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Ungliicks-DC-10 der .. Turkish Airiines": Drei kleine Anderungen an der Frachtraumluke . ..

FLUG IN DEN TOD

Luftfahrt zwischen Geschéft und Sicherheit (i) / Von Paul Eddy, Etaine Potter und Bruce Page

ur mit knapper Not entging am
1 N12. Juni 1972 eine DC-10 der
American Airlines dem Absturz,

Kurz nach dem Start hatte sich —
3500 Meter iiber Windsor, Ontario —
die Frachtraumtiir der dreistrahligen
Maschine geldst. Durch den Druckab-
fall im Laderaum war das Steuerungs-
system lahmgelegt worden, doch dem
Piloten gelang das schier Unmdgliche:
Er brachte den GroBraum-Jet sicher
zuriick auf den Flugplatz von Detroit.

Einen Tag nach dem Unfall schalte-
te sich Amerikas Bundesluftfahrtbe-
hirde FAA cin. Thre Ingenieure frag-
ten bei der Herstellerin der DC-10, der
Gesellschaft McDonnell Douglas, an,
ob etwa schon friher Schwierigkeiten
mit den Frachtraumtiiren des Flug-
zeugs registriert worden seien.

Die Flugzeugfirma zeigte sich wenig
mitteilsam, immerhin gab sie zu, dall es
tatsdchlich ein paar . kleinere Schwie-
rigkeiten® gegeben habe. Die entschei-
denden Papiere aber mochte die Firma
nicht herausriicken: Die FAA-Inge-
nieure bekamen keinen jener routine-
mifig aufbewahrten Betriebsberichte
ausgehindigt, die von allen Fluggesell-
schaften gefithrt werden, die DC-10-
Maschinen einsetzen.

Auf Richard Sliff, den damals rang-
hochsten Ingenieur in der FAA-Dienst-
stelle West, wirkte diese Zuriickhaltung
alarmierend. Seine Dienststelle in Los
Angeles war fiir die Zulassung der
DC-10 verantwortlich gewesen. Als er-
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fahrener Testpilot
wulBte SkLiff, daB sich
bei allen Flugreugty-
pen Unfille fast im-
mer durch irgendwel-
che  Vorwarnungen
ankiindigen.

SHff war fest lber-
zeugt, daf in den Be-
richten der Flugge-
scllschaften iiber die
DC-10 Hinweise auf
das Problem der
Frachtraumtiir Zu
finden sein wiirden,
Decshalb  ,schlug ich
bei Douglas Krach®,
so SIff, bis er die Be-
richte erhielt.

Beim Studieren der
Berichte wurde dem
Ingenieur Kklar, wie
groB die Gefahr war;
Noch nicht einmal 40

DC-10-Maschinen
waren in Betrieb, seit
zehn Monaten wurde
dieser Flugzeugtyp
iiberhaupt erst einge-
sefzt — trotzdem gab
es bereits rund hun-
dert Berichte iiber
Frachtraumtiiren, die
sich nicht korrekt ge-
schlossen hatten.

Der Fehler lag je-
desmal darin, daB die
elektrisch betricbenen
Fallen an der Unter-

... hitten die Katastrophe verhindert: Abst

%
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kante der Tiir nicht die an der Tir-
schwelle angebrachten Rollen voll um-

faBt hatten. Auf halbem Wege hatten : : ’
die Fallen geklemmt. :

Bei den etwa hundert registrierten T
Zwischenfillen war die Gefahr vor ) -
dem Start entdeckt worden. Durch einen . ’ .
manuellen Sperr-Mechanismus an der !. ’,
Tir kann ndmlich {iberpriift werden,
ob die Fallen richtig gefalit haben.

Erst der Windsor-Fali machte dann

. . . . E "_\ ) . )

deutlich, daB dieses mechanische
~Uberpriifungs“-System grotesk unzu-
verldssig ist. Mit einiger Kraftanstren-
gung — es geniigen 80 bis 120 Pfund —
lieB sich der Sperchebel in eine Stellung
bringen, die korrekten Tiirverschluf |
anzeigte, ohne dafl die Tiir tatsichlich
verriegelt war.

Es mufite also etwas unternommen
werden, damit es physisch unméglich
wire, die Tir falsch zu schliefen, Doch
s0 kurz pach dem Windsor-Zwischen-
fall fiel weder den FAA-Beamten in
Los Angeles noch den Ingenieuren bei
Douglas eine einwandfreie und sofort
realisierbare technische Lisung ein.
Und praktisch jede Stunde starteten
DC-10-Maschinen.

Wenn dicsem Flugzeugtyp nicht
Startverbot erteilt werden sollte — ein
Schritt, der mitten in der Sommer-Rei-
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se-Saison schwere wirtschaftliche Fol-
gen haben wiirde —, dann mufite eine
Ubergangslsung  gefunden  werden;
man mufite sich auf eine .Hilfskon-
struktion™ einigen, die rasch eingebaut
werden konnte. Damit wiire dann die
Flugsicherheit  einstweilen  garantiert,
und inzwischen konnte dic endgiiltige
Neukonstruktion erarbeitet werden.

Das Problem war leicht zu umrei-
Ben: Der ..Uberpriifungsmechanismus®
sollte eigentlich Sperrbolzen iiber die
Fallen treiben und damit die Bestiiti-
gung bicten, dafh die Fallen vollstindig
gefalft hatten, Der Fehler bestand dar-
in, daB der Mann, der die Tiir schloB,
niemals absolut sicher sein konnte, ob
die Sperrbolzen tatsiichlich cingerastet
waren.

Es lag also nahe, ein kleines Guck-
loch aus Hartglas in der Metallhaut der
Tiir tiber einem der Sperrbolzen anzu-
bringen. Dann wiirde man von aullen
sehen kdnnen, ob die Bolzen richtig
cingcrastet waren,

Niemand in der FAA-Dicnststelle
West hielt dies flir eine perfekte L-
sung, denn dic Tiirschwelle einer
DC-10 befindet sich etwa 4,60 Meter
liber dem Boden, und dic Sperrbolzen
sind nicht cinmal 5 Zentimeter fang.
Bei einer korrekten Uberpriifung wiirde
der Verlader nach dem Herunterklap-
pen der Tiir von seiner mobilen Platt-
form aus — nachts mit Hilfe einer Ta-
schenlampe — durch das Guckloch
{Durchmesser: 2,5 Zentimeter) blicken
milssen, das von Ol, Schmutz und Was-
ser schlierig ist — in jedem Fall cine
schwiecrige Aufgabe.

Freiiich wiirde man zusitzlich noch
andere Vorkehrungen treffen miissen.
Die Schaltung des elektrischen An-
triebs miite verstirkt werden, damit
die Tiir-Failen nicht so leichl klemmen
konnten, und das Bodenpersonal mufite
angemessen auf die Gefahr ciner nicht
korrekt verschlossenen Tir aufmerk-
sam gemacht werden.

Diese und jede andere zukiinftige
Abidnderung der Tirkonstruktion mii-
te — daran gab es keinen Zweifel —
durch eine Rethe von FAA-Flugtaug-
lichkeitsvorschriften erzwungen werden.
Dic staatliche Behorde erliaBt solche
Vorschriften (ADDs = Airworthiness
Directives) nur, wcnn die Sicherheit
eines Flugzeuges direkt betroffen ist.
Diese Vorschriften haben die bindende
Kraft von Bundesgesetzen.

»Gentlemen’s Agreement”
ersetzt amtliche Vorschrift.

Am 16. Juni, vier Tage nach dem
Zwischenfall Uber Windsor, war die
Dienststelle West der FAA mir ihren
Vaorbereitungen so weit gekommen, dafl
eine AD fur dic DC-10 erfassen werden
konnte. Fiir dic Beamten in Los Ange-
les war es selbstverstindlich, daf3 die
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FAA in diesem dringlichen Fall ein-
greifen mubBte. Doch dann geschah et-
was Seltsames.

1972 wurde die FAA-Dienststelle
West von einem Beamten namens Ar-
vin Q. Basnight geleitet. Am 16, Juni
wat er sehr Triih im Biiro erschicnen,
denn dic DC-10-Affare hatte sein Amt
in betriichtliche Schwierigkeiten ge-
bracht. Basnight wolite sichergehen,
dafd der Text der vorgeschlagenen AD
vervollstindigt und daon so schnell wic
moglich von der FAA-Zentrale in Wa-
shington genchmigt wurde.

Doch um 8.50 Uhr erhielt er cinen
unerwarteten Anruf von der Firma
McDonnell Douglas. Es meldete sich
der Prisident der ..Douglas Division™,
Jackson McGowen, der thm mitteilte,
er habe am Abhend zuvor mit John
Shaffer tetephoniert, dem leiter der
FAA in Washington — also Basnights

FAA-Dienststellen-Leiter Basnight
Vom Chef im Stich gelassen

Vorgesetztem. Shaffer und er hitten
dber alle Mafinahmen gesprochen, dic
Douglas ergriffen habe, um die Tiir der
DC-10 pannensicher zu machen.

Der FAA-Chef habe bei diesem Ge-
spriich erfreut zur Kenntnis genom-
men, daB die Firma Douglas bet ihren
Bemiihungen eng mit der FAA-Dienst-
stelle West zusammengearbeifet habe.
Deshalbh sehe Shaffer auch jetzt keine
Notwendigkeit fiir irgendeine AD. Stait

dessen, so  berichtete  McGowen,
SJkdnnten  Korrekturmafinahmen  als
Ergebnis eines Gentlemens Agree-

ment vorgenommen” werden.

Sobald Basnight sich von seiner Ver-
bliiffung erholt hatte, bat er den Inge-
nieur Dick SHff zu sich. SUff erklirte
ihm, da88 die Arbeit an einer Flogtaug-
lichkeitsvorschrift fir die DC-10 weit
fortgeschritten sei. Im tibrigen kénne
von einer grofiziigigen Zusammenar-
beit zwischen Douglas und der FAA-
Dienststelle nicht die Rede sein. Im Ge-
genteil: SHff habe erst ziemlich Krach

FAA-Chef Shaffer
,Was istmit der verdammten Maschine?*

schlagen miissen, bevor die Firma auch
nur eingestehen mochte, dafl cin crnstes
Problem voriag.

Noch beunruhigender fand SHFf dic
Tatsache, da Douglas offenbar nur
eine einzige ..Korrekturmalinahme* fiir
ndtig hicH, nimlich cine Verbesserung
an der Schaltung der Elektro-Antriehe.

In Gegenwart von Sliff lic sich Bas-
night mil der Zentrale in Washington
verbinden. Er bekam James Rudolph,
den driften Mann in der FAA-Hicrar-
chie, an den Apparat. Basnight fragte
ihn, wenn auch hoflich, was zum Teu-
fel eigentlich los sei.

Rudolph: Von einem Gentlemen’s
Agreement wisse er nichts, aber er wer-
de zich danach erkundigen. Unterdes-
sen solle die Dienststelle West die Vor-
bereitung fiir die AD fortsetzen, Spiiter
am Vormittag rief Smith, der Stellver-
tretende Leiter der Washingtoner FAA,
in Los Angeles an und erkirte Bas-
night ungefihr dasselbe,

Den ganzen Nachmittag verbrachte
der Stah der Dicnststelle West damit,
an der Vorschrift zu - formu-
licien. Washington meldete sich nicht,
so dall Basnight und Sliff allmihlich
unruhig worden. Da in Washington der
Arbeitstag drei Stunden frither endet
als in Kalifornien, lieBen sie sich am
spiten Nachmittag noch cinmal mit
Rudolph verbinden.

Es wurde ihnen gesagt, John Shaffer
sei nicht in seinem Biiro, auch sonst sei
¢r nirgendwo aufzufinden. Basnight
und SIiff schlossen daraus, daf Fir
Shaffer der ErlaB eciner AD gar nicht
mehr zur Diskussion stand.

Fast unmittelbar danach meldete
sich auch Shaffer-Vize Smith. Basnight
und Sliff crfuhren von den beiden
FAA-Oberen, daB cine Telephonkonte-
renz zwischen Washington, dem Dou-
glas-Werk und den vier Fluggesell-
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schaften, die DC-10-Maschinen ein-
setzten, geplant sei. Man wolle versu-
chen, sich auf die Durchfiihrung jener
Anderungen zu einigen, dic sonst von
ciner Zulassungsvorschrift verlangt wer-
den wiirden.

Spdtestens um diese Zeit muld Bas-
night begriffen haben, dal ihm dic Be-
arbeitung der DC-10-Affire ganz und
gar cntzogen werden sollte. Eine letzte
Bestitigung dafiir lieferte dann eipe In-
formation aus dem Douglas-Werk: Die
Telephonkonferenz habe hereits statt-
gefunden.

Basnight ref trotzdem noch einmal
Rudolph an, um herauszubckommen,
woriiber man sich im einzelnen mit den
Fluggesellschaften geeinigt hatte, Wa-
ren die Fluggesecilschaflen aufgefordert
worden, alle Anderungen vorzuneh-
men, die von einer FAA-Flugtauglich-
keitsvorschrift verlangt worden wiren —
wenn es ¢ine gegeben hitte? Vor allem:
Hatte man sich darauf geeinigt, kleine
Kontrollfenster in die Tiiren der DC-10
einzubauen?

Statt Konstruktionsdnderung
ein Warnschild an der Luke.

Die Antwort lautete: nein. Die Flug-
geselischaften und Douglas hatten sich
endgiiltig nur darauf geeinigt, die elek-
trische Schaltung zu verbessern und auf
jeder Frachtraumtiir ein Schild anzu-
bringen. das die Verlader ermahnte,
beim Verriegeln nicht mehr Kraft als
50 Pfund anzuwenden. Wie ein Verla-
der seine Muskelkraft genau messen
sollte, wurde nicht darugesagt.

Uber die Kontrollfenster war im ein-
zelnen nicht diskutiert worden, weil zur
Zeit der Telephonkonferenz in der
Dicnststelle West fiir die technischen
Details natiirlich iiberhaupt erst Fach-
ausdriicke gefunden werden muften.
Ob denn aber dic Konstruktionsdaten
fiir das Kontrollfenster den Fluggeselt-
schaften jctzt zugesandt werden sollten,
wollte Basnight wissen. Wieder lautete
die Antwort: nein,

Rudolph erkldrte ihm, die Flugge-
sellschaficn hiitten schon eine telegraphi-
sche Bestiitigung der in der Telephon-
konferenz getroffenen Vereinbarungen
erhalten, Der Text sef von dem Steliver-
tretenden Leiter der FAA, Smith, un-
terzeichnet,

Smith selbst hatte inzwischen bereits
das Amt verlassen, fiir eine Anderung
oder Ergiinzung des FAA-Textes war
es afso zu spdt. Basnight: .Mr. Ru-
dolph hat vorgeschlagen, dall wir das
Problem am Montag grindlich bear-
beiten soliten, cr schien aber mit der
von ums vorgeschlagenen Erglinzung
einverstanden zu sein.*

Am Montag, dem 19, Juni, fanden
tatsdchlich weitere Unterredungen zwi-
schen Basnight und der FAA-Zentrale
in Washington statt. irgendwelche kon-
kreten Anweisungen fiir die Fluggesell-



schaften kamen jedoch bei diesen Ge-
spriichen nicht heraus.

Am frithen Vormittag wurde Bas-
night von Joe Ferrarcse angerufen,
einem Kollegen von Rudolph. Ferrarese
erkliarte, ¢r sei beauftragt, Basnight zu
bitten, simitliche Kopien — ein einziges
Exemplar ausgenommen - der von
Smith unterzeichneten Mitteilung an
die Fluggesellschaften zu vernichten.
Basnight antwaortete, bis jetzt habe er
keine Kopicn erhalten.

Kurz darauf trafen in einem versie-
gelten Umischlag  drei Kopien von
Smiths Schreiben cin. Die Mitteilung
bestand aus ciner kurzen Aufforderung

Verbesserte Frachtiuke der DC-10*
Wie mifit man 50 Pfund Muskelkraht?

an alle Fluggesellschaften, die DC-10-
Maschinen im Finsatz hatten, dic An-
derung der Schaltung vorzunchmen
und das Warnschild anzubringen. Von
Kontrollfenstern war nicht die Rede.

Basnight bat Shff zu sich, hiindigte
ihm cine der Kopien fiir scine Akten
aus und vernichtete die beiden anderen.
Am nidchsten Tag verfafite er eine 1500
Worte lange Denkschrift fiir die Akten.
Er hiclt darin die Ereignisse der letzten
Tage fest, um sich eine gewisse Riick-
versicherung zu schaffen. Noch nie zu-
vor hatte er sich zu einem solchen
Schritt gedriingt gesehen.

Wenn die FAA in erster Linie ver-
pflichtet ist, die dffentliche Sicherheit

* Links onten an der Luke: Warnschiid end Kon-
trollfenster (Peil).
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zu iberwachen — wie konnte dann
dies geschchen? Die Antworl diirfte
darin zu suchen sein, daB die Aufgabe
des FAA-Lciters in sich zwiespiltig ist.
Hinzu kommt noch der Charakier des
Mannes, den Prisident Nison fiir diese
Aufgabe auswihlee.

Als der Kongre3 1958 das Gesetz
iiber dic Einrichtung cincr staatlichen
Luftfahrtbehorde verabschiedete, iiber-
trug er diesem Amt zwei Aufgaben:
Die FAA sollte die Sicherheits-Normen
des  amerikanischen Luftverkehrs re-
geln und zugleich dessen wirtschaftli-
chen Erfolg fordern.

Theerctisch diirftc ¢s keinen Kon-
flikt zwischen diescn Ziclen geben, so-
lange der Leiter der FAA, der immer
cin Regierungsbeauftragter ist, mit sei-

HARNANAE
5300
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nicht vorwerfen k&nnen, er habe scin
.Schifchen ins trockene gebrachi™.

Doch nach drei Jahren bei Ford hielt
Shaffer es fir angebracht, .nach Hau-
s¢ zu gehen®, und so wurde er [eitender
Angestellter — und schlieBlich Vize-
priasident und Kleinaktionir — von
TRW, einem ‘er gréfiten Maschinen-
bau-Zulieferer der Luftfahrtindustric.

Im Zweiten Weltkrieg  hatte
Shaffer die Militdrakademic West Point
absalviert; er iiberlebte cinen Flug mit
der schrecklichen B-26, jener Maschine,
von der man sagt, sic habe den Streit-
kriften der USA mehr Schaden zuge-
fligt als denen des Feindes, Aus einer
Untersuchung der DC-10-Affire geht
Shaffer als rechtschaffener Mann her-
vor. Allerdings sicht er nur schr ungern

"‘"‘3 L T LTI
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Landender Grofiraum-Jet: \Flugzeugldarm ist itberhaupt nicht schlimm®

ner Doppelrolle — teils Polizist, teils
Fordercr — fertig wird.

Er muB in der Lage sein, sich fir dic
Interessen der Industrie einzusetzen,
aber zugleich auch sich ein wenig von
ihr zu distanzicren. John Hixon Shaffer
war von vornherein cin problemati-
scher FAA-Leiter, weil er sich mit der
Industric tdentifizicrte, ja, er war recht
eigentlich deren Verkdrperung.

Shaffer hatte von 1946 his 1953 in
der US-Luftwaffe gedient und in diesen
Jahren dic meiste Zeit bei Flugzeugher-
stellern verbracht, die neue Bomber wie
ctwa die Bocing B-47 entwickeiten.
Nachdem er als Oberstlentnant scinen
Abschied genommen hatte, verzichtete
er freiwillig auf einc Stellung in der
Luftfahrtindustrie und nahm statt des-
sen einen Fob bei der Automobilfirma
Ford an: Man sellte, so sagte er, ihm
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ein, daB die Industrie, die ihn wohl-
habend und erfolgreich gemacht hat, ir-
gendwelche Fehler bhegangen haben
kdnnte.

Zur FAA kam cr 1969 auf Empfeh-
lung von Melvin Laird, dem damaligen
Verteidigungsminister. Von Anfang an
sah Shaffer seine Hauptaufgabe nicht
darin, dic Sicherheit des Flugwesens zu
liberwachen, sondern darin, die Luft-
fahrtindustric vor der Auspliinderung
durch cine zunehmend aktive Umwelt-
schutz-Lobby zu schiitzen.

Aus dieser Perspektive erscheinen
Shaffer die beklagenswerten Unterlas-
sungssiinden im Fall DC-10 als ein re-
lativ unbedeutender Zwischenfall sei-
ner Amtszeit ber der FAA.

Die grofte Leistung der FAA besteht
nach Shaffer denn auch darin, daB

~wir zor cwigen Ehre der USA nicht
dem Irrglauben anheimgefallen sind,
Flugzeuglarm sei  tatsichlich  so
schlimm®™. In Wirklichkeit, so Shaffer,
LSingd 1n diesem Land nur sieben Millio-
nen Menschen von Flughafenlirm be-
trofien!*

FAA-Chef Shaffer:
~Man mul Vertrauen haben.”

Shaffer bercut es cin wenig, daf er
sa lange — namlich bis Mirz 1973 —
Amitschef der FAA war. Diese Zeit
habe thn, so schitzt er, rund 400 000
Dollar Gehalt und eine Reihe ,,ver-
sdumter Gelegenheiten” gekostet. Und
doch haben sich diese betrichtlichen fi-
nanzicllen Opfer fiir ihn gelohnt: Shaf-
fer ist iiberzeugt, .den besten Job in
Washington™ gehabt zu haben, Immer-
hin konnte er als FAA-Leiter einen In-
dustriezweig in Schutz nehmen, zu dem
er eine im Grunde romantische Zunei-
gung hegt.

Nach dem Absturz der DC-10 {iber
Paris behauptete Shaffer, nic wiirde er
Ldick, dumm und gliicklich* herumge-
sessen haben, wenn cor gewulit hitte,
daB  Douglas Flugzeuge auslieferte.
deren Frachtraumtiren noch immer un-
zuverliissig waren. Aber das sagte er
hinterher. Nach dem Windsor-Fall du-
Berte er nur beamtenhaften Widerwil-
len gegeniiber den schmutzigen Klei-
nigkeiten ciner Uberwachung.

Sein  Gesprich mit dem Pouglas-
Chef McGowen gibt er so wieder: . Ich
habe ihn angerufen und gesagt, was
zum Tceufel ist los mit cwrem gott-
verdammten Flugzeug? Und er hat ge-
antwortet: Jack, wir haben das bis
Freitagabend in Ordnung gebrache,

Den Ausdruck ..Gentlemen's Agree-
ment™ hilt Shaffer fiir eine unglilekli-
che Formulierung; sie crwecke den fal-
schen Eindruck. scine Abmachung mit
Jackson MeceGowen sei so cine Art
~Hindedruck hinter der Scheune™ ge-
wesen.

Soviel jedoch steht fest: Als Shaffer
sich mit McGowen dariiber verstindig-
te, daB} cs nicht nétig sei, einc AD zu
erlassen, war weder im Douglas-Werk
noch bel der FAA-Dienststelle West
cinc detaillierte Ldsung austearbeitet
worden — McGowen wire also itber-
haupt nicht in der Lage gewesen, dem
FAA-Chef in Washingion darzulegen,
wic Douglas die Frachtraumtiir der
DC-10 pannensicher zu machen geden-
ke.

Shaffer verharmlnst dicsen Punkt,
wenn or einfach erklirt: .Man muB
Vertrauen haben.” Er muBte cigentiich
schr wohl wissen. daB Douglas von sich
aus nichts unternchmen wiirde, was die
Offentlichkeit auf tatsiichlich vorhan-
denc oder migliche Mingel der DC-10
hitte aufmerksam machen kénnen.

Es iiberrascht kaum, dal3 sich dic
FAA-Dienststelle  West nach  dieser
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griindlichen Niederlage nicht mehr
weiter bemiihte, auf dem Weg einer Zu-
lassungsvorschrift  Anderungen am
Tiirsystem der DC-10 zu erwirken. Sliff
und seine Kollegen blieben jedoch in
Kontakt mit den [Ingenieuren des
Werks in Long Beach, und die Dou-
glas-Werke gaben sich zumindest eini-
ge Miihe, das Gentlemen’'s Agreement
zu erfiiflen, das Jackson McGowen in
ihrem Namen cingegangen war.

Zusitzlich zu der neuen Schaltung
des TiirverschluB-Antriebs schlug Dou-
glas drei weitere Anderungen an der
Tiir vor. In den niichsten acht Wochen
wurden  den  Luftfahrtgesellschaften
diese Vorschlige zugesandt, und rwar

* Mit Managern curopiischer Luftfahrigesellschal-
wen auf dem Werkseeliinde ie Long Beach.

als Kundendienstmitteilungen. Aber
Kundendienstmitteilungen sind, anders
als Flugtauglichkeitsvorschriften, keine
Mull-Vorschriften.

Diese drei Anderingsvorschlige be-
deuteten keine perfekie Losung. Voll-
standig panncnsicher — wie sie heute
ist — machte man die Frachtraumtiir
der DC-10 erst nach der Katastrophe
iiber Paris. Wenn aber die im Juli und
August 1972 entwickelten Andcrungen
bei jeder DC-10 korrekt ausgefiihrt
worden wiaren, hiitte das Massensterben
vom 3. Mirz 1974 vielleicht doch abge-
wendet werden kdnnen.

Das Schlimme ist, daf die Anderun-
gen an der Frachtraumtiiv nicht kor-
rekt ausgefiihrt worden sind. Die wich-

tigste MaBnahme — der Einbau einer

Verstirkungsplatte zur Verbesserung
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des Sperrmechanismus — wurde von
Douglas durch eine Mitteilung vom
2. Juli 1972 empfohlen.

Die Empfehlung wurde den Flugge-
selischaften, die damals DC-10-Ma-
schinen im Einsatz hatten, als normale
Kundendienstmitteilung zugesandt —-
ohne einen Hinweis darauf, dafl die
Anderung fur die Sicherheit des Flug-
Zzeugs von entscheidender Bedeutung
War.

So kam e¢s, dafl nur bei sehr wenigen
DC-10-Maschinen die Abidnderung so-
fort ausgefiihrt wurde. Yon den 39 Ma-
schinen, die damals im Einsatz waren
- alle im Besitz amecrikanischer In-
lands-Fluggeselischafien —, wurden
nur fiint innerhalb von 90 Tagen der
Abidnderung unterzogen; an 18 Flug-
zeugen wurden dic Frachtraumtiiren
erst 1973 verbessert, und eine DC-10
flog noch 19 Monate nach der Ausgabe
der Kundendienstmitteilung ohne Ver-
starkungsplatte herum.

Auch die DC-I0 der Turkish Air-
lines, die Uiber Paris abstiirzte, besaB kei-
ne Verstirkungsplatte in der Fracht-
raumtiir. Dic  Maschine hitte von
der Firma Douglas selbst abgedndert
werden  tnussen. da sie im Sommer
1972 noch im Douglas-Werk in Long
Beach stand und auf eincn Kiufer war-
tete. In der von Douglas herausgegebe-
nen Dokumentation heillt ¢s. diese Ar-
beit sei ausgefithrt worden, aber das
ist unzutreffend.

Geschichte ist ein unwiederholbares
Experiment. Deshalb [48t sich nicht be-
weisen, dafl die hesondere Dringlich-
keit, dic bindende Gesetzeskraft und
die Publizitdt. die mit einer Flugtaug-
lichkeitsvorschrift der FAA verbunden
sind, auf jeden Fall zu einer anderen
Entwicklung gefiihrt hitten.

Entscheidend ist jedoch gar nicht se
sehr, ob ecine spezielle Vorschrift erlas-
sen oder nicht erlassen worden ist. Ent-
scheidend war in diesem Fail der uner-
schiitterliche Glaube John Shaffers,
man kénne cs der Gesellschaft Douglas
selbst tiberlassen, die Sache auf ihre
Weise zu regeln. Und gerade die Art,
wie cr nach dem Windsor-Fall eine Re-
gelung mit Douglas traf. muBte natiir-
lich die Autoritit des fiir Dougias
eigentlich zustdndigen FAA-Dienststel-
lenleiters Arvin Basnight und seines Sta-
bes untergraben.

Auch die Heimlichkeit, mit der die
ganze Angelegenheit behandelt wurde,
war schidlich: Die Werksangehdrigen
vors  Douglas, dic das Flugzeug der
Turkish Airlines hitten .in Ordnung
bringen® sollen, sagten spiter aus, sie
hiitten nicht gewuBt, welche Bedeutung
die verschiedenen Arbcifen hatten. die
ste an den Tiiren der DC-10-Maschinen
ausfiihren soliten.

im nichsten Heft

Nach der Katastrophe von Paris: Ritsel
um die manipulierten Produktionsproto-
kolle der Ungiticksmaschine



