Die Veith-
Leute sind iberzeugt, daB ihre Neu-
entwicklung den bisherigen, symme-
trisch gebauten Reifen iberlegen ist
und ,echten Fortschritt verkorpert®.

Ganz anderer Meinung ist allerdings
die Mehrheit der bundesdeutschen Gum-
mibranche. Die Continental Gummi-

Asymmetrischer Reifen von Veith-Pirelli
Umstrittenes Patent

Werke AG, groiter Reifenhersteller mit
‘40 Prozent Marktanteil, bezeichnete den
schrigén Neuling von Veith-Pirelli
schlicht als ,alten Hut“. Weder sie
noch die anderen beiden GroSprodu-
zenten, Dunlop (18 Prozent Marktan-
teil) und Phoenix (zwolf Prozent) wollen
asymmetrische Reifen pressen. Und von
den iibrigen Reifenfabriken — Metze-
ler, Fulda, Michelin und Englebert, die
sich mit Veith-Pirelli in den restlichen
Markt teilen — hat allein Metzeler
ebenfalls einen asymmetrischen Som-
merreifen zur Produktion vorbereitet,
wihrend Fulda immerhin , Interesse® an
der neuen Form bekundete.

Der letzte echte Fortschritt auf dem
Gebiet der Reifenentwicklung kam den

" deutschen Kraftfahrern im Jahre 1959

zugute. Damals brachte Dunlop den Rei-
fen ,B 7“ heraus, bei dem sich die Pro-
filierung iliber die Rinder der eigent-
lichen Lauffliche hinaus in Form einer
»Sicherheitsschulter” fortsetzte.

Dieser Bauweise lag im wesentlichen
die Erkenntnis zugrunde, da8 die bei
scharfer Kurvenfahrt auftretenden Sei-
tenkrifte so leichter beherrschbar seien
und das Fahrverhalten der Autos ver-
bessert werde. Das Prinzip erwies sich
als richtig. Heute produzieren alle gro-
Ben Reifenfabrikanten Automobilreifen
mit doppelter Rundschulter.

Verschwand damit die bis dahin {ib-
liche Steilschulter aus dem Reifenange-
bot fiir Personenwagen, so will jetzt
Veith-Pirelli die Gleichférmigkeit der
Laufflache und Reifenschultern in die
historische Abteilung verweisen.

Die Veith-Ingenieure fanden bei Tests
des mit doppelter Rundschulter be-
stiickten herkémmlichen Reifens heraus:
.Bel gesteigerten Beanspruchungen,
wie sie ... in engen scharfen Kurven,
bei Niasse oder bei iiberhdhier Ge-
schwindigkeit auftreten, vermochte er
die Wiinsche nach groStmoglicher Si-
cherheit und vor allem bei schnellen
Wagen nach hoher Verschlei3-Festig-
keit ... nicht immer zu erfiillen.* Auf
kurvenreicher Strecke habe =sich an
Testreifen ,schon nach kurzen Fahrt-
leistungen® ungewdhnlich starker Ver-
schleil der Reifen-AuBenschultern ein-
gestellt. Ursache: Der Raddruck sei an
den kurvenidufBeren Ridern und ‘dabei
wiederum auf der AuBenschulter des
Reifens am grofiten.

Beim Entwurf ihres neuen Reifens
kehrten die Veith-Leute daher in einer
Hinsicht wieder zum Entwicklungs-
stand von 1958 =zuriick: Sie versahen
den Reifen mit einer hochgezogenen
Innenschulter. Da sie die bei Kurven-
fahrt besonders belastete AuBenkante
als Rundschulter ausbildeten, pridsen-
tiert sich der Reifen (Werksjargon:
»,schriger Otto“) den Konsumenten im
Querschnitt gleichsam schiefschultrig.
Genauso asymmetrisch gestaltete Veith-
Pirelli das querbetonte Profilierungs-
und Gravierungssystem der Laufflache.

Mit diesem als besonders rutschfest
und Kkurvenstabil bezeichneten Reifen
erzielten Testfahrer des Werks unter
allen Fahrzustinden bessere Ergebnisse
als mit symmetrischen Reifen herk6mm-
licher Bauart. Auf nasser Strafle war
zum Beispiel der Bremsweg eines asym-
metrisch bereiften Mercedes-Benz 220 S
bei 50 Stundenkilometer Geschwindig-
keit um zehn Prozent, bei 100 Stunden-
kilometer um sieben Prozent kiirzer als
mit symmetrischen Reifenfabrikaten.

,Die leitenden Herren von Veith-
Pirelli errangen unsere volle Achtung
fiir diese Leistungen®, lobte Dr. Bello-
rini, Generaldirektor des italienischen
Gummikonzerns Pirelli, der im vergan-
genen Jahr die Veith-Werke tibernahm.
Die Veith-Leute sind jedoch vorsichtig:
Sie fertigen die gegeniiber herkémm-
lichen Erzeugnissen um 15 Prozent teu-
reren asymmetrischen Reifen vorerst
nur fur diejenigen Fahrer der 220er-
Typen von Mercedes und der gingigen
Mittelklassewagen Opel Rekord, Ford
17 M und VW 1500, die ,héhere An-
spriiche stellen“. Auch soll die Produk-
tion zehn Prozent der Kapazitdt zunichst
nicht iibersteigen.

Dafl die Konkurrenten Continental,
Dunlop und Phoenix jedoch iiberhaupt
keine asymmetrischen Reifen produzie-
ren wollen, griindet sich auf Versuchs-
fahrten, die nach Angaben der Werke

. zu -vollig.-anderen Ergebnissen als bei

Veith-Pirelli fihrten. So befand die
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