LUFTFAHRT

Ten, ten, green

Am Donnerstagabend letzter Woche
konnten Lufthansa-Experten zum er-
stenmal das Cockpit-Tonband vom
Jumbo-Absturz in Nairobi abhtren.
Fazit: Die Crew erscheint schuldlos,
das Ungliick wieder mysterids.

esser als sonst bei Flugzeugungliik-

ken standen die Chancen, den
Jumbo-Absturz von Nairobi aufzukla-
ren: Kapitin, Kopilot und Fluginge-
nieur hatten iiberiebt und waren aussa-
gefihig; Flugschreiber (mit allen wich-
tigen Fiugdaten) und ,, Voice recorder®
{mit den Cockpit-Gesprichen vor dem
Absturz) waren gefunden; die rechte,
fast unzerstorte Tragfliche lieB erken-
nen, was den Crash unmittelbar verur-
sacht hatte: die nicht ausgefahrenen
Vorfliigelklappen.

Doch ganz im Gegenteil: Ende letz-
ter Woche erschienen Hergang und Ur-
sache des Jumbo-Desasters, so Luft-
hansa-Vorstandsmitglied Werner Ut-
ter, ,,immer mysteridser”,

Spezialisten-Teams der Lufthansa,
so Chef-Flugingenieur Robert Bargl,
hatten sich ,,in einem Irrgarten® verlo-
ren — bei dem Versuch herauszufin-
den, welche technischen Systeme mog-
licherweise versagt haben konnten.
Fazit der letzten Woche: Es mufl etwas
passiert sein, was eigentlich gar nicht
passiert scin kann,

Mysterium Nummer eins: Dal die
Vorfliigelklappen (,.leading  edge
flaps“) nicht ausgefahren waren, konn-
te eigentlich gar nicht sein — denn die
riickwirtigen Klappen (,trailing edge
flaps*“) waren ordnungsgemiB auf die
Stellung ,zehn Grad® ausgefahren,

Beide Klappensysteme nimlich wer-
den durch ein und dieselbe Hebelbewe-
gung gemeinsam gesteuert {siche Pho-
t0). Schon wenn der Kopilot den ent-
sprechenden Hebel (.flap control le-
ver), links von seinem Sitz, in die Stel-
lung ,ein Grad* bringt, fihrt automa-
tisch, zusammen mit den hinteren Klap-
pen, die erste Gruppe der insgesamt 26
Vorfliigelklappen aus. Ein Schalter, be-
titigt durch die sich drehenden An-
triebsspindeln der hinteren Klappen,
gibt das elektrische Kommando an das
Druckluftsystem zum Ausfahren der
vorderen Klappen.

Bei der niichsten Stellung des Klap-
penhebels, in der Position fiinf
Grad®, werden auch die restlichen
Vorfliigelklappen auf nimliche Weise
in Gang gesetzt. Bei dem Jumbo-Jet in
Nairobi — hintere Klappenstellung:
zehn Grad — hitten also alle Vorflii-
gelklappen ausgefahren sein miissen.

Mysterium Nummer zwei: Wie war
es mbglich, daB die Kontrollichter fiir
die Vorifliigelklappen sowohl beim Pi-
loten als auch beim Flugingenieur griin

DER SPIEGEL, Nr. 48/1974

zeigten, obwohl die Klappen nicht aus-
gefahren waren? Da8 einzelne Lichter
gelegentlich versagen, ist wohl mig-
lich; daBl aber ganze Batterien vonein-
ander unabhiingiger Lichter griin zei-
gen, obwohl der technische Vorgang,
den sie anzeigen, gar nicht statigefun-
den hat, ist ritselhaft. Oder hatte die
Crew sich mit dem Griin versehen?

Die Check-Liste — jener wvorge-
druckte Fragenkatzlog, anhand dessen
die Crew routinemifig alle wichtigen
Systeme {iberpriift — sei ,hundertpro-
zentig gelesen® worden, so Utters Resii-
mee nach Anhéren der Tonbandaui-
zeichnung aus dem Cockpit.

> Auf die Frage des Kopiloten, ob die
Druckluftventile zur Betitigung der
Vorfliigelklappen (,.bleed valves)

% T Anzeigegerite fir Sellung der rick

edge flaps”™)

R &
Kontrollichter fir Vorfiiigelkiappen
|Gleading edge flaps™); links: gelb

fiir Triebwerke
v )

“Vorflagekiappen
Gruppe A ausfahreny

fwartigen Kiappensysteme [.traiting
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lichkeit zu treten™, sah denn auch Ende
letzter Woche ,,den Fall sich mehr auf
die technische Seite hin“ entwickeln.
Deutlicher jedenfalls zeige sich nun,
-wer schon alies trouble hatte mit dem
Zeug™ (Utter); gemeint waren die Vor-
fliigelkiappen des Jumbo.

Einen bis dahin noch unbekannten
Fall hatte der erfahrene Jumbo-Pilot
Utter ,,schon schriftlich®: Am 10. Miirz
dieses Jahres waren bei cinem Jumbo-.
Start der KLM in Amsterdam, Flug-
nummer 641, Auftriebsprobleme #hnli-
cher Art wie in Nairobi aufgetreten.
Die Maschine konnte gerade noch
durch erhdhien Schub aus der Absturz-
gefahr wieder herausgeflogen werden.

Nur die Hilfte der Vorflitigelklappen
war auch bei dem BOAC-Jumbo aus-
gefahren, der am 12, August 1972 in

igelklappen beim Flug-
jingenieur;

Hebel zur éemeinsen Betétigug aher
Klappensysteme (.flap contro! lever”)

gedifnet seien, antwortete der Flug-
ingenieur ordnungsgemif: ,,Open®.

> Beim Check-Listen-Punkt ,Flaps*
antwortete der Pilot dem Fluginge-
nieur deuttich horbar: ,ten, ten“
(riickwirtige Klappensysteme anf
zehn Grad) — und dann, so Utter,
~folgt ein einsilbiges Wort — fiir
mich hei3t das ,green‘,

Das Tonband scheint zu bestitigen,
was Kopilot Schacke, ehemaliger Star-
fighter-Pilot, schon in Nairobi zu Utter
gesagt hatte: Ausgerechnet er, der in
dem iiberziichteten Uberschall-Jet jah-
relang vom ecinwandfreien Funktionie-
ren der Vorfliigelklappen abhiingig war,
werde wohl kaum dieses Detail beim
Jumbo-Start ibersehen haben.

Utter, der sich, wenn die Crew
sqhuld wire, ,nicht scheuen wiirde, mit
diesem Eingestindnis vor die Offent-

Hebel, Kontrollampen fiir Kiappensysteme im Jumbo-Cockpit: ,Arger mit dem Zeug®

London Heathrow von der Piste ab-
hob; damals bestanden Unstimmigkei-
ten zwischen der Lichtkontrolle vorn
bei den Piloten und hinten beim Flug-
ingenieur. Der technische Hergang
blieb, wie beim KLM-Fall, ungekiirt.

Die bange Frage, ob der bislang als
besonders sicher geitende Jumbo — es
war der erste Absturz nach fast zwei
Milliarden Flugkilometern — womdg-
lich doch eine verborgene technische
Fehlerquelle mit sich herumschleppe,
beschiiftigte letzte Woche offenbar
nicht nur die Spitzen von Lufthansa
und der Herstellerfirma Boeing.

Als Kopilot Schacke horte, daB seine
Frau ihn in Nairobi besuchen wolle,
sagte er, sie solle lieber zu Hause blei-
ben: Solange die — seiner Meinung
nach technische — Ursache des Un-
gliicks in Nairobi nicht gekiart sei, solle
si¢ keinesfalls mehr Jumbo flicgen. 4
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