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Zwischenbericht

Identifikation

Art des Ereignisses: Schwere Stérung

Datum: 19. Dezember 2010

Ort: Kdlin

Luftfahrzeug: Flugzeug

Hersteller / Muster: Airbus / A319-132
Personenschaden: zwei Personen beeintrachtigt
Sachschaden: Luftfahrzeug nicht beschadigt
Drittschaden: keiner

Informationsquelle: Untersuchung durch Mitarbeiter der BFU
Aktenzeichen: BFU 5X018/10

Veroffentlicht: 27.09.2012
Sachverhalt

Am 19. Dezember 2010 befand sich der Airbus A319 aus Wien (Osterreich) kom-
mend im Anflug auf den Verkehrsflughafen Koéln. Wahrend des Eindrehens auf den
Queranflug nahmen beide Piloten einen aul3ergewohnlichen Geruch wahr. Kurze Zeit
spater - beim Eindrehen auf die Anfluggrundlinie - bemerkten beide Flugzeugfihrer
eine deutliche Beeintrachtigung ihres korperlichen und kognitiven Leistungsvermo-
gens. Sie setzten ihre Sauerstoffmasken auf und erklarten Luftnotlage. Der Flugkapi-
tan vermochte dennoch das Flugzeug sicher zu landen. Der Copilot war nicht mehr in
der Verfassung gewesen, seiner Funktion im Cockpit uneingeschrankt nachzukom-
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men. Beide Flugzeugfuhrer begaben sich nach der Landung umgehend in medizini-
sche Behandlung.

Ereignisse und Flugverlauf

Die nachfolgende Schilderung der Ereignisse beruht auf den Aussagen der Betroffenen.

Die Cockpit-Besatzung begann mittags 13:25 Uhr' ausgeruht ihren Dienstantritt am
Verkehrsflughafen Kéln. Der erste Flugabschnitt ihres Tagesumlaufs sollte nach
Wien fuhren. Im weiteren Verlauf sollte die Besatzung laut Plan nach Kdéln zuriick-
kehren, um dann einen weiteren Flug nach Mailand (Italien) und zuriick durchzuftih-
ren.

Der Wetterbericht fir den Tag liel? schwere Schneefélle in Kdln erwarten. Beide
Flugzeugfihrer kannten sich von einem gemeinsamen Umlauf zwei Tage zuvor, der
ebenfalls durch einen anspruchsvollen Winterflugbetrieb gepragt war. Wahrend des
AuBen-Checks in Kdln begann es zu schneien und nach der Enteisung des Flug-
zeugs an der Parkposition verliefen Start und Flug nach Wien ereignislos.

Wahrend das Flugzeug in Wien bereit zum Ruckflug war, versprach der immer star-
ker werdende Schneefall in Kéln keine Verbesserung der dortigen Wettersituation.
Die Crew hatte das Einsteigen der Passagiere in Erwartung einer Verzdgerung des
Fluges entsprechend verschoben. Als dann der Flughafen infolge des anhaltenden
starken Schneefalls geschlossen wurde, war der Besatzung bewusst, dass ihr Ta-
gesumlauf wahrscheinlich nicht mehr wie geplant durchgefiihrt werden konnte.

Nach etwa drei Stunden Wartezeit in Wien zeichnete sich ein Nachlassen des
Schneefalls in Kdln ab und als das Flugzeug eine Flugdurchfuhrungsfreigabe (Slot)
fur etwa 50 Minuten spater erhielt, wurde unverziglich mit dem Einsteigen begon-
nen. Auf Grund einer ziugigen Enteisung bei laufenden Triebwerken auf der dafur
vorgesehen Halteflache und eines nachfolgenden kurzen Rollweges konnte das
Flugzeug den Flughafen um 20:12 Uhr in der letzten Minute des zugewiesenen Slots
verlassen. Wéahrend des Rollens und beim Start war die Klimaanlage (PACKS) aus-
geschaltet, u. a. um ein mogliches Eindringen von Enteisungsfliissigkeit in den Luft-
kreislauf des Flugzeuginnenraums zu vermeiden.

Der Flug nach Koln verlief zunachst ereignislos. Der Flugkapitdn (CM1) war auf die-
sem Flugabschnitt der steuernde Pilot (PF). Zu diesem Zeitpunkt war es beiden

LoAlle angegebenen Zeiten, soweit nicht anders bezeichnet,

entsprechen Ortszeit
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Flugzeugfuhrern bewusst, dass sie aufgrund der Verspatung von nunmehr vier Stun-
den nicht mehr nach Mailand fliegen wirden.

Der Anflug auf den Zielflughafen verlief fast vollstandig als kontinuierlicher Sinkflug
(continuous descent) und beide Piloten beschrieben die Arbeitsatmosphére als pro-
fessionell. Sie wurden vom Radarlotsen mit Kursvorgabe an das Instrumentenlande-
system (ILS) der Landebahn 14L herangeflhrt.

In einer H6he von 3 000 Ful3 AMSL und beim Eindrehen auf den linken Queranflug
nahmen beide Piloten zum ersten Mal einen seltsamen, stark ausgepragten, unan-
genehmen Geruch wahr - eine Mischung aus verbrannt und elektrisch Riechendem.
Eine Ruckfrage beim Chefsteward (purser) ergab, dass in der gesamten Flugzeug-
kabine nichts Aul3ergewdhnliches zu riechen war. Nach kurzer Zeit schien fir beide
Piloten der Geruch im Cockpit scheinbar nachzulassen.

Wahrend des nachfolgenden Eindrehens auf die Landekurssender (localizer) sagte
der Copilot (CM2), dass ihm ,kotzlbel* sei und er beabsichtige die Sauerstoffmaske
aufzusetzen. Er hatte den intensiven Geruch als ,elektrisch-suf3lich“ wahrgenommen,
der sich beim Einatmen ,dicht“ anfiihlte. Als sich seine Arme und Beine taub anzu-
fuhlen begannen und er den Eindruck hatte, nicht mehr klar denken zu kdnnen, griff
er zur Sauerstoffmaske, die er beim zweiten Versuch erfolgreich Uberstilpte.

Dadurch alarmiert und sich selbst beobachtend verspirte der CM1 urplétzlich ein
starkes Kribbeln in Handen und Fuf3en. Gleichzeitig bemerkte er, wie ihm ,im wahrs-
ten Sinne des Wortes die Sinne schwanden.” Sein Gesichtsfeld schrankte sich nahe-
zu schlagartig ein (Tunnelblick) und er verspirte ein starkes Schwindelgefiihl. Auch
er griff nach seiner Sauerstoffmaske - ein Verfahren, das von den Cockpitbesatzun-
gen regelmafdig im Simulator getbt wird.

Nachdem Copilot und Kapitéan ihre Atemhilfen aufgesetzt hatten, konnten beide
schnell die Kommunikation tUber die Masken herstellen. Danach ging es dem CM1
etwas besser, wahrend es dem CM2 weiterhin schlecht ging. Sein Zustand ver-
schlechterte sich im weiteren Verlauf eher noch.

Mittlerweile war das Flugzeug auf dem Localizer ausgerichtet, befand sich ungefahr
12 nautische Meilen (NM) auf dem Endanflug mit einer im Autopiloten vorgewéhlten
Geschwindigkeit von 220 Knoten. Der Kapitan erteilte die Anweisung an den assistie-
renden Piloten (PNF), den Anfluglotsen darliber zu informieren, dass sie auf die
Turmfrequenz wechseln wollen und er solle beim Turmlotsen dann Luftnotlage (may-
day) erklaren, was der Copilot auch tat. In der Zwischenzeit hatte der PF die Lande-
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klappen in die erste Stufe gefahren und als die Gleitpfadanzeige (glide slope) sich in
Richtung Mitte der Anzeigemarkierung zu bewegen begann, den Autopiloten ausge-
schaltet. Der CM1 flog somit das Flugzeug manuell. Das Flugzeug war immer noch
deutlich zu schnell, daher verlangte der PF vom PNF das Ausfahren des Fahrwerks
und nachfolgend das weitere Setzen der Landeklappen in Position 2. Die Brems-
klappen waren bereits vom PF ausgefahren worden.

Der Copilot hatte zu diesem Zeitpunkt Schwierigkeiten, den Ablauf in einem Gesamt-
bild zu erfassen. Er konnte sich nur noch mit Mihe auf einzelne Aspekte des ablau-
fenden Geschehens konzentrieren und spirte, dass er die anfallenden Informationen
nicht mehr verarbeiten konnte.

Auch der Kapitan war am Ende seiner Leistungsfahigkeit angekommen. Er fihlte
sich von dem Larm der eigenen Atemgerausche in der Sauerstoffmaske abgelenkt
und empfand dieses als storend fir die Kommunikation zwischen ihm und seinem
Copiloten. Wahrend des gesamten Anfluges fuhlte er sich kérperlich sehr schlecht.
Mit dem manuellen Fliegen mit Flugkommandoanlage (flight director) arbeitete er an
der Obergrenze dessen, was ihm tberhaupt noch mdglich schien.

Nachdem beide Piloten das Flugzeug in die Landekonfiguration gebracht hatten,
musste die noch zu hohe Geschwindigkeit bis zum Aufsetzen weiter reduziert wer-
den. Da sich der Flugkapitan weder physisch noch psychisch in der Lage fuhlte, ein
Durchstartmandver zu fliegen, teilte er dem Copiloten mit, dass er das so genannte
1 000 Ful3-Tor (safety gate), bei dem zum Fortsetzen des Anfluges alle notwendigen
Parameter fir die Landung erreicht sein missen, aul3er Kraft setze — fur ihn kame
nur noch eine sofortige Landung in Frage.

Die letzten zwei Minuten zwischen 1 800 Ful3 und dem Aufsetzen kamen dem Copi-
loten wie eine Ewigkeit vor. Er fuhlte sich nicht mehr in der Lage, einen aktiven Ein-
fluss auf den weiteren Ablauf nehmen zu kénnen und hoffte nur noch, dass es eine
erfolgreiche Landung werden wirde. Allerdings bemerkte er, dass die Anflugge-
schwindigkeit jetzt stimmte, die Klarliste aber noch nicht durchgefiihrt war, worauf er
diese abarbeitete. Auch er verspurte, wie anstrengend diese Aktivitdten fur ihn wa-
ren, wie schwer es ihm fiel, nachzudenken, sich zu konzentrieren.

Beide Flugzeugfihrer beschrieben ihre Verfassung kurz vor der Landung als surrea-
listisch und wie in einem Traum.

Das Flugzeug setzte um 21:34 Uhr deutlich spurbar auf der Landebahn auf und be-
gann automatisch zu bremsen (autobrake medium). Beim Erreichen einer Geschwin-



-_
BFU Zwischenbericht BFU 5X018/10

digkeit von ungefahr 40 Knoten begann der CM1, mit den Fuf3en zu bremsen und
konnte Uber den Abrollweg A3 die Piste verlassen. Wahrend des Rollens auf dem
Rollweg A Ubergab der CM1 das Flugzeug an den CM2, um mit der Feuerwehr, die-
das Flugzeug begleitete Gber Funk zu kommunizieren. Die durchzufiihrenden Schal-
tungen sowie das Einfahren der Klappen (after landings items) nach der Landung
hatten beide Piloten vergessen. Der Copilot konzentrierte sich nun so sehr auf das
Steuern des Flugzeuges, dass er das Gesprach zwischen Kapitdan und Feuerwehr
nicht mitverfolgte. Nach Beendigung des Gesprachs tubernahm der Kapitan wieder
die Steuerung und folgte dem ,Follow Me“-Fahrzeug zur Parkposition.

Kurz vor dem Erreichen der Parkposition fiel dem Copiloten auf, dass die After Lan-
ding Items noch nicht ausgefuhrt waren, was er nun nachholte. Nach dem Setzen der
Parkbremse (Block On: 21:40 Uhr) bemerkten beide, dass die Hilfsturbine (APU)
noch nicht gestartet worden war — auch das wurde nun nachgeholt. Der Copilot woll-
te sein Fenster 6ffnen, wofir er drei Versuche benétigte. Erst nach dem Offnen nahm
er die Sauerstoffmaske ab und registrierte wieder den beil3enden Geruch, worauf er
die Maske sofort wieder aufsetzte.

Das Geschehen wurde in der Flugzeugkabine nicht registriert.

Angaben zu Personen

Der 35-jahrige verantwortliche Luftfahrtzeugfuhrer war im Besitz einer Lizenz flr Ver-
kehrspiloten (ATPL(A)), ausgestellt nach den Regelungen JAR-FCL deutsch. Er war
berechtigt, die Muster Airbus A318/319/320/321 als verantwortlicher Luftfahrzeugfih-
rer zu fuhren. Er war lizenziert fur Flige nach Instrumentenflugregeln und Landungen
nach Kategorie Il (CAT Ill). Seine Gesamtflugerfahrung betrug 7 864 (8 535) Stun-
den, davon 3 107 Stunden auf dem Muster. Sein Tauglichkeitszeugnis Klasse 1,
ausgestellt nach den Tauglichkeitsanforderungen der ICAO und JAR-FCL 3, war bis
zum 30.03.2011 gultig und ohne Einschrankungen.

Er war am Ereignistag neun Stunden im Dienst und hatte zuvor mehr als 14 Stunden
dienstfrei.

Der 26-jahrige Copilot war im Besitz einer Lizenz flr Berufspiloten (CPL(A)) mit
ATPL-Kredit und MCC-Eintrag, ausgestellt nach den Regelungen JAR-FCL deutsch.
Er war berechtigt, die Muster A318/319/320/321 als Copilot zu fliegen. Seine Ge-
samtflugerfahrung betrug 720 Stunden, davon wurden 472 Stunden auf dem Muster
geflogen. Sein Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, ausgestellt nach den Tauglichkeitsan-
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forderungen der ICAO und JAR-FCL 3, war bis zum 13.08.2011 gultig und ohne Ein-
schrankungen.

Er war am Ereignistag neun Stunden im Dienst und hatte vorher mehr als
14 Stunden dienstfrei.

Angaben zum Luftfahrzeug

Der Airbus A319 ist eine verklrzte Version des Basismusters A320, zu dessen Fami-
lie auch der A318 mit noch kirzerem Rumpf und die gestreckte Version A321 geho-
ren.

Das Flugzeug wurde in einem Luftfahrtunternehmen gemafd Verordnung (EG) Nr.
1008/2008 betrieben. Im Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC) waren zum Zeitpunkt
des Ereignisses insgesamt 30 Verkehrsflugzeuge eingetragen, samtlich Airbus A319.

Bei dem betroffenen Flugzeug handelt es sich um einen Airbus A319-132, Baujahr
2008. In dieser Version hat das Flugzeug eine Lange von 33,84 m und eine Spann-
weite von 34,09 m. Mit einem maximalen Startgewicht von 68 000 kg ist das Flug-
zeug bei dem betroffenen Luftfahrtunternehmen mit 150 Sitzplatzen ausgestattet.

Das Flugzeug ist mit zwei Triebwerken des Modells IAE V2524-A5 ausgeristet.
Flugzeug und Triebwerke hatten bis zum Ereignis 8 741 Flugstunden mit 6 264 Zyk-
len absolviert.

Am Tag vor dem Ereignis flog das Flugzeug vier Flugabschnitte. Am Ereignistag war
es vor dem Ereignisumlauf bereits einmal von Kéln nach Miinchen und zuriick geflo-
gen. Diese beiden Fluge verliefen ohne besondere Vorkommnisse.

In der Woche vor dem Ereignis wurde das Flugzeug aufgrund der vorherrschenden
Wettersituation insgesamt 11 Mal enteist.

Meteorologische Informationen

Das Wetter in Wien wurde vor dem Abflug wie folgt angegeben:

19/12/2010 METAR LOWW 191950z
12014KT 8000 BKN130 M07 / MO8 Q1004 R88 / 19//95 NOSIG=

Uhrzeit: 21:50 Uhr MEZ
Wind: 120° mit 14 Knoten
Sicht: 8 km

Wetter: nicht gemeldet
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Wolken: 5 bis 7/8 in 13 000 Ful3 AMSL
Temperatur: -7 °C
Taupunkt: -8 °C
Luftdruck: 1004 hPa
Pistenzustand:  alle Pisten: feucht, 51 bis 100%, Bremswirkung gut
Trend: keine wesentliche Anderung zu erwarten

Das Wetter in Koln wurde vor der Landung wie folgt angegeben:

19/12/2010 METAR EDDK 192020z
17009KT 8000 RASN FEWO005 BKN015 01/00 Q0987 R14/190095 TEMPO 2000 SN
BKNOO8=

Uhrzeit: 21:20 Uhr MEZ

wind: 170° mit 9 Knoten

Sicht: 8 km

Wetter: mafige Regenschauer

Wolken: 1 bis 2/8 in 500 FuR AMSL und 5 bis 7/8 in 1 500 Ful3 AMSL
Temperatur: 1°C

Taupunkt: 0°C

Luftdruck: 987 hPa

Pistenzustand:  Piste 14: feucht, 51 bis 100%, Ablagerung weniger als 1 mm,
Bremswirkung gut

Trend: zeitweise Sicht 2 km mit Schneefall und 5 bis 7/8 Bewdlkung in
800 Full AMSL

Navigationshilfen

Fur Anflige auf die Piste 14L nach Instrumentenflugregeln (IFR) stand als Prazisi-
onsanflugverfahren ein Instrumentenlandesystem ILS CAT Il & lll zur Verfigung
(siehe Anlage 1).

Funkverkehr

Es bestand Sprechfunkkontakt zwischen dem Flugzeug und den beteiligten Flugsi-
cherungskontrollstellen. Die Gesprache wurden routinemalRig auf einem Datentrager
aufgezeichnet, nach Ablauf eines Zeitraums von 30 Tagen aber - wie im Normalfall
ublich - geldscht und standen somit der BFU zum Zeitpunkt der Einleitung der Unter-
suchung nicht mehr zur Verfigung.
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Angaben zum Flugplatz

Der internationale Verkehrsflughafen Koéln/Bonn (EDDK/CGN) befindet sich ca. 8 NM
(ca. 15 km) sudostlich der Stadtmitte Kolns. Er liegt in einer Hohe von 302 Ful3
AMSL (92 m uber Meeresspiegel) und verfugt Uber zwei parallele, in den Richtungen
136°/316° verlaufende, 3 815 m bzw. 1 863 m lange und 60 m bzw. 45 m breite Pis-
ten sowie eine 2 459 m lange und 45 m breite Piste mit der Ausrichtung 063°/243.
Die parallelen Pisten sind asphaltiert, die andere Piste ist betoniert. Alle drei Pisten
sind mittels Instrumentenanflugverfahren anfliegbar.

Flugdatenaufzeichnung

Das Flugzeug war mit einem Cockpit-Tonaufzeichnungsgerat (CVR) und einem
Flugdatenschreiber (FDR) ausgerustet. Beide Aufzeichnungsgerate wurden nach
dem Ereignis nicht sichergestellt.

Luftverkehrsgesellschaften sind gemaf internationaler Richtlinien verpflichtet, Flug-
daten zur regelmafigen Qualitatsanalyse (FOQA) auszuwerten. Die in diesem Rah-
men erhobenen Daten des Anfluges wurden der BFU zur Verfiigung gestellt und aus-
gewertet (siehe Anlagen 2 und 3).

Unfallstelle und Feststellungen am Luftfahrzeug

Nach der Landung wurde das Flugzeug von der Technik des Luftfahrtunternehmens
Uberpruft. Nach Angaben der Techniker war der auf3ergewohnliche Geruch noch
15 Minuten nach dem Abstellen des Flugzeuges und bei gedffneten Cockpit-
Fenstern deutlich wahrnehmbar. Er wurde als mit hoher Wahrscheinlichkeit von Ent-
eisungsflussigkeit stammend befunden, Ol-, Treibstoff- oder elektrischer Geruch
wurde von den Technikern definitiv ausgeschlossen.

Am Flugzeug wurden am 20.12.2010 die folgenden Wartungsmafinahmen durchge-
fuhrt:

e Ventilatoren zur Kihlung der Cockpit-Armaturen wurden ersetzt, Verschmut-
zungen wurden nicht gefunden

e Triebwerk Nr. 1: Einlassbereich geprift (ohne Befund), Kerntriebwerk innen
gewaschen, Standlauf mit Leerlaufdrehzahl durchgefiihrt (kein Geruch im
Flugzeug)
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e Sauerstoffmasken im Cockpit gewechselt und das Crew-Sauerstoffsystem
gewartet

e Triebwerksstandlauf gemaf Wartungshandbuch durchgeftihrt (kein Geruch im
Flugzeug)

Das Flugzeug absolvierte anschlie3end mit Start um 17:40 Uhr einen 45-mindtigen
Werkstattflug, bevor es fir den Einsatz freigegeben und am selben Tag weitere Li-
nienfluge durchfihrte.

Im Zeitraum vom 29.01. bis 02.02.2012, also mehr als 13 Monate nach dem Ereignis,
wurde das Flugzeug im Rahmen des Instandhaltungsprogramms einem C-Check un-
terzogen, bei dem eine detaillierte Inspektion der Flugzeugstruktur und Tests der
Systeme durchgefihrt werden. Die durchgefuhrten technischen Kontrollen des
Druck-Klima-Sauerstoffsystems (environmental control systems) mit seinen Leitun-
gen und Austrittsdiisen sowie verschiedene Triebwerksstandlaufe fuhrten zu keinen
Anzeichen von Ursachen fur ein Auftreten von aul3ergewohnlichen Gertchen.

Brand

Es entstand kein Brand.

Zusatzliche Informationen

Das Ereignis wahrend des Anfluges auf den Flughafen Koéln/Bonn begann am
19.12.2010 gegen 21:30 Uhr und endete mit dem Erreichen der Parkposition (block
on) um 21:40 Uhr.

Die BFU wurde von dem Ereignis noch am selben Tag vom Landesamt fur Zentrale
Polizeiliche Dienste Nordrhein-Westfalen (LZPD NRW) durch eine Fax-Ubermittlung
(Zeitstempel 23:32 Uhr) in Kenntnis gesetzt. Darin wurde der Sachverhalt wie folgt
geschildert:

.Landung einer A319 der Fluggesellschatft [...] mit 160 Personen aus Wien
kommend meldet Rauch im Cockpit.

Auf Grund der kurzen Reaktionszeit bis zur Landung (unter 1 min bis zur
Landung) nur Krafte der WF Flughafen im Einsatz.

Die beiden Piloten mit Flughafen RTW, Verdacht Rauchgasintox zum
Krhs. Porz.”
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Der Untersucher vom Dienst der BFU setzte sich am nachsten Morgen mit der Einsatz-
steuerung des Luftfahrtunternehmens in Verbindung und erfuhr dort, dass es sich nicht
um Rauch (smoke), sondern um einen Geruch (smell) gehandelt hatte, die Besatzung aus
dem Krankenhaus entlassen sei und die Technik sich mit dem Flugzeug befassen und ei-
nen Bericht Gber den Befund an die BFU senden wurde.

Das Luftfahrtunternehmen meldete das Ereignis am 20.12.2010 vormittags tUber das zur
Verfiigung stehende Online-Formular an die BFU und das Luftfahrt-Bundesamt. Der Wort-
laut der Meldung ist als Stellungnahme des Flugkapitéans Uberschrieben und lautet:

~Wahrend des Turns auf das Base-Leg nahm CM1 einen recht starken,
unangenehmen Geruch war, der sofort von CM2 bestétigt wurde. Unsere
erste Wahrnehmung war, dass uns der Geruch elektrisch verbrannt vor-
kam. Eine sofortige Ruckfrage bei der Kabine ergab, dass dort nichts zu
riechen war. Mittlerweile schien der Geruch nachgelassen zu haben, war
aber immer noch vorhanden. Wenige Sekunden spater folgte der Turn auf
das Final. Zeitgleich auf3erte CM2 plétzlich sehr starkes Unwohlsein und
bei CM1 stellten sich Beeintrachtigungen der Wahrnehmung sowie ein
Kribbeln in den Extremitaten beider CMs ein. Sofort wurden die Sauer-
stoffmasken aufgezogen und ATC mitgeteilt, dass wir auf die Towerfre-
guenz wechseln, da wir mittlerweile auf dem Final Course established wa-
ren. Dem Tower wurde von CM2 beim Initial Call Luftnotlage erklart und
der Anflug unter Masken fortgesetzt. Die Landung erfolgte ohne nen-
nenswerte Vorkommnisse. Nach der Landung wurde bei A3 abgerollt und
unter Begleitung der Feuerwehr, welche auf der Frequenz 123,1 gerufen
wurde, in Richtung Terminal gerollt. Der Feuerwehr wurden die Umstande
erklart und nach kurzer Beratung wurde entschieden, auf die Position AQ7
zu rollen. Unterwegs dorthin wurde die Kabinenbesatzung informiert und
kurz Uber die weitere Vorgehensweise gebrieft.

An der Position haben wir beide Fenster getffnet und nachdem die Masken
abgenommen werden konnten, hat CM1 eine beruhigende Ansage an die
Passagiere gemacht, die bis zu diesem Zeitpunkt noch nichts von unserem
Emergency mitbekommen haben. Die Feuerwehr kam ins Flugzeug, bevor
die Passagiere ausstiegen, was wiederum in einer kurzen Ansage erklart
wurde. CM2 wurde aufgrund weiterhin anhaltenden starken Unwohlseins
sofort im Krankenwagen behandelt. Nach Ricksprache mit der Feuerwehr
konnten die Passagiere aussteigen. Im Anschluss wurde ein Debriefing mit

-10 -
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der Kabinencrew durchgefuhrt, deren Wahrnehmung abgefragt und auf die
CISM Betreuung hingewiesen.”

Nach Eingang dieser Meldung setzte sich der Untersucher vom Dienst der BFU er-
neut mit dem Luftfahrtunternehmen in Verbindung und erhielt die Mitteilung, dass die
Technik den Geruch auf Enteisungsflissigkeit zuriickfihren wirde, ein durchgefihr-
ter Bodenlauf ohne weiteren Befund stattgefunden habe und die betroffene Crew
keine Vergiftungserscheinungen aufweise. Mit dieser Information wurde die Meldung
von ihm in der taglich stattfindenden Einsatzbesprechung der BFU vorgestellt und als
nicht weiter zu untersuchender Fall befunden.

Ein Jahr nach dem Ereignis erreichten die BFU weitere Informationen zu dem Anflug,
die zur Einleitung einer Untersuchung gemaf Verordnung (EU) Nr. 996/2010 sowie
Flugunfalluntersuchungsgesetz fuhrten und auf deren Erkenntnissen dieser Bericht
beruht.

Nitzliche oder effektive Untersuchungstechniken

Bei den Flugzeugfuhrern wurde noch im Rettungswagen die Sauerstoffséattigung des
Bluts (SpO,) gemessen, wobei die Flugzeugfihrer einen Wert unter 80 % bzw. deut-
lich unter 80 % aufwiesen. Danach wurden beide Piloten in das Krankenhaus nach
Porz zur weiteren Diagnostik Uberfihrt. Wahrend der Fahrt und der Behandlung mit
reinem Sauerstoff verspurte der eine Pilot bereits eine kontinuierliche Besserung sei-
nes Zustands und gewann den Eindruck, endlich wieder einen klaren Gedanken fas-
sen zu konnen. Beide wurden nach etwa zwei Stunden aus dem Krankenhaus ent-
lassen. Eine Blutanalyse wurde nicht durchgefihrt.

Der andere Pilot begab sich am néchsten Tag erneut zur Abklarung seines Zustan-
des ins Krankenhaus Porz. Eine nunmehr am 20. Dezember durchgefiihrte Blutana-
lyse ergab zwei auffallige Werte im Bereich der klinischen Chemie: der CK Creatina-
se-Wert betrug 26804 U/l und der CK MB-Wert 270 U/l. Der betroffene Flugzeug-
fuhrer war nach dem Ereignis fir tber sechs Monate flugdienstuntauglich.
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Untersuchungsfihrer:

Mitwirkung:

Braunschweig den:

Anlagen

Severin

Himmler, Kostrzewa

27.09.2012
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Anlage 1: Instrumentenanflugkarte KoIn/Bonn, Piste 14L, ILS

AlP GERMANY AD 2 EDDK 4-2-1
Effective: 17 DEC 2009

INSTRUMENT ELEV 302 ATIS 112.150(KBO) _ GROUND 121.725 KOLN/BONN
APPROACH VART"E  OCHRELATEDTO |pmgcron 23%d MIL(GND) 136.250 | |LS CAT Il & Il or LOC
CHART - ICAQ THR14LELEV230 | TOWER  124.975 RWY 14L
IJE 1 I | ) | | I I I LI  — | [ e | T I L 1 I [ | I I | l LI I | | I I I =
_4 Ao nsvl 50 n?w] 00’ 7| 10 ]
LOC: DME RE ;
BEARINGS ARE MAGNETIC . QURED
| ALTITUDES, ELEVATIONS -45 s e —
572601 ) WIPPER bl W
AND HEIGHTS IN ft 571% B _ 109.60 WYP /(f\ o A
. Nsos o tom o ;’\ [
= 271° J'.;' ' 962" et
| e
\ 3000 3 E@ 3000
[— — 1 — C; e
MSA 96‘ 4? 552 ONM B T ; 18 082° g
|- 2% 2100 25NM stznxum J -__z\l}"
At I.Elillll (3 HOLDING SPEED e e
o /9.8 DME us—— - BELOW 5000
£ 0 11030 s R MAX 1AS 170 KL,
- ——— e m =
875 1
- ~ P o -_]
KOLN-BONN -
- w5 L | Fta -
------ T
B 5.0 DME KBO ]
1AF
MSA
- 1"1?;5":1%1 _ HM 3700 25Nm .
cHi09X | 1.8 DME 2800 15 NM
= L ¥ f 5 KOLN-BONN /
- 112.15 KBO = A o
AV B N 2 T R [
Auch |
| J 1
- i T o 2soMeRR0 7] |
L - \y or 2000,
':B‘r “ _I} aﬁ“\““ LI ¥ 4, whichever is later v o
) 4N~ Y 7 .-.
oo . - \ \ # S 28] T Y
TS - \ iy MSA _— R
‘:Z: it })’ i 1:250 000 \ \ gggg 25NM
S e 4 32101 2345¢6 78910 =% 5 KN -
Km wiiun T - A (R [ S k3 \ ‘@e/__ — MSA
| -7 W TN 2.3 4 8 .. 3100 25w | |
r A2 * \- BONN- o 2800 15NM
- HANGELAR
07| 20 os°| 50' 07| 0 q 7
I A O | |1 ] [ | I
[FMI;?;E-UD ME) J"fu ‘Mm.'ﬂ,c UME’ MISSED APPROACH PROCEDURE
from Glimb straight ahead 3000, when passing 2000
p wor/wwe  BOMEKBO 0 D"'I'E KHO 18 D_";_E KBO o 2.6 DMEKBO, whichever s later, LT to WYP VOR.
3000 %
3000 | (LOC-DME) ! |
3 I @, I
8 | 2m0- | I
- I l:
H | |
> | |
L | 1000 - [ '
: |
‘E L
H 0 PROFILE SCALE 1:250 D_DU
£ I S R R R i b
% 0CA (0GH) X " g b B B DME KBO 98] 7]6]|5]4]3
ﬁ 350 | 378 | 388 | 398 | 478 | 365 | |DISTTHR 17|67 s7]arfar]ar|17
3 IS CAT! (139) | (148) | (158) | (168) | (188) | (168) ALTITUDE 2740|2420 2100 1790 1470] 1150 830
ILS GAT N G | & | By | & | 9 | & | LOC-DME:Tining not authorized for definng the MAPL.
GGG 640 | 640 | G40 | G40 | 640 [ it 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180
“10) | @10) [ @10 | @10 | @10 | | [ow-esnw) | MNSEC | 281|217 | 154 | 1:38 ] 126 | 116
Rate of descent (5.2%) | ft/MIN | 420 | 530 | 640 | 740 | 850 | 960
ILS CAT Illa_AND CAT ilb (MNM RVR 75m) APPROVED EXCEPT CAT E ACFT.
© DFS Deutsche Flugsicherung GmbH AIRAC AMDT 12
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Anlage 2: Flugparameter wahrend des Anflugs auf die Piste 14L
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geografische Breite [Grad Nord]
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Anlage 3: Aufsetz- und Abrollpunkt des Flugzeuges
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Die Untersuchung wird in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU)
Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Okto-
ber 2010 Uber die Untersuchung und Verhttung von Unféllen und Stérun-
gen in der Zivilluftfahrt und dem Gesetz tber die Untersuchung von Unfal-
len und Stoérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge (Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefthrt.

Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhitung kunftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Ansprtichen.

Herausgeber

Bundesstelle fur
Flugunfalluntersuchung

Hermann-Blenk-Str. 16
38108 Braunschweig

Telefon 05313548-0
Telefax 0531 3548 - 246
Mail box@bfu-web.de
Internet www.bfu-web.de
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