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LOsung in drei Schritten

Ctgampfe zwischen Verharmiosung und Dramatisierung

Chefpilot Werner Knorr und Prof. Dr. med. Jitrgen Graf. 1 eiter des Medizinischen
Dienstes in Franklurt, Giber die Ursachen von Gertichen an Bord, verdampfies
Tricbwerksol im Flugzeug und dartiber, was Lufthansa tut, um die bestehende Situation

zu verbessern.
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» Ungewdhnliche Geriiche an Bord waren 2012 ein
Dauerbrenner. Wie viele Reports gibt es denn dazuim
Jahr?

Werner Knorr: Insgesamt haben wir.bei rund 660 000 Fliigen
bis zu 2 000 Meldungen pro Jahr. Dazu gehoren Geriiche von
Essens- oder Kleberresten in Ofen, Gewitrer, ionisierte Lufe,
Vogelschlige oder Enteisungsfliissigkeit und noch viele andere
Ursachen. Oldampfe sind davon ein kleiner Teil, 2012 waren

es lediglich 111. Die iiberwiegende Mehrheit dieser Olreports
wurde dabei von unserer A380-Flotte generiert.

» Was kennzeichnet einen Report zu Qil-Smell-
Vorfillen in der Kabine?

Knor: Ein typischer A380-Report beschreibt einen leichten
Olgeruch fir ein bis zwei Minuten, iiberwiegend zehn bis

15 Minuten nach dem Start. Oldimpfe konnen nur dann in die
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- Kabine gelangen, wenn etwa Dichtungen der Triebwerke
zwischen dem Luftkreislauf fiir die Kabine und dem Olkreislauf
nicht perfekt arbeiten. Geringste Mengen verdampfies Ol
werden durch unsere empfindlichen Nasen bereits deutlich
wahrgenommen, Physische Reaktionen wie Augen- oder
Aremwegsreizungen treten vereinzelt, vor allem bei empfindli-
cheren Personen oder héheren Xonzentrationen auf. Die oft
diskutierten im Ol enthaltenen Substanzen Trikresylphasphat
(TCP) oder Triorthokresylphosphat (TOCP) selbst sind iibri-
gens geruchsneutral.

» Wie ernst ist denn das Thema verunreinigte Kabinen-
luft?

Knorr: Wir nehmen das Thema sehr ernst. Wir diirfen es nicht
verharmlosen, aber wir sollten auch keine unnétige Angst
schiiren. Flugunfille, die allein auf Geruch
und/oder toxische Gase zuriickzufiihren wiren,
sind uns nicht bekannt. Die Privention seitens
der Cockpit- und Kabinenbesatzungen ist das
Aufsetzen von Sauerstoffmasken beziehungs-
weise Rauchschutzhauben. Damit bleibrt die
Handlungsfihigkeit der Crews erhaiten. Ubri-
gens: Wann immer die Medien intensiv tiber das
Thema berichren, steigt auch bei uns die Anzahl
der Smoke-and-Smell-Reports mit Verdacht auf
Oldampfe an. So gab es im vergangenen
November 13 Schilderungen zum Thema O],
von denen sich bei den meisten keinerlei Ursa-
che feststellen liefs. Danach verringerte sich die
Anzahl der Meldungen wieder. [ch hoffe, dass
die kiirzlich herausgegebenen Informationen an
unsere Besatzungen bei der Einordnung und
Beschreibung der Vorfille helfen.

» Sind Oldimpfe gesundheitsgefihrdend fiir Passagiere
und die Crew?

Prof. Dr.med. Jiirgen Grar: Die Dosis macht das Gift. Oldimpfe
kénnen Substanzen enthalten, die ab einer gewissen Konzentra-
rion toxisch sind, wie etwa TCP. TCP befindet sich aber nicht
nurin Oldimpfen, sondern auch in unserer Umgebung, wie in
Wohnbereichen und im Auto. Unsere Crews nehmen TCP
wihrend des Flugdienstes aber nicht in so hohen Konzentratio-
nen auf, dass es gesundheitsschidlich wire. Das hat uns unter
anderem die bekannte [PA-Srudie der Berufsgenossenschaft
gezeigt, die bis Dezember 2011 21 Monaten lang durchgefihrt
wurde. Der wihrend dieser Studie durchgefihrte Urinrest ist
der einzige wissenschaftlich validierte Test fiir den Nachweis
von TCP in unserem Setting. Von etwa 250 Proben wurde eine
als positiv gewertet. Diesen positiven Befund kénnen wir aber
nicht auf Triebwerksdl in der Kabine zuriickfithren. Man hat nur
Crewmitglieder untersucht, auf deren Fligen tatsichlich ein
sogenanntes Fume-Event aufgerreten ist, und es konnte kein
TCP nachgewiesen werden. Wir betreuen beim Medizinischen
Dienst rund 25000 Crewmitglieder, auch die anderer Airlines.
Wenn die Kabinen|ult kontinuierlich schwer verunreinigt wire,
wiirden wir bei diesen Crews entsprechende Krankheiren und
Fehlzeiten sehen. Das istaber nicht der Fall. Auch eine epi-
demiologische Studie, die die Daten von mehrals 26 000
Lufthansa-Crewmirgliedern iiber durchschnittlich mehrals

23 Jahre nachverfolgr, sieht keine Hiufung von Erkrankungen
oder eine kiirzere Lebenserwartung im Vergleich zur Normalbe-
volkerung.

» Kann man die toxischen Bestandreile in der Kabinen-
luft messen?

Grat:Esistextrem schwierig, fliichtige Substanzen in einer
Flugzeugkabine in der Luft zuverlissig zu messen. Dafiir wird
gerade ein Messkoffer entwickelt, der erstmals die seltenen
Smoke-and-Smell-Events messtechnisch einfangen soll,
Mittels Pumpen werden Luft proben gezogen. Diese Luftproben
konnen dann im Labor weiter analysiert werden. Weiter miis-
sen wir definieren, welche Konzentrationen wir messen
wollen. Drei Zehnerpotenzen unterhalb dessen, was fiir den
Menschen gesundheitlich bedenklich ist, sind sicherlich ausrei-
chend. Wir wollen schlielich Erkennenisse iiber biologisch

-relevante Daten gewinnen.

» Auf welchem Flugzeugmuster wollen Sie messen?
Kuore: Wir wollen den Messkoffer im Cockpit der A380 auf
Fliigen von und nach Singapur mitfithren. Hier erhoffen wir
uns die schnellsten Ergebnisse, weil sich Meldungen iiber
Olgeruch auf dieser Strecke hiufen. Das liegt vermutlich an der
Belastung der Triebwerke. Die Temperaturen und die Luft-
feuchtigkeit sind in Singapur oft sehr hoch, das Flugzeug sehr
schwer, weil die Strecke lang ist und wir hier mehr Kerosin
mitnehmen mussen.

» Beschiftigt sich Lufthansa allein mit dem Thema
Kabinenluft?

Knorr: Nein, es betrifft die ganze Airline-Industrie. Wir gehen
es in Deutschland systematisch an und treiben das Thema
unter dem Dach des Bundesverbandes der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft (BDL) gemeinsam voran. Im BDL sind die
meisten deutschen Airlines organisiert. Wir sind im Dialog mit
Triebwerks-, Flugzeug- und Filterherstellern. Unser Ziel ist es,
das Thema zu objektivieren. Lufthansa-intern haben wir das
Cabin Air Quality Review Board gegriindet, mit dem wir
intensiv das Thema Kabinenluft diskutieren.

» Sind Losungen in Sicht?

Knorr:Ja, in drei Schritten. Langfristig wollen wir eine Trennung
des Olkreislaufs vom Luftkreislauf erreichen. Die Boeing 787 hat
heute schon diesc Trennung. Auch andere technische Losungen
sind denkbar, wie ein rechtzeitiges Abschalten des betroffenen
Luftstranges durch eine intelligente Sensorik. Es wird aber noch
lange dauern, bis sich die Forderung nach einer Designinderung
industriell durchgeserzt hat, weil wir Flugzeuge heutiger Bauart
noch 20 oder 25 Jahre lang fliegen werden.

» Gibtes mittelfristige Schritte?

Knnri:Ja, es muss Zwischenschritte geben, wie eine geeignete
Filterung. Partikelfilter filtern Staub, Bakterien und Viren.
Solche Filter sind natiirlich in unseren Flugzeugen eingebaur. Es
gibt aber noch keine geeigneten Filter fir fliichtige organische
Substanzen. Bis Mitte 2014 wird Lufthansa die heutigen Ozon-
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+ Filrer in unserer A380 durch eine Version mit Aktivkohle-
elementen eintauschen. Diese soll helfen, Gertiche grundsitz-
lich stirker zu binden. Solche Aktivkohlefilter sind heute schon
verfiigbar. Lésen werden diese Filter das Thema der flichtigen
organischen Substanzen jedoch nicht vollstindig.

» Was sind kurzfristige MafSnahmen?

K011 Am schnellsten lisst sich vermutlich eine erste Sensorik
verwirklichen, die uns bei der Fehlerzuordnungan Bord helfen
kann, Wenn die Crew zum Beispiel nur kurz etwas riecht, was
sich schnell wieder verfliichtigt, kann der Kapitin seine Mann-
schaft beruhigen und sagen, wir haben das, was unser Mess-
gerit zeigt, dokumentiert und es kann spiter ausgewertet
werden. Es ist trotzdem wieder alles in Ordnung, wir kdnnen
jetzt auch weirer zum Zielflughafen fliegen. Damit hitten wir
weniger Zwischenlandungen und bessere Informationen fiir
die dann folgenden technischen Untersuchungen.

» Was genau untersucht die Technik nach einem Smell-
Event?

Knorr: Bei Olverdache starter die Technik ein umfangreiches,
mehrstiindiges Analyseprogramm: Zuerst kontroliieren die
Kollegen von der Technik das Flugzeug von aufen. Sie schauen
nach Oltropfen an der AuRenhaut oder am Boden. Dann 6ffnen
sie die Triebwerke und schen nach, ob an den heiRen Teilen
etwas dampft. Mit einem Boroskop untersuchen sie das Innere
des Triebwerks auf Olspuren. Zusitzlich wird ein Run-up

Das CAQ wurde im Herbst 2011 vom Lufthansa-Manage-
ment ins Leben gerufen. Es analysiert und biindelt Informa-
tionen zum Thema Kabinenluft und sorgt fiir eine trans-
parente Kommunikation zu diesem Thema. Insgesamt
arbeiten fiinf Arbeitsgruppen seit einem Jahr eng zusam-
men: Der Bereich Flight OPS unter Leitung von Flugkapitan
Rainer Lange, interne und externe Kommunikation unter
Andreas Bartels, Gesundheit und Arbeitssicherheit unter
Prof. Dr. Jargen Graf, Cabin-Air-Quality-Projekte unter
Kirsten Winter von Lufthansa Technik und Smoke & Smell
unter Karsren Hinkel.

PX-Corner in Frankfurt

Am Dauerstand der Arbeitssicherheit im Crewkeller des

BG 2 kénnen Crews sich umfassend zu Smoke & Smell und
dem richtigen Reporting informieren.

gemacht. Das heiflr, alle Triebwerke werden angelassen und
laufen erst einmal im Leerlauf. Nach und nach lauft dann jedes
einzelne Triebwerk eine bestimmrte Zeit auf Vollgas. Im Cockpit
werden dann Geruchssubstanzen per Aerotracer, einem Ana-
lysegerir der Technik, gemessen. Dadurch findet man heraus,
welches Triebwerk eventuell betroffen ist. Nur wenn ein Fehler
vorliegt, erwigt man je nach Fall einen Triebwerkswechsel. In
80 Prozent der Fille findet die Technik auch nach griindlicher
Analyse keine Ursache.

» Welche Informationen wiinschen Sie sich von den
Crews?

lnon:Die Kollegen sollen Gertiche moglichst differenziert
wahrnehmen, objektiv beschreiben und spezifizieren, Es macht
einen groffen Unterschied, ob Olverdacht vorliegt oder ob es
etwa elektrisch riecht. Wichtig ist auch, bei einem Geruch an
Bord die Meinung eines weiteren Kollegen einzuholen. Je
genauer die Beschreibung, desto einfacher istes fir die Technik,
den Fehler zu kategorisieren.

Gyaf:Jeder, der sich durch einen Smell-Vorfall beein-
trachtigt fihly, soll sich beim Medizinischen Dienst
in Frankfurt, Miinchen oder Hamburg melden. Wir
beraten jeden, der das wiinscht. Die Crewmitglieder
konnen auch am Ende eines Umlaufs zu uns kommen
oder auflerhalb unserer Sprechstunden in die Flug-
hafenkliniken. Die Kollegen dortsind mitunseren
Verfahren vertraut. Nach Abschluss der Unter-
suchung bekommen die untersuchten Mitarbeiter
einen kurzen Brief inklusive der Laborwerte zuge-
schickt.

» Ende letzten Jahres gab es einen Bodentest
mit einer Boeing 737. Dabei wurde Olin den
Luftkreislauf eingeleitet. Wie verlief dieser
Test?

linori:Es war ein Vortest mit einer alten ausgemus-
terten 737, Dzbet haben wir die Methodik auspro-
biert. Messergebnisse haben wir dzbei nicht gene-
riert. Ist die technische Machbarkeit mit Triebwerks- und
Flugzeughersteller endgiilzig geklart, erwigen wir in diesem
Jahreinen Livetest, bei dem wir eine signifikante Menge Ol in
den Luftkreislauf einleiten mdchren, um dann in der Kabine zu
messen.

Es geht uns um die Einordnung der Messergebnisse anhand
wissenschaftlich fundierter Grenzwerte. Wir kénnen nichrt
seinfach mal so* testen. Umfangreiche Vorbereitungen sind
erforderlich. Wir denken auch dariiber nach, vorher noch
Messungen an einem Triebwerkssrand durchzufiihren. Wir
stellen auch theoretische Berechnungen tber kritische
Schwellwerte an. Se tasten wir uns immer weiter an diesen
Test heran. Auch die Mithestimmungsgremien werden wir
beteiligen. Sobald es nach dem Livetest Ergebnisse gibt, werden
wir dariber informieren. :
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