neuer Siedlungen unabldssig — vor al-
lem aus den Spenden deutscher Katho-
liken. So steuerten die katholischen Or-
ganisationen Caritas und Misereor 5.7
Miltionen Mark zum Lagerbau bei.
Das protestantische Hilfswerk . Brot
fir die Welt* gab rund 2,2 Millionen
Mark.

Meist auch leitet ein Geistlicher, wie
in Quan Thuaang, das Camp und be-
sttmmt den EBinsatz der Spendengelder.
Folge: Binnen weniger Monate ent-
standen mitten unter den clenden Hiit-
ten der neuen Lager stabile Kirchen-
bauten.

LUFTFAHRT

Safety last

Bei einer Zusammenkunft in der vor-
letzten Woche wurden Lufthansa-Pi-
loten zu erhdhter Wachsamkeit er-
mahni, Hintergrund: Fiir die zivile

Luftfahrt war 1974 das bislang
schwiirzeste Jahi.
ie zweistrahlige F.-28 Fokker
~Fellowship®  der  italienischen

Fluggesellschaft Ttavia setzte zum Lan-
deanflug auf den Turiner Flughafen
Caseile an, kam im Schneeregen zu
tief, streifte eine Pappel, rammte einen
Heuschober und brannte aus.

So begann, am 1. Japuar 1974, mit
38 Toten das bisher vertustreichste Jahr
in der Geschichie der Zivilluftfahyt, Bis
zum Ende letzter Woche forderte cs bet
20 Unfillen mehr als 1500 Menschen-
leben.

Nicht genug damit. dal die interna-
tionalen Fuggesellschaften an Olpreis-
Inflation und sclbstgeschaffenen Uber-
kapazitdten leiden 1974 haben sie
sich auch noch eine Vertravenshrise
cingellogen.  Salety bast~, Sicherheit
zuletzt, urieilte die ,,New York Times™,
nachdem  Anfang  Dezember  zwet
Boeing-727-lets  amerikanischer  $lug-
gesellschaften abgestiirzt waren — of-
fenbar infolge menschlichen Versu-
gens.,

Dabei hatten die Luftflotten gerade
erst einen Sicherheitsrekord aufpestells
1973 (939 Tote) war dic Unfaliraie
weltweit um acht Prozenmt zuriickge-
gangen, obschon die Zuwachsrate bei
der Passagierbeforderung um elf Pro-
zent pestiegen war. Eloyds in London
schiizte  darauthin  das Risiko eines
Flugtodes 24mal geringer ein als die
Wahrscheinlichkeit, bei einem Autoun-
fall umzukommen. Und US-Statistiker
errechneten die Chance, heil von einem

Flug zuriickzukchren, mit 99.99992
Prozent.
Doch der ,AnlaB zu betrichtlicher

Hoffnung™ (so das Fachblatt . Flight*)
trog. 1974 wurde ein Jahr trauriger
Premieren:

* Wenige Minuten nach dem Starl am
A Mirz verungliickte erstmals cin
vollhesetztes Grofiraumflugzeng
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vom Typ DC-10. Wihrend des Flu-
ges war die Frachttiir aufgesprun-
gen: der nachfolgende Druckabfall
liel den Kabinenboden durchbre-
chen, Jdie Maschine stiirzte bei Paris
in cinen Wald — 346 Tote.

- Am Rollbahnende des Flughafens
von Nairobi zerbrach, Ende No-
vember. der erste Boeing-747-Jum-
bo-Fet, bis dahin mit zwei Milliar-
den Flugkilometern sicherster Flug-
reugtyp der Well, Die Lufthansa-
Maschine war abgestiirzt, weil die
Vorfiligelklappen beim  Start nicht
ausgefahren waren — 59 Tote.

Auf ciner routinemifigen Pilotenbe-
sprechung in Frankfurt ermahnte Luft-
hansa-Muanager Martin Gaehel vorletz-
te Woche das fliegende Personal zu
~erhthter Wachsamkeit™., Doch was
den  Unfall in Nairobi anlangt, so
schien auch leizte Woche der Stand der
Ermittlungen cher auf technische Min-
gel hinzudeuten: Acht Fiille von techni-
schen Unregelmifigkeiten an den Vor-
fliigelklappen wurden mittlerweile von
anderen Fluggesellschaften nachtrig-
lich gemeldet.

Als bislang verheerendster Fall von
technischer Malaise — freilich schon
mit  kriminell anmutendem Hinter-

grund — erwies sich der DC-10-Unfall
bei Paris. Montage- aber auch ¢in Kon-
struktionstehler haben entscheidend an
diesem schwersten Unfall der zivilen
Luftfahrt mitgewirkr,

Dafl  ein  Sicherungsholzen an der
Frachtluke nicht eingebaut worden
war, wurde schon bald nach dem Un-
glick festgestelit. Doch  inzwischen
mufi  DC-10-Hersteller  McDonnell
Douglas einen noch schwerer wiegen-
den Vorwurf hinnchmen: Ein Unterlie-
terant, dic Firma General Dynamics,
hatte noch vor Indienststellung des
GroBraumflugzeuges vor einem Da-
vonfliegen der Frachtluke gewarnt, fan-
den Anwiilte der Crash-Hinterbliebenen
heraus.

Eine 20jihrige Dienstzeit aller DC-
10-Maschinen vorausgesetzt, sci solch
cin Erecignis zumindest einmal ,sicher-
zu erwarten. Die Folge davon, sagte
General Dynamics  vorher, sei ¢ine
~Katastrophe™, da der Frachtluken-
Verlust zu cinem ,strukturellen Versa-
gen” des Kabinenbodens fiihren werde.

Erst nach dem Debakel von Paris
sah sich die amerikanische Luftfahrt-
behdrde FAA gendtigt, McDonnell
Douglas unter Druck zu setzen. Der
beanstandete Kabinenboden mulBl in
den neu in Serie gehenden DC-10-Ma-
schinen verstirkt und mit Hilfe gréfie-
rer Druckausgleichsventile vor einem
etwaigen Durchsacken bewahrt wer-
den.

Technisches Versagen freilich —-
Anfang September stiirzte cinc TWA
Boeing 707 bei Korfu mit brennenden
Tricbwerken ins lonische Meer und ver-
sank 3000 Meter tief (88 Tote) - ziihl-
te bel den groflen Flugzeugkatasiro-
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Abgestiirzter Lufthansa-Jumbo, Pilot (in Nairobi); .Erhéhte Wachsamkeit*
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phen in diesem Jahr fast schon zin
Ausnahme.

Die meisten ereigneten sich wihrend
der Anflug- oder Landephase. und be-
sonders  hitufig mufBten die Untersu-
chungshehdrden als Ursache Pilot’s
error konstatieren: frrtum des Piloten,

IDamit setzte sich jener unheilvolle
Trend fort, von dem in den letzten Jah-
ren kaum eine Linien-Fluggesellschaft
verschont gehlieben war. Schon bet je-
der zweiten Flugzeugkatastrophe, so
ermittelte der Sicherheitsausschulf3 des
amerikanischen Verkehrsministeriums,
war ein Piloten-Irrtum mit im Spiei
(siche unten) — mochte es Monotonie
sein, die sich in den Cockpits moderner
Grolflugzeuge offenbar zum Haupt-
problem  entwickelt, Ubersteigerte
Selbstsicherheit oder menschliches Ver-
sagen in einer Notsituation.

Seine Fihigkeiten iiberschitzt hatte
offenkundig jener PanAm-Pilot, der
Ende lanuar erstmals wieder. nach

einer viercinhalbmonatigen Flugpause,
mit einer Boeing 707 zu einer Instru-
mententandung auf Pago Pago (Sa-
moa) ansetzte, Einen Kilometer vor der
Landepiste setzte er die Maschine in
eine Plantage; 97 Insassen wurden ge-
totet.  Der Unfall-Befund, vorletzte
Woche publiziert: ,,Pilot’s error.*

.Zum selben Ergebnis kam der vorldu-
fige Untersuchungsbericht der ceylone-
sischen Bcehorden iiber das zweit-
schwerste Ungliick des zuriickliegen-
den Jahres: 182 Mekka-Pilger und eine
ncunkopfige Crew kamen ums Leben,
als Anfang Dezember cine DC-B der
hetléindischen Charterlinic Martin Air
auf Sri Lanka (Ceylon) gegen einen
Berg raste. Ursache war, so der Befund
der Unfallforscher, cin ,,Navigations-
fehler* -— #hnlich wie im Fall jener
TWA-Boeing 727, die Anfang Dezem-
ber bei Washington gegen den Mount
Weather pratlie (92 Tote). Sie hatte den
Dulles Airport statt in 3400 Ful Hihe
in nur 1800 Héhe angeflogen.

Ein nahezu atemberaubender Fall
von Pilotenleichtsinn auch bei der
Lufthansa (die innerhalb eines Jahres
zwel Totalverluste hinnehmen mufBte)
wurde bisher geheimgehalten.

Um den Passagieren einer gecharter-
ten Boeing 737 etwas besonders zu
bieten* (so der interne LH-Infodienst),
hatte der Pilot die vollbesetzte Maschi-
ne auf Helgoland 100 Meter weit auf
der Landepiste aufgesetzt und war
dann durchgestartet — obwohl die nur
384 Meter lange Betonplattenbahn le-
diglich fiir Flugzeuge mit maximal 5.7
Tonnen Gewicht zugelassen ist.

Der Lufthansa-Luftikus darf weiter-
fliegen, wurde jedoch fiir drei Jahre
zum Kopiloten degradiert.

Ihm blieb gerade noch erspart, was
dic PanAm in einem vergleichbaren
Fall sogleich verfiigte: Ein PanAm-Ka-
pitin, der wihrend eines berfiih-
rungsfluges (ohne Passagiere} die Ste-
wardefl an den Stcuerkniippel gclassen
hatte, wurde gefeuert.

Luftfahrt-Katastrophen: Leichtsinn im Cockpit

Uber 500 Menschen starben in den USA wihrend der
letzten vier Jahre bei Flugzeugabstiirzen, die — nach Mei-
nung der Unfallexperten — zum iibherwiegenden Teil auf
Unachtsamkeit der Piloten zuriickzufiihren sind. Die

m 1l. September stiirzte eine
A DC-9 der Eastern Airlines bei
einem Landeanflug auf den ,Douglas
Municipal Airport” von Charlotte (US-
Staat North Carolina) vier Kilometer
von der Landepiste entfernt in den
Wald — 69 Menschen starben.

Zum Zeitpunkt des Unfalls waren
Nebelschwaden in der Gegend gemel-
det — ¢in Umstand, der die Besatzung
zu besonderer Vorsicht hitte mahnen
miissen. Aber di¢ Tonband-Aufzeich-
nungen der letzten Minuten im Cockpit
verrieten den Unfall-Forschern, daf
die Besatzung wihrend des Landean-
flugs nicht einmal — wie vorgeschrie-
ben — die auf dem Héhenmesser ange-
zeigten Werte ausgerufen hatte. Flug
212 der Eastern Airlines raste bei
schlechter Sicht auf den Aufsatzpunkt
zu, ochne daB die Piloten genau wuBiten,
wie nahe sie dem Erdboden schon wa-
ren,

Dieser Fall ist der fiingste einer gan-
zen Serie von Luftfahrt-Katastrophen
in den USA, bei deren Aufkldrung in
geradezu erschreckendem MaB Sorglo-
sigkeit, Ungeschicklichkeit und mitun-
ter sogar ausgesprochene Fahrlissig-
keit von Piloten offenbar wurden.

Zumindest acht Katastrophen — bei
denen insgesamt 536 Menschen starben
-— hiitten in den letzien vier Jahren ver-
mieden werden kinnen, wiren die Be-
satzungen aufmerksamer und vorsichti-
ger gewesen. Dies wird aus einer Ana-
lyse der offizieflen Unfallberichte deut-
lich, die das Safety Board des US-Ver-
kehrsministeriums veréffentlichte,
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Die erfahrenen Untersuchungsbeam-
ten dieser Behorde werden bei allen in-
neramerikanischen Flugzeugabstiirzen
sofort an den Unfallort entsandt. Sie
sammeln auch das Kleinste verfiighare
Beweisstiick, um den Flugablauf zu re-
konstruieren und die Ursachen der Ka-
tastrophe aufzukliren.

Meist finden sie wichtige Hinweise
beim Abspiclen der Tonbiinder, auf de-
nen die Gespriche der Cockpit-Besat-

Aufsichisbehérden fordern nun eine strengere Kontroile
und den Einbau neuer Warngerite. Der folgende Bericht
des US-Luftfahrtjournalisten Peter Michelmore stiitzt sich
auf die Protokolle der amtlichen Unfall-Untersuchungen.

zungen aufgezeichnet sind. Gerade in
letzter Zeit sind viele dieser unmittel-
bar vor einem Unfall aufgezeichneten
Wortprotokolle zum unwiderlegbaren
Beweis fiir Nachldssigkeit oder gar
{_eichtsinn von Besatzungen geworden.

-~Unsere Untersuchungen haben ge-
zeigt”, so schrieb der Vorsitzende der
Sicherheitsbehdrde John H. Reed in
cinem Brief am 8. Oktober an den Vor-
sitzenden der amerikanischen Luft-

Cockpit einer Boeing 727: Wer die StewardeB an den Knitppel 1481, fliegt




