" ausgefahrene
Fliigelnasenklappen

Verungliickte Boeing 747-130 der Lufthansa D-ABYB ,Hessen“*: Durch Anderung der AnlaBprozedur entstand eine Unlogik

,enn die Leute im Cockpit sich einig sind“

S'PIEGEL-Rebortel" Gerhard Mauz im Frankfurter ProzeB iiber das Flugzeugungliick von Nairobi

Er konnte, so wie er aussieht und auf-
tritt, im Jahr 1937 neben Ernst Udet
auf dem' Rollfeld in Berlin-Tempelhof
stehen. Er heiBt Heinz Trommer, ist 63
Jahre alt, Ingenieur und war, wie er
zur Person sagt, ,, Angehériger“ (nicht
Angestellter) der Lufthansa, denn seit
einem Monat befindet er sich im Ruhe-
stand. o

Ein kahles Haupt iiber einem schma-
len grauweiflen Haarkranz, ein Birt-
chen auf der Oberlippe, buschige,
dunkle Augenbrauen, eine untersetzte
Gestalt, die mit einer blauen Jacke und
hellgrauen - Hosen von unsiglicher
Beinweite bekleidet ist — ein betont
knorriger Mann der Praxis, der ohne
Umschweife sagt, was ist.

Er ist dessen sicher, was er weill. Er
hat es nicht nétig, durch Verbindlich-
keit in Ton und Text und durch Ele-
ganz der Erscheinung fiir sich einzu-
nehmen. Heinz Trommer ist die ideale
Besetzung fiir Regisseure, die einen
»Pionier der Luftfahrt* bendtigen.

Allerdings — Heinz Trommer ver-
tritt nicht das fliegende, sondern das
am Boden titige Personal der Luft-
fahrt. Er steht fiir die Truppe am Bo-
den, ohne die nichts abhebt, fiir eine
Truppe, die im Schatten der Ménner
im Cockpit iibersehen wird.

Heinz Trommer wird im Strafprozef
gegen den Flugingenieur a. D. Rudi
Hahn, 56, in Frankfurt als Zeuge ge-
hort. Rudi Hahn soll ,fahrlissig den
Tod von 59 Menschen (dadurch) verur-
sacht® haben, daB er es am Morgen des
20. November 1974 unterlieB, ,,auf sei-
ner Instrumententafel die Zapfluftven-
tilschalter der Druckluftanlage nach
dem Anlassen in die Stellung ,offen‘ zu
stellen” (SPIEGEL 34/1981).

Der Absturz der Boeing 747-130 der
Lufthansa mit dem amtlichen Kennzei-
chen D-ABYB und dem Namen ,,Hes-
sen* wihrend des Starts in Nairobi soll,
der Anklage zufolge, darauf zuriickzu-
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fithren sein, daB durch Rudi Hahns
Versiumnis die Fliigelnasenklappen
nicht ausgefahren wurden und sich ein

Stromungswiderstand aufbaute,  der
verhinderte, daB das Flugzeug in einen
flugfahigen Zustand kam.

Der Zeuge Trommer gehérte zu den
Vertretern der Lufthansa, die am 20.
November 1974 mit einem Sonderflug-
zeug nach Nairobi flogen, um der ke-
nianischen Untersuchungskommission
bei ihren Ermittlungen zu helfen, falls
die Kommission bereit war, sich helfen
zu lassen.

Die ,,Accident Investigation Branch®
der ,East African Community“ lie
die Vertreter der Lufthansa in den ver-
schiedenen Gruppen der Kommission
uneingeschriinkt mitarbeiten. Sie hatten
ihre Funde und Ergebnisse abzuliefern
und die Bewertung der Kommission zu
iiberlassen, aber sie haben ohne Frage
groBen EinfluB auf die Untersuchung
gehabt.

Dafl die Fliigelnasenklappen beim
Absturz eine Rolle gespielt haben muB-
ten, war bekannt, auch hatten sie sich
ja — soweit erhalten — in eingefahre-
nem Zustand in den Resten der , Hes-
sen“ gefunden. Der Zeuge Trommer
betont, es habe dennoch eine ,.komplet-
te Untersuchung® stattgefunden. Man
habe sich bei den Ermittlungen keines-
wegs sofort und unter Auslassung an-
derer Moglichkeiten festgelegt.

»vom Menschlichen her® wiire es
dem Zeugen Trommer ,lieber gewe-
sen“, er wire zu einem anderen Resul-
tat gekommen, doch: ,Leider muBte
ich feststellen, daB die Schalter ,closed*
waren.“ Es habe jedoch nichts daran
vorbeigefiihrt, daB die Fliigelnasen-
klappen nicht drauBBen waren, weil die
Antriebsmotoren zum Ausfahren der
Fliigelnasenklappen — der geschlosse-
nen Zapfluftventilschalter wegen —
keine Luft bekamen.

* In der Rotationsphase bei einem Start in
Frankfurt.

Die Aussage des Zeugen Trommer
unterstiitzt, was die Anklageschrift ge-
gen Rudi Hahn vorbringt. Man muB die-
se Aussage als eine Aussage ,nach be-
stem Wissen und Gewissen“ respektie-
ren. Doch es darf auch nicht ver-
schwiegen werden, daB das Wissen und
Gewissen des Zeugen Trommer, -wie
das eines jeden Zeugen, wie das jedes
Menschen, von unbewuBten Einstellun-
gen und Haltungen gestaltet wird.

Der Zeuge Trommer bestiitigt, daB
nach dem Ungliick von Nairobi ,,sehr,
sehr viele Vorfille* mit den Fliigelna-
senklappen der Boing 747 bekanntge-
worden sind. Und er merkt — zutref-
fend — an, daB in diesen Fillen nichts
passiert ist, weil man den Zustand der
Fliigelnasenklappen schnell genug er-
kannte und entsprechend reagierte.

Doch dann kann der Zeuge Trom-
mer ,nicht ausschlieBen, daB es nicht
nur bei anderen Fluggesellschaften,
sondern auch bei der Lufthansa derarti-
ge Vorfille (sogar beim Start) gegeben
haben kénne und daB diese nicht ge-
meldet worden seien. ,,Wenn die Leute
im Cockpit sich einig sind...“, sagt
der Zeuge Trommer, und er sagt das
knorrig und fast trotzig.

Oberstaatsanwalt Hans Brinkmann,
56, einer der beiden Anklagevertreter
in dieser Hauptverhandlung, wirft das
Stichwort ,, Technisches Bordbuch® ein,
in das Zwischenfille derartiger Ge-
wichtigkeit doch wohl ohne jeden
Zweifel einzutragen sind. Der Zeuge
Trommer murrt: ,,Wenn die sich . . .

Und der Zeuge Trommer setzt nach.
In anderen Lindern sei man weiter,
Dort wiirde die Fiille von Werten, die
der Flight-Recorder liefert, stindig aus-
gewertet, withrend das bei uns nur mit
dem Einverstindnis der jeweiligen Be-
satzung moglich sei. In Frankreich bei-
spielsweise gebe es eine ,routinemiBige
Auswertung®, durch die man ,einge-
fahrene Fehler“ feststellen und hin-
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sichtlich derer man dann die Besatzun-
gen belehren kénne.

In England, ,nicht bei uns“, sei je-
des Besatzungsmitglied verpflichtet,
wihrend des Fluges (bis zu einer gewis-
sen FlughShe jedenfalls) stindig sein
Mikrophon vor dem Mund zu tragen,
so daB auf getrennten Spuren festgehal-
ten wird, was jeder sagt.

Heinz Trommer steht fiir die Truppe
am Boden, zumindest fiir die seiner
Generation. Fiir ihn sind die Minner
im Cockpit leichtsinnige Jungs, die
man an der Kandare zu halten hat, bo-
se Kinder, die kaputtmachen, was man
so trefflich richtete, wenn man ihnen
nicht streng und stindig auf die ver-
spielten Finger schaut. Heinz Trommer
ist in gewisser Weise ein Nachfahre des
antiken Erfinders D#dalus, der seinem
Sohn Ikarus dazu verhalf, sich in die
Luft zu erheben — und der erleben
muBte, daB sein térichtes Kind im
Rausch des Fliegens zu hoch stieg und
der Sonne zu nahe kam.

Aber da ist auch noch ein anderer
Gesichtspunkt zu bedenken: Die einen
machen das Fliegen mdglich, die ande-
ren fliegen. * Das ,,Gesamtorgani-
gramm® der Lufthansa ist ein gewalti-
ges Papier, auf dem sich die einzelnen
Sdulen der Organisation nebeneinander
tiirmen. Da gibt es eine ,,Ingenieur-Di-
rektion®, eine ,Direktion Verkauf®,
eine ,,Direktion Werftbetriebe“ und so
weiter und so fort. Und jede Direktion
steht an der Spitze vieler, vieler Kist-
chen unter ihr.

Die ,Direktion Flugbetrieb“ macht
nur ein Zehntel in der Graphik des
»Gesamtorganigramms® der Lufthansa
aus. Auf zirka 2000 Piloten und Flug-
ingenieure und auf zirka 3000 Angeho-
rige des Kabinenpersonals kommen bei
der Lufthansa zirka 25 000 Mitarbeiter
am Boden.

Ist es unverstindlich, da8 25 000 im
kaufminnischen Bereich, im Verkehrs-
betrieb, in Marketing und Kunden-
dienst titige Lufthansa-Angestellte mit-
unter meinen, wie wundervoll man
doch in seiner perfekten Organisation
und Leistung dastiinde, wenn da nicht
immer noch diese verflixten Miénner in
den Cockpits wiren?!

Das Produkt, das man zu bieten hat,
das Fliegen, wie wird doch sein Erfolg
immer wieder durch irgendwelche Zwi-
schenfille getriibt, durch Verspitungen
und Ausfille etwa. Und gerade wer im
technischen Dienst bei der Lufthansa
(und natiirlich auch bei anderen Flug-
gesellschaften) titig ist, denkt ganz be-
stimmt nicht selten so.

Es kommt immer Unruhe von dieser
fliegenden Minderheit. StGrungen und
Defekte werden gemeldet. Es werden
.Phantomerscheinungen bei komplexen
Bordsystemen® beklagt. Es werden Be-
schwerden vorgetragen und kritische
Situationen berichtet, die sich nicht re-
produzieren lassen — und wieviel von
alledem mag vielleicht doch auf Hyste-
rie zuriickzufithren sein, auf falschen,
wenn nicht gar vorschriftswidrigen
Umgang mit den herrlichen Produkten
der — so sorgsam gewarteten und un-
ternehmerisch so hervorragend einge-
setzten — Technik.

Der Journalist steht dieser Problema-
tik voll Verstindnis gegeniiber. Auch
das Verlegen von Zeitungen, Zeitschrif-
ten und Biichern ist heute so trefflich
organisiert, daB mancher das letzte zu
iiberwindende, weil nimlich unwigba-
re Element der Storung in den Journa-
listen, Redakteuren und Autoren sieht
— das allerletzte Hindernis vor der
Vollendung. Der Journalist versteht
den Traum der Technik vom vollauto-
matisierten Flug.

. Wrack der ,Hessen“: Haben zwei Schalter ,gesponnen“?



Fiir den Proze8 gegen  den Fluginge-
nieur a. D. Rudi Hahn in Frankfurt ist
die Haltung, die im Zeugenauftritt
Heinz Trommers spiirbar wurde, von
Bedeutung. Die Vertreter der Lufthan-
sa haben, auch wenn ihre Mitwirkung
nur ,,gewidhrt“ wurde, erheblichen Ein-
flu auf die .Untersuchung in Nairobi
gehabt. Sie fanden die Ventile und

Schalter in den ausgebrannten Resten
der D-ABYB , Hessen“. Ihnen gelang
eine erstaunliche' Leistung der techni-
schen Recherche.

GewiB. sind die Techniker der Luft-
hansa, die an der Untersuchung in Nai-
robi- beteiligt waren, nicht erleichtert

Vorsitzender Richter Bauer
Kein Versuch, als Experte zu wirken

gewesen, als sie Funde machten, die
zum Befund ,menschliches Versagen“
- filhren konnten. Doch die Frage, ob
dieser Befund die einzig mégliche Ant-
wort sein muBte, hat zumindest Heinz
Trommer, einen Mann, der dessen si-
cher ist, was er weiB, sehr bald nicht
mehr geplagt.

Die nicht ausgefahrenen Fliigelna-
senklappen - waren ursichlich. Das
Nichtausfahren der Klappen ist da-
durch verursacht worden, da8 . die
Zapfluftventilschalter nicht .geiiffnet
worden sind. Das ist seine Uberzeu-
gung, und zu diesem Resultat kam
auch die Untersuchungskommission.

Der Mann, dessen Name unter dem
Bericht der Kommission steht, der Di-
_plomingenieur Douglas Stewart, 63,
Wohnort Nairobi, ist in Frankfurt als
-Zeuge gehort worden. Sein Name steht
unter dem Bericht, . doch damit er-
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schopft sich seine Rolle. Der Bericht.

stellt die Summe von Einzelberichten
dar, iiber deren Belege im einzelnen
und deren Zustandekommen der Zeuge
Stewart keine Angaben machen konnte.

Fiir die Beweisregeln unseres Straf-
prozesses keine einfache Situation. Am
Freitag dieser Woche wird in London
ein britischer Zeuge gehdrt werden, der
an der Untersuchung maggeblich betei-
ligt war.

. Das Gericht erhofft sich von diesem
Zeugen die Substanz, die es von dem
Zeugen Stewart unerwartet nicht erhal-
ten konnte. Substanz hat aber inzwi-
schen auch schon die Verteidigung Ru-
di Hahns geschaffen. Es ist Sache des
Gerichts, in seinem Urteil iiber das zu
befinden, was sie vorgebracht hat.
Doch zweifellos ist es dem Rechtsan-
walt Dr. Rainer Hamm, 38, gelungen,
Fragen aufzuwerfen, die beantwortet
werden miissen.

Wire - Verteidiger Hamm nicht erst

| - 38 Jahre alt, so.kénnte man sagen, daf

er dieses Mandat so betreibt, als sei es
die Kronung seines Lebenswerks. Un-
geachtet des Umstands, daB er im 747-
Simulator auf dem Gelinde der Luft-
hansa-Basis in Frankfurt schon eine
schauerliche Bruchlandung machte, hat

er sich Kenntnisse vom Fliegen und von"

der Flugtechnik in einem faszmleren-
den AusmaB angeeignet.

Gelegentlich wird unter den Beteilig-
ten schon respektvoll gespottet, man
miisse nachgerade wirklich aufpassen,
daB Herr Hamm nicht (in .der Mei-
nung, er kénne nun auch schon selber
fliegen) ein Flugzeug entert. Im (iibri-
gen ist das Fachwissen, das sich die

Vertreter der Anklage erworben haben,
. kaum geringer. Eines ihrer Biiros soll
. geriichtehalber einem Cockpit

sehr
ghnlich sehen.

Fiir die Verteidigung ist nicht auszu-
schlieBen, daB die Untersuchung in
Nairobi von vornherein von einem er-
warteten (und unbewuBt erhofften, die
Technik freisprechenden) Ergebnis be-
stimmt war. Uber die Zahl und Zuord-
nung der Schaltér und Ventile hat es
Differenzen zwischen den Aussagen
von drei Zeugen, die in Nairobi dabei-
waren, und dem offiziellen Untersu-
chungsbericht gegeben.

Wenn man tatsiichlich und unwider-
leglich die Zapfluftventilschalter aus 20
Schaltern herausgefunden hat, dann ist
fiir die Verteidigung noch immer unge-
kldrt, ob und wann diese Schalter in
den geschlossenen Zustand gekommen
sind. Konnen die Schalter nicht beim
Aufschlag geschlossen worden sein?
Dem Gericht gehdren auler dem Vor-
sitzenden Richter Helmut Bauer, 60,
einem Mann, der den ProzeBstoff be-
herrscht, der aber nie versucht, den

_ Experten zu spielen und ohne den man
‘sich diese tragische Verhandlung nicht

vorstellen kann, eine Berufsrichterin
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und ein Berufsrichter, eine Schoffin
und ein Schoffe an.

Der Schoffe ist offensichtlich ein
technisch beschlagener Mann. Wieder-
holt hat er sachkundige Fragen gestellt,
und auch ihn hat beschiftigt, was der
Aufschlag und der anschlieBende
Brand bewirkt haben kdnnten.

Hat Rudi Hahn die Zapfluftventil-
schalter selbst vor dem Aufschlag oder
vor Verlassen des Wracks geschlossen?
Da8 er dies nicht behauptet, darf nicht
zu dem Schlu3 verfiihren, so konne es
nicht gewesen sein.

Staatsanwalt Hans Walter Miissig,
37, der andere Anklagevertreter in der
Hauptverhandlung, hat einmal einge-
wandt, in keinem Training werde ,,sol-
ches gelehrt, und es wiirde allen eintrai-
nierten Handlungsabliufen und Ver-
haltensmustern widersprechen®. Das ist

. -
L e

das Einfahren der Fliigelnasenklappen?
Die Verteidigung fragt aus dem Zeu-
gen Klaus Jacob, 43, einem Elektroin-
genieur, der fiir die Lufthansa arbeitet
und in Nairobi eine wichtige Rolle
spielte, iiber zwei Tage heraus, da8
nicht vier, sondern nur zwei Schalter
»gesponnen® haben miiiten, um dieses
Ergebnis herbeizufiihren.

Doppelfehler machen nicht nur Ten-
nisspieler. Der ,,Doppelfehler” ist eine
beriichtigte und. gefiirchtete Erschei-
nung in der Luftfahrt.

Die Verteidigung hilt eine unselige
Addition von Fehlern fiir moglich —
und hier verlduft nun die Front zwi-
schen ihr und den Technikern der
Lufthansa, die bislang gehdrt wurden:
eine Front, an der sie natiirlich an fast
alle Techniker gerit, die — sozusagen
in Selbstverteidigung — nicht fiir mog-

e 1

Angeklagter Hahn, Verteidiger Hamm*: Die Besatzung der ,Hessen" sah ,griin®

eine verniinftige Uberlegung, doch was
kann nicht alles in den Sekundenbruch-
teilen, in denen sich die erste Katastro-
phe mit einem ,,Jumbo® vollendete, an
Unerkladrlichem geschehen sein.

Vor allem aber hilt es die Verteidi-
gung fiir moglich, daB die Fliigelnasen-
klappen zunichst ausgefahren gewesen
sind, daB sie jedoch in der Rotations-
phase des Starts durch einen Defekt
wieder einfuhren. Wo sind die (nach
Rechnung der Verteidigung) 17 Ton-
nen Schub (von 37,5 Tonnen) geblie-
ben, die auch bei eingefahrenen Fliigel-
nasenklappen noch hitten zur Verfii-
gung stehen miissen (und die ausge-
reicht hitten, die Maschine in die Luft
zu bringen), die aber plotzlich nicht
mehr vorhanden waren?

Die Verteidigung befaBt sich mit der
Reverse-Automatic. Konnte  diese
durch einen Defekt bewirkt haben, was
ihre Aufgabe bei der Landung ist —

* In der Hand des Verteidigers ein Zapfluft-
ventilschalter.
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lich halten mdchten, da3 sich techni-
sche Ursachen biindeln.

In dieser Woche wird man in Frank-
furt Sachverstindige zum Thema der
Kontrollampen horen, die nach iiber-
einstimmender Aussage der ,,Hessen*-
Besatzung . griin“, also ausgefahrene
Fliigelnasenklappen angezeigt haben
sollen. Es sind bereits ehemalige und
aktive Pilcten und Flugingenieure als
Zeugen gehort worden, nachdem sie
sich auf Prozefiberichte hin gemeldet
hatten. Mit den Fliigelnasenklappen
und den Kontrollampen hat es wieder-
holt Zwischenfille gegeben. Nicht alle
sind gemeldet worden, weil sie schon
nicht mehr zu wiederholen waren, als
man selbst sie reproduzieren wollte.
Diese Zwischenfille waren — jeden-
falls der Lufthansa — nur irritierend
bis Nairobi.

Schwerwiegend waren Vorfille mit
den Fliigelnasenklappen bei anderen
Gesellschaften, weil sie beim Start auf-
traten. Zu ihnen ist es schon vor Nairo-

bi gekommen. Es wird noch davon die
Rede sein miissen, warum nicht fiir alle
Maschinen des Typs Boeing 747 unver-
ziiglich reagiert wurde.

Doch wenn nun Rudi Hahn tatsiich-
lich versiumt haben solite, die Zapf-
luftventilschalter zu offnen? Dann
bleibt zunichst, daB ihn und die beiden
Piloten ein falsches Griin, die Mittei-
lung an der Instrumententafel, derzu-
folge die Klappen ausgefahren sind,
falsch informiert und iiber das Ver-

- sdiumnis nicht unterrichtet hat. Und

dann bleibt auch, was in der Aussage
des Zeugen Dieter Vietz, 47, in Frank-
furt noch einmal iiberdeutlich wurde.

Der Zeuge Vietz war 1974 in Nairo-
bi als der fiir die Triebwerksbetreuung
zustindige Mann dabei. Die Triebwer-
ke schieden als Unfallursache damals
rasch aus, berichtet er. Dann aber habe
man sich, an irgendeinem Nachmittag,
die Frage nach den Zapfluftventilschal-
tern gestellt. Denn man habe sich dar-
an erinnert, daB es einen ,,ganz wesent-
lichen Eingriff“ gegeben habe, eine
»Anderung des Schaltvorgangs“. Man
kam auf die Idee, daB die Schalter
falsch gestanden haben kénnten — be-
dingt durch die damaligen Anderungen
des AnlaBverfahrens.

Vom Hersteller war vorgesehen, da8
nicht gestartet werden kann, ohne da8
die Zapfluftventilschalter auf ,,open“
stehen. Miéngel und Defekte hatten zur
Folge, daB dieses AnlaBsystem mehr-
fach geindert wurde. Zum Zeitpunkt
des Ungliicks von Nairobi konnten die
Triebwerke nur gestartet werden, wenn
die Schalter geschlossen waren. In einer
lufthansainternen Stellungnahme fiir
den Vorstand kurz nach dem Ungliick
von Nairobi heiBt es: , Damit war die
vom Hersteller urspriinglich eingebaut
gewesene Zwangsldufigkeit aufgeho-
ben.”“ Und es heifit auch, durch die Ein-
filhrung dieser Anla8prozedur sei ;eine
Unlogik* entstanden.

Wire Rudi Hahn dafiir verantwort-
lich zu machen, falls er die Schalter
denn doch vergessen haben sollte, daB
er sich nicht unlogisch verhalten hat,
daB er durch die Anderung von Ablidu-
fen bis ins Gegenteil des Vorgesehenen
irritiert war?

Ubrigens — in einer technischen An-
derung von Boeing fiir die 747 vom 14.
September dieses Jahres wird eine An-
derung der Schaltung mitgeteilt, durch
die ein unbeabsichtigtes Fahren der
Klappen verhindert werden soll. So
viele Verbesserungen und Verstirkun-
gen der Sicherungen nach Nairobi auch
vorgenommen wurden: Noch heute hat
man AnlaB, sich mit der Mdglichkeit
elektrischer Kurzschliisse zu befassen.

Falls in Nairobi die Fliigelnasenklap- -
pen zunichst ausgefahren waren, dann
aber wieder — unbemerkt — einfuh-
ren, konnte das auf einem Defekt be-
ruht haben, dem heute vorbeugend be-
gegnet werden soll. L 2
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