Herr Schacke sagte crash’.

SPIEGEL-Reporter Gerhard Mauz im Frankfurter ProzeB iiber das Flugzeugungliick von Nairobi

Der erste Verhandlungstag niihert sich
dem Ende, und der Vorsitzende
Richter Helmut Bauer, 60, ein Richter,
der abwarten, der beobachten und zu-
horen kann, hat nun schon ein Gefiihl
dafiir, mit wem er es zu tun hat.

Er sei ja wohl ein Mann, sagt der
Richter Bauer zum Angeklagten, der
sich Gedanken mache. Er werde iiber
das nachgedacht haben, was passiert
ist. Und der Angeklagte sagt nur: ,,Un-
zihlige Male.“

Der Flugingenieur a. D. Rudi Gu-
stav Hahn, 56, ist kein Schwitzer.
Einer so stillen Betroffenheit begegnet
man selten. Er lamentiert nicht, er be-
teuert nicht, er wehrt nicht ab, und er
versucht nicht, fiir sich einzunehmen.

Unzdhlige Male hat er iiber den 20.
November 1974 nachgedacht: iiber den
Tag, an dem in Nairobi (Kenia) die
Boeing 747-130 der Lufthansa mit dem
amtlichen Kennzeichen D-ABYB und
dem Namen ,Hessen® wihrend des
Starts abstiirzte.

Rudi Hahn war damals als Fluginge-
nieur der dritte Mann im Cockpit. Vor
ibhm saBen der Kapitin Christian Krack
und der Erste Offizier Hans-Joachim
Schacke. Die beiden Piloten werden als
Zeugen gehort werden.

Angeklagt ist Rudi Hahn, ,fahrlissig
den Tod von 59 Menschen verursacht
zu haben“ — und als Staatsanwalt
Hans Walter Miissig, 37, den Anklage-
satz vortriigt, hilt man den Atem an,
denn es miissen ja die Namen der 59
Opfer des Ungliicks genannt werden:
59 Namen von Alaw Abott bis Peter
Zahn .

Aber Rudi Hahn sitzt nur da. Fast
sieben Jahre sind seit dem Ungliick
vergangen. Er lebt seit dem November
1974 mit dem Ungliick von Nairobi.
DaB er sich nun als Angeklagter ver-
antworten muf, fiigt dem, womit er
seit dem November 1974 lebt und bis
zu seinem Tod weiterleben wird, nur
wenig hinzu.

Natiirlich mochte er nicht verurtellt
sondern freigesprochen werden. Aber
auch ein Freispruch wird ihn nicht von
den Fragen befreien, die er sich seit
dem Ungliick stellt und auf die er kei-
ne Antwort weiB. Die Anklageschrift
jedenfalls beantwortet seine Fragen
nicht..Er fiihlt sich nicht der Fahrlis-
sigkeit schuldig.

In der Anklageschrift heifit es:

»Der Absturz des Flugzeugs war ins-
besondere Folge einer fehlerhaften
Stellung der Fliigelnasenklappen beim
Start. Durch die nicht in die Startstel-
lung ausgefahrenen Fliigelnasenklap-
pen hatte sich mit zunehmender Flug-
dauer ein betrichtlich ansteigender
Stromungswiderstand aufgebaut, der
wiederum verhindert hatte, daB das
Flugzeug in den flugfihigen Zustand
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Uberlebender Flugingenieur Hahn*, Retter: ,Alles vollsténdig weg*

kam. Nachdem es eine maximale Hohe
von etwa 30 Meter iiber Grund er-
reicht halte, begann es zu sinken.*

“Und ‘die’ Anklageschrift sagt genau,
worin die Strafverfolgungsbehérde die
Schuld Rudi Hahns sieht:

»Zu der fehlerhaften Stellung der
Fliigelnasenklappen beim Start war es
dadurch gekommen, da8 es der Ange-
schuldigte als Flugingenieur im Cock-
pit des Flugzeugs entgegen den Be-
triebs- und Arbeitsanweisungen infolge
Unachtsamkeit unterlassen hatte, auf
seiner Instrumententafel die Zapfluft-
ventilschalter der Druckluftanlage nach
dem Anlassen in die Stellung ,offen‘ zu
stellen.

»Durch die Luft der Druckluftanla-
ge*, erlidutert die Anklageschrift, ,,wer-
den die Antriebsmotoren zum Ausfah-
ren der Fliigelnasenklappen betrieben.
Da infolge der geschlossenen Stellung
der Zapfluftventile keine Luft in diese
Antriebsmotoren gedriickt worden war,
war ein Ausfahren der Fliigelnasen-
klappen des Flugzeugs unterblieben.*

Die Anklage, die auBler dem Staats-
anwalt Miissig auch der Oberstaatsan-

* Nach dem Fluueugungludc in Nairobi (Kema)

am 20. November 1974, zweiter von red:ts

walt Hans Brinkmann, 56, vertritt, liegt
seit dem September 1979 vor. Sie ist
die Summe eindrucksvoller Bemiihun-
gen um eine Aufkldrung des Ungliicks.
Man liest die Anklageschrift voll
Respekt.

Sie ist frei von aggressiven Tonen.
Sie befindet sich auf der Hohe eines
derart - groBen, folgenschweren Un-
gliicks — auch indem sie spiirbar der
Tatsache Rechnung trégt, daB hier kein
leichtfertiger oder boswilliger Mann
angeklagt wird.

Zu dieser Anklage hat sich die
Staatsanwaltschaft durchgerungen. Nach
dem Ergebnis ihrer Ermittlungen hat
sie anklagen miissen. Dennoch —
sie kann irren, oder besser: Es ist mog-
lich, daB auch das von ihr erarbeitete
Bild vom Hergang des Ungliicks noch
nicht vollstindig ist. :

Es ist in dieser Sache liickenlos
(auch hinsichtlich entlastender Umstin-
de) ermittelt worden. Doch noch im-
mer ist die Hauptverhandlung eine Sze-
ne ohne Drehbuch, ein Ablauf, der
Uberraschungen bringt, der unter
Umstinden alles verkehrt oder einen
zunichst unzerstdrbar wirkenden Vor-
wurf aushohlt.



Das setzt voraus, dal der Vorsitzen-
de Richter abwarten, daB er beobach-
ten und zuhdren kann; daB er die An-
klageschrift nicht fiir das Textbuch
hilt. Diese Voraussetzung ist — ohne
jeden Akzent gegen die Uberzeugung
der Staatsanwaltschaft — gegeben.
Und auch die Verteidigung Rudi
Hahns operiert auf diesem Niveau.

Rechtsanwalt Dr. Rainer Hamm, 38,
gibt vor der Aussage seines Mandanten
eine ,Eingangserklirung der Verteidi-
gung®“ ab, er sagt ,in aller Offen-
heit . . . was wir uns von der bevorste-
henden Verhandlung versprechen, wel-
ches Verteidigungsziel wir verfolgen,
was wir der Anklage entgegenzusetzen
haben®.

Dieser ProzeB zwinge, so Verteidiger
Hamm, ,,sich auch mit der unterschied-
lichen Denkweise der Flieger auseinan-
derzusetzen®, in eine ,,uns vollig frem-
de Welt einzusteigen®. Und Verteidiger
Hamm wird philosophisch: ,Bei der
Beurteilung von Vorgéngen in dieser
Welt haben es diejenigen am leichte-
sten, die nichts und die alles verstehen.
Am schwersten haben es diejenigen, die
iiber ein Halbwissen verfiigen.“

Die Verfahrensbeteiligten dieses Pro-
zesses, das Gericht, die Anklage und
die Verteidigung, sind gelegentlich
wohl schon Luftpassagiere. Doch sie
reisen durch die Luft, sie fliegen nicht.
Es wird ihnen in der Schulzeit nicht an
Erklirungen dafiir gefehit haben, wie
es moglich ist, daB ein so ungeheures
Gerit wie die Boeing 747, der ,, Jum-
bo*, sich in die Luft erhebt, sich in die-
ser fortbewegt und — in der Regel —
unversehrt wieder landet. Doch allen
Erklirungen zum Trotz diirfte das
Fliegen fiir sie nach wie vor ein Wun-
der, und zwar ein recht unheimliches
Whunder sein.

Gericht, Anklage und Verteidigung
stehen vor einer geschlossenen Welt, zu
der sie keinen Zugang haben und in die
sie — aus der Sicht des Fliegers — nur
recht ungewisse Einblicke gewinnen
konnen. Wo sollen Kenntnisse, Lebens-
erfahrung und Wertungen ansetzen?
Wo es um eine Tat aus Eifersucht geht,
ist die Eifersucht vertraut, und in die
Umstdnde, die sie auslosen, steigern
und explodieren lassen, kann man sich
hineinversetzen.

Die Welt der Flieger von Berufs we-
gen verfiigt iiber eine Dimension, die
dem gelegentlichen Fluggast unzuging-
lich ist. Fiir diesen ProzeB ist das von
groBter Bedeutung — denn dem Feh-
len dieser Dimension entspringt eine
bestimmte Tendenz in der Reaktion auf
Flugzeugungliicke.

Verteidiger Hamm spricht diese Ten-
denz an, er spricht von der ,schon zur
Erfahrung gewordenen Erscheinung,
daB stets nach einem Unfall in der
Verkehrsluftfahrt die Frage nach den
Ursachen reduziert wird auf die Frage:
technisches oder menschliches Versa-
gen?*

Und er fragt: ,Was hren wir da in
unserer technikgliubigen Welt eigent-
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lich lieber? Sind wir nicht sogar in ge-
wisser Weise erleichtert, wenn am En-
de der Unfalluntersuchung das Urteil
steht: Freispruch fiir die Technik und
Schuldspruch fiir den Menschen?! Daf
etwas so Vollkommenes wie das techni-
sche Wunderwerk eines GroSraumflug-
zeugs etwa fehlerbehaftet sein konnte,
darf einfach nicht sein. Da beruhigen
wir uns schon lieber mit einem einmali-
gen schuldhaften Fehlverhalten des
Bedienungspersonals.“

Verteidiger Hamm trigt das ohne
Pathos, nicht zivilisationskritisch vor,
eher im Ton einer melancholischen
Selbstverspottung, in einem Ton, dem
zu entnehmen ist, daB er da auch sich
selbst meint. Und dieser Ton ist zu er-
wihnen, damit die folgenden Sitze des

-
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Angeklagter Flugingenieur a. D. Hahn
Unzahlige Male nachgedacht

.

Verteidigers nicht miBverstanden wer-
den:

~Was wiegt schon die Biirde, die
man dem iiberlebenden Piloten oder
Flugingenieur auferlegt, gegeniiber
dem hohen Wert der Erhaltung des ge-
radezu gétzenhaften Glaubens des mil-
lionenstarken  Verbraucherpublikums
der internationalen Luftfahrt an die an-
geblich 200prozentige Sicherheit der
so tlibermenschlich groBen Geriite, die

. wir — zum Beispiel — respektvoll auf-

schauend ,Jumbojets‘ nennen?“

Nichts liegt dem Berichterstatter so
fern, schlieBlich fliegt er selbst nur zu
oft mit, Panik unter den Kunden der
Fluggesellschaften zu stiften. Aber
nach einem o&ffentlichen und einem
nicht dffentlichen Sitzungstag im Pro-
zeB gegen Rudi Hahn in Frankfurt
mufB doch daran erinnert werden, dal3
Flugzeuge nicht nur von Menschen be-
dient, sondern zunichst einmal von
Menschen hergestellt werden.

Die Konstrukteure des Jumbos, der
Boeing 747, lieen sich etwas von un-
iiberbietbarer  Sicherheit einfallen:
Man konnte die Triebwerke nicht an-
lassen, wenn die Zapfluftventile nicht
gebffnet waren. Sind die Zapfluftventi-
le gedffnet, so haben die Antriebsmoto-
ren Luft und konnen die Fliigelnasen-
klappen ausfahren. Wirklich, sicherer
geht es nicht, so etwas darf man ,nar-
rensicher® nennen.

Leider nur erwies sich, da beim
Startvorgang dieser Art Luft aus dem
bereits laufenden in das zu startende
Triebwerk geraten und dieses beschidi-
gen konnte. So gingen einige Flugge-
sellschaften, unter ihnen die Lufthansa,
Anfang 1973 dazu iiber, die narrensiche-
re, aber fiir die Triebwerke gefihrliche
AnlaBprozedur anders zu handhaben:
Man schioB das Zapfluftventil des ge-
starteten Triebwerk eins, wenn man das
Triebwerk zwei startete — und so wei-
ter. Man iiberlistete die Sicherheitstech-
nik, die der Prozedur galt, um der
Schonung der Triebwerke willen manu-
ell.

Mitte 1973 ging man zum komplet-
ten Gegenteil dessen iiber, was Boeing
(Start unmoglich, wenn Zapfluftventile
geschlossen) vorgesehen hatte, Der elek-
trische Kreis wurde veridndert, und nun
waren alle Zapfluftventile vor dem
Start geschlossen — und nach dem
Starten wieder zu offnen. Diese Rege-
lung hatte Geltung zur Zeit des Unfalls
von Nairobi. Sie wurde anschlieBend
wiederaufgehoben, denn nun waren die
Riickschlagventile vom Hersteller ver-
bessert worden, und jetzt konnte wie-
der (ohne Risiko fiir die Triebwerke)
vor Offnung aller vier Zapfluftventile
gar nicht gestartet werden.

Drei Startprozeduren nacheinander,
zuletzt eine, die der urspriinglich vor-
gesehenen total entgegengesetzt ver-
fduft: Man mag einwenden, die total
entgegengesetzte Prozedur zum Zeit-
punkt des Ungliicks von Nairobi habe
dem Flugingenieur Hahn geldufig sein
miissen.

Doch warum denken sich Konstruk-
teure éine Prozedur von uniiberbietba-
rer Sicherheit aus? Sie tun das doch
wohl nicht, weil sie mit Narren im
Cockpit rechnen — sondern weil sie
cine Fehlerquelle ausschalten wollen,
in die man auch ohne jede Fahrldssig-
keit tappen kann. Endlich: Ist es nicht
riskant, eine heikle Prozedur immer
wieder abzuindern? Der Start ist ein
besonders heikler Vorgang.

Die Anklage gegen Rudi Hahn geht
davon aus, daB er die Zapfluftventile
nicht gedffnet hat und daB deshalb die
Fliigelnasenklappen nicht ausfuhren.
Drei von den Ventilschaltern sollen in
geschlossenem Zustand, einer frei dre-
hend aus dem Wrack geborgen worden
sein. Die Verteidigung wird darum rin-
gen, ob es sich bei diesen Ventilschal-
tern tatsichlich um die Zapfluftventil-
schalter handelt. Aber gehen wir davon
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aus, daB sie es sind: Wie ist das
damit in Einklang zu bringen, daB die
Lichtkontrollen, die anzeigen, daB8 die
Fliigelnasenklappen ausgefahren sind,
griin zeigten — daB also die Besatzung
annehmen mubBte, sie seien ausgefah-
ren?

Die Anklage in dieser Strafsache ist,
wie gesagt, korrekt, ja fair. Sie zitiert
ein Gutachten der Deutschen For-
schungs- und Versuchsanstalt fiir Luft-
und Raumfahrt in Braunschweig:

»Nach diesem Gutachten, dessen Er-
‘steller keinerlei subjektives Interesse
am Ausgang der Untersuchungen ha-
ben, kann schon eine Einzelstérung in-
nerhalb von acht Fehlerpfaden bedin-
gen, daB alle acht Lampen auf der In-
strumententafel des Flugingenieurs

félschlicherweise griin aufleuchten. Dies
kann sich in gleicher Weise auf die

(was nicht sein darf, denn Gelb bedeu-
tet, daB sich die Fliigelnasenklappen
»im Transit“, so der Fliegerjargon, be-
finden, wihrend Griin bedeutet, daB sie
ausgefahren sind): Auf dem Photo
leuchten auch gelbe béziehungsweise
griine Signale nebeneinander, die nach
der Schaltung gar nicht nebeneinander
leuchten diirften.

Die Fliigelnasenklappen, wahre
Scheunentore, sind im Wrack in einge-

-fahrenem Zustand gefunden worden.

Das kann bedeuten, daB sie iiberhaupt
nicht ausgefahren worden sind, obwohl
alle drei Mitglieder der Crew von den
Kontroligerdten informiert worden sein
wollen, sie seien ausgefahren. Das kann
aber auch bedeuten, daB sie zundchst
ausgefahren waren — daB jedoch ein
Defekt sie wieder einfahren lieB. Man
wird dazu noch mehr horen: Es gibt

Jumbo-Cockpit*: ;Alle Lampen kénnen filschlich griin aufleuchten”

griine Kontroliampe der Instrumenten-
tafel der Piloten auswirken. Diese Sy-
stemschwiche, beziehungsweise dieser
Systemfehler, der die fehlerhafte An-
zeige auslOst, tritt ohne vorherige An-
zeichen, das heifit spontan und unvor-
hersehbar auf . .. Eine sichere Aussage
iiber die tatsichlich am Unfalltag
durch die Kontrollampen auf den In-
strumententafeln der Piloten und des
Flugingenieurs angezeigte Stellung der
Fliigelnasenklappen vor dem Start in
Nairobi kann deshalb nicht getroffen
werden. '

Den zweiten Sitzungstag verbrachten
der Angeklagte, das Gericht, die Ver-
teidigung und die Anklage im 747-Si-
mulator auf der Lufthansabasis in
Frankfurt. Verteidiger Hamm présen-
tierte dabei eine in einer 747 der Luft-
hansa wihrend des Flugs gemachte
Photographie, die nicht nur zeigt, dal
gelbe Lichter neben griinen brennen

* Im Vordergrund ein Flugingenieur.
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fiir den Umkehrschub bei der Landung
bedeutsame - Relais, die eine Rolle ge-
spielt haben konnten.

Christian Morgensterns Palmstrém,
der zu dem SchiuB kommt, daf8 ,,nicht
sein kann, was nicht sein darf®, ist in
der Tat eine allegorische Figur fiir die
moderne Luftfahrt (das ist auch schon
anderen aufgefallen). Man wiinscht
sich, daB die Technik der Verkehrs-
flugzeuge perfekt ist. Und weil man es
sich so sehr wiinscht, zieht man die Er-
kldrung ,,menschliches Versagen“ jeder
anderen Erkldrung vor. Verteidiger
Hamm sieht das ganz richtig.

Die Wirklichkeit sieht anders aus.
Die Qualitit eines Piloten und eines
Flugingenieurs besteht nicht darin, da
er mit einem makellosen Gerdt umzu-
gehen weiB}: Sie besteht darin, daB er
trotz Storungen, Ausfillen, Pannen,
Lichtersalat und Phantomerscheinun-
gen zu fliegen versteht; daB er jederzeit
fihig ist, ,nach Lage“ zu reagieren.

DaB er mit Defekten umzugehen weiB
— die sich oft nicht reproduzieren las-
sen, wenn man wieder gelandet ist
(dhnlich wie mitunter der schmerzende
Zahn nicht vorgefiihrt werden kann,
wenn man endlich beim Zahnarzt sitzt,
oder wie in der Kraftfahrzeugwerkstatt
das Motorgeridusch nicht zu demonstrie-
ren ist, das einen beunruhigte, bis man
in der Werkstatt ankam .. .).

Der ProzeB gegen den Flugingenieur
a. D. Rudi Hahn wird einen Luftver-
kehr sichtbar machen, der trotzdem
funktioniert und der, der Qualitit der
Piloten und Ingenieure wegen, in aller
Regel auch ohne Unfille abgewickelt
werden kann. Doch es kann geschehen,
daB Storungen, Ausfille, Pannen, Lich-
tersalat und Phantomerscheinungen in
einer so unseligen Konstellation zusam-
mentreffen, daB es zu einem Ungliick
kommt.

Ist es dann aber der Mensch im
Cockpit, der versagt? Darf man von
ihm die unbegrenzte Fihigkeit erwar-
ten, auch der einmaligen, unvorherseh-
baren Defektkonstellation Herr zu wer-
den?

Aber die Zapfluftventilschalter sind
doch mit hoher Wahrscheinlichkeit ge-
schlossen geborgen worden? Macht das
nicht alle anderen, entlastenden Uber-
legungen zuiichte? Wenn Rudi Hahn
ein anderer Mann wire und nicht von
einer so bewegenden Redlichkeit: Er
wiirde sagen, er habe diese Ventilschal-
ter kurz vor dem Aufschlag geschlos-
sen. Dafiir gibe es Griinde, auch wenn
das nicht im Notverfahren eingeiibt
wurde. Es hitte einen Sinn, die Luftzu-
fuhr kurz vor einem zu erwartenden
Brand zu unterbrechen.

Doch Rudi Hahn wei nur noch:
»Herr Schacke sagte ,crash’.“ Von da
ab ist alles bei ihm weg, und er ver-
sucht mit keiner Silbe, diese Liicke zu
seiner Entlastung zu fiillen: ,,Es ist al-
les vollstindig weg.“ Wenn man das
Bild betrachtet, auf dem er, erheblich
verletzt, vom Unfallort weggefiihrt
wird, glaubt man ihm das. Und es wire
ja auch viel giinstiger fiir ihn, er kdnn-
te sich erinnern.

Er weiB nur, daB ein Kollege, der im
Krieg abstiirzte, ,sich vor dem Auf-
schlag losgeschnallt hat“. Was ein
Mensch in so einer Situation Sinnvolles
oder Sinnloses tut, das ist ein Thema
ohne Ende.

Heute ertont ein Warnsignal, wenn
die Fliigelnasenklappen der 747 nicht
ausgefahren sind (sie 148t sich iibrigens
auch ohne ausgefahrene Fliigelnasen-
klappen in die Luft bringen, man muB
nur wissen, daf die Klappen nicht
drauBen sind). Heute konnen die 747-
Triebwerke — wieder — gar nicht
mehr gestartet werden, wenn die Zapf-
luftventilschalter nicht offen sind.
Die Luftfahrt ist technisch stindig in
Bewegung auf das perfekte Flugzeug
hin. Erreichen wird sie es nie. Sonst
konnten ja, wie die Piloten sagen, dres-
sierte Affen im Cockpit sitzen.
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