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ch verwende gern
scherzhaft  die

JFliegerweisheit:

Fliegerei besteht
aus stundenlan-
ger Warterei, ge-
folgt von Momenten
aufgeregten Erschreckens.“ So be-
ginnt der Kapitin des Germanwings-Air-
bus A319 seinen Bericht iiber den wohl
unheimlichsten Flug seines Berufsle-
bens: den Beinahe-Crash von Koln am
19. Dezember 2010, auf dem beide Pilo-
ten fast das Bewusstsein verloren und
der Kommandant die Maschine mit letz-
ter Kraft noch manuell landen konnte.

VON PER HINRICHS

Die 149 Passagiere an Bord des Fluges
753 von Wien nach Kéln entgingen nur
knapp einer Katastrophe. Die Bundes-
stelle flir Flugunfalluntersuchungen
(BFU) stellt in ihrem jetzt veroffentlich-
ten Zwischenbericht fest, dass der 35-
jahrige Kapitdn ,am Ende seiner Leis-
tungsfdhigkeit angekommen war“. Sein
Erster Offizier, der damals 26-jahrige
Kopilot, splirte, dass er ,anfallende In-
formationen nicht mehr verarbeiten
konnte*.

Die ,,Welt am Sonntag* hat zusammen
mit der Redaktion des Senders NDR Info
die beiden bislang unveroffentlichten
Berichte der Piloten des Ungliicksfluges
753 ausgewertet und weitere interne Un-
terlagen hinzugezogen. Die Schilderun-
gen der beiden Airbus-Steuerminner
zeigen, wie sich ein vermeintlicher Rou-
tineflug blitzschnell in einer gefdhrli-
chen Notlage wiederfinden kann. Vor al-
lem aber bleiben Zweifel, ob der Luftver-
kehr wirklich so sicher ist, wie von Air-
lines und Behdrden behauptet wird -
und ob Fluggesellschaften tatsédchlich
transparent iiber mdgliche Risiken und
Gefahren informieren.

Der Flug verlduft vollig unspektakuldr;
sowohl im Cockpit als auch in der Kabi-
ne ist die Stimmung entspannt. Erst in
der Schlussphase des Fluges bemerken
die Piloten, dass etwas nicht stimmt. Ge-
rade haben sie die Freigabe erhalten, auf
3000 Fufl (1000 Meter) zu sinken, sie be-
finden sich bereits im Queranflug auf die
Landebahn 14L in Koln, als sie plotzlich
einen ,stif8lich-elektrischen“ Geruch im
Cockpit wahrnehmen. ,Riechst du auch
was?“, fragt der Kapitdn. ,Oh ja, das
riecht echt heftig. Das riecht elektrisch
und siifilich.“ ,,Ja, das finde ich auch, das
ist definitiv elektrisch. Wir beobachten
das“, so der Kapitin.

Dann schwicht sich der Geruch ab,
und die Crew macht sich keine Gedan-
ken mehr iiber das Ereignis. ,Wie oft hat
man schon beim Approach (Anflug, d.
Red.) im Airbus etwas Elektrisches gero-
chen, was kurze Zeit darauf verschwand®,
schreibt der Erste Offizier. Das aber ist
der Zeitpunkt, von dem an nichts mehr
normal ablduft. Der Lotse erteilt dem
Airbus die Freigabe fiir den Endanflug
nach Instrumenten auf die Piste 14 Links,
das Flugzeug ist noch gut 20 Kilometer
vom Flughafen entfernt. Wihrend der
Airbus mit der Kennung ,D-AGWK“ in
die Kurve geht, kehrt der Geruch wieder
zurlick. ,,Mir ist kotziibel*, sagt der Kopi-
lot, er fiihlt sich, als habe ihm jemand in
»den Bauch geboxt“, und der Kapitén ist
vor allem beunruhigt iiber den Tonfall in
der Stimme seines Partners.

Dem 26-Jdhrigen schwinden die Sinne,
Arme und Beine fiihlen sich taub an und
sein Kopf fiihlt sich so an, als habe er
ytierisch einen gesoffen, wie er in sei-
nem Bericht formuliert. ,Mir ist
schlecht, ich ziehe die Maske auf“, sagt
er zu seinem Kapitén, der sie ebenfalls
aufsetzt. Sofort atmen die beiden reinen
Sauerstoff ein, doch die Symptome bes-
sern sich nicht mehr. ,Fuck!“, denkt der
Kopilot. ,Was passiert hier eigentlich?!“

Wihrend die beiden gegen das dro-
hende Verlieren des Bewusstseins an-
kimpfen, rast der Airbus 319 mit 220

ks ging
nur um
Sckunden

Mit allerletzter Kraft landet der
Kapitéin den Airbus auf dem Kolner
Flughafen - sein Kopilot ist
aufgrund der vergifteten Atemluft
ldngst handlungsunfihig.

Die Fluggesellschaft bestreitet dies.
Protokoll einer Beinahe-Katastrophe

Knoten (etwa 400 Kilometer pro Stun-
de) dem Flughafen entgegen. Noch
zwOlf Meilen, 22 Kilometer. Der Kapitin
fordert den Ersten Offizier auf, zur To-
wer-Frequenz zu wechseln und eine
Luftnotlage zu erkliren (,,Mayday“).
Feuerwehr und Rettungskrifte halten
sich bereit; die Maschine wird mit abso-
luter Prioritdt behandelt. Der Tower
ldsst eine vor dem Airbus anfliegende
Maschine durchstarten.

Noch zwei Minuten bis zum Aufset-
zen. Diese zwei Minuten kommen dem
jungen Piloten wie eine Ewigkeit vor.
HHoffentlich schaffen wir das, ich kann
nicht mehr, ich weif nicht, wo wir sind,
oh Gott, lass uns bitte heil landen, bitte
lass uns iiberleben. Verdammt, was kann
ich noch machen?“ Diese Sitze gehen
dem Kopiloten durch den Kopf. ,Ich fiih-
le mich so mies, was ist mit meinen Ar-
men und Beinen los? Ich spiire nichts
mehr.“ Und zum Kapitdn: ,,Oh Mann,
das muss ein Traum sein, bitte lande du
den Vogel, ich kann nicht fliegen!“

Wihrend der Kapitdn offenbar nicht
so stark auf die Ddmpfe reagiert, weif3
der Erste Offizier, dass er nicht mehr
handlungsfdhig ist. ,Ich splirte, wie ich
nicht mehr in der Lage gewesen wire, zu
fliegen, schreibt er. In 30 Meter Hohe
liegt die hell erleuchtete Bahn deutlich
vor den Piloten. ,,Oh ja, da ist sie, hof-
fentlich kriegen wir das hin!“, denkt er
noch und bemerkt: , Krass, diese ganzen
Feuerwehrfahrzeuge iiberall!“, heifit es
im Bericht.

Dann setzt der Airbus auf, etwa acht
Stundenkilometer zu schnell, aber si-
cher. Die Maschine muss an einer Au-
flenposition geparkt werden, damit ge-
klart werden kann, was eigentlich los ist.
Der Kopilot will das Fenster Offnen,

Triebwerk

Am Triebwerk angesaugte
AufBenluft wird abgezapft, von

Verdichtern auf Kabinendruck komprimiert, erwarmt
und mit kiihlerer Luft aus der Klimaanlage vermengt

WIE DAS GIFT IN DIE KABINE KOMMT

Brenn-
kammer

Zapfluft

Luftversorgung

Dem Triebwerksdl ist etwa fiinf Prozent
TCP beigemischt. Wird das Flugzeug
schlecht gewartet oder ist eine Dichtung
defekt, gelangt es in den Luftstrom, der
ins Cockpit und in die Kabine geleitet wird

braucht aber drei Anldufe, bis er es
schafft. Dann kommt ein Feuerwehr-
mann und will den Ersten Offizier hi-
nausbegleiten. , Ich merkte, wie wackelig
meine Beine waren“, erinnert sich der
Pilot. Er bemerkt noch, dass die Passa-
giere ihn entsetzt anstarren, und ihm
geht ein Gedanke durch den Kopf: ,,Oh
Mann, die armen Giste, was sollen die
blof von uns denken ...“ Dann wird er
auf einen Liegesitz eines Krankenwagens
gesetzt und erhélt eine Sauerstoffinfusi-
on iiber eine Nasensonde.

Vor allem wissen die Passagiere meist
nichts von dem Problem, das schon seit
den s5oer-Jahren bekannt ist. Die dicke
Luft an Bord behandeln die Fluggesell-
schaften eher im Hintergrund. Ursich-
lich fiir die schweren Félle von kontami-
nierter Kabinenluft ist die sogenannte
Zapfluft, die an den Triebwerken abge-
nommen wird und die Kabine mit
Frischluft versorgt (siehe Grafik). In die-
se Luft kdnnen sich Dampfe von erhitz-
tem Ol mischen, die gesundheitsschidli-
che Stoffe wie das Nervengift TKP (Tri-
kresylphosphat) und auch Hydraulikfliis-
sigkeit enthalten kénnen. Wie viel davon
in die Luft gelangt und wie gefdhrlich
diese Stoffe sind, dariiber gibt es unter-
schiedliche Meinungen und Studien.

Lufthansa-Sprecher Michael Lamberty
betont, dass sein Unternehmen das Pro-
blem ,sehr ernst nimmt“. Andererseits
stellt er fest, dass ,keine wissenschaft-
lich fundierten Erkenntnisse* existieren
wiirden, wie hoch wihrend eines Vorfalls
»,die Schadstoffkonzentration in der Ka-
binenluft ist, welche Substanzen vor-
kommen und ob es einen kausalen Zu-
sammenhang zwischen Diampfen und
Erkrankungen gibt“.

Daher fordern Pilotenvertreter seit
Jahren, das Phianomen endlich zu erfor-
schen. Jorg Handwerg, Sprecher der Pi-
lotenvereinigung Cockpit, sagte bereits
2010, dass es weltweit mehr als 500 Fille
gebe, in denen Crewmitglieder Erkran-
kungen auf das Einatmen von Giftstof-
fen in der Kabinenluft zuriickfiihrten.
Handwerg fordert daher immer wieder
eine ,,unabhingige und umfassende Un-
tersuchung der Kausalkette von der Kon-
tamination der Luft bis hin zum Krank-
heitsbild“. Die gibt es bis heute nicht.

Und in den Flugzeugen riecht es wei-
ter. So mussten nach Informationen von
»Welt“ und NDR Info in diesem Jahr so-

gar mehrere Triebwerke an den
Flaggschiffen des Typs Airbus 380 ge-
wechselt werden, bis zu sechs Mal in der
Woche - weil Geruchsprobleme in der
Kabine auftraten. Lufthansa-Sprecher
Lamberty bestdtigt dies, weist aber da-
rauf hin, dass dies ,,in der {iberwiegen-
den Mehrzahl“ aufgrund der ,routine-
mafligen Wartung“ geschehen sei. ,,Spe-
ziell auf den Airbus A380 bezogen befas-
sen wir uns seit mehr als einem Jahr da-
mit“, so Lamberty. So hétte beispielswei-
se der Motorenhersteller Rolls-Royce auf
Lufthansa-Initiative flir das Triebwerk
eine Modifikation entwickelt, die schon
in eine ganze Reihe von Triebwerken
eingebaut wurde.

Weiter gibt der Lufthansa-Sprecher
an, dass das Phanomen bislang ohne Fol-
gen blieb. ,Beim Medizinischen Dienst
von Lufthansa ist in den vergangenen
Jahren kein einziger Fall dokumentiert,
bei dem Bordpersonal neurologische
Symptome beschrieben hitte, die auf ei-
ne moglicherweise kontaminierte Kabi-
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nenluft zuriickzufiihren wire®, heifit es
in einem Schreiben an die Redaktionen -
und diese Aussage ist falsch.

Denn der Lufthansa-Arzt vom Medizi-
nischen Dienst der Airline listet in ei-
nem Dokument vom Juli 2on {iber den
Gesundheitszustand des Germanwings-
Kopiloten genau diese Symptome auf:
. Ubelkeit, Schwindel, rdumliche Desori-
entierung, Taubheitsgefithl in den Ar-
men, Beinen, Kribbeln, Gefiihl, die Ex-
tremitdten seien nicht mehr da, psycho-
motorische Einschriankung, Sichtfeldbe-
eintrichtigung” resitimierte der Arzt -
unter anderem. Dieses Dokument liegt
der ,Welt am Sonntag“ vor.

Seinen Arbeitgeber Germanwings be-
schreibt der Kopilot gegeniiber dem
Flug-Mediziner beim Verarbeiten der Er-
lebnisse als nicht besonders hilfreich.
»Hierbei besonders negativ das Erleben,
dass die Firma keine Sorge fiir ihn/den
Kapitin getragen habe, im Gegenteil, der
Crew in den Riicken gefallen sei, wird
der Pilot in dem Arzt-Bericht zitiert. Bei-
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Das Flugzeug, das fast
abgestiirzt wire: Die
Germanwings-Maschine,
ein Airbus A319, mit der
Kennung ,,D-AGWK“. Der
A319 ist ein Standard-
modell fiir Mittelstrecken

de Piloten sind sich sicher, dass sie viel
Gliick gehabt haben. ,,Das Szenario, wel-
ches hitte eintreten kdnnen, wenn wir
auch nur kurz gezdgert hétten, die Mas-
ken aufzusetzen, mag ich mir kaum vor-
stellen“, so der Kommandant. ,Ein fiih-
rerloses Flugzeug mit 149 Menschen an
Bord, welches unkonfiguriert das ILS
(den Gleitpfad, die Red.) heruntersegelt.
Den mdglichen Ausgang kann sich jeder
selbst ausmalen.“

Die Auskiinfte der Fluggesellschaft un-
terscheiden sich deutlich von der Wahr-
nehmung des Ersten Offiziers und der
des Kapitdns. Der Leiter der Unterneh-
menskommunikation bestreitet gar, dass
der Kopilot handlungsunfihig war. ,Er
fithlte sich hingegen unwohl, sodass er
nach der Landung einen Arzt aufsuchte®,
teilt Heinz-Joachim Schottes mit. In der
Antwort an die Redaktionen von ,Welt
am Sonntag“ und NDR Info heifit es wei-
ter: ,,Germanwings unterwirft sich den
hochsten Sicherheitsvorschriften und ar-
beitet nach Lufthansa-Konzernstandard.“
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