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emission von Obligationen und der Ausweitung des
langfristigen Bankkredits sind bei der bereits vor-
handenen Schuldenlast verhdltnism#fig enge Grenzen

gesetzt,” Es verbleiben demnach fir die restliche

Finanzierung nur zwei Auswege: Kapitalerh6hung
durch Ausgabe neuer Aktien und staatliche Kredithilfe
direkter oder indirekter Art.

Die Industrie glaubt schon im Hinblick auf ihre stark
aktive AuBenhandelsbilanz besondere Beriicksichti-
gung seitens der Regierung zu verdienen: Bei Ein-
bezug des Eisenerzes schlof ihre Devisenbilanz 1956
mit einem Uberschul von 66,6 Mrd. ffrs ab. Die Aus-
fuhr von Stahl, ‘Walzwerkserzeugnissen, Schrott, Eisen-
erz usw. erbrachte 196,6 Mrd., die Einfuhr von Kohle,
Erz, Hilfs- und Halberzeugnissen kostete 130,0 Mrd.
ffrs. Im Jahre 1956 bendétigte der franzdsische Binnen-
markt 9,22 Mill. t Stahl, wovon 7,65 Mill. t von den

einheimischen Werken . geliefert wurden, wahrend
886 000 t aus dem Saarland kamen und 682000 t aus
anderen Léndern eingefilhit wurden. Die gesamte
Ausfuhr erreichte 1956 einen Umfang von 2,77 Mill. t
gegeniiber 2,36 Mill. t im Jahre 1954. Hiervon gingen
404 000 t nach den iberseeischen Gebieten der Fran-
zosischen Union, 94000 t nach der Saar, 541000 t
nach den Partnerstaaten der Montanunion und der
Rest nach anderen Landern.

Was schlieBlich die Preisentwicklung betrifit, so ging
der Preisindex auf der Grundlage Mai 1953 = 100 (d. h.
seit dem Zeitpunkt der Inkraftsetzung des Gemein-
samen Marktes) bis auf 93,5 am 1. Juli 1954 zuriick
und stieg dann bis zum 5. Mai 1956 langsam auf
103,4 an. Zwei weitere Erhéhungen der franzosischen
Stahlpreise von durchschnittlich insgesamt 7 %o er-
folgten 1957.

Die Situation der deutschen Luftfahrtindustrie

Werner Lacoste, Frankfurt/M.

fu
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ie deutsche Luftfahrtindustrie, die bis zum 5. Mai

1955, dem Tag der Riickgabe der Lufthoheit an die
Bundesrepublik, einem Produktionsverbot der Alliier-
ten unterworfen war und die daher lange Jahre im
Schatten des deutschen ,Wirtschaftswunders” gestan-
den hat, sah sich als industrieller Spatheimkehrer oft-
mals in den Mittelpunkt offentlicher Diskussionen
gestellt, in denen das Fur und Wider des Aufbaus
einer eigenen Luftfahrtindustrie abgewogen wurde.

Gerade weil die Leistungen der deutschen Flugzeug-
industrie in Krieg und Frieden noch fest im BewuBt-
sein des deutschen Volkes verankert und auch die
Ereignisse in der Nadchkriegszeit nicht vergessen wa-
ren, als die im Zuge der Aufriistung geradezu aus dem
Boden gestampften groBen Flugzeugwerke, soweit sie
nicht bereits durch Luftangriffe zerstort waren, sinn-
losen Demontagebefehlen zum Opfer fielen, muBte es
ungemein befremden, da wenig Wert auf eine wirk-
lich eingehende Unterrichtung der deutschen Offent-
lichkeit gelegt wurde. So konnten AuBenstehende sich
lange Zeit kein Bild davon machen, was eigentlich
hinter den Toren der Werke vor sich ging, da die
Meldungen iiber Bauvorhaben und Pldne der Flug-
zeugwerke sich oftmals vollig widersprachen, Auch
heute noch hat man zuweilen den Eindruck, als sei
die Situation unserer Luftfahrtindustrie noch nicht
restlos geklart, wenn sich auch einige konkrete Ergeb-
nisse herauskristallisiert haben.

DIE LAGE IN DER NACHKRIEGSZEIT

Wie schwer einzelne Firmen durch den Kriegsausgang
betroffen wurden, geht daraus hervor, daB die bis
1945 groBte Flugzeugfirma der Welt, die Junkers AG,
Dessau, die in 9 Zellen- und 11 Motorenwerken
157000 Beschiftigte zdhlte (Jahresumsatz 1943:
1,8 Mrd. RM), ihr gesamtes Vermdgen in der Sowjet-
zone verlor und nur noch ein Werk in Kassel behielt.
Dem Messerschmitt-Konzern (40 000 Beschéftigte wéh-
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rend des Krieges) entstanden durch Pliinderungen,
restlose Demontage der Werkzeugmaschinen sowie
Nichteingang der Forderungen gegeniiber dem Reich
Verluste in Hoéhe von 500 Mill. RM. Trotzdem hat
Messerschmitt in der Hoffnung auf eine baldige Wie-
deraufnahme der Flugzeugproduktion wichtige Mit-
arbeiter durchgehalten. Wahrend das Regensburger
Werk den Bau von Kabinenrollern aufnahm, wurden
in Augsburg Nédhmaschinen produziert.

Die Ernst Heinkel AG, Rostock, die 48 000 Beschaftigte
aufwies, hat bis auf drei Werke, von denen iibrigens
zwel noch restlos demontiert wurden, ihre gesamten
Werke in der Sowjetzone und in Osterreich verloren.
Die Gesellschaft hatte in der Nachkriegszeit einen
schweren Start, da vor allem ligquide Mittel fehiten.
Wie die Firma Messerschmitt betdtigte auch sie sich
auf dem Fahrzeugsektor und stellte Mopeds, Motor-
roller und Kabinenroller her. Daher wurde auch Hein-
kel von der Krise in der Zweiradindustrie besonders
betroffen. AuBlerdem fiihrte Heinkel aber Reparaturen
von Flugmotoren im Lohnauftrag durch und stellte
iiberdies Einzelteile fiir Flugmotoren im Auftrag aus-
léndischer Gesellschaften her. Daneben soll das Ent-
wicklungsteam - von Heinkel einen Disenjéger fiir
Agypten konstruiert haben. Der Auftrag wurde jedoch
storniert, da die Sowjets in der Zwischenzeit den
Agyptern glinstigere Offerten machen konnten.

Die Focke-Wulf GmbH, Bremen, stellte sich auf den
Bau von Segelflugzeugen der Typen ,Weihe 50" und
«Kranich III" um, : :

Von den 12 Werken der ehemaligen ,Weser® Flug-
zeugbau GmbH, Bremen (im Kriege 30 000 Beschéaf-
tigte), blieben nur drei erhalten, wobei iiberdies die
Werke Lemwerder und Einswarden im Notstands-
gebiet der Wesermarsch liegen. Angeblich hat der
Stab der Gesellschaft in der Nachkriegszeit an einem
Entwicklungsauftrag fiir das Ausland gearbeitet.
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.. . wond vom gleichem Rang BU-OEL SPEZIAL

Die Dornier-Werke GmbH, Friedrichshafen, beschéf-
tigten sich im Maschinen- und Fahrzeugbau, Daneben
wurden aber im Ausland die Vorarbeiten fiir die
Wiederaufnahme der Flugzeugprodukﬁon geleistet.
So hat Dornier seine Do 27 in Spanien entwickelt.

Bekannte deutsche Konstrukteure arbeiteten in Argen-
tinien (Fodke-Wulf-Team unter Prof. Tank), Agypten,
Schweden, Spanien und anderen Staaten. Vereinzelt
kam es sogar zur Griindung deutscher Zweigfirmen
im Ausland, in denen das alte deutsche Fachpersonal
weiterbeschiftigt wurde und neue Kréfte ausgebildet
werden konnten,

Die zum groSiten Teil noch erhaltenen Werkflug-
pldtze sowie der Stamm der Ingenieure und Fach-
arbeiter boten Gewdhr dafiir, daB nach der Aufhebung

des Produktionsverbotes der Alliierten der deutsche -

Flugzeugbau trotz des Fehlens geeigneter Spezial-
und Werkzeugmaschinen, Priif- und MelBgerdte in
kiirzester Zeit hdtte wieder anlaufen miissen, :

ANLAUFSCHWIERIGKEITEN

Als nun mit dem Inkrafttreten der Pariser Vertrige
1955 die Bundesrepublik ihre Souverdnitdt wieder er-
hielt und damit auch die diskriminierenden Bestim-
mungen fir die Luftfahrtindustrie in Wegfall kamen,
hofften viele Deutsche, bald ‘'wieder eigene Flugzeuge
am Himmel zu sehen. Zwar blieb es der deutschen
Industrie weiterhin versagt, den Raketenbau aufzu-
nehmen, doch -war wenigstens der Start fiir eine
eigene deutsche Flugzeugproduktion freigegeben wor-
den. DaB die Luftfahrtindustrie ihre Hoffnungen auf
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das Bundesverteidigungsministerium setzen wiirde,
war von vornherein klar, da sich ja in der ganzen
Welt die Luftfahrtindustrie mit staatlichen Auftrédgen
iiber Wasser hdlt. SchlieSlich dient fast die gesamte
Forschungs- und Entwidklungstatigkeit militarischen
Zwecken. Uberdies war auch die Bundesrepublik durch
die Pariser Vertrdge zum Aufbau einer Luftwaffe ver-
pflichtet worden, die 1350 Frontflugzeuge und dariiber
hinaus rd. 2000 Flugzeuge fiir Heeres- und Schulungs-
zwedke umfassen sollte. Wahrend jedoch fiir die Ein-
satzflugzeuge aus militdrischen Griinden nur der An-
kauf in Frage kam, stand einer Einschaltung der deut-
schen Luftfahrtindustrie in das Beschaffungsprogramm
fiir Heeres- und Schulflugzeuge nichts im Wege.

Auf eine Entwicklung eigener Typen sollte vorerst
verzichtet werden, da in Serien gehende Typen, fir
die aus Griinden der Rentabilitdt eine bestimmte Min-
destzahl erforderlich ist, bereits wieder veraltet sind,
wenn das erste Flugzeug das Band verldfit. Diese Ex-
fahrungstatsache diirfte wohl ein Hauptgrund fiir die
Entscheidung der verantwortlichen Maénner im Bun-
desverteidigungsministerium gewesen sein, vorldufig
die Entwicklung eigener Flugzeuge zurlickzustellen
und statt dessen den Lizenzbau ausléndischer Typen
im Inland aufzunehmen. Dadurch war gleichzeitig der
deutschen Luftfahrtindustrie Gelegenheit geboten, tech-
nisches Fachpersonal anzulernen und auch neuzeit-
liche Fertigungsmethoden des Auslandes zu erproben.

Doch scheint man dariiber andere Gesichtspunkte
auBer acht gelassen zu haben, wie z. B. das Problem
der Ersatzteilbeschaffung fiir die vom Ausland ab-
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hédngige deutsche ' Luftwaffe, die Beschéftigung der
vorhandenen Facharbeiter und die Ausniitzung der
geretteten Kapazitdten, denn sonst wire die Produk-
tionsaufnahme nicht so lange hinausgeschoben wor-
den. In der Miihle der Parlamentsausschiisse erfuhr
das militdrische Bauprogramm nédmlich gewisse Ver-
zogerungen. 12 Monate nach Freigabe des Flugzeug-
baus war noch kein einziger Auftrag vergeben. Allein
die Vertragsverhandlungen iiber den Nachbau des
Lycoming-Motors zogen sich iiber zwei Jahre hin.
Die Luftfahrtindustrie, die ohnehin noch Anspriiche
aus der Kriegszeit gegeniiber dem Staat hat, warf
daher mit Recht den Verantwortlichen mangelndes
Interesse an der Férderung der Flugzeugwerke vor.
Inwieweit auch fiir diese Verzégerung der Gedanke
mafBgebend war, den Deviseniiberschufl iiber die Luft-
riistung abzubauen, ist schwer zu sagen.

Die juristischen Experten des Bundesfinanzministeri-
ums fragten vor allem nach Sicherheiten, ohne dabei
die Situation der durch Kriegs- und Nachkriegsereig-
nisse schwer angeschlagenen Luftfahrtindustrie gebiih-
rend zu beriicksichtigen. So wurde angeblich der lber
den Etat ‘des Bundesverteidigungsministeriums lau-
fende Investitionskredit fiir die Luftfahrtindustrie in
Hoéhe von 35 Mill, DM nur zu den.iiblichen Bedin-
gungen gewdhrt.

Diese Schwierigkeiten fithrten schlieBlich dazu, daB
die Firma Henschel und Sohn GmbH, Kassel, die das
friihere Focke-Wulf-Team unter Vertrag genommen
und aus Argentinien nach Deutschland gebracht hatte,
sich enttduscht aus der von einigen Flugzeugfirmen
gebildeten Nordgruppe zurlickzog. Es schien auch
lange Zeit fraglich zu sein, ob Henschel noch einmal
in den Flugzeugbau einsteigen wiirde. Prof. Tank, der
ebenfalls aus Argentinien zuriickkehrte, fand die hier
herrschenden Zusténde so deprimierend, daB er ein in-
disches Angebot annahm und nach Indien weiterreiste.
Daneben hat aber auch die langwierige -Bereinigung
des Messerschmitt-Komplexes die Produktionsauf-
nahme bei der Siidgruppe verzdgert. Prof. Messer-
schmitt hatte sich n&mlich lange geweigert, die vom
Lande Bayvern bei der Ubernahme der Ausfallbiirg-
schaft geforderten Sicherheiten zu gewdhren. Erst als
Messerschmitt der Ubertragung der Anteile der ,Re-
gensburger Stahl- und Metallbau GmbH", einer Toch-
tergesellschaft der AG, die durch die Absatzflaute auf
dem Zweiradmarkt in eine Krise geriet und dadurch
auch die AG in Mitleidenschaft zog, an Bayern zu-
stimmte, wurde der AG ein Investitionskredit in
Hohe von 3—6 Mill. DM zugesichert. Gleichzeitig
wurde auch eine Neuordnung der Kapitalverhdltnisse
vorgenommen, die in einer Erhéhung des Grundkapi-
tals von 4,9 auf 10,5 Mill. DM ihren Ausdruck fand.
Seitdem befinden sich je 49% des Grundkapitals in
Hénden von Bayern und Messerschmitt, 2% in Hén-
den des Bundes.

LIZENZBAU UND ENTMOTTUNGSAUFTRAGE

Die schlieBlich vom Bundesverteidigungsministerium
erteilten Auftrdge erstreckten sich vor allem auf den
Bau von Flugzeugzellen, wiahrend die benétigten Mo-
‘toren vorerst noch vom Ausland bezogen werden.
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Den interessantesten Auftrag erhielten die Dornier-
Werke GmbH in Oberpfaffenhofen, die an die Bundes-
wehr als erste deutsche Eigenentwicklung 469 Mehr-
zwedkflugzeuge vom Typ Do 27 liefern werden.

Die iibrigen Auftrdge verteilen sich auf eine Reihe
weiterer Werke, die den Nachbau von Lizenzflugzeu-
gen ubernommen haben. So baut die Flugzeugbau
Nord GmbH, eine Arbeitsgemeinschaft, die sich aus
der Hamburger Flugzeugbau GmbH, der Finanz- und
Verwaltungsgesellschaft Weser mbH, Lemwerder, und
der zum Flick-Konzern gehérenden Siebelwerke ATG,
Miinchen, zusammensetzt, 117 franzosische Zweirumpf-
transportflugzeuge vom Typ .Noratlas“. Die Arbeits-
gemeinschaft Prof. Blume—Focke-Wulf in Bremen baut
194 italienische Schulflugzeuge Piaggio 149. Weiter hat
die die Firmen Heinkel Fahrzeugbau GmbH und
Messerschmitt AG umfassende Union-Flugzeugbau Siid
GmbH in Stuttgart Bauauftrage fiir 220 franzésische
Diisentrainer Fouga CM 170 R Magister entgegen-
génommen. Dabei wird Messerschmitt die Chassis
liefern, Heinkel dagegen den Einbau der aus Frank-
reich gelieferten Diisentriebwerke vornehmen. Damit
die Produktion schneller anlaufen kann, sollen vorerst
nur franzésische Original-Einbauteile verwendet wer-
den, -jedoch besteht die Absicht, spiter, simtliche Ein-
zelteile in Augsburg herzustellen.

Als einziges Unternehmen der Triebwerkindustrie er-
hielt die BMW Triebwerkbau GmbH in Miinchen den
Auftrag auf den Lizenzbau des 270 PS Lycoming-
Motors, der in die Do 27 und die Piaggio 149 einge-
baut werden soll. Es erhebt sich aber nun die Frage,
ob nach der so lange hinausgeschobenen Vergebung
dieses Auftrages der Lycoming-Motor noch fiir den
Einbau in die Do 27 in Betracht kommt, da Dornier
bereits seit Monaten die Serienproduktion seiner fiir
die Bundeswehr bestimmten Do 27 aufgenommen hat.

Im Gegensaiz zu Dornier, der bereits die Fertigung
aufgenommen hat, treffen die anderen Zellenwerke
noch die Vorbereitungen fiir ‘den Serienanlauf. Die
langwierige Klarung der Finanzverhdltnisse des
Messerschmitt-Komplexes diirfte zu Verzdgerungen
beim Vorrichtungsbau der Siidgruppe gefiihrt haben.

Der groBte Entmottungsauftrag (Entfernung der Kunst-
stoffhiille, Uberholen und Einfliegen der Maschine)
ging an die unter dem alten Namen ,Weser” Flug-
zeugbau GmbH bestens renommierte, zum Krupp-Be-
reich gehérende Gesellschaft. Er umfaBt 554 Jagdbom-
ber und Kampfaufkldrer vom Typ F-84 F und RF-84 F,
die ‘mit Schiffen nach Deutschland transportiert wur-
den, wihrend die iibrigen im Ausland gekauften Flug-
zeuge auf dem Luftweg nach Deutschland iiberfiihrt
werden. Mitte Mérz 1957 konnte bereits der erste ent-
mottete Thunderstreak-Jagdbomber auf der neuerrich-
teten 2100 m langen Betonstartbahn des Werkflug-
platzes Lemwerder zum Probeflug starten.

TECHNISCHE BETREUUNG

Von iiberaus gro8er Bedeutung fir die deutsche Luft-
fahrtindustrie ist neben dem Lizenzbau die Betreuung
der im Ausland gekauften oder im Inland gebauten
Flugzeuge. ‘Auch hier zogen sich die Verhandlungen
iber einen langen Zeitraum hin,
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Soviel - bis jetzt bekannt ist,” werden neben den
altbekannten Werken, die bereits in das Bauprogramm
eingeschaltet wurden und die ‘daneben auch die Be-
treuung anderer Typen iibernommen haben (z. B. be-
treut Focke-Wulf Flugzeuge der Armstrong-Whith-
worth, Dornier Maschinen der Canadair Sabre),
mehrere andere Firmen zu den Wartungsarbeiten her-

‘angezogen. Zu nennen ist dabei die Rhein-Flugzeug-

bau GmbH in Krefeld, der die Betreuung der Zellen
der bestellten 33 Hunting Percival Pembroke obliegt,
wiéhrend die Triebwerke von der Roeder-Prézision in
Frankfurt/M. gewartet werden. Die Uberwachung der
Typen De Havilland DH-114 Heron und der Douglas
C 47 Dakota iibernimmt der Deutsche Luftfahrtbera-
tungsdienst in Wiesbaden. Weitér ist der Deutsche
Aero-Expre8, Hamburg-Fuhlsbiittel, vom Bundesver-
teidigungsministerium mit der Uberholung
Pratt & Whitney-Kolbentriebwerke beauftragt worden.
Ferner 'ist eine Beteiligung der Firma Hé&ussler in
Bayerbrunn und des Hubschraubervertriebs in Kretz-
Andernach am Bauprogramm vorgesehen.

Die BMW werden auf dem Triebwerksektor neben der
Betreuung des bereits erwédhnten 270 PS Lycoming-
Motors auch die nur in den besteliten 225 Sabre-MK-~
Diisenjdgern eingebauten Orenda-Triebwerke be-
treuen. Heinkel wartet die Allison-Triebwerke des
.Diisentrainers-T-33.

ENTWICKLUNGSAUFTRAGE

Obwohl die Entwicklung ferngelenkter und mit Rake-
ten angetriebener Fluggeschosse fiir die auf Grund
ihrer geographischen Lage besonders luftgefdhrdete
Bundesrepublik von eminenter Wichtigkeit ist, wurden
bisher aufier einem Auftrag, der an die Bélkow-Ent-
wicklungen KG in Stuttgart ging, noch keine festen
Entwicklungsauftrdge vergeben. Wie aus Zeitungsmel-
dungen zu entnehmen war, befindet sich das erste von
Bolkow entwickelte GeschoB bereits in der Erprobung.
Es wére zu wiinschen, daB die Bundesrepublik — trotz
der Beschrankungen durch die Pariser Vertrige — auf
diesem - Gebiet alle nur méglichen Anstrengungen un-
ternimmt, um den Vorsprung des Auslandes beim Bau
von Flugabwehrraketen aufzuholen, zumal sie hier an
frithere Forschungen ankniipfen kann.

Studienauftrdge gingen bisher vor allem an die Trieb-
werkindustrie, und zwar an BMW, die Daimler-Benz
AG und auch an die Junkers Flugzeug- und Motoren-
werke GmbH in Bonn,

‘Dornier, der seine Do 27, einen viersitzigen, freitra-
genden Hochdecker .aus Ganzmetall‘, als Mehrzweck-
flugzeug fiir die Bundeswehr baut, entwickelt diesen
Typ als zweimotorige Maschine weiter, Ein Prototyp
soll bereits in Oberpfaffenhofen fliegen. Wie man hort,
soll die Serienproduktion der zivilen Ausfiilhrung der
Do 27, die vorerst aber nur einmotorig geliefert wird,
Ende 1957 oder Anfang 1958 anlaufen., Gleichzeitig
wird auch die z. Z. rd. 1000 Mann umfassende Beleg-
schaft verstirkt werden. Nach anderen Meldungen
haben sich bereits ausldndische Intéressenten (Brasi-
lien und Chile) gemeldet, so daB auch fir den Export
glinstige Aussichten bestehen. Da die Do 27 infolge
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aller -

von Vorfliigeln, die sich iber die ganze Spannweite
hin erstrecken, nur eine sehr kleine Start- und Lande-
flache bendtigt, diirfte sie das ideale Flugzeug fir
unterentwickelte Lander sein, das sich iberdies nach
einem Urteil der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luft-
fahrt (DVL) durch eine besonders groBe Bruchsicherheit
auszeichnet.

Wenn auch keine konkreten Angaben iiber das Ent-
wicklungsprogramm der Dornierwerke vorliegen, so
dirfte die Do 27 nur ein, wenn auch vielversprechender
Anfang sein. Die Ubernahme des Seewerks der Zeppe-
lin-Stiftung bei Immenstaad durch Dornier, der darin
die z.Z. in Spanien befindliche Forschungsanstalt
unterbringen will, kann als Anzeichen dafiir gelten.
Vielleicht steht diese Erwerbung auch mit der von
Dornier geduflerten Meinung im Zusammenhang, daB
auch das Flugboot im Zeitalter des Atomantriebes
noch eine Zukunft habe., Neben der Do 27 stellt auch
die RW-3 Multoplane der Rhein-Westflug AG, Erfinder-
gemeinschaft Fischer und Co. in Porz-Westhoven,
eine interessante Neukonstruktion der Nachkriegszeit
dar, die sogar ohne jede staatliche Finanzhilfe allein
durch private Initiative entwickelt wurde. Wie sehr
dieser Typ, der in Kiirze in Serienproduktion gehen
soll, Anklang bei Interessenten gefunden hat, geht
alis der Tatsache hervor, daB schon kurz nach seinem
ersten  Auftreten vor der Uffentlichkeit mehrere
Dutzend dieses zweisitzigen ‘Mehrzwedkflugzeugs in
das Ausland verkauft werden konnten. Bei der RW-3
ist im Gegensatz zu den bisherigen Konstruktionen
der Propeller als Druckschraube am Rumpfende im
Seitenleitwerk vor dem Seitenruder angebracht, Durch
Ansetzen von 2—2,50 m langen AuBenfliigelenden
konnte die Spannweite von 10 auf 15 m vergréBert
werden, wodurch der Maschine Motorsegler-Eigen-
schaften verliehen wurden.

Dagegen wurde die von Prof. Blume, Ingenieurbiro
fiir Leichtbau und Strémungstechnik, Duisburg-Ruhr-
ort, entwickelte viersitzige B1-502, ein Reise- und
Schulflugzeug aus Ganzmetall (150 PS, 80—245 km/h),
mit Unterstiitzung ‘der Landesregierung von Nord-
rhein-Westfalen gebaut. Die Maschine, eine Weiter-
entwicklung der Arado 79, weist als Besonderheit ge-
klebte Aluminiumflichen auf (im Gegensatz zum
Nieten ist beim Klebevorgang der Zeitaufwand gerin-
ger). Auch fiir die Bl-502, die ihre Musterpriifung vor
der DVL bereits bestanden hat, besteht die Absicht,
die Serienproduktion aufzunehmen. Doch scheint ihr
Absatz noch nicht restlos gesichert zu sein. Der Bau
der ersten Maschinen erfolgte iibrigens bei Focke-Wulf
in Bremen. Uberhaupt besteht zwischen diesen beiden
Firmen eine sehr enge Zusammenarbeit, ja sogar eine
Arbeitsteilung, Wahrend ndmlich Blume die Entwick-
lungsarbeiten vorantreibt, liegt die gesamte Produk-
tion in Hénden von Fodke-Wulf.

Als bemerkenswerte Neukonstruktion waren noch die
+Horten 33“, ein Nurfliigler mit Drudkschraube und ein-
ziehbarem Stiitzfahrwerk, sowie die ,Motorraab”, die

" einen- zweisitzigen, abgestrebten Hochdecker in Ge-

mischtbauweise darstellt, zu erwédhnen. Beide Maschi-
nen sind wie die einsitzige ,Turbulent” der Firma
Stark in Minden, die ,Motor-Mowe” von Heini Ditt-
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mar und der ,Zaunkoénig” von Prof. Winter typische
Kleinflugzeuge, von denen noch nicht feststeht, ob sie
jemals in Serienproduktion gehen.

Siebel hatte urspriinglich die Absicht, die ,Hummel”
zur ,Superhummel” weiterzuentwickeln. Doch ist tiber
die Realisierung dieser Pldane noch nichts bekannt.

Die Klemm-Technik GmbH, Boblingen, entwickelte zu-
sammen mit der bereits erwdhnten Bolkow-Entwick-
lungen KG einen dreisitzigen Tiefdecker, die KI-107,
die aber bei der Wolf Hirth GmbH gebaut wurde, da
Klemm noch nicht im Flugzeugbau tatig ist. Fir diese
Maschine haben sich vor allem stidamerikanische Lan-
der interessiert.

Messerschmitt hat in Spanien einen Diisentrainer vom
Typ Me 200 entwickelt, der auf Grund einer beson-
deren Abmachung mit Spanien ohne Lizenzvertrdge in
Deutschland gebaut werden darf. Obwohl die Me 200
nach Urteilen von Fachleuten den vergleichbaren
Typen, wie z. B. der franzosischen Fouga Magister
(Landegeschwindigkeit Me 200 117 km/h, Fouga
160—180 km/h), eindeutig tiberlegen ist, hat Bonn am
Lizenzbau festgehalten. Dies ist um so ‘befremdlicher,
als die Baukosten der Me 200 angeblich denen der
Fouga entsprechen, ganz abgesehen von den hohen
Lizenzgebiihren. Um nun tiberhaupt in das Geschaft zu
kommen, sah sich Messerschmitt gezwungen, fir den
Lizenzbau seiner Konkurrenzmaschine zu optieren,

Heinkel soll angeblich z. Z. mit einem umfangreichen
Team an der Entwicklung eigener Flugzeuge, Kolben-
motoren und Strahltriebwerke arbeiten.

Die Automobilfabrik Carl F. W. Borgward GmbH in
Bremen beabsichtigt, den Bau von Hubschraubern auf-
zunehmen, Sie hat daher den bekannten Hubschrauber-
konstrukteur Prof. Focke beauftragt, einen dreisitzigen
Hubschrauber zu entwickeln, dem spdter ein 25—40
Passagiere fassender GroBhubschrauber folgen soll.
Dieser soll dann vor allem im Zubringerverkehr zu
den grofien Flughéfen eingesetzt werden. Wie ver-
lautet, bestehen Plédne, die spateren Fertigungsstdtten
in den Kreis Stade zu legen.

INTERESSENVERTRETUNGEN

Die Interessen der rd. 70 Firmen der Flugzeugmotoren-
und Flugzeugindustrie sowie der Zulieferer auf dem
Gebiet der Ausristung und des Bodengerdtes vertritt
seit dem 5. 5. 1955, dem Tag der Riickgabe der Luft-
hoheit, der ,Bundesverband der Deutschen Luftfahrt-
industrie e. V.” (BDLI), der aus dem 1951 gegriindeten
«Verband zur Forderung der Luftfahrt e. V.” hervor-
gegangen ist. Der Bundesverband ist der Nachfolger
des friheren ,Reichsverbandes .der deutschen Luft-
fahrtindustrie”. Er befaBt sich vor allem mit den Arbei-
ten, die mit dem Wiederaufbau und dem Anlaufen der
Luftfahrtindustrie in Zusammenhang stehen. So ist es
auch sein Hauptanliegen, die Probleme der Aufirags-
erteilung, der Lieferungs- und Abnahmebedingungen
sowie der Auftragsabwicklung in Zusammenarbeit mit
den zustdndigen Behorden und Ministerien zu kléren.
In dem durch den Bundesverband . gebildeten tech-
nischen Ausschufl sind die fiihrenden Fachleute der
maBgebenden Zellen- und Triebwerkfirmen vertreten.
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Der Ausschufl sieht seine Aufgabe im wesentlichen
darin, den zustdndigen Bundesministerien bei Entwick-
lungsfragen beratend zur Seite zu stehen und gleich-
zeitig die Arbeit der einzelnen industriellen Ingenieur-
stdbe zu koordinieren. Dariiber hinaus unterhdlt er
engen Kontakt mit den beauftragten Stellen der Luft-
fahrtforschung, um die Forschungsarbeiten auf die Be-
diirfnisse der Industrie abzustellen.

Auf internationaler Ebene ist der Bundesverband Mit-
glied der 1950 gegrindeten ,Association Internatio-
nale des Constructeurs de Matériel Aeronautiques”
(AICMA), dem europdischen Verband der Luftfahrt-
produzenten,

Durch Griindung eines Arbeitsausschusses der ,Wirt-
schaftsverbdnde Eisen, Blech und Metalle verarbei-
tende Industrie e. V.” (EBM), Diisseldorf, am 3. 5. 1957,
hofft man, alle Schwierigkeiten bei der Ersatzteilbe-
schaffung fiir Luftwaffe und Luftfahrtindustrie zu tiber-
winden.

Der 1954 gegriindete, rd. 150 Firmen umfassende ,Ver-
band der Hersteller von Luftfahrt-Normteilen e.V.”
(VLN) mit dem Sitz in Frankfurt/M. beschafft u. a. fur
seine Mitgliedsfirmen Auftragsanfragen von Flugzeug-
werken aus dem In- und Ausland. Er sorgt ferner da-
fiir, daB seine Mitglieder bei Flugzeugwerken, Mini-
sterien, Fluggesellschaften und Reparaturwerken als
Lieferanten von Materialien, Halbzeugen, Fertigteilen,
Ausristungsgegenstianden und Werkzeugen bekannt
werden,

ZUSAMMENARBEIT MIT DEM AUSLAND
In der zurickliegenden Zeit haben verschiedene Werke
der deutschen Luftfahrtindustrie in der Erkenntnis, daB
der AnschluB an die internationale Entwicklung am
schnellsten iiber eine enge Zusammenarbeit mit aus-
landischen Firmen erreicht werden kann, Vertrdge
liber die Weiterentwicklung ausléndischer Flugzeuge
und Triebwerke abgeschlossen.

Eine Zusammenarbeit war um so notwendiger, als
einerseits deutsche Forschungen im Ausland weiter-
entwickelt worden sind, andererseits aber die deutsche
Forschung um viele Jahre zuriickgeworfen wurde. Das
Bestreben in den USA, Beziehungen zu den deut-
schen Firmien und Konstrukteuren wieder anzukniip-
fen, war nicht zuletzt darauf zurtickzufiihren, daB die
deutschen Fachleute sich in der Regel auf ein um-
fassendes Allgemeinwissen stiitzen kénnen, wahrend
in den USA die Zusammenarbeit groBer Spezialisten-
stdabe erforderlich ist, was sich besonders in finan-
zieller Hinsicht nicht giinstig auswirkt.

So hat die ,Weser” Flugzeugbau GmbH, die vom Bun-
desverteidigungsministerium mit der Entmottung der
von Amerika unentgeltlich gelieferten Jagdbomber be-
auftragt wurde, mit der Herstellerfirma, der Republic
Aviation, einen Vertrag abgeschlossen, der eine enge
technische Zusammenarbeit zwischen den beiden Un-
ternehmen vorsieht. Auf Grund eines weiteren Ab-
kommens mit den amerikanischen Vertol-Werken hat
Wesérﬂug die Betreuung des H-21 Doppelhubschrau-
bers in Europa libernommen und wird gleichzeitig den
Hubschrauber zu Zwecken des Seenotdienstes und des
alpinen Rettungsdienstes sowie der Fracht- und Per-
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sonenbeférderung weiterentwickeln. Die Arbeiten wurs

den bereits durch frither im Ausland tédtige deutsche
Spezialisten aufgenommen.

Die Hamburger Flugzeugbau GmbH entwickelt in
ihrem Werk Finkenwerder, das Kriegs- und Nach-
kriegszeit ohne gréBere Schdden iiberstanden hat, auf
Grund eines Vertrages mit der spanischen Gesellschaft
Construcciones Aeronauticas SA (CASA) deren Muster
CASA 207 Azor zu einem mit zwei Propellerturbinen
vom Typ Napier Eland ausgeriisteten Kurz- und Mit-
telstrecken-Verkehrsflugzeug HFB C-209 weiter, das
als erstes deutsches Verkehrsflugzeug der Nachkriegs-
zeit unter Auswertung der mit dem Vorlaufer gemach-
ten Erfahrungen in einiger Zeit der Offentlichkeit vor-
gefiihrt wird (Geschwindigkeit: = 500 — 550 km/h;
2000 km Reichweite; 42 — 48 Passagiere).

Wie vor einiger Zeit in der in- und ausldndischen
Presse zu lesen war, sollte Messerschmitt angeblich mit
den franzosischen Dassault-Flugzeugwerken zum' ge-
meinsamen Bau des Dassault Mirage-Abfangjédgers in

Verhandlungen stehen. Zwar wurde diese Meldung in- .

zwischen von der Geschéftsleitung dementiert, doch
gleichzeitig auf im Gange befindliche Verhandlungen
mit anderen Firmen hingewiesen.

Die -Ernst Heinkel AG hat dagegen in enger Zusam-
menarbeit mit der franzésischen Société Turbomeca
und den holldndischen Fokker-Werken den Vorrich-
tungsbau, die Reparatur von Triebwerken und die
Herstellung von Einzelteilen fiir Triebwerke in ihrem
Stuttgarter Werk aufgenommen. Gleichzeitig fungiert
Heinkel als Generalverireter fiir den franzosischen
Hubschrauber ,Alouette”.

Die in Speyer eingetragene und von der Aktiengesell-

schaft getrennte Ernst Heinkel Fahrzeugbau GmbH hat
auch wesentlich an der Entwicklung des z. Z. bei den
spanischen CASA-Werken im Bau befindlichen Leicht-
baujdgers CH(CASA-Heinkel)-101 mitgewirkt, der den
deutschen Vorstellungen von einem Abfangjdger am
meisten entspricht und den man bisher im Ausland
vergeblich gesucht hat, Ob aber die deutsche Luft-
waffe jemals mit diesem Typ ausgeriistet wird, ist
nach dem Stand der Dinge iiberaus fraglich.

‘Wie weiter bekannt ist, plant die Ernst Heinkel Fahr-
zeugbau GmbH die Errichtung eines Montage- und
Reparaturwerkes an der Saar (Flugplatz Ensheim), wo
vorerst der Bau der in Lizenz gebauten Fouga
Magister aufgenommen werden soll. Es ist dabei an
die Schaffung von rd, 1000 Arbeitspldtzen gedacht.

‘Wenn es auch schon zuweilen den Anschein hatte, als
wolle sich Henschel, Kassel, nicht mehr im Flugzeug-
bau betitigen, so soll doch nach neueren Meldungen
Kassel zum deutschen Hubschrauber-Zentrum werden.
Henschel hat ndmlich mit der United Aircraft in Hart-
ford/Connecticut einen Verirag iiber Verkauf, Mon-
tage, Reparatur und Ersatzteildienst der fiir die Bun-
deswehr bestimmten Sikorsky-Hubschrauber ~ abge-
schlossen. Die bereits angekauften 26 Hubschrauber
sind in der Zwischenzeit in Einzelteile zerlegt auf dem
Seeweg in Hamburg eingetroffen, wo sie in Fuhls-
biittel montiert werden. Weitere Maschinen werden
durch Henschel zusammengebaut und in Altenbauna
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STADTE- UND INDUSTRIEHEIZUNG - FERNWARMEVERSORGUNG - HEIZKRAFTWERKE

Das weifi jeder:

Die Kupplung von Wérme und Kraft ist
nicht nur modern, sondern auch in mehr
als einer Hinsicht vorteilhaft. Das brau-

chen wir hier nicht zu erldutern.

Dus weifi nicht jeder:

Rud. Otto Meyer ist die erste Firma in
Europa, die ein &ffentliches Fernwérme-
neﬁ mitStromerzeugung gebauthat. Das |
war bereits 1921 in Hamburg. Inzwischen
sind dieser ersten Anlage viele bedeu-
tende Fernheiznetze im In- und Ausland
gefolgt. Auch auf den anderen Gebieten
der Wérmetechnik hat sich Rud. Otto
Meyer durch seine Leistungen einen Na-

men gemacht.

Wissen aher mufi man es,

wenn man die Erfahrungen von Rud. Otto
Meyer zum eigenen Vorteil nutzen will;
Erfahrungen, die ihren Niederschlag
ebenso bei Planur;ng‘und Bau grofier
Stddteheizwerke wie in jeder anderen
wdrmetechnischen Anlagefinden, die die-

ses Unternehmen erstellt.

RUD.OTTO MEYER

Hamburg, Berlin, Bremen, Diisseldorf,
Essen, Frankfurt am Main, FreibUrQ/Br.,
Hannover, Kassel, Lubeck, Minster/W.,
Kiel, Stuttgart
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eingeflogen. Da aber die Firma Henschel in der
Zwischenzeit in eine schwere finanzielle Krise geraten
ist, erscheint es iiberaus fraglich, ob der Vertrag tiber-
haupt jemals in Kraft tritt.

Auf dem Triebwerksektor steht die von der AG los-
geloste Minchener BMW-Triebwerkbau GmbH, die
bereits mit Lycoming einen Lizenzvertrag abge-
schlossen hat, in Verhandlungen mit den Orenda-
Werken, Toronto, in denen es nicht nur um die Trieb-
werkbetreuung, sondern auch um die Errichtung eines
Lizenzwerkes in-Deutschland geht. Die BMW kdénnen
sich dabei vor allem auf ihr groBes Werk in Miinchen-
Allach stiitzen. Nach Pressemeldungen konnte jedoch
der Bau von Flugmotoren noch nicht aufgenommen

werden, da die Bonner und Miinchener Ministerien die

Hérausléosung der GmbH aus dem Organschaftsver-
héltnis mit der AG verlangen. Bei einer klaren Tren-
nung der beiden Gesellschaften wiirde der Staat auch
»nicht kleinlich” in der Hergabe von Krediten sein.

Die Daimler-Benz AG nimmt gemdB eines mit Curtiss-
‘Wright abgeschlossenen Vertrages die Interessen des
amerikanischen Unternehmens bei der Einfuhr und
beim Absatz von Flugzeugtriebwerken in Europa wahr
und wird auch spéater den Lizenzbau libernehmen.

Auch zwischen der in Bonn gegriindeten Junkers Flug-
zeug- und Motorenwerke GmbH, die einen vor allem
friihere Mitarbeiter umfassenden Gehirntrust beschaf-
tigt, und den amerikanischen Lockheed-Flugzeugwer-
ken sollen gewisse Beziehungen bestehen, die viel-
leicht zu gegebener Zeit in einer engen Zusammen-
arbeit ihren Ausdruck finden werden. Jedoch ist vor-
her eine Klérung\ des Status der alten Junkers AG er-
forderlich. Nach Zusammenlegung der Bankschulden
und Umstellung der Obligationen werden die Gldubiger
gefragt, ob sie Bargeld oder Aktien wollen. Das rest-
‘liche Paket wird dann an einen oder mehrere vorhan-
dene Interessenten verkauft, wobei aber die absolute
Mehrheit erhalten bleibt. Der Versuch, aus Obligatio-
ndren Aktiondre zu machen, stellt in der Nachkriegs-
geschichte der deutschen Aktiengesellschaften einen
einmaligen Vorgang dar. Gegenwdrtig beschéftigt sich
das Junkers-Team vor allem mit Entwicklungsarbeiten
auf dem Gebiet der Winderzeugung in der Montan-
industrie unter Verwendung von Strahltriebwerken.
Ferner steht die Entwiklung eines Kleindieselmotors
auf dem Programm. Doch hofft man, zu gegebener Zeit
den Bau robuster GroBtransporter wiederaufnehmen
zu kénnen. '

GEMEINSAMER MARKT FUR FLUGZEUGE

Frankreich hat in der Nachkriegszeit seiner Luftfahrt-
industrie jede nur mogliche Férderung angedeihen
lassen, so daB heute die privaten und staatlichen Flug-
zeugwerke ein beachtliches Aktivum der franzdsischen
Volkswirtschaft darstellen, Auf dem Gebiet der For-
schung und Entwiddlung haben nicht zuletzt auch
deutsche Experten, so vor allem das friilhere BMW-
Team, wesentlich dazu beigetragen, daB Frankreich
heute einen beachtlichen Platz unter den flugzeug-

bauenden Industrienationen einnehmen kann. Von
~ seiten der franzosischen Luftfahrtindustrie wird daher

die Schaffung eines Gemeinsamen Marktes, der ohne *
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Zweifel auch einen ,Gemeinsamen Flugzeugmarkt” mit
einschlieBen wird, sehr begriift, da die berechtigte
Hoffnung besteht, daB die franzdsische Luftfahrtindu-
strie darin die dominierende Stellung einnehmen wird,
Nach franzosischen Vorstellungen soll die deutsche
Luftfahrtindustrie auf die Entwicklung eigener Typen
verzichten und sich statt dessen auf die Lieferung von
Zubehérteilen‘beschrénken, wiahrend die Herstellung
kompletter Flugzeugtypen der franzosischen Industrie
liberlassen sein wirde. Der groBere Markt ist namlich
fur die franzosische Luftfahrtindustrie eine bittere
Notwendigkeit geworden, da mit dem Ubergang zu
Fernlenkwaffen die 6ffentliche Hand in zunehmendem
MabBe als Auftraggeber ausfdllt — sofern die Produk-
tion nicht rechtzeitig umgestellt wird — und somit die
Gefahr besteht, daB Kapazitdten brachliegen oder aber
abgebaut werden miissen.

Daneben spielen aber auch reine Kostenfragen eine
groBe Rolle, denn schlieBlich gehen von gréferen
Serien bei zwischenstaatlicher Arbeitsteilung und bei
einer Typenbereinigung kostensenkende Wirkungen
aus. Die Arbeitsteilung erlaubt es einzelnen Firmen,
sich auf bestimmte Zubehorteile zu spezialisieren, wie
z. B. auf den Bau von Fahrgestellen, Bremsvorrichtun-
gen, Steuerungen usw. Doch setzt dies wieder zwischen-
staatliche Vereinbarungen iiber die Anwendung von
Normen voraus. Wie weit gerade die internationale
Arbeitsteilung im Flugzeugbau schon fortgeschritten
ist und wie stark auf Erfahrungen des Auslandes zu-
riickgegriffen wird, geht am besten daraus hervor, da8
das franzdsische Diisenverkehrsflugzeug fiir Mittel-
strecken, die Caravelle, mit Rolls-Royce-Strahltrieb-
werken ausgestattet ist, da in Frankreich keine Trieb-
werke fiir schwere Bomber entwickelt werden. Die
Rumpfspitze stammt dagegen von De Havilland.

So grof die Vorteile der internationalen Arbeitsteilung
auch sind, besteht gerade fiir die deutsche Luftfahrt-
industrie die Gefahr, daB kiinftige Auftrdge nach den
vorhandenen Kapazititen vergeben werden und sie
somit ins Hintertreffen gegentiber ihren Konkurrenten
gerat, Einer solchen Entwicklung muB daher schon von
vornherein Einhalt geboten werden.

Aber auch abgesehen von diesen Hintergedanken hat
die franzdsische Luftfahrtindustrie ein groBes Interesse
an einer deutsch-franzésischen Zusammenarbeit. Sie
hat sich auch bereit erkldrt, alle wiahrend des letzten
Jahrzehnts, als die deutsche Luftfahrtindustrie prak-
tisch von der Entwicklung im Flugzeugbau ausge-
schlossen war, gemachten Erfahrungen den deutschen
Flugzeugwerken zur Verfiigung zu stellen, um ihnen
damit den Anschlul an die ausldndische Forschung
und Technik zu erleichtern. Unter diesem Aspekt ist
der Aufenthalt deutscher Fachleute in Frankreich zu
sehen, die in franzosischen Flugzeugwerken zur Aus-
bildung und Fortbildung weilen.

Wenn man auch den franzdsischen Planen im Hinblick
auf den Gemeinsamen Markt vom wirtschaftlichen
Standpunkt aus gesehen ihre Berechtigung nicht ab-
sprechen kann, so muB man sich aber doch die Frage
vorlegen, ob ein groBes Industrieland wie Deutsch-
land, das wie kaum ein anderes Land vom Export ab-
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héngig ist, mehr oder weniger auf den Aufbau eines
solchen Industriezweiges verzichten kann, denn auch
von der Luftfahrtforschung gehen Impulse aus, die
wiederum AnstoB zu vielversprechenden Neuentwick-
lungen auf anderen Gebiéten geben.

‘

CHANCEN DER LUFTFAHRTINDUSTRIE

Trotz der zahlreichen Schwierigkeiten, die dem Aufbau
der deutschen Luftfahrtindustrie entgegenstehen, hat
sie ihre Daseinsberechtigurig nicht verloren. Denn
noch harren allzu viele Probleme der Luftfahrt ihrer
L(‘isung. Daher kann auch auf den deutschen Beitrag
nicht verzichtet werden.

Neben dem noch nicht gemeisterten Problem der Ver-
kiirzung der Start- und Landestrecken fiir Diisenflug-
zeuge stecken auch der Senkrechtstart und die Senk-
rechtlandung noch in den Anfingen der Entwicklung.
Dasselbe gilt auch fiir den Staustrahlantrieb. Gerade
auf diesen Gebieten erdffnen sich der Luftfahrtindu-
strie ungeahnte Moglichkeiten. Weiter ruft man auf
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der ganzen Welt nach einer Passagiermaschine fiir
Kurz- und Mittelstrecken, die hohe Reisegeschwindig-
keiten bei kurzer Start- und Landestrecke aufweist.
Desgleichen ist auch beim Hubschrauber in technischer
Hinsicht das letzte Wort noch nicht gesprochen wor-
den. Auch der Bau von Kleinmaschinen fiir Private

'und Vereine bietet noch gewisse Chancen.

Mit Recht wurde daher auf der Mitgliederversamm-

- lung des Bundesverbandes der Deutschen Luftfahrt-

industrie 1956 ausgefiihrt, daBl es ,in absehbarer Zeit
gelingen wird, fiir ganz neue Konstruktionen einen
gewissen Anteil am Weltmarkt zu gewinnen”. Mit
dem {iber kurz oder lang erfolgenden Ubergang zu
Fernlenkwaffen, die an die Stelle des bemannten
Flugzeuges treten, wird sich die Luftfahrtindustrie der
ganzen Welt aller Voraussicht nach mehr als bisher
den Problemen der Zivilluftfahrt zuwenden miissen.
Die Chancen der deutschen Luftfahrtindustrie dirften
bei einer entsprechenden staatlichen Férderung
in der Gegenwart nicht die schlechtesten sein.

Wﬁfl ungsentwickluhg in der Sowjetzone

Von einem Korrespondenten

m Gegensatz zur DM-West kann die DM-Ost nicht
als Wahrung im klassischen Sinne angesprochen
werden. Die DM-Ost erfiillt nicht alle Funktionen,

) ~ die von einem als Wéhrung anerkannten Zahlungs-

mittel erwartet werden miissen, und zwar gilt das
sowohl international als auch regional. International
leistet sie weder Zahlungs- noch Kapitalverkehrsfunk-
tionen. Das staatliche AuBenhandels- und Devisen-
regime der Sowjetzone macht die Notwendigkeit einer
solchen Wahrungsfunktion iiberfliissig. Die gegeniiber
den Weltwahrungen festgesetzten Zwangskurse
der DM-Ost finden nur im eigenen Hoheitsgebiet An-
- erkennung, wahrend die verhdltnismafig bescheide-
nen Ostmarkbetrdge, die als Flucht- oder Speku-
lationsgeld ins Ausland gelangen, einem Freikurs
unterworfen sind, der weder auf der binnen- noch
auf der weltwirtschaftlichen Kaufkraft fuBt. Aber auch
binnenwirtschaftlich ist die DM-Ost nicht als voll-
giiltiges Geld anzusprechen. Sie ist lediglich Zahlungs-
mittel der Konsumenten. Aber auch in dieser Funk-
tion ist sie nicht 'neutral, wie man es von einem

Zahlungsmittel erwartet, sondern durch Preismanipu-.

lationen innerhalb verschiedener Waren- und Nut-
zungskategorien einer vielfachen Kursspaltung ausge-
setzt, die sozialpolitischen — héufig auch rein
politischen — Zielsetzungen dient. Im Bereich der
Produktionswirtschaft gilt die DM-Ost aber auch nicht
mehr als Zahlungsmittel, sondern lediglich als Ver-
rechnungseinheit im Rahmen der ‘Produktionsplane,
die eine Plankontrolle gestattet. Mit diesem Funktions-
wandel hat die DM-Ost den Charakter als Wert-
messer des Wirtschaftens verloren. Sie ist nur noch
ein Zwischenglied im Rahmen eines geldlosen ,Pro-
duktentausches”. Diesen fundamentalen Funktions-
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unterschied muB man beachten, wenn man die
Wéhrungsentwicklung in der Sowjetzone volkswirt-
schaftlich ‘beurteilen will.

VON DER REICHSMARK ZUR OSTMARK

Die DM-Ost ist von den sowjetischen Besatzungsorga-
nen und den Behérden der Sowjetzone aus der alten
Reichsmark entwickelt worden, Die Umwandlung war
ein ProzeB, der in der Wahrungsreform vom 21. Juni
1948 einen - ersten Hohepunkt erreichte, sich aller-
dings — anders als im Westen — nicht auf diesen
Wahrungsschnitt beschrdnkte. Als ersten Schritt in
dieser Entwicklung bezeichnet die Fachliteratur der
Sowjetzone die SchlieBung der Altbanken im Jahre
1945 und die Entwertung der aus Kriegs-Inflationsgeld
entstandenen Guthaben. Nach einer amtlichen Schét-
zung beliefen sich allein die von der Blockierung be-
troffenen privaten Guthaben auf .37 Mrd. RM, Im
Umlauf blieben im sowjetischen Besatzungsgebiet 1945
etwa 15 Mrd. RM.

Diese inflationshemmende erste MaBnahme ist in
ihrer Wirkung allerdings dadurch stark beeintrachtigt
worden, daB die sowjetische Besatzungsmacht Bargeld .
in Umlauf brachte, das aus erbeuteten Bankkassenbe-
stdnden, aus Reservenotenbestdnden der Reichsbank
und auch aus dem Neudruck von Besatzungsgeld
stammte. Auf diese Weise gelangten zusédtzlich etwa
12 Mrd: RM in Umlauf. :

Durch die Wahrungsreform vom Juni 1948 wurden die
im Umlauf befindlichen 27 Mrd. RM auf 4,2 Mrd. DM-
Ost reduziert, Es wurden zundchst Reichsmarknoten
mit aufgeklebtem Kupon ausgegeben (,Tapetenmark”},
die am 24. Juli 1948 gegen neue Banknoten umge-
tauscht wurden. Der Bevolkerung wurden ,Kopfquo-
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