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1043. Artikel zu den Zeitereignissen

Teneriffa, 27. 3. 1977. zwel
Boeing 747 kollidieren (6)

(Ich schliel3e an ArtikeP0an.)

(National Geographi¢/ideo®, Bill Edmunds:),Aus unserer geometrischen Zeichnung ging
hervor, daf_die PanAm-Maschine (die Ausfahrt 8) nicht geschafft hatteware ich an
Stelle dieses Kapitans gewesen, ich glaube nildfi ich eine solche Drehung versucht hatte®

Aber wenn diese Kehre so schwierig ist, warum wegtia der Fluglotse dies von der Crew?
(Frage 34)

(Frans Erhart:),Vermutlich, weil der Fluglotse keine 747 gewOhrdarwAndere Flugzeuge
hatten dieses Mandver problemlos gemeistert.”

Hatte der Fluglotse nicht mitdenken und die PanAmwCfragen missen, ob ihre 747 die
Kehre von Ausfahrt 3 meistern kbnne? (Frage 34)

Doch die Ermittler glauben, dalR es einen weiterean@ gibt, warum die Ausfahrt verpal3t
wurde. Just zu dem Zeitpunkin dem er die Startbahn an der Ausfahrt v&8lassen soll,
wird der PanAm-Pilot vom Funkverkehr abgelenkLM-4805 ist startbereit. Wir warten
auf unsere Flugverkehrsfreigabe(Bill Edmunds:)Wahrscheinlich haben sie eher auf das
KLM-Flugzeug gehort, als sich auf das Abbiegen deh Taxiway (Ausfahrt 3) zu
konzentrierert

! http://www.youtube.com/watch?v=tJJyBHBT1GU
2 Siehe Artikel 1042 (S. 4/5)




Eine Crew, bestehend aus drei Mann muf3te in dee lsagn, ihr Flugzeug zu mandvrieren
und gleichzeitig den Funkverkehr zu horen. In deg®& beschéttigt sich der Copilot mit dem
Funkverkehr und der Kapitan steuert die Maschine.

(National Geographi¢/ideo:) Noch 35 Sekunden: der KLM-Copilot teilt dem Towetr m
»Wir sind jetzt am Start.” Sofort mischt sich deafPAm-Copilot in das Gesprach ein: ,Wir
rollen noch auf der Runwaglipper 1736.“

Im Flugzeug der KLMempfangen Pilot und Crew den gesamten Flugverksigr.missten
hdoren, daf3 sich der PanAm-Jumbo noch immer vomitang der Startbahn befindet

(Frage 35: War dem s0?)

Abschriftender Bandaufzeichnungen des Towers enthillen emehsende Spannung im
Cockpit der KLM-Maschine. ,Man merkte eindeutig:rde€apitdn hatte es zunehmend
eilig.” Der KLM-Jumbo saf nun schon fast 3 % Stundmuf Teneriffa fest. Spéatere
Ermittlungen ergaben, dal3 Kapitdn van Zanden digg&alartiber aul3erte, seine_maximal
zuldssige Arbeitszeit zu Uberschreitdfr hat noch 300 Passagiere in Gran Canaria
aufzunehmen und nach Amsterdam zu fliegen.

Sollte er sich verspaten, dann miuf3te die Crew Rinleezeit einlegen und KLM musste die
Ubernachtungskosten fiir alle Passagiere an Bordggra Und nun wird durch den
zunehmenden Nebel die Sicht schlechter. Er ste@t Dnuck ...

18 Sekunden vor der Kollision. Kapitdn van Zandent gseinen Triebwerken volle
Schubkratft ...

Erst als die Ermittler die Blackbox-Bander der endFlugzeuge mit den Aufzeichnungen des
Towers abgleichen, kommt die ganze Wahrheit anst (). Sie machen eine dramatische
Entdeckung: Im KLM-Cockpit hérte die Crew einigav&isungen nicht, die auf den Bandern
des Towers klar und deutlich zu verstehen sindlein Moment, in dem Kapitan van Zanden
besonders auf den Funkverkehr angewiesen war, skt@l@in lautes Pfeifen entscheidende

Mitteilungen.

Patrick Smith ist Verkehrspilot und hat bereitslei€lugzeugungliicke untersucfRatrick
Smith, s.u.:),Die Kommunikation mit der Flugleitung ist etwas Blmrmales fir uns, daf3
man nicht auf die Idee kommt, dal3 sie auch malmomsanbrechen und dich umbringen
kénnte. Hier war ein_ganz simpléschnisches Problem daran beteiligt, da3 es zgedie
schweren Unglick kam.*

Pilot und Author




Das Kommunikationssystem, das 1977 in Los Rodeo®ndet wurde, ist auch heute noch
Uberall in der Welt in GebrauchFlugzeuge kommunizieren tber eine VHF-Funkantage
dem Kontrollturm. Alle Maschinen eines Flughafeaskghren auf derselben Frequedamit

sie nicht nur ihre eigenen Instruktionen hoéren,dsn auch das, was sonst noch gesprochen
wird. Aber dieses System hat auch Grenzen.

(Patrick Smith:)Es ist nicht so wie beim Telefonieren, wo nur zyleichzeitig miteinander
reden. Am besten kann man sich das Vorstellen, wieanm schon einmal ein Walkytalky
benutzt hat, wo man eine Taste druckt und danrclspfiNur jeweils eine Person kann auf
dieser Frequenz sprechen. Jeder mul3 warten, bisagr ist. Probleme entstehen dann, wenn
mehrere Leute gleichzeitig diese Frequenz benutzellen. Dann entsteht ein lautes
Pfeifgerausch ein sogenannter Uberlagerungseffef@atrick Smith:),In 999 Fallen von
1000 ist es vollig gefahrlos, wenn man einen Ulggntangseffekauf einer freien Frequenz
hort.”

Aber auf Teneriffa handelte es sich um genau diesas Mal bei dem der Effekt nicht
harmlos war. (Zufall? Frage 36)

67 Sekundewor dem Aufprall._Kapitdn van Zandest fertig mit seiner schwierigen 180-
Grad-Kehre am Ende der Startbahn. Der Flugdatensitdar zeigt, dal’ er volle Schubkraft
gibt®. Das Sprachaufzeichnungsgerat dokumentiert, dafdpilot beunruhigt ist,Moment,
wir haben_keind-lugverkehrsfreigabe.”_Kapitan van Zandgibt eine barsche Antwort: ,Ja
das_weild ichMach schon, frag nach(Stimmt das? Frage 37)

Davon steht in dewikipediaVersiort nichts(ab 65Sekunden vor der Kollision [17:6:50]):

17:05:45 (FLM Funk)
Ahm, die KIM... wvier acht null finf ist nun bereit zum Abheben.
Enhm und wir warten auf unsere ATC-Freigabe.

17:05:53 (TENERIFFA TOWER)

ELM wvier acht null finf, &hm, Sie haben Freigabe zum Funkfeuer Papa.

steigen S5ie bis und halten Sie Flughdhe neun null Rechtskurve nach dem Start.

Weiterflug Richtung null vier null bis zum Radial drei zwei fiinf von Las-Palmas-Drehfunkfeuer.

17:06:09 (KLM Funk)
ih Roger, Sir, wir haben Freigabe zum Drehfunkfeuer Papa FlughShe neun null.
Rechtskurve nach null wier null bis zum Anschneiden des drei zwei finf und wir =sind jetzt am Start.

17:06:13 (KLM Pilot, auf Niederldndisch)
Fir gehen.

17:06:18 (TENERIFFA TOWER)
Ck...

An dieserStelle kommt es zur Uberlagerungr Signale, da in den folgenden dfei
Passagen Towds.u.)und PanAm gleichzeitig funkeAlles was die KLM mitbekommt
ist das obige ,Ok.“ und ein darauffolgendes schrilles Rauscherhrend def
Uberlagerung. Dieses iibertont alles Gesprochenelod6:19.3%is 17:06:23.19

Zufall? (Frage 38) In dieser Situation wartete Kapivan Zandemuf die_Startfreigabédie
ACT-Freigabe war schon erfolgt), die mit dem ,/@es Fluglotsen erfolgte

Die Flugverkehrsfreigabe wurde — nabtikipedia— von der 41.- 33. Sekunteor der
Kollision bestétigt (s.o0.). Das ,,Ok* vom Fluglotsamfolgte genau 32 Sekunden vor der
Kollision.

% Oben heiRt es, daR Kapitan van Zanderi8.Sekunden vor der Kollision. seinen Triebwerken volle Schub-
kraft gibt. Was nun?
4 http://de.wikipedia.org/wiki/Flugzeugkatastrophenvd eneriffa




(National Geographi®/ideo:) 44 Sekundefi17:06:06)bis zum Aufprall. Wahrend der KLM-
Pilot die Flugverkehrsfreigabe an den Tower begtanthillt der Flugdatenschreiber, dal3
van Zanden bereits beschleunift wartet nicht auf den Copilote(Stimmt das? Frage 39)

Noch 37 Sekundef17:06:13): ,Wir fahren los.“ (Warum sollte Kapitan van Zanden das
sagen, wenn er angeblich bereits bescheunigt? Bfjge

Diese Aussage von Kapitan van Zanden ist auf Nigdéisch (s.0.) und muf_nicht so
gewichtetwerden. Sie ist eine Feststellung (Erleichteruaghndem langen Warten). Dies
heil3t_nicht dal’ er zu diesem Zeitpurd¢hon beschleunigt.

Nach dem ,Ok" vom Fluglotsefiinf Sekunden spéater (17:06:18) durfte Kapitan ¥anden
beschleunigt haben.

(National Geographie/ideo:) Aber der PanAm-Jumbo rollt noch immer Uber die tB&tn.

Auf den Aufzeichnungédes Towerd hort man, dal3 der Fluglotse der KLM-Maschine sagte,
sie solle noch auf die Startfreigabe warten: ,Okéaleiben Sie in Startbereitschaft, ich gebe
Ihnen Bescheid.” Den PanAm-Bandemufolge antwortet digPanAm-Crew im selben
Moment: ,Wir rollen noch auf der Runwaglipper 1736.“ Beide sprechen also gleichzeitig.
Aber aus dem Band des KLM-Cockpisht hervor, dal es zu einem Uberlagerungseffekt
kommt, weil die_ PanAm-Crew und der Fluglotse glesitig sprechen,Ok". Kapitdn van
Zandenhort lediglich ,OK’

Frage 41: Konnte ,man“ damit rechnedal} die PanAm-Crew jush diesem Moment
interveniert (dal3 sie noch auf der Startbahn ist), als der |&isgy ,Ok“ sagt (ohne den
weiteren Text des Fluglotsen abzuwarten), — undudédden Uberlagerungseffekt erzeugt
(horbar in der KLMMaschine).

Frage 42. Warum beginnt der Fluglotse diesen eeidehden Satz mit ,Ok"* (was
zwangslaufig zur Verwirrung fihren muf3te)?

In der WikipediaVersiorf lautet der Text, den (auBer dem ,Ok“) Kapitan \Zamden_nicht
héren konnte

17:06:15 (PAN-AM Funk)
Nein... Ahm. ..

17:06:20 (TENERIFFA TOWER})
...bereithalten Ffiir den Start, Ich werde S5ie rufen.

17:06:20 (PAN-AM Funk)

Und wir, Clipper eins sieben drei sechs, rollen immer noch die Startbahn herunter.
Die Antwort vom PanAm-Jumbo ist Reaktion auf dieideutigkeit des von KLY
gemeldeten Funkspruché®). ,...and we're now at take-off‘. (auf Deutsch: ynd
wir sind jetzt am Start) und niclft [s.0.]) auf die Cockpit-interne Anmerkung vom
KLM-Pilot um 17:06:13.

Frage 43: Warum sollte nicht das ,Ok“ des Fluglotsie Reaktion der PanAm-Crew
ausgelost haben (zumal diese eine solche Meldusigrfklar®] von der KLM-Maschine
erwarten mufite)?

® 33 Sekunden vor der Katastrophe: Die Bander enthiiléal der Copilot nach der Bestatigung eine
ungewohnlich€?) Mitteilung macht: ,Wir sind jetzt am Start(Artikel 1042, S. 3)

® Dies entspricht dawikipediaAngabe (s.0.)

’ http://de.wikipedia.org/wiki/Flugzeugkatastrophenvd eneriffa




Frage 44: Warum beriicksichtigte der Fluglotse Z@f) nicht die Gefahr eines Uberlage-
rungseffektes in dieser prekaren Situation (zwesiBg 747 auf einer Starbahn)?

(EBmtzung folgt.)



