Persdnlicher Erlebnisbericht iiber den Vorfall mit D-AGWK am 19.12.2010

Ich verwende gerne scherzhaft die ,Fliegerweisheit”: ,Fliegerei besteht aus
stundentanger Warterei, gefolgt vom Momenten aufgeregten Erschreckens.” Wie
wahr dieser Spruch sein kann, habe ich an diesem Tag am eigenen Leib
erfahren.

Der Wetterbericht flr den Tag verhiefd schon nichts Gutes. Ab Mittag wurden in
Koéin schwere Schneefélle erwartet. Unser Umlauf sollte uns zun&chst nach Wien
und im Anschluss nach Mailand fihren. Check-In war um 13:25 Jocal und die
Vorbereitungen fir den Flug nach Wien vertiefen normal. Den FO kannte ich von
einem gemeinsamen Umlauf zwei Tage zuvor, welcher durch recht harte
Winterops geprégt war. Ich wusste, dass er seit einigen Monaten ausgecheckt
war und hatte seine Arbeitsweise als sehr sorgfaltig und verantwortungsbewusst
in Erinnerung. Die Stimmung war gut und angesichts der Wetterprognosen
waren wir gespannt, was der Tag wohl bringen wiirde. Beim Walkaround fielen
die ersten Schneeflocken und nach erfolgter Enteisung an der Parkposition
verstérkte sich der Schneefall zusehends. Unser Rollweg zur 14L war kurz und
wir konnten bereits wenige Minuten nach Offblock abheben. Der Flug nach Wien
verlief ereignislos und in Wien selbst erwartete uns sogar noch etwas
Sonnenschein und bestes Flugwetter.

Nach Onblock in Wien erreichten uns die ersten schlechten Slots flr den
Rickflug, da es in KéIn heftig schneite und eine Besserung nicht in Sicht war.
Aufgrund der schlechten Prognosen entschieden wir uns gegen das Boarding
und warteten auf eine Verbesserung. Der Flughafen Kéln wurde geschlossen
und die Slots immer schlechter. Schliellich wurde der gesamte Flugplan von
ATC gecancelled. Regelmallige RUcksprachen mit der Verkehrszentrale
machten keine Hoffnung auf Besserung.

Nach etwa 3 Stunden des Wartens zeichnete sich ab, dass der Schneefall in
KéIn nachlieR und eine Offnung des Flughafens dort wieder méglich schien.

Ein Slot fur etwa 50 Minuten spater lief auf und wir begannen unverziglich mit
dem Boarding. Trotzdem wurde am Ende die Zeit knapp und wir mussten
befiirchten, unseren Slot zu verlieren. Die Verkehrszentrale konnte eine
zehnminitige Verlangerung erreichen, da wir aufgrund von Frostansatz auf den
Tragflachen vor dem Start noch enteisen mussten. Der Zeitdruck wuchs,
trotzdem hat man uns etwa 20 Minuten vor Slotende noch ,losgelassen”. Wir
roliten zur Enteisungsposition und waren auch sofort an der Reihe, da wir
offenbar die Einzigen zum enteisen waren. Der Enteiser wusste nichts von
unserem Zeitproblem und wir haben ihn auch bewusst nicht dariiber in Kenntnis
gesetzt, um nicht unnoétig Druck aufzubauen. Die Enteisung ging trotzdem
ungewdhnlich zligig. Auch unter Zeitdruck funktionierte das Team im Cockpit
problemlos. Mein Vorstol, die Takeoff Checklist vorzuziehen, um Zeit zu sparen,
wurde mit dem Hinweis auf die noch ausstehende After Start Checklist




aufgefangen, so dass wir beide schnell wieder in der gewohnten Sequenz waren.
Der Rollweg zur 16 war kurz, so dass wir in der letzten Minute unseres Slots
Wien verlassen konnten.

Der Flug verlief zunédchst ereignislos. Ich selbst war auf diesem Leg Pilot Flying.
Wir wussten zu diesem Zeitpunkt bereits, dass wir aufgrund unserer Verspéatung
von 4 Stunden nicht mehr nach Mailand fliegen mussten, so dass wir uns auf den
Feierabend freuen konnten. Ich habe mein Hotmeal gegessen und aufgrund
unserer Erfahrung des slotbedingten Zeitdrucks am Boden, sprachen wir
wéhrend des Reisefluges angeregt Gber die Einhaltung von Verfahren unter
Zeitdruck. Der Sinkflug auf KéIn verlief nahezu als continuos descent. Die
Arbeitsatmosphéare war zu diesem Zeitpunkt professionell und aufmerksam. Wir
erhielten Radar Vectors fiir ein ILS auf die 14L.

Mein erster Gedanke war%dass es sich eindeutig um eine Mlschung aus
verbrannt und elektrisch handelt. Der Geruch war so intensiv, dass ich den FO
sofort darauf ansprach und er meinen Eindruck bestétigte. Eine Rickfrage beim
Purser ergab, dass in der Kabine nichts zu riechen war, auch nicht hinten, was er
nach kurzer Ricksprache mit den Kollegen dort melden konnte. In diesem
Moment ging mir der Gedanke durch den Kopf ob wir nicht besser dle
Sauerstoﬁmasken aufziehen sollten. T G o che

w‘:

gen unter Nk lch grn‘f reﬂexar’ug nach me‘mer)Sauerstoﬁmaske
ch es im Simulator oft gelibt hatte.

Von nun an (therschiugen sich die Ereignisse. Wir waren noch beim Director und
ich sagte dem FO kurz und knapp, er solle Bescheid sagen, dass wir auf die
Towerfrequenz wechseln wiirden. Er tat dies und bevor er sich dort meldete,
wies ich ihn an, direkt einen Mayday-Call abzusetzen. Ich erinnere mich nur noch
ungefahr an die Wortwahl, jedoch fligte er nach ,Mayday" hinzu, dass wir ,strong




smell in the Cockpit” hatten. Wahrenddessen bemerkte ich, dass der Glideslope
bereits einlief und so fuhr ich die Flaps selbst auf Position eins. Schnell wurde
mir bewusst, wie eingeschrankt die Kommunikation unter der Maske war,
besonders wenn die Gesamtsituation hochdynamisch ist.

Der Tower reagierte sofort und wies einer Easyjet vor uns den Go Around an. Da
die Geschwindigkeit nur sehr langsam abbaute und wir noch (ber 200kt schnell
waren, konnten wir die Flaps noch nicht in Position 2 fahren. Irgendwann hier
muss ich den AP ausgeschaltet haben, woran ich mich im Detail jedoch nicht
erinnern kann. lch kommandierte Gear down und zog die Speedbrake. Trotzdem
schien die Geschwindigkeit nur qualend langsam abzubauen. Kurz darauf
konnten die Flaps endlich auf 2 gefahren werden. Die Kommunikation gestaltete
sich flir mich schwieriger als im Simulator, da ich den ,Larm" meiner eigenen
Atemgerdusche im Interphon als wahnsinnig ablenkend, ja geradezu als Stress
empfand. Flr das stdndige ein- und ausschalten des INT switches fehlte mir
allerdings die Kapazitdt, da ich manuell flog. Dadurch kam es immer wieder zu
Kommunikationsstérungen, da der FO mich zwischendurch nicht héren konnte.
Irgendwann habe ich den Transmissionkanal am ACP auf INT geschaltet, so
dass ich mit dem PTT am Sidestick arbeiten konnte, wann immer ich etwas Uber
Interphone sagen wollte.
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mir durch den Kopf und dlese abzurufen war ich nicht mehr in der Lage. Das

einzige, was noch ,vollautomatisch® funktionierte war mein ,Fallback"; das
manuelle fliegen.

Die Final Configuration war dann zwar recht schnell hergestellt, jedoch die
Geschwindigkeit brauchte flr mein Empfinden ewig lange um abzubauen.

Ich teilte dem FO mit, dass ich das 1000ft Gate auller Kraft setze, falls die Speed
bis dahin nicht in Limits sein sollte, denn ich fiihlte mich physisch und psychisch
nicht mehr in der Lage, einen Go Around durchzufithren. Diese Erkenntnis hat
mich ziemlich erschreckt, da normalerweise ein Go Around zu den
Standardmandvern gehdrt, welche man reflexartig beherrscht. Aber in dieser
Situation flhlte ich mich dazu nicht mehrin der Lage.

Trotz eingeschrankter Kommunikation und vor allem stark eingeschréankter
Leistungsfahigkeit funktionierte das Team noch immer. Mein FO erinnerte mich
zum Beispiel noch an die Landing Checklist, welche mir durchgegangen wére.
Am Minimum war unsere Kommunikation noch einmal kurzfristig gestért, da ich
bei meinem Continue-Call beim ersten Mal versdumte, den PTT zu driicken. Im




short final bemerkte ich einen riicklaufigen Speedtrend, welchem ich durch
deutliche Schubzugabe entgegenwirkte. Ich meine, kurzfristig bis zu 65% N1
nachgeschoben zu haben. Die Speed blieb trotzdem genau am Bug und ich
erinnere mich, mich gefragt zu haben, was genau hier eigentlich gerade passiert.
Ich hatte fiir einen Augenblick das Gefiihl, kaum noch etwas von dem zu
verstehen, was gerade vor sich ging. Ich erkante die vielen Blaulichter, sah die
Bahn vor mir und mein Ziel war nur noch die Landung, egal wie.

Der Touchdown erfolgte nach meinem Gefiihl normal. Die Autobrake war aut
Medium voreingestellt und wirkte recht zligig. Erst auf den letzten Metern
bremste ich ,zu Fuly”. Mein Ziel war der A3 Turnoff, was ich dem FO auch so
mitteilte. Auf dem letzten Stlick jedoch rutschten wir so stark, dass ich
befirchtete, den Tumoff nicht mehr zu bekommen. Trotzdem erreichten wir noch
rechtzeitig Abroligeschwindigkeit. Ich rollte Uber A3 ab und fir einen kleinen
Augenblick machte sich bei mir grol3e Erleichterung tber unsere sichere
Rickkehr zum Boden breit. Diese wurde aber sofort verdréangt von einem kurzen
Gefihl der Leere mit einem grofen Fragezeichen. Hier endete ndmlich mein
Konzept. Ich habe beim ,chairflying” schon viele Situationen durchgespielt und
habe fur viele Situationen, wie z. B. Bombthreat 0.4. ein Grundkonzept und
Ansagen parat, aber fir diese Situation endete meines eben bei der Landung.
lch fing sofort an, mir ein neues Konzept zu ersteilen. Ein sofortiges Anhalten,
sowie einen Einstieg in die Evacuation Checklist erschien mir unpassend, da die
Lage im Cockpit vorerst unter Kontrolle war und in der Kabine scheinbar keine
Gefahr drohte. Mein Ziel war eine Auflenposition und Treppen, damit die
Passagiere so normal wie moglich aussteigen kinnen. Dieses Brainstorming
etfolgte recht schneil und ohne die einzelnen Gedanken im Kopf in epischer
Breite auszuwalzen. lch bin mir nicht mehr ganz sicher, aber ich meine, ich hétte
dem FO mitgeteilt, dass mir eine Auflenposition am sinnvollsten erscheint.

Der Tower sagte uns, dass die Feuerwehr auf der Feuerwehtfrequenz bereit
waére, mit uns zu sprechen, sagte diese aber nicht dazu. In diesem Augenblick
dachte ich noch daran, dass ich gerade zwei Tage zuvor sehr intensiv das
Handout des Smoke / Fire Refreshers durchgearbeitet hatte und konnte so die
Frequenz 123,1 abrufen. Ich sprach mit dem FO ab, dass ich mit der Feuerwehr
kommuniziere und er mit dem Tower. Woran ich mich allerdings nicht erinnere
ist, ob ich die Kontrolle Ubergeben habe.

Ich erkldrte der Feuerwehr zunéchst die Grundsituation und teilte ihnen mit, dass
im Moment kein sichtbarer Rauch und kein Feuer im Cockpit wére und die
Situation in der Kabine vor wenigen Minuten noch unauffallig gewesen war. Mit
halbem Ohr horte ich auf der Towerfrequenz, dass wir parken dirften, wo wir
wollen. Da wir im Sinkflug Uber die Companyireqguenz unsere Parkposition CO7
mitgeteilt bekommen hatten, entschieden wir uns kurzfristig flr eben jene, da
meine wichtigste Anforderung, die Auflenposition, damit erfiiilt war. Dies teilte
der Kollege dem Tower und ich der Feuerwehr mit, welche mich dann allerdings




bat, auf AO7 zu rollen, da diese Position weit weg von Gebauden wére. Das
leuchtete mir ein und so gab mein FO diese Info an den Tower weiter.

Wir rollten weiter auf TWY A in Richtung Terminal. Nachdem die erste
Kommunikation mit der Feuerwehr erfolgt und eine Entscheidung Uber die
Parkposition getroffen war, konnte ich endlich mit der Kabine Rlcksprache
halten, da meine groRe Sorge im Hinterkopf seit der Landung der Kabine und
den Passagieren galt. Ich wollte wissen, ob die Situation dort noch immer normal
war, wovon ich allerdings erst einmal ausging, da ich sonst wohl schon eine
Meldung erhalten hatte. Trotzdem beflrchtete ich, dass man sich hinten schon
grolRe Sorgen wegen der Uiberall prasenten und nicht zu (bersehenden
Feuerwehrwagen machen wirde. Ich wollte sowohl die Kabinenbesatzung als
auch die Passagiere schnellstmdglich informieren und beruhigen. Eine
Passagieransage unter Maske schied aber von vornherein aus, da aufgrund der
unauffalligen Situation hinten eine solche Ansage aufgrund der Maske genau das
Gegenteil von Beruhigung erreicht hitte. Ich legte mir kurz ein Konzept zurecht
und klingelte dann den Purser an. Ich teilte ihm in aller Kiirze mit, was passiert
war, sagte aber sofort, dass wir die Lage voltkommen unter Kontrolle htten und
wir auf eine Aufenposition rollen wirden. Aulerdem, dass ich sofort nach
Ankunft dort und nach dem Offnen der Cockpitfenster die Maske abnehmen
wlrde, um eine Passagieransage zu machen.

In der Zwischenzeit bogen wir links auf TWY B ein. Die Feuerwehr schien berall
zu sein und begleitete uns. Mein FO machte mich auf die After Landing ems
aufmerksam und wir hatten wieder ein kleines Stiickchen ,Normalitat* zurlck.
Wir waren wieder im Loop.

Nachdem die Parkbremse gesetzt war, stellten wir fest, dass die APU noch nicht
gestartet worden war. Wahrend das nachgeholt wurde, ¢ffneten wir beide
Fenster. Die APU bendgtigte zum starten eine gefiihlte Ewigkeit. So lange konnte
ich mit einer Passagieransage nicht warten, da spatestens mit Ankunft an der
von Blaulichtern Uiberfluteten Parkposition auch dem letzten Gast klar geworden
sein musste, dass etwas nicht stimmte. Durch die offenen Fenster und die noch
tfaufenden Triebwerke herrschte im Cockpit ein infernalischer Larm, also
versuchte ich mit der linken Hand das Mikrofon des Handsets abzuschirmen,
wahrend ich meine Ansage machte. Ich erklarte den Gasten, dass die
Feuerwehr, welche sie mit Sicherheit schon bemerkt hatten, als
VorsichtsmaRnahme hier wére, da wir im Anflug im Cockpit einen
ungewdhnlichen Geruch wahrgenommen hétten, dass jetzt zunachst die
Feuerwehr an Bord kdme um sich selbst davon zu {iberzeugen, dass keine
Gefahr bestehe und dass danach alle Gaste ganz normal aussteigen kdnnten.
Da mein eigener Adrenalinspiegel zu diesem Zeitpunkt noch recht hoch war,
erinnerte mich an den alten Trick, in solchen Situationen so langsam zu
sprechen, dass es einem schon fast unnormal voerkommt, um in der Aufregung
ein zu schnelles Sprechen zu verhindern. Laut spaterem Feedback des Pursers
war die Ansage gut zu verstehen und ist gut aufgenommen worden.




Als ich mit der Ansage fertig war, konnte ich die Triebwerke abstellen. Der FO
erinnerte mich noch an die Parking Checklist, welche wir dann abarbeiteten. i

Der Purser meldete die Tiren in Park, die Seatbelt Signs wurden ausgeschaltet
und kurz darauf kam der Einsatzleiter der Feuerwehr ins Cockpit. Wir sprachen
kurz und ich erklarte, dass im Cockpit und in der Kabine unserer Ansicht nach

keine akute Gefahr drohe. Aullerdem wies ich auf den schlechten Zustand
meines FOs ’tli‘n.%% darail i Rettingsdie

Ich WTJ?E:]G Uber meinen Zustand befragt, fiihlte mich aber in der Lage, die
Stellung zu halten, bis alle Gaste von Bord sind.

Wahrend ich wieder mit dem Einsatzleiter Uber das weitere Vorgehen sprach,
bemerkte ich, wie ich am ganzen Kd&rper zu zittern begann, was mich etwas
beunruhigte, da ich solche Symptome an mir nicht kenne. Ich weil} bis heute
nicht, ob der Grund hierflr ein pathologischer war oder die nachlassende
Aufregung. Zum Gliick lieR dieses Phinomen nach wenigen Sekunden wieder
nach.

Ich sprach mit dem Einsatzleiter ab, dass sich die Feuerwehrfahrzeuge etwas
zuriickziehen, damit die Busse vorfahren und mit dem Aussteigen begonnen
werden kénne. Genau dies teilte ich in einer weiteren Ansage den Passagieren
mit.

Zum Aussteigen stellte ich mich in die Cockpittlir, um mir einen Eindruck Uber die
Stimmung unter den Gasten zu verschaffen. Ich war beruhigt zu merken, dass
die Stimmung sehr ruhig und freundlich war.

Sobald der letzte Gast das Flugzeug verlassen hatte, kamen innerhalb kurzer
Zeit viele verschiedene Leute auf mich zu, die alle etwas von mir wollten.
Zun&chst wollte ich aber wissen, wie es meinem FO geht. [ch hatte schon
gesehen, dass der Rettungswagen noch unten steht, was ich erst einmal als
gutes Zeichen wertete. Man beruhigte mich und sagte mir, dass es ihm den
Umstdnden entsprechend gut gehe und dass der Wagen auf mich warten wirde,
da ich auf jeden Fall zur Untersuchung mit ins Krankenhaus fahren solle.




Aufderdem erinnere ich mich

Als ndchstes sprach ich mit der Kabinenbesatzung. lch merkte schnell, dass die
Kollegen psychisch in guter Verfassung waren. Ich schilderte ihnen den Hergang
der Ereignisse und fragte ihre Wahrnehmung ab. Wie bereits vermutet war es fr
sie, besonders flr die beiden Kollegen aus der hinteren Galley, eine normale
l.andung und sie fihiten sich zu keiner Zeit in Gefahr. Auch der Purser machte
einen stabilen Eindruck und so entschied ich mich, nach einem Hinweis auf die
jederzeit mdgliche Betreuung durch das CISM Team, die Kabinenbesatzung in
den wohlverdienten Feierabend zu schicken.

ich sprach im Anschluss noch mit der Maintenance und verfasste einen WO >
' : ., gt : i

Des Weiteren flhlte ich mich vom Einsatzleiter der Feuerwehr regelrecht
bedrangt, sofort ein Formular auszufillen, welches er mir in die Hand driickte.
lch fragte noch, ob ich das nicht spéter machen kbnne, was er allerdings
verneinte. So fillte ich auch noch die §5 LuftVO Storungsmeldung aus, was ich
im Nachhinein hatte energischer ablehnen scilen, da ich mich noch immer
karperlich beeintrdchtigt fihlte. Ich hatte besser sagen sollen, dass ich mich dazu
im Moment nicht in der Lage fiihle und nur meine Personalien eintragen sollen.

Nachdem ich alle Papierarbeit abgeschlossen hatte und den Flieger der Technik
Ubergeben hatte, sammelte ich meine Sachen und die des Kolfegen zusammen
und begab mlch in_den Krankenwag&mn Dot gah icl immer

Der Rettungssanitater legte auch mir soforteme Sauerstoffsonde an und maf}
melr;ﬂe Sauerstoffkonzentrahon im Blut lchwwﬁeuz nicht mehr den ew(%agg%r; Wert

§ 1S 2 15 : @ »:_
ihn kurz uber dle Geschehmsse ZU lnformieren

Die Fahrt nach Porz dauerte deutlich langer als normal, was an den extrem
winterlichen und schwierigen Wetterverhdlinissen an diesem Abend lag.




Was mir allerdings am stérksten in Erinnerung geblieben ist, ist die Tatsache,
dass ich auf einmal splrte, wie es mir kontinuierlich besser ging, was laut
Aussage des Rettungssanitaters auf die Sauerstoffgabe und meine in der
Zwischenzeit deutlich bessere Sauerstoffkonzentration im Blut zurlickzufiihren
war. lch hatte zwar schon davon gelesen, aber jetzt konnte ich selbst erfahren,
dass ich vorher gar nicht gemerkt hatte, wie schlecht es mir ging. Erst durch die
' ‘ ich vorher emgeschranktiwar

Ui

Im Krankenhaus wurden wir nach einigen Untersuchungen nach etwa 2 Stunden
entlassen und sind mit einem Taxi zurlick zum Flughafen gefahren.

Um die Ereignisse der letzten Stunden noch einmal zu rekapitulieren und weil wir
beide das Bedurfnis hatten, darliber zu reden, haben wir noch ein ausflhrliches
Debriefing gehalten.

Alles in Allem hat mir dieser Vorfall gezeigt, wie schmal die Grenze zwischen
Normal Operation und Abnomal ist und wie schne[l sie Uiberschritten werden

] | AwTheoretisch war mir das
zwar |mmer klar aber was es in der F’rax;s bedeuten kann, ist mir erst durch
diesen Vorfall bewusst geworden.

Mir 1st‘vo[|kommen bewusst, dass |ch als Pilot im Vergleich zur Technik lediglich

liber ein eingeschranktes technisches Wissen Uiber das Flugzeug verfige.
Jedoch verflge ich uber 12 Jahre ﬂle erischere und o eratlonelle Erfahrung,




Vielleicht war es Gllck, dass ich nur zwei Tage zuvor intensiv den Smoke / Fire
Refresher vorbereitet habe und mein FO ihn, wie er mir spater berichtete, kurz
zuvor im Simulator geflogen ist. Gezeigt hat es mir aber auf jeden Fall, wie
wichtig es ist, sich standig selbst zu ,refreshen®. Zwei jahrliche
Simulatorereignisse befriedigen zwar gesetzliche Bestimmungen, kdnnen aber
niemals ausreichen, um auf die komplexen Fehlermdglichkeiten vorzubereiten,
mit denen man an einem ganz normalen Arbeitstag, kurz vor Feierabend,
konfrontiert werden kann.

Ich denke, es ist nicht vollig selbstverstandlich, dass wir jeden Tag nach getaner
Arbeit wieder in unser Auto steigen und nach Hause fahren. Allein die
Vorstellung, dass wir uns taglich in einer diinnen Aluminiumhille, die bis zum
Rand mit Treibstoff und Menschenleben gefllit ist, mit annahernd
Schallgeschwindigkeit durch eine vollkommen lebensfeindliche Umgebung
bewegen, zeigt deutlich, dass dies, so gefahrlos auch unsere tagliche
Wahrnehmung dieser Tatigkeit auch sein mag, ein gewisses Grundrisiko birgt.
Und dieses so klein wie moglich zu halten, sehe ich als meine Hauptaufgabe als
Kapitan.

Die Tatsache, dass einem oft jahrelang nichts gravierendes widerfahrt, verleitet
dazu, zu glauben, dies sei selbstverstandlich und man musse sich nur mit dem
beschaftigen, was fur die tagliche Operation relevant ist. Dass aber gerade die
Vorbereitung auf sehr unwahrscheinliche und extrem seltene Ereignisse schnell
den Unterschied zwischen ,good outcome® und ,bad outcome® ausmachen
konnen, muss man sich immer wieder bewusst machen.

Um dieser Bequemlichkeit entgegenzuwirken, bendtiget wahrscheinlich jeder von
uns manchmal einen Denkanstol3. Fir mich war dieser Vorfall ein solcher. Mein
personliches Verstandnis meiner Aufgabe als Kapitan war schon immer die, dass
ich nur einen kleinen Teil meines Gehaltes dafiir bekomme, an sonnigen Tagen
ein Flugzeug nach Palma und wieder zurlick zu fliegen. Den grofiten Teil
bekomme ich dafiir, auf solche seltenen Falle vorbereitet zu sein, um dann das
Richtige tun zu kdnnen.

Die grofite Investition, die man leisten muss, um vorbereitet zu sein, ist die in
Zeit. Und gerade Zeit ist bei unseren engen Dienstplanen so ziemlich das
Kostbarste, was wir haben. Dabei haben wir manchmal mehr davon, als wir




denken. Wir nutzen sie nur nichlimmer. Wie oft bleibt eine lange Reiseflugphase
ungenutzt und sogar Langeweile stelit sich ein. Wenn man nur einen Tell dieser
Phasen nutzt, um z.B. mal ein Smoke und Fire Szenaria his.zum Ende-
durchzusprechen und durchzuspielen, kdnnte mar: diese Zeit sinnvoll nutzen uhd
man hatte wieder einen guten Schritt nach vome getan, um fur den
unwahrseheinlichen Eintritt eines solchen Ereignisses gewappnet zu sein.

lch versuche dies so oft wie moglich umziisetzen und in Zukunft sicherlich noch
mehr, auch wenn Ich natiirlich, wie wahrscheinlich jeder von uns, Phasen habs,
wo ich den Kampf gegen die MiBRigkeit veriiere: Trotzdem birvich froh, dass ich
vorbereltet war. Denn so unwahrscheinlich s auch sein mag, dass man gines
Tages selbst batroffen ist, so schnell kann es rotzdem eines Tages 50 weit sein,
wie ich selbst an dissem Tag fesistellen musste.




Schilderung der Frlebnisse und Eindriicke von 41 753 CGN-VIE 19.12.2010

Nach einem 3h langen Turnaround in VIE bedingt durch die Schlicfiung der Flughafens CGN, konnte
es endlich losgehen. Wir hatten einen knappen Slot, die Gaste stiegen langsam ein, der zweite Bus lief
auf sich warten. Irgendwann kam der zweite Bus, der Schnee fiel, es musste enteist werden an der
Remote Position mit laufenden Triebwerken. Die ,,after start items™ wurden entsprechend nicht
ausgefithrt. Beim de-icing sagte ich zu CM1: ,Ich hatte jederzeit ein Ohr fiir Dich, wenn Du mir etwas
erzdhlen willst.* Das TO Briefing wurde trotz ausreichender Zeit im Transit vergessen. Nach dem
Enteisen soliten wir dann los und CM1 kommandierte die TO Checklist. Ein kurzer Einwurf
meinerseits, ob wir nicht erst die After Start Items gefolgt von der Liste machen wollten, wurde
dankend angenommen. Wir waren wieder im Loop und beide fur den TO richtig ,,in sequence.” Es
folgte der TO und CM 1 war PF.

TO und CRZ waren beide unspektakuldr. Wir ndherten uns CGN und begannen den Descend. Meine
Gedanken zu dem Zeitpunkt: ,,Ok, Auffanghthe 5000 ft, alles safe, gebriefed haben wir auch, Wx
Radar 1auft, nachher aufpassen mit 3000ft und der MS A, vergiss nachher den below MSA callout
nicht.*

Wir waren mittlerweile {iber WYP hinweg geflogen und hatten die Clearance auf 3000° zu sinken. In
3000¢ angekommen und beim Turn auf das Baseleg ging mir nochmals durch den Kopf:

., OK, Lichter sind an, RAD Nav gesetzt, Approach Phase active, aufpassen mit der MSA ausserhalb
von 15 NM.* Beim Tum auf das Base sagte CM1: ,,Riechst du auch etwas? — ,,0Oh ja, das riecht echt
heftig. Das riecht richtig elektrisch und siifilich® — ,,Ja finde ich auch, das ist definitiv elektrisch. Wir
beobachten das!®

Mittlerwetle waren wir auf dem Baseheading und fir mich war der Geruch verschwunden — ich nahm
ithn nicht mehr wahr. CM1 bestitigte mir quasi dies indem er sagte: ,,Ja, jetzt ist der Geruch deutlich
schwicher geworden.” Ich stimmte mit einem ,,Jou” zu und nahm ihn dann auch nicht mehr wahr
Djes war der letzte Zeitpunkt wo alles normal ablief. Wie oft hat man schon i
kurzzemg etwas elektrisches erophi%c das kurze Zeit darauf verschwand‘7

< libersthia ’ i e s

»OWI 753, turn left Heading 170, cleared ILS 14L — ,,GWI 753, left tum heading 170, cleared ILS
141

Zigig war das HDG eingedreht und der APP Mode gearmed.

in den Nacken, Maske driiber, Headset. “‘}ge Ielr TS
Flieger war just in diesern Moment beim weiterdrehen und es folgte der LOC*. Parallel splelten sich

folgende Dinge bei mir im Kopf ab:

,.Establish communication®
., 3chutzfolie von der Maske abzichen
»Wie geht’s CM 1?7

LFUCK! Was passiert hier eigentlich?*




Die Communication war schnell estabhshed wir bestdtigten uns kurz den gegensemgen Zustand. ,,Mir

i; Mittlerweile waren wir LOC

established auf einem |
CMI: ,,Sag ihm, dass wir zurmn TWR Lotsen wechseln und ruf MAYDAY!™
CM2: ,Langen, GWI 753, we switch over to TWR"

ATC: ,,OK, GWI contact 12497

CM2: ,,CGN TWR GWI 753 , Mayday, Mayday, Mayday, we got strong smell in the cockpit.
Standby!*

ATC: ,,GWI 753, copied, confirm you have fire in the cockpit?*
CM2: ,Negative, we have strong smell in the cockpit, standby.

Der Langenlotse erkannte bereits an der Stimme die Dringlichkeit des Wechsels zum TWR und zeigte
sich sofort kooperativ. Die Stimme des TWR Lotsen nahm ich im ersten Augenblick als etwas erstaunt
war und bei spiiteren Funkspriicher: deutlich erhitzter.

Nachdem ich den Funkspruch abgesetzt hatte, sagte ich zu CM1, dass alles getan wurde. ,,0K, ich hab
Bescheid gegeben. — JOK, danke, wihrend du gefunkt hast, habe ich die Flaps auf | gefahren.*
Mithekommen hatte ich davon nichts, ich hatte nur zu Beginn der Funkspruchserie wahrgenommen,
dass CM1 den Flieger den AP disconnected hatte und von Hand flog, das mir deutlich angenehmer
war als mit AP zu fliegen.

Der G/S wanderte wihrend ich am Funken war rein und CM1 hatte die Flaps auf 1 gesetzt. Wir waren
deutlich zu schnell, daher kommandierte CM1: ,,Gear down!™ —,,Gear down!” —  Flaps 2 — Flaps2®.
Die Speedbreak war deutlich gezogen.

Meine Gedanken in dem Augenblick:

,H#? Warum stehen die Klappen auf 17 Warum ist das Gear jetzt schon down? Flaps 2 Jetzt‘? Ey, wo
sind wir jetzt e:genthch'? Egal, wir sind auf LOC und GS wir folgen den Nadeln

Gleichzeitig nahm ich den Funkruf vom TWR Lotsen wahr:“Easyjet ..., GO AROUND, GO
AROUNDI*

Ich weil} nicht mehr, ob tiberhaupt ein Readback von der Easyjet kam. Ich kénnte auch nicht
beschwéren, dass es wirklich eine Easyjet gewesen war...

»GWI 753, Rundway 14L cleared to land* — ,,GWI 753, 14L, cleared to land!*
»Flaps 3 —Flaps 3¢

wFlaps full — Flaps full*

CM2:,,Das 1000 ft Gate, schaffen wir das?

CM1:* Emergency authority, 1000 ft Gate egal, Go around is no option®

Wir waren irgendwo in 1800 ft, glaube ich, und dann fing diese ewige Leere an. Der Moment wo man
vieleicht noch die LDG Checklist liest und sich 2 Minuten bis zum Touchdown konzentriert.
Normalerweise schaut man in. dem Augenblick routiniert auf die Instrumente und der Scan lduft

automatisch.




Diese 2 Minuten kamen mir vor wie eine Ewigkeit.

»LDG Checklist? — LDG Checkhist! — LDG: All green, flaps full — All green, flaps full.“

Wir waren jetzt in 1200 ft, immer noch eine halbe Ewigkeit bis zum Touchdown.

g[elchzemge Wille den ,,schmss. Flieg: ger auf die Bahn zu k_negen Target leatlon‘7 -

Den 100 above call habe ich gar nicht mitbekommen. Aber den ,,Minimum® call hatte ich gehort. Ich
fragte: ,,continue?” Es kam keine Antwort. ,,CONTINUE?* Immer noch keine Antwort. ,,Scheisse,
was ist mit CM 17 Ein Blick zu CM1 und ich sah, dass er noch da war und flog. Auch die Korrekturen
auf dem PFD waren entsprechend des FDs. Kurze Zeit spiter horte ich ein ,,CONTINUE! ¥,
Erleichterung machte sich breit, CM 1 war da!

Wir waren in 100ft, die Bahn deutlich vor uns. ,,Oh ja, da ist sie, hoffentlich kriegen wir das hin,

[

gleich ist es geschafft! Krass, diese ganzen Feuerwelirfahrzeuge tiberali!
Es folgte der Touchdown, das Gear setzte deutlich auf, die Speed lag ca. 5 kts tiber Vapp, die REV
wurden griin, die Spoiler kamen raus und das deceel light ging bei autobreak med an. Erleichterung

fes

machte sich breit. ,,Verdammt, konzentrier dich, es ist noch nicht iiberstanden!

T T T T

CML1: ,,Wir kriegen A3 nicht!*

Aus irgendeinem Grund war ich der Meinung, dass wir es schaffen. Ich sah die Feuerwehr wie sie via
TWY A die Piste 24 kreuzte. Ich sagte zum TWR: ,,We take A31

CM bremste meines Erachtens bei 40 kts mit den Fiifien, wir rutschten, aber wir schafften A3 noch.
Wir rollten von der Bahn ab, vergafien die after landing items und waren mittlerweile auf TWY A,
CM1 sagte: ,,Jch ibergebe dir den Flieger, du rollst, ich rede mit der Feuerwehr, Frequenz war, 123,1.
You have control!* —,.I have control!*

, A o v ] gich fuhlte mich iibs uberfordert aber
war der Memung es hinzubekommen. Ich hatte msgesamt 2x bisher gerollt: Einmal im Linetraining
und spater liel mich einmal CM1 ebenfalls ein gerades Stuck rollen.

Kurz darauf rief ATC: ,,GWI 753, continue A, C7“ CM2: ,,GWI 753 A, C7*.

Ich konzentrierte mich voll auf das Rollen und bekam nicht mit wie CM1 mit der Feuerwehr redete.
Mittlerweile dachte 1ch gar nichts mehr, ich war mit demn Rollen voll konzentriert.

»GWI 753, ich hitte euch gerne auf einer Auflenposition, ich darf euch so nicht ans Gate lassen, also
taxi A, B, A9* - CM2: GWI 753, ABA9™




Mittlerweile bogen wir auf den TWY B links ab. CM1 meldete sich wieder und sagte ,.O0K, A09, habe
ich mit der Feuerwehr ebenfalls besprochen. Ich bestitigte, dass dies auch die Anweisung des Lotsen
war. Auf TWY B sagte CM1: ,, I have control — you have control!®

Wir rollten hinter dem Follow me und sagten, dass wir die Maske erst absetzen, wenn wir an der
Positior die Fenster aufbekommen hitten.

Wir rollten, kamen auf A09. Kurz vor dem Anhalten, sagte ich, dass wir die after landings nicht
gemacht hatten. ,,Jou, after landing items® Gesagt, getan... Und nun Triebwerke aus, Beacon aus. Ich
weiss nicht mehr wie wir die Parking Liste gelesen hatter, ich weill nur, dass ich dies auswendig getan
hatte mit Blick auf Fuel Flow, ND und Triple indicator und dies auch laut ausrief.

AR R mm ok :
zog die: = ab Ich sah 2 Leute mit einer Weste drauBen die mir zuwinkten und mir etwas zuriefen,
allerdings verstand ich nichts. Ich konnte auch richt erkenner wer es war. Das einzige, das ich
mitbekam war, dass CM1 eine Ansage an die Giste machte.

Nach geniigend Frischluft wollte ich wieder zuriick ins Cockpit, saf} in meinem Sitz, merkte, dass PU
noch reinkam, wann die Seatbelts ausgeschaltet wurden, weill ich nicht mehr.

Auf einmal war ein Feuerwehrrnann da 1Ch wswtang#guf er rlfﬁﬁlp?%{r unter den Arm Ich weif noch wie

Wir wurden ins Krankenhaus gefahren und versorgt und nach 2 Stunder entlassen. Am néchsten Tag,
als es hiel es solle die Enteisungsfliissigkeit ggf. gewesen sein, ging ich in Ricksprache mit dem
Giftinstitut nechmal ins Krankenhaus und liefl mich vollstindig mit besonderem Augenmerk auf
Glycol untersuchen. Organe waren OK, Blutwerte nicht. Man wusste nicht, ob das vom Spert her kam
oder von einer Intoxikation oder eine Mischung aus beiden. Bis heute ist mir dies nicht bekannt, ich
stehe weiter unter medizinischer Beobachtung werde weiterhin von CISM betreut.

Ich bin mir sicher, dass der Griff zu Maske mir deswegen so leicht fiel, weil das Hierarchiegefdlle nur
einen leichten Gradienten von links nach rechts aufwies und die Atmosphére im Cockpit sehr gut und
professionell war. Ich selber definiere fiir mich eine gute Cockpitatmosphire so, wenn ich spiire, dass
Fehler vollkemmen OK sind. Ferner ist es fiir mich sehr schdn gewesen, dass CM1 an dem Tag
explizit beim Cockpitbriefing gewartet hatte bis ich alles eingepackt hatte und mit mir gemeinsam zum
Kabinenbriefing ging. So fiel es mir auch leichter Vertrauen in meinen Kapitin zu haben. Ich bin mir




sicher, dass diese gute Atmosphire und das Vertrauen in den Kapitin dazu beigetragen haben, dass wir
so gut da durchgekommen sind, An diesem Tag waren wir definitiv ein Team! Als Gruppe, denke ich,
hétten wir diesen Tag nicht gemeistert. ..

ich kann mir vorstellen, dass vielleicht die Meinung bei einigen vorherrschen kénnte, dass man als EQ
in der Pflicht sei zu handeln, wenn uns etwas Gravierendes aufféiit. Jedoch ist das leichter pesagt als
getan! Ich méchte die Gelegenheit nutzen und darauf hinweisen, dass das Hierarchiegefille und
Atmosphire fiir uns FOs eine deutliche Hemmschwelle sein kénnen die Initiative zu ergreifen. Dies
habe ich i einigen anderen Situationen bisher erfahren kénnen.

Ich mochte mich bel meinem CPT ferner bedanken, dass er nach dem Vorfall weiterhin den Kontakt
zu mir gehalten hat und noch tut. Ich habe stets das Gefiihl gehabt, auch einige Tage nach diesem
Vorfall, dass wir etne Crew sind. Dies ist fiir mich dienstjungen FO sehr wichtig!

Bis zu diesem Vorfall war ich immer der Meinung, dass wenn ich nur genug aufpasse, die Situational
Awareness aufrecht halte, alles gut gehen wird. Aber dieser Vorfall zeigt, dass wir wie es im OM-A
geschrieben steht, stets wissen miissen was wir tun und jederzeit uneingeschrinkt in der Lage sein
miissen den Flieger in die Hand zu nehmen und, wenn nétig, in der Lage sein miissen ad hoc
Entscheidungen treffen zu kénnen. Dafiir miissen wir ausgeruht sein und einen freien Kopf haben. Auf
meine junge FO Karriere riickblickend weifl ich nicht, ob ich wirklich immer ausgeruht war. ..
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