dem Start, wenn die Booster leerge-
brannt sind — ihren Aufstieg abbrechen
und notlanden, normalerweise in Spa-
nien. Diesmal aber war eine Notlandepi-
ste in Marokko vorbereitet — um den
spanischen Nasa-Stiitzpunkt zu errei-
chen, war die Challenger zu schwer.

Doch Challenger geriet in Raumnot,
noch wihrend die Booster ihren unge-
heuren Schub entfesseiten. Zu diesem
Zeitpunkt, erklirten Nasa-Sprecher, ha-
be es fiir die Mannschaft keine Rettungs-
moglichkeit gegeben.

Und was, wenn Computer der Boden-
kontrolle das drohende Unheil angezeigt
hiatten? Womdglich, so erlduterten die
Ingenieure, hitte sich der Orbiter in
letzter Sekunde vom Haupttank und von
den Boostern freisprengen kdnnen.

, Vielleicht“, so formulierte ein Nasa-
Insider seine Ansicht iber einen Ab-
bruch — genauer: Absturz - aus dieser
Flugphase, ,,wire das immer noch besser
gewesen als der sichere Tod — aber ich
wiiBte nichts, was dem sicheren Tod so
nahe kdme.

LUFTFAHRT
Rissige Nasen

Amerikas Zivillufttahrtbehorde FAA
verfiigte Sonderinspektionen. Ge-
fahr fiir alle Jumbo-Jets des Typs
Boeing 7477

uerst entdeckten die Priif-Ingenieure

das haarfeine Gedder am weillen
Leib einer Pan-Am-Maschine. Dann
wurden die Techniker, argwdhnisch wei-
tersuchend, auch an anderen Exempla-
ren des GroBraum-Jets fiindig: Bruchris-
se zeichneten sich ab an Riimpfen der

Boeing 747, dem mit 631 Exemplaren
meistgeflogenen Typ aller Langstrecken-
flugzeuge.

Letzte Woche schlug Amerikas Zivil-
luftfahrtbehorde FAA Alarm: Risse sei-
en bei wenigstens vier Maschinen ausge-
macht worden, in einem Fall bereits bis
tief in die Beplankungsstruktur reichend.
Die Beamten empfahlen Sonderinspek-
tionen fiir alle und verfligten, je nach
Baujahr, fiir dltere Jumbos (mit iber
10 000 Landungen) regelmiBige zusitzli-
che Kontrollen in Intervallen von 25
Landungen oder binnen 50 Tagen.

Bei den Schidden handelt es sich laut
FAA woméglich um Vorboten von Un-
heil: Die Risse in der Zelle kénnten sich
ausweiten, schlagartigen Druckverlust
der Kabine bewirken und durch weitere
Schidigungen vitaler Primirteile ,,zum
Verlust des Flugzeugs fiithren“.

Ein unentdeckter HaarriB, der sich
»allmihlich weitet und irgendwann auf-
geht, kann sich dann wie eine Kesselex-
plosion“ auswirken, erliuterte ein deut-
scher Flugzeugzellen-Experte. Ursache
derartiger RiBbildungen ist stets eine
schleichend einsetzende Ermiidung des
Materials, herbeigefiihrt durch unablas-
sig wechseilnde Belastungen, wie sie wih-
rend eines Fluges auftreten.

Besonders tiickisch jedoch: Die ,,her-
anreifenden Briiche gehen zumeist oh-
ne jede Verformung einher, werden
daher hiufig nicht erkannt. Zahireiche,
zunidchst rdtselhafte Flugzeugabstiirze
waren — wie genaue Analysen geborge-
ner Triimmer ergaben — auf ermiidete
Werkstoffe zuriickzufiihren. Die Erfor-
schung der Absturzursachen wie etwa
nach der mysteriésen Ungliicksserie der
ersten britischen Diisen-Passagierma-
schine ,,Comet I (1954) sowie Labor-
tests halfen, den Fahrnissen der Mate-
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Boeing 747 der Pan Am: Spuren schieichender Ermidung

Natiirlich ist der staatl. gepriifte
Bautechniker in der Lage, Bau-
vorlagen ordnungsgemas zu
erstelien. Jeder weiB das. Trotz-
dem wird ihm dieses Recht bis
heute verweigert. Weil die
Architekten-Lobby es so will.
Miissen wir uns damit abfinden?
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rialermiidung zu begegnen. Als beste
Vorsorge erwies sich der rechtzeitige
Austausch jener Bauteile, die nach Er-
fahrungen und Berechnungen besonders
belastet werden und deshalb in der Regel
frither erlahmen.

Dennoch waren, beunruhigend genug,
bei den meisten Passagierflugzeug-Un-
fillen der letzten Jahre Strukturschdden
im Spiel.

,.Es ist eben bei aller groBen Techno-
logie unerldBlich, einen verniinftigen
Rumpf zu bauen“, erliuterte Rolf Stas-
sel, Chef der Ingenieur-Direktion der
_ Lufthansa. Die Ingenieure, die ultra-
leichte, alterungsbestindige und korro-
sionsgefeite Gebilde von nahezu gren-
zenloser Festigkeit verfertigen sollen,
werden in der groBen Gilde der Flug-
zeugbauer noch immer wohlmeinend
verspottet, mit Spriichen wie: ,,1hr Roh-
renbauer seid ja doch nur bessere Blech-
klempner.“

Aber war nicht auch der Boeing-747-
Verlust der Japan Air Lines im vergan-
genen Jahr, opferreichster aller Flug-
zeugabstiirze (520 Tote), Folge einer
strukturellen Schwiche? Das Druck-
schott im Heck der Maschine war gebor-
sten und hatte alle vier Hydrauliksyste-
me zerfetzt, wodurch das Flugzeug ma-
novrierunfihig wurde.

Auch die neuesten Schiden am Boe-
ing-Jumbo, der von Piloten als besonders
zuverlissig und solide geschitzt wird,
geben den Ingenieuren bislang noch Riit-
sel auf. Alle Risse zeigten sich an etwa
der gleichen Stelle: an der (in Flugrich-
tung gesehen) linken Nasen-Flanke des
Riesen, ungefihr finf Meter vor dem
vorderen Einstieg. Niemand weiB,
warum.

Sachkenner vermuten, daB die Scha-
den mit Spannungen zu tun haben, die
vom Bugrad auf die Rumpfnase einwir-
ken. Anders als das Hauptfahrwerk, das
sich quasi mittschiffs auf schwere, massi-
ve tragende Teile abstiitzt, ist das Bug-
rad in der vorderen Rumpfpartie ver-
gleichsweise ,,weich* aufgehiingt.

Die Nasenrisse konnten also von den
Erschiitterungen des Bugfahrwerks bei
den - gelegentlich schon mal harten —
Landungen herrithren. Mehr als 14 000
Landungen hat jedes der Alt-Modelle
vom Typ Boeing 747 schon durchgestan-
den (bei den 18 Boeing-Jumbos der Luft-
hansa sind es erst 7800).

Beim Aufsetzen des schwersten Flug-
zeugs, das je fiir den zivilen Transport
gebaut wurde, sind Krifte zu bewiltigen,
denen das Bugrad offenbar nicht immer
gewachsen ist. An der Boeing 747, so
erweist die Statistik, ist das Bugrad wah-
rend.der Landung schon verhiltnismaBig
oft glatt weggeknickt — gewiB eine Folge
von Materialermidung in seiner Aufhén-
gung.

Hersteller Boeing hat die Schwiche
schon vor Jahren erkannt: Seit der Bau-
nummer 500 wird die Boeing 747 mit
einer verstirkten Bugradaufhingung
geliefert.
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Per Uppercut nach Golgatha

SPIEGEL-Redakteur Urs Jenny {iber Eduardo Arroyos Boxertheater

er spanische Maler Eduardo Arroyo,

48, ist ein Box-Enthusiast. Im minn-
lichen Faustkampf sieht er eine ,,Meta-
pher fiir jedes absolute Leben, das eines
Kinstlers, das eines Literaten*. Wie den
Maler die weiBe Leinwand, sagt er, so
zieht den Boxer das grell erleuchtete
Geviert des Ringes an: ,,Seine Arme und
Beine schaffen das Werk.“ Ohne den
Ring ist der Boxer nichts, und so 146t
Arroyo einen Boxer ausrufen: ,Was
wohl kénnte ein Maler hervorbringen,
der weder Pinsel noch Leinwand hat?«

Die rhetorische Frage wurde, am vor-
letzten Sonntag, im Minchner Residenz-
theater mit Geldchter quittiert. Denn

verdffentlicht hat. ,,Panama® ist fir
Arroyo die Offenbarung schlechthin: Er
ist, ,,einem Meteor dhnlich, auf unseren
Planeten herabgekommen, um der ho-
hen Kunst des Boxens zu huldigen und
um zu zeigen, wie man aus diesem Sport
ein unvergleichliches Schauspiel macht.*

In dem Schauspiel ,Bantam“, das
Arroyo nun im Auftrag des Miinchner
Residenztheaters verfaBt hat, steigt der
Unvergleichliche selbst nicht auf die
Bithnenbretter herab. (Texte von Pana-
ma allerdings hat Arroyo, hier gar nicht
akribisch, einfach anderen Boxern zwi-
schen die Zihne geschoben.) Auf der
Biihne liegt, wenn der Vorhang sich

»Bantam“-Darsteller Bennent in Miinchen: Himmlisches K.o.

dort war zu sehen, was ein Maler auch

. ohne Pinsel und Leinwand hervorbrin-

gen kann: Arroyo hat ein Biihnenstiick
geschrieben, und es wurde in Miinchen
von dem Regisseur Klaus Michael Grii-
ber (dem es gewidmet ist) uraufgefiihrt,
ein Stiick, das monologisch weitschweifig
von Boxern erzihlt, in dem aber kein
wirklicher Faustschlag flit.

Arroyos Boxer-Begeisterung ist To-
tenkult. Von den Idolen, die er verehrt -
nicht die schwergewichtigen Rammbdk-
ke, sondern die zarten und flinken —, hat
er keinen je selber kimpfen gesehen. Es
sind die Stars der boxbegeisterten dreiBi-
ger Jahre, allen voran der schine
schwarzhautige Bantam-Weltmeister
,Panama* Al Brown, iiber den Arroyo
vor vier Jahren eine akribisch recher-
chierte Biographie von gut 300 Seiten

hebt, als Riesenleichnam ,,Panamas*
Freund, der Senegalese Louis Phal, ge-
nannt ,Battling Siki“, den ein Killer
1925 an einer StraBenecke in Manhattan
erschossen hat; und spater erscheinen
drei von den Tapferen, die im Kampf
gegen Panama auf der Strecke geblieben
sind: Emile ,Milou“ Pladner, Eugéne
»Tigerkatze* Huat und Eugéne ,,Metall-
kiefer Criqui — der erste blind, der
zweite blod, der dritte stumm, allesamt
Opfer ihres mérderisch-selbstmorderi-
schen Berufs. Doch auch sie sind Hel-
den, durch ,Panamas“ Niederschlage
geadelt, denn ,,am meisten* fasziniert
Arroyo am Boxen ,,die Tragddie dieses
Blutbads, dieses Geschick, das gegen
eine Armee zarter Méanner wiitet“.

Durch lingst legendire Griber-Insze-
nierungen in den frithen siebziger Jahren
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