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Tagesordnungspunkt 1
Expertengesprich zum Thema "Kontaminierte Kabinenluft"
hierzu sind eingeladen:

Tim van Beveren, Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR})

Dr. Andreas Bezold, Airbus-Experte fir Air & Thermal Engineering

Prof. Br. Jurgen Bunger, Institut fur Pravention und Arbeitsmedizin der Deutschen Gesetzlichen
Unfallversicherung Ruhr-Universitat Bochum

-J8rg Handwerg, Vorstandsmitglied der Pilotenvereinigung Cockpit

Dr. Susan Michaelis, Leiterin Forschung der Global Cabin Air Quality Executive (GCAQE)

Matthias ven Randow, Hauptgeschéftsfuhrer des Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft {BDL)

Vorsitzender Kiaus Brahmig (CDU/CSU): Liebe Kelleginnen und Kollegen, meine sehr verehrten
Sachversténdigen, ich darf Sie ganz herzlich zu unserem Expertengesprach zum Thema ,Kontaminierte
Kabinenluft® begrtfen. Ich méchte vorab darum bitten, dass diejenigen, die nicht geladen sind, bitte den
Saal verlassen.

Seitens der Bundesregierung begrille ich Herrn Referatsleiter Loscheider. Vom Bundesministerium fr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ist der Referatsleiter Luftverkehrstechnik, Forschung, Umwelt-
schutz, Raumfahrinutzung, Herr Josef Schiller, anwesend, von der Bundesstelle fir Flugunfallunter-
suchung (BFU) Herr UIf Kramer und vorn Bundesluftfahrtamt Herr Axel Losansky. Wir freuen uns, dass
der Vorsitzende des Verkehrsausschusses, Herr Dr. Anton Hofreiter, teilnehmen wollte, er ist zurzeit
noch nicht anwesend, aber der Berichterstatter fur diesen Bereich, Herr Abgeordneter Peter Wichtel ist
bereits da, herzlich willkommen.

Ich darf nun die Sachverst&ndigen ganz herzlich begriiften, Herrn Tim van Beveren, Journalist des
Westdeuischen Rundfunks (WDR), herzlich willkommen. Sie haben sich sehr intensiv in den letzten
Jahren mit diesem Thema beschaftigt, sonst hatten die Kollegen Sie nicht als Sachverstindigen be-
nannt.

Dann haben wir Herrn Dr. Andreas Bezold, Airbus-Experte far Air & Thermal Engineering, herzlich
willkornmen. Herr Prof. Dr. JGrgen Blnger, Institut fir Pravention und Arbeitsmedizin der Deutschen
Gesetzlichen Unfallversicherung Ruhr-Universitdi Bochum, Herr Jérg Handwerg, Vorstandsmitglied der
Pilotenvereinigung Cockpit, Frau Br. Susan Michaelis, Leiterin Forschung der Global Cabin Air Quality
Executive (GCAQE), Herr Matthias von Randow, Hauptgeschéaftsfihrer des Bundesverbandes der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL), herzlich willkommen.

Meine Damen und Herren, die Obleute haben einstimmig beschlossen, dieses Thema auf die Tagesord-
nung zu setzen, weil wir der Uberzeugung sind, dass es wichtig ist, uns hier entsprechend sachkundig
zu machen und wie Sie wissen sind auch verschiedene Artikel in den Magazinen, Fernsehen, Rundfunk,
aber auch in Printmedien in den letzten Jahren erschienen. Wir wollen uns hier einen Sachstand ver-
schaffen, ddss wir manchen Punkt wieder vom Kopf auf die FlRRe stellen kénnen. Wir werden dann im
Nachgang entscheiden, inwieweit wir das entsprechend nachbereiten. Ich machte noch darauf hinwei-
sen, dass alles, was gesagt wird, aufgezeichnet und zu Protokoll gebrachi wird.

Wir freuen uns, dass die Sachverstandigen sehr umfangreiche Datenmaterialien (Anlage 1) zugesandt
haben, woftr wir uns bedanken, Ich wirde, wenn Sie einverstanden sind, darum bitten, dass wir das
eine oder andere ergdnzend kompakt zusammenfassen. Ich wiirde vorschlagen, dass jeder Sach-
verstandige noch einmal funf Minuten bekommt, um auf das eine oder andere einzugehen, bevor sich
unsere Kollegen in der Reihenfolge der Fraktionsstarke zu Wort melden.

Ich darf nun noch meinen Kollegen, Herm Hofreiter, Vorsitzender des Verkehrsausschusses, ganz herz-
lich begrif}en.

Ich méchte nun dem Alphabet nach die Sachversténdigen aufrufen. Als erster wird Herr Tim van
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Beveren gebeten, in filnf Minuten kurz seine ergdnzenden Warte zu seinem schriftlichen Statement aus-
zufuhren.

Tim van Beveren {Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR)): ich werde versuchen, mich kurz zu
fassen, wohei das Thema nicht so in der Kiirze darzustellen ist. Ich bin Joumnalist bei der ARD und Sie
haben vielleicht den einen cder anderen Beitrag gesehen. Was Sie dort sehen ist ein ,Fume Events®
(Anlage 2.1) auf einem Flug US Airways Flight 432 von Phoenix nach Maui. Ich mache das ein bisschen
lauter, denn der Kapitéin macht noch eine schéne Ansage, er sagt, er wird die Maschine so schnell wie
rmoéglich in San Francisco zur Landung bringen. Lassen Sie sich nicht tduschen, das ist ein extremes
Event eines ,Fume Events”, da tritt Rauch in der Kabine auf.

Wir haben uns zum Anfang Fragezeichen gestellt {Anlage 2.2), n@mlich erstaunte Fragen meiner
Kollegen, die sagten; ,Die Luft in der Flugzeugkabine kommt aus dem Triebwerk". Das konnte sich kein
Mensch vorstellen. Zweitens, es gibt keine Filter, konnte sich auch niemand vorstellen. Drittens, im Ol
sind Gifte, auch das konnte sich niemand vorstellen, Das Inhalieren von Giftstoffen ist die effektivste
Methode, jemanden zu vergiften, weil es unmittelbar binnen Sekunden auf das Gehirn wirkt (Aniage
2.3). Da wird auch der Fachmann zustimmen. Nicht, ok. '

Ich brauche nicht daran zu erinnern, dass bereits vor 65 Jahren in Deutschland sehr eindriicklich bewie-
sen worden ist, dass wir medizinisch-chemische Zusammenh&nge mit Vergiftungen erkannt haben. Die
WHO hat Trikresylphosphat (TKP) in einer gesamten chemischen Familie als gefahrlich, weil giftig fur
die Umwelt, Fauna, Flora und den Menschen eingestuft (Anlage 2.4). Also ergab sich fir uns die Frage,
warum gibt es diesen Stoff ausgerechnet im Inneren von Passagierflugzeugen, egal in weicher Ken-
zentration {Anlage 2.5)? Weiter haben wir festgestellt, TKP wird in keinem anderen Betriebsstoff mehr
verwendet {Anlage 2.6). Bereits in den 30er und 50er Jahren wurden tausende Menschen durch diesen
Stoff geldhmt und sind erblindet. Sie wurden vergiftet. Ich weil} nicht, was Sie tun wilrden, wenn Sie ein
solches Auto kaufen (Anlage 2.7) und wenn Sie die Air Conditicn anmachen und Sie Moterél in den
Innenraum bekommen. Ich glaube, Sie wiirden dieses Auto dem Handler sehr schnell auf den Hof
stellen und sagen bitte reparier das.

Die Firma Rolis-Royce hat sich in einer Vorstellung sehr genau dazu geauitert. Das ist eine Folie aus
dem Vortrag (Anlage 2.8). Auswirkungen auf die Beurteilung der Flugzeug-Sicherheit: , Any cil leaking
from an engine, entering the aircraft customer bleed offtake, ist classified as Hazardus®. Das sagt einer
der gréBten Triebwerkshersteller der Welt zu diesem Problem.

Das Uberspringen wir einmal (Anlage 2.9). Wir gehen zur EASA, Was sagt unsere Aufsichtsbehdrde?
Bauvorschrift fir Flugzeuge ,Crew and passenger compariment air must be free from harmful or
hazardous cencentrations of gases or vapours® {(Anlage 2.10). Feststellung 3 (Anlage 2.11), kein Flug-
zeug, das mit Zapfluft betrieben wird, erfullt derzeit diese Bedingungen, denn in allen Flugzeugtypen
wurden Stoffe aus dem Ol gefunden.

13.02.2009, Lufthansaflug 577, ein Airbus A340-800, auf dem Weg von Kapstadt nach Frankfurt (An-
lage 2.12). Diesen Passagieren, wir haben diese Szene fur die ARD nachgestellt, ist nicht schlecht ge-
worden, weil etwa der Nachbar die Schuhe ausgezogen hat oder weil jemand seinen Cocktail verschit-
tet hat, sondern weil sie giftige Oldampfe einatmen mussten. Die entsprechenden Flight-Reports der
Besatzung finden Sie als Anlage 18 in meiner Stellungnahme. Das ist kein Einzelfall, weitere doku-
mentierte Falle finden Sie in den Anlagen 20 und 21, alles Flight-Reports. Die Lufthansa hat diese
Vorfélle intern inzwischen eingerdumt, den Behodrden wurden sie nicht gemeldet und erst auf Nachfrage
nach unserer Berichterstattung wurden sie nachgereicht.

16.10.2010, US Air in Charlott, eine Boeing 767, es trifft alle Hersteller (Anlage 2.13). Ich glaube kaum,
dass Sie gerne das Bild haben méchten, dass Ihr Pilot s0 in einen Krankenwagen eingelacen wird,
nachdem das Flugzeug gelandet worden ist. Das macht einige Passagiere etwas unsicher, so war es in
den USA. Wir haben recherchiert, wir haben Gesprache geflihrt mit zahlreichen betroffenen Passagie-
ren und Besatzungsmitgliedern nach Vorfallen und deren Symptome belegten genau die Symptome, die
ven der WHO fiir TKP klassifiziert wurden (Anlage 2.14).

Ich bitte Sie um Entschuldigung, dass ich Sie mit einer s¢ groften Anlage bombardiert habe, es war nicht
meine Absicht, thnen viel Arbeit zu machen, aber wir haben eindeutig dokumentiert, dies sind alles
wissenschaftliche Studien aus den letzten Jahren, die von renommierten Universitdten wie Seattle,
Durham, Vancouver, Sydney, Csio, Amsterdam und anderen dokumentiert haben, dass TKP in der
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Flugzeugkabine vorkommt und auch im Qrganismus von Passagieren und Besatzungsmitgliedern
(Anlage 2.14).

Prof. Dr. Dietrich Henschler, den wir sehr frih befragt haben, er war Gber 20 Jahre Leiter der
MAK-Kemmission, er ist Trager des Bundesverdienstkreuzes, hat uns im Interview gesagt: ... da muss
ich beschdmend sagen, es sind sogar Fachgenassen von mir, die sich nicht die Mihe machen, genau
dariber nachzudenken. Das ist eine Oberflachlichkeit im Denkansatz. Und dann die Behérden, Leute,
die Standards, auch Arbeitsplatzstandards setzen, die tauschen sich da auch immer wieder. Und wie ich
hére auch die Sachverstandigen, die die Praobleme in der Luftfahrt zu beurteilen haben" (Antage 2.15).
Eine sehr klare Aussage von Herrn Prof. Dr. Dietrich Henschler, der Uiber den Stoff TKP 1958 habilitiert
hat,

Prof. Dr. Mohamed Abou-Donia der Duke-Universitat, ein Pharmakologe und Krebs-Biologe, hat uns im
Mai in einem Interview gesagt; ,Wir fanden in allen Proben von Flugbesatzungen Belege fur Zelltod und
Hirnschadigungen. Es gibt keinen Zweifel, dass die Passagiere davon auch betroffen sind, aber das
Prokbiem ist; sie kdnnen die Erkrankung meist nicht mit einem Flug in Zusammenhang bringen. Sie be-
ziehen es daher nicht auf Ol-Dampfe, sondern eher auf eine Infektion” (Anlage 2.16).

PR-Strategien (Anlage 2.17), nattrlich haben wir Hersteller, Behérden und Airlines befragt, leider kann
man die Reaktionen nur so wiedergeben.

Meine Empfehlungen liegen schriftlich vor {Anlage 2.18 bis 2.21).

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU); Vielen Dank fur diese ersten Informationen. Ich gebe jetzt
Herrn Dr. Andreas Bezold das Wort.

Dr. Andreas Bezold {Airbus-Experte fiir Air & Thermal Engineering): Vielen Dank. Was wir gerade
geh&rt haben und die Schiagzeilen, die wir in dieser Woche zu verzeichnen hatten, die stimmen natur-
lich bedenklich deshalb, weil es sich bei einem Verkehrsflugzeug weltweit um eines der sichersten
Transportmittel handelt. Uber 160 Millionen Passagiere betraten letztes Jahr ein Flugzeug auf deut-
schen Flughafen. Insofern ist eine Meldung aus einem Grund bedenkiich, warum ist ein Flugzeug so ein
sicheres Verkehrsmittel? Weil wir raticnale Entscheidungen treffen beim Design und bei der Herstel-
lung, ater auch bei der Verwendung, bei der Operation ven Flugzeugen. Nicht zuletzt daftir sind auch
verantwortiich Flugbegleiter und Piloten, die den sicheren Betrieb gewahrieisten. Indem man untersteflt,
dass ein Geruchsvorfall in einem Flugzeug eine Vergiftung bedeutet, sehe ich das persdnlich als eine
Beeinflussung der Flugsicherheit, denn es gibt dafiir keine Belege.

Es wurden wahrend der letzten 20 Jahre umfangreiche Messungen vorgenommen. Keine einzige dieser
Messungen hat insbesondere im Hinklick auf die Konzentration von Trikresylphosphaten, es ist nicht
nur ein Stoff, es sind mehrere Stoffe, insgesamt zehn verschiedene Stoffe, eine gesundheitliche Gefahr-
dung vermuten lassen. Manche davon sind neurotoxisch, manche sind es nicht. Prinzipiell ist ein Gift
immer nur dann ein Gift, wenn eine ausreichende Dosis und eine ausreichende Exposition zu ver-
zeichnen ist und das ist in keinem Fall belegbar.

Vorsitzender Klaus Briahmig (CDU/CSU): Vielen herzlichen Dank, das war ein kurzer Beitrag. Herr
Prof. Dr. Jiirgen Bilinger bitte.

Prof. Dr. Jiirgen Biinger (Institut fiir Pravention und Arbeitsmedizin der Deutschen Gesetzlichen
Unfaliversicherunyg Ruhr-Universitiat Bochum): Ich bin Arbeits- und Umweltmediziner und beschaf-
tige mich mit der toxischen Wirkung von Stoffen am Arbeitsplatz. Auf diese Art und Weise sind wir zu
dieser Untersuchung in diesem Fall gekommen. Zum Hintergrund: Die zustandige Berufsgenossen-
schaft far Verkehr hat uns eingeschaltet, weil sie die Piloten und das fliegende Personal versichert und
fur deren Sicherheit, neben dem Arbeitgeber naturlich, verantwortlich ist und hat diese Vorfalle, die von
Herrn van Beveren dargestellt worden sind, zum Anlass genommen, eine Untersuchung durchzufihren.
Es wurden Unfallmeldungen an die Berufsgencssenschaft erstatiet, wenn solche so genannten Fume
Events im Flieger passiert sind.

Nach der Landung konnten sich die Piloten und Flugbegleiter bei den entsprechenden Arzten am
Flughafen melden und dort untersuchen lassen sowie eine Blut- und Urinprote abnehmen lassen, die
dann bei uns im Institut untersucht worden ist. Hintergrund ist auch der, dass dieser Stoff Trikresylphos-
phat, der hier schon genannt wurde, angeschuldigt wird, diese Beschwerden bei den Betroffenen
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hervorzurufen. Dieses Trikresylphosphat ist ein Organophosphat, wie es als Pestizid und teilweise so-
gar als Nervengift im Krieg eingesetzt wurde. Aber es ist, wie Herr Bezold schon sagte, eine Frage der
Dosis, ob es wirkt und in welcher Form es wirkt. Deswegen haben wir die Urinproben der Betroffenen im
Institut mit einer sehr empfindlichen und sehr zuvertassigen Methode untersucht, um
TCP-Abbauprodukte im Harn nachzuweisen.

Diese Methode des Nachweises von Abbauprodukten oder der Stoffe selber im Korper, egal ob im Blut
oder im Urin, ist die sicherste und beste Methode, um nachzuweisen, ob tatsachlich eine Belastung des
Kérpers vorgelegen hat. Wir haben diese Untersuchungen durchgeflhrt, wir haben bis jetzt 154 Urin-
proben bei uns im Institut bekommen, jeweils nachdem sich die Flugzeugbesatzung nach einem Flug
hat untersuchen lassen. Diese 154 Proben sind noch nicht alle untersucht. Bislang haben wir 118 Pro-
ben untersucht. In keiner dieser Proben haben wir Orthotrikresylphosphat Metabolite gefunden. In einer
haben wir Trikresyl, die Meta-Variante oder die Para-Variante, Sie kénnen das bei uns in der Stellung-
nahme genauer nachlesen, gefunden und da nur knapp Uber der Nachweisgrenze. D.h. die Nachweis-
grenze war 0,5 Mikrogramm pro Liter und es wurden 0,55 bzw. 0,62 Mikrogramm gefunden. Bei ali
diesen Konzentrationen muss man ganz sicher aus toxikologisch-medizinischer Sicht sagen, sind die
sicher nicht die Ursache fur Gesundheitsbeschwerden. Vielen Dank.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU}: Vielen Dank fir die Ausfihrungen. Ich gebe jetzt Herrn Jérg
Handwerg das Wort.

Jorg Handwerg (Vorstandsmitglied der Pilotenvereinigung Cockpit): [ch méchte mich bedanken,
dass ich fiir die Vereinigung Cockpit (VC} sprechen darf und méchte betonen, dass die Stellungnahme,
die ich jetzt vortrage, das Ergebnis intensiver Arbeit von Toxikologen, Arbeitsmedizinem und Flugsicher-
heitsexperten der Vereinigung Cockpit ist. Aus Sicht der VC gibt es drei wichtige dominante Problemfelder.
Das erste méchte ich nicht unerwahnt lassen, das ist die Belastung durch Ozon in der Kabine.
Ozonkonverter wurden zwar jungst von der Berufsgenossenschaft (BG) fur notwendig an Bord von
Flugzeugen befunden, aber nach wie vor fliegt ein Grolteil der Luftfahrzeuge auf der Kurzstrecke
heute nicht mit Ozonkonvertern.

Trotz nachweislicher krebserregender Wirkung von Qzon sient die BG unverstédndlicherweise auch
mehr als 20 Jahre nach der grolRen Ozondiskussion am Buroarbeitsplatz, ausgelost durch Laser-
drucker, und Jahre nach Einfahrung von Qzonalarm in den. Stadten, keine Dringlichkeit, Ozonkonverter
nachzuriisten. Hier sehen wir, dass die Luftfahrtindustrie nicht gerade besonderes Engagement
zeigt beim Gesundheitsschutz der Angestellten und Passagiere Fazitist fur uns, es muss hier kiare
Vorschriften geben, sonst bewegt sich die Industrie nicht.

Wir haben ein Problem mit Organophosphaten aus dem Triebwerksél. Dampfe von Triebwerksé!
kénnen in die Kabinenluft gelangen und tun dies nachweislich auch. Nicht nur in Fallen des akuten Dich-
tungsversagens, des so genannten Fume Events, sondern wie Kasper Flatland Solbu in seiner Doktorarbeit
an der Universitat Oslo im April 2011 nachgewiesen hat, auch im Normalbetrieh. Dies deckt sich nicht nur
mit unseren Erfahrungen, sondern widerlegt die bisherige Behauptung der Hersteller und Airlinas, dies
kénne nur im Falle eines "Unfalls" geschehen.

Die Lufthansa spricht davon, dass etwa bei jedem 2 000. Flug ein Fume Event statffindet, d.h. allein im
letzten Jahr Uber 500 Falle, jeden Tag ein Fall, diese sind natiirlich unterschiedlich stark. Auch das
Arbeitsmedizinische Institut der Universitat Hannover konnte Organophosphate sogar in HEPA-Filtern
fincgen, obwonhl diese nicht geeignet sind, TCP abzufangen, sondern die sind nur durch Anhaften an ande-
ren Stoffen, fir die der Filter gebaut ist, nachweishar.

Ol enthalt hochgiftige Organophosphate, u.a. TOCP, aber auch funf weitere Ortholsomere.
Tri-Ortho-Cresylshosphat (TOCP), worauf sich die Industrie immer beruft, ist der geringste Anteil. Bei einer
10-fach h&heren Toxizitat ist mehr als 600.000 Mal so viel Mono-Ortho-Cresylphosphat (MOCP) im TCP
enthalten und diese Stoffe sind wesentlich gefahrlicher, als das, was immer vorgebracht wird.

Insgesamt wurden bisher ca. 200 Stoffe, die bei Pyrolyse entstehen oder im QI enthalten sind, ge-
messen. FUr die Giftigkeit darf nicht nur der Einzelstoff, sondern muss der Mix der Stoffe betrachtet werden,
Sicher ist TCP filhrte in Tierversuchen zur Unfruchtbarkeit.

Fakt ist, dass bisher keine gesicherten Erkenntnisse (ber die Langzeitauswirkungen von Niedrigdosen
vorliegen, weshalb die Behauptungen der Industrie tiber die Unschadlichkeit ohne jedwede Grundlage

9



Ausschuss fur Tourismus, 38. Sitzung, 21.09.2011

sind. Fakt ist, dass eine Studie der US-Airforce aus dem Jahr 1954 gezeigt hat, dass erhitztes O,
welches eingeatmet wird, wesentlich giftiger ist als im kalten Zustand.

Bekannt ist weiterhin, dass Stoffe Uber die Lunge wesentlich schneller ins Hirn gelangen, als eine
orale Aufnahme. Gestutzt wird dies durch die Geschwindigkeit der Ausfallerscheinungen bei Piloten
im Falle eines Oldampfvorfalles, sogenannter Fume Event, die in Sekundenschnelle eintreten.

Ein Arbeitsplatzgrenzwert ist in Deutschland fur keinen Bestandteil von TCP vorhanden. In den USA, der
Schweiz etc. gibt es lediglich far TOCP, also dem Isomere mit der genngsten Toxizitdt und dem geringsten
Anteil, einen Threshold Limit Value (TLV). Dieser TLV wurde aufgrund eines Vorfalles im zweiten Wetltkrieg,
bei dem es um zwei Personen in Verbindung mit Torpedo-Ol ging, ich berufe mich hier auf Prof. Dr.
Henschler, festgelegt und stellt somnit keinesfalls eine ausreichende Basis fur den Schutz der Gesundheit
dar.

Die VC filhrte, nachdem die Industrie alles tat, um Untersuchungen zu verhindern, zundchst einen Urintest in
Zusammenarbeit mit der Universitat Erlangen durch, musste aber bald feststellen, dass die Methode

aufgrund der hohen Nachweisgrenze von 600 ng TCP pro m3 Luft villig ungeeignet ist, um Belastungen
ausreichend zu erfassen, da erste wahrmehmbare Symptome bereits ab 20 ng/gm, ich berufe mich auf Dr.
van Netten, auftreten. Im Vorfeld der Cranfield-Studie gab es in England einen Feasibility Test mit einer
Boeing 757, tei der ein verifizierter Fume Event auftrat, bei deutlicher Wahrmehmung. Wahrend der ca.

einminitigen Dauer wurden jedoch nur 40 ng;‘m3 TCP gemessen. Aus diesem Grund wurde die
Testreihe abgebrochen und dies den Mitgliedern per Rundschreiben mitgeteilt. Dies ist exakt der Test,
der spater durch die Berufsgenossenschaft wieder aufgenommen wurde.

Die resultierenden Probleme gliedern sich aus unserer Sicht in zwei Bereiche, namlich langfristige Gesund-
heitssch&den und Flugsicherheitsgefdhrdungen aufgrund von akutem Dichtungsversagen. Die langfristigen
Gesundheitsprobleme sehen wir darin, wir beflrchten durch die permanente Kontamination der Kabinenluft
.schlefichende” Gesundheitsschaden bei Flugpersonal, Vielfliegern, wie auch besonders Kindern und
schwangeren Passagieren. Gestiitzt werden unsere Annahmen von weltweit mehr als 500 Personen und
ihren Arzten, die ihre Erkrankungen bis hin zu Parkinson-ghnlichen, dauerhaften Nervenschaden auf Ver-
giftungen im Flugzeug zurlickfihren. Auffaliig ist dabei auch die hohe Anzahl an Flugpersonal unter den
Betroffenen.

Inzwischen gibt es erste wissenschaftliche Nachweise flr die Aufnahme von TCP an Bord eines Flug-
zeuges durch die Studie von Professor Furleng von der Washington University in Seattle belegt. Bei sechs
von 12 Passagieren, die vor einem Flug kein TCP im K&rper hatten, konnte nach einem Flug TCP im Blut
gefunden werden. Im Ubrigen ist diese Untersuchung wesentlich zuverldssiger als die Urinprobe. Hiermit wird
die bisherige unsubstantiierte Behauptung der Industrie, es wirde keinen Nachweis geben, dass TCP
durch Einatmen von Oldampfen vom Karper aufgenommen wird, zumindest deutlich in Zweifel gezogen.

Fir Besatzungen stellt die bisherige Nicht-Anerkennung durch die Berufsgenossenschaft ein grofles
Problem dar, da die medizinischen Anforderungen hech sind, jedoch der Arbeitsvertrag bei Verlust der Taug-
lichkeit automatisch erlischt. Die Besatzungsmitglieder fallen oft in die Armut, da Lizenzvertust-
versicherungen so teuer sind, dass sich gerade Kabinenpersonal eine solche nicht leisten kann. Dies ist
auch der Grund, warum viele Besatzungen weder Meldungen machen, noch untersucht werden woilen,

Akutes Dichtungsversagen (sog. Fume Events) bedroht aus unserer Sicht deutlich die Flugsicherheit. Die
Art der Gesundheitsbeschwerden sind fir das Flhren eines Flugzeugs hoch sicherheitskritisch.

Problem ist, dass die Erkennung durch die Nase, was das einzige Instrument ist, was wir haben, un-
tauglich ist. Geruchswahrnehmungen eines Fume Events sind sehr unterschiedlich und wir haben keine
Klarheit, ob es sich um einen Vorfall handelt oder um andere Ger(iche.

In 99 Prozent aller Falie sind die Gase nicht sichtbar. Fume Events sind also fir Piloten nicht
zuverlassig erkennbar. Hinzu kommt, dass Piloten nicht ausreichend Uber die Zusammenhange
informiert sind, Passagiere erst recht nicht. In den letzten Jahren kam es immer wieder zu gefahrlichen
Zwischenfallen, die teilweise auch durch die Unfalluntersuchungsbehérden dokumentiert sind. Ein kleiner
Ausschnitt: ,\Malmo Incident* 1999: Beinahe-Absturz — beide Piloten zeitweijlig gelahmt und auler-
stande, das Flugzeug zu steuem fiir funf bis zehn Minuten. Der Kapitan hat Inzwischen aufgrund von medi-
zinischen Problemen seine Lizenz verloren. Vorfall in der Schweiz der Swiss 2005: Olgeruch im Cockpit, Co-
pilot teilweise handlungsunfahig. Eurowings, BAE 146, Marz 2009: Notlandung in Frankfurt, beide Piloten

10



Ausschuss fur Tourismus, 38, Sitzung, 21.09.2011

plétzlich mit Gesundheitsbeschwerden, vorher ein deutlich wahrnehmbarer saurer Geruch im Cockpit.
TUlfty, M&rz 2011: Umkehr zum Startflughafen Alicante, Teile der Flugbesatzung und die Passagiere (Cockpit &
Kabine) fuhlten sich plotzlich benommen, dem Kapitan war zeitweise schwarz vor Augen. Gemeldet wurde
dieser Vorfall durch das Luftfahrtuntemehmen als "Kabinendruckpreblem”. TUtfly, Juli 2011: Zwischen-
landung in Faro, beide Piloten und Kabinencrew mit Atembeschwerden, Koepfschmerzen und
Konzentrationsstdrungen, Olgeruch in der Kabine. Ein Airbus der Germanwings entging knapp einer
Katastrophe wahrend der Landung in K&In-Bonn, nachdem Oldampfe in das Cockpit eindrangen.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Herr Handwerg, das haben Sie uns bereits in lhrer Stellung-
nahme geschrieben. Vielleicht finden Sie noch einen schénen Abschlusssatz.

Jérg Handwerg (Vorstandsmitglied der Pilotenvereinigung Cockpit): Geben Sie mir bitte noch eine
Minute. Zitat des FOS, um lhnen einen Eindruck Ober die Dramatik zu geben: , Ich fihle mich so mies,
was ist mit meinen Armen und Beinen los, ich spdre nichts mehr. ¥as muss ich als nichstes tun? Das
muss ein Traum sein, bitte CM 1 lande den Vogel, ich kann nicht fliegen.” Jungst ein Vorfail bei der
SWISS, wo die Piloten so geldhmt waren, dass sie nicht mal mehr eine Funkfrequenz einrasten kennten.

Unsere Forderung ist Riickkehr zum bewahrten RAM AIR-System, bei dem die Druckluft separat von den
Triebwerken generiert wird. Technisch ist das kein Problem, wie die Boeing 787 beweist,

Zweitens, wir fordern Filter, die verdampftes Triebwerksdl bei aktuellen Modellen aus der Luft filtern.

Drittens, Sensoren im Triebwerk, die akute Oldampfvorfatie im Cockpit sichtbar machen. Die Messtech-
nik ist vorhanden, beispielsweise Aerotracer.

Viertens, Einbeziehung der Kabinenluft {Organophosphate) in Gefahrdungsanalysen und funftens und
abschlielend Forschung zu gesundheitlichen Auswirkungen der Inhalation von Organophosphaten, so-
wie Entwicklung von Bluttests zum Nachweis.

Vorsitzender Kiaus Brahmig (CDUICSU): Vielen Dank fir Ihre Ausfihrungen. Wir haben das eine oder
andere schriftlich bekommen und das wird auch in die Diskussion mit einflieften, was Sie uns hier mi-
geteilt haben. Nun darf ich Frau Dr. Susan Michaelis um ihren Beiirag bitten.

Dr. Susan Michaelis (Leiterin Ferschung der Global Cabin Air Quality Executive (GCAQE): Guten Tag.
Vielen Dank, dass Sie mich heute hierher eingeladen haben. Ich habe das spezielle Thema, ver-
schmutzte Luft und Flugsicherheit, 14 Jahre lang untersucht und in diesem Spezialbereich kitrzlich meine
Promotion abgeschlossen. Das Wissen Ober die Auswirkungen, die das Einatmen und der Kontakt mit
Ubererhitzten synthetischen Disenjet-Olen haben, ist nicht neu. Der Einsatz modernerer Motoren erfor-
derte in den 50er Jahren die Entwicklung synthetischer Jet-Ole. Aufgrund der Toxizitatsrisiken und der
Auswirkungen, die diese Belastung wahrend des Fluges auf die Basatzung hatte, fiihre die
US-amerikanische Luftwaffe 1954 eine Inhalationsstudie mit den erhitzten Olen durch.

Sie kam zu folgendem Ergebnis; Wenn das Grundal Temperaturen von 600 Grad Fahrenheit bzw. 315
Grad Celsius oder héher ausgesetzt war, zersetzte es sich und setzte eine ganze Reihe von Chemikalien
frei, dle in den urspringlichen Olen nicht vorhanden und zudem hochgiftig waren. Die Studie zeigte, dass
es zu Leberverdnderungen, degenerativen Ver&dnderungen des Gehirns sowie schweren Beeintrach-
tigungen der Atemwege kam.

Schon in den 60er Jahren war man sich der Toxizitatsrisiken und Auswirkungen auf die Flugsicherheit
deutlich bewusst. Dazu geharte auch die Erkenntnis, dass modernere Motoren, die mehr Kraftstoff spa-
ren, hdhere Temperaturen benétigten, die tber den festgelegten kritischen Temperaturen flir Motoren
von 1854 lagen. Die hdheren Motorentemperaturen, die die Ole Gber ihre Grenzen strapazierten und
auch die damit verbundenen Toxizitatsrisiken, gerieten in den 70er Jahren in Vergessenheit, als Kraftstoff
sparendere und medernere Motoren aufkamen. Man ging davon aus, dass die Luftverkehrsvorschriften
bezliglich der Zapfluftqualitdt aktualisiert wiirden, um auch den neueren Motoren mit hédheren Tempe-
raturen gerecht zu werden. Dies ist bis heute nicht passiert. Man wusste, dass Ole, die eigentiich in den
Motoren bleiben sollten, auf drei verschiedenen Arten in den Motor leckten.

Erstens ist die strukturelle Konstruktion, die mit dem Einsatz des Olsystems verbunden ist, an die Ver-
anderung des Luftdrucks innerhalb des Motors gekoppelt.
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Zweiter Weg: Die Betriebsfaktoren inklusive der Abnutzung von Dichtungen.

Und drittens: Wartungsfehler. Der Fokus der Industrie fag jedoch auf den seltener vorkemmenden
Wartungsfehlem. Die Konstruktion und die Betriebsfaktoren wurden aufler Acht gelassen. Die erwarteten
und akzeptierten strukturetien Faktoren, die es ermdglichten, dass Ol im unteren Bereich in die Zapfluft
leckte, wurden vernachlassigt. Dies erklart aber die Haufigkeit der Olleckagen, die die Luftzufuhr der
Kabine kontaminierten. Das wird als akzeptierter und erwarteter Vorfall betrachtet.

Die Europaische Agentur fur Flugsicherheit EASA hat korrekterweise anerkannt, dass die meisten Félle
verunreinigter Luft mit Olleckagen zusammenh&ngen. Sie verlangt jedoch nicht, dass alle Vorfalle dieser
Art gemeldet werden, so wie es das Gesetz erfordert, und das ist ein Fehler. Deshalb 1asst sich das wirk-
liche Ausmal des Problems nicht genau bestimmen. Die Toxizitat von Trikresylphosphat, einem bekann-
ten Nervengift, ist seit den 30er Jahren bekannt. Wahrend sich die Luftfahriindustrie auf die
TOCP-Komponente des Trikresylphosphats konzentrierte, fand der deutsche Wissenschaftler Henschler
1958 heraus, dass die anderen Ortho-lsomere, die sich in sehr viel héheren Konzentrationen in den Olen
befanden, zehnmal so giftig waren wie TOCP. Das bedeutet, 30 000-mal so giftig, wenn man das
Toxizitatsaguivalent nimmt. Ab den 6Qer Jahren wurde TCP aufgrund des Toxizitatsrisikos aus den
Schmierstoffen entfernt, jedoch nicht in der Luftfahrt — weder der zivilen, noch der militarischen.

Jungste Forschungen in den USA haben ergeben, dass sich entgegen der bisherigen Annahme erstens
die TCP-Formulierung in den Jet-Olen — Durad 125 — toxisch auf Enzyme und Proteine auswirkt und dass
sich die zuvor als ungiftig eingestuften Paraisomere des TCP auf bestimmte Enzyme toxisch auswirken.
TOCP wurde bei 50 Prozent der Passagiere nach einem Flug nachgewiesen, und dies chne Symptome
oder einem bestatigten Vorfall kontaminierter Luft. Andere Tests wie Urinanalysen beziehen sich auf die
falschen Endpunkte der Gefahrdung. Die Mineralélkonzerne haben das erhitzte Produkt nicht in Bezug
auf die Inhalationsgiftigkeit geprlift. Die Ole enthalten zudem bekannte Reizmittel und Sensibilisatoren,
wobei.die Kontaminationsstoffe krebserregende Substanzen enthalten, die als ,von allen Menschen zu
vermeiden" getistet sind. In den 80er Jahren wurden fortpflanzungsgeféhrdende toxische Wirkungen |
nachgewiesen, in jungster Zeit auch bei der EASA. Der Kontakt mit Olleckagen ist ein erhebliches Pro-
blem und dies in mehrfacher Weise. Denn es stellt ein grofles Risiko fir die Flugsicherheit dar, wie man
bestimmten Informationen der Minerallindustrie und Daten zur chemischen Toxizitdt entnehmen kann.
32 Prozent der Falle kontaminierter Luft gingen mit einer Schadigung der Besatzung einher. Wenn die
Flugzeughesatzung geschadigt wird, besteht auch ein Problem fur die Passagiere, die sich hinter der
Crew im Flugzeug befinden.

Gesundheitsnsiken: Die bisher einzige richtungsweisende Studie, die die gesundheitlichen Auswirkun-
gen bei Piloten untersucht, belegt deutlich, dass sie in einer industriell anerkannten Leckage-Umgebung
gearbeitet hatten. 63 Prozent der Piloten gaben kurz- oder mittelfristige Beeintrachtigungen an, 13 Pro-
zent von ihnen chronische Erkrankungen, durch die sie nicht mehr in der Lage waren zu fliegen. Die
Schadigungen zeigten ein klares Muster neurologischer und neuropsychologischer Erkrankungen sowie
Schadigungen der Atemwege, des Herzens und allgemeine Schadigungen, die einen deutlichen zeit-
lichen Bezug zur Belastung durch die Oidampfe hatten,

Ein &hnlicher Trend wird weltweit beobachtet und anhand von Passagieren deutlich, die dieselbe Luft
einatmen. Von der Luftfahrtindustrie durchgefthrte Uberwachungsstudien waren meist unzureichend, da
die Falle von Luftverunreinigung nicht mit einbezogen wurden. Falschlicherweise behaupten sie aber,
dass die Luft kein Gesundheitsrisiko darstellen kéne. Unter Verwendung bodengestitzter Standards for
die Arbeitsplatzbelastung wolien sie suggerieren, dass alle Schadstoffwerte Im sicheren Bereich liegen.
Diese Belastungsstandards gelten jedoch fur den Boden und kénnen nicht auf Passagiere und den
Luftfahrtbereich, sprich auf das Flugzeug, angewandt werden.

In 48 Prozent der gepriften Studien, die die kontaminierte Luft mit berOcksichtigen, wurde TCP feslge-
steltt, in 60 Prozent der Falle wurde auch Ol nachgewiesen. Es wurde nichts unternommen, es gab ledig-
lich die eine Studie hierzu. Es wurden effektiv keine Malinahmen wéhrend der Vorfaile verunreinigter Luft
durchgefuhet. Erst kirzlich fanden norwegische Forscher heraus, dass spezielle Techniken erforderlich
sind, um die TCP-Belastung nachzuweisen. Sie wiesen TCP bei normalen Fllgen nach, sowie signifikant
hohere Mengen wihrend eines Fluges mit einem anerkannten Vorfall. Die Belastung durch
Jet-Ol-Leckagen erfillt die Vorschriften der Luftfahrt, der Arbeitsmedizin und des Arbeitsschutzes nicht,
und zwar in mehrfacher Hinsicht: Flugtauglichkeit, Meldepflicht, Sicherheitsanalyse, Konstruktionsvor-
gaben sowie Warnsystemanforderungen fur die Flugtauglichkeit und andere. Olleckagen, die die von der
Lufthansa angegebene Rate von einem Vorfall pro 2.000 Flitgen erreichen, erfullen die Vorgaben nicht
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und sind nicht akzeptabel, da die Rate bei Olleckagen nicht héher als eins zu zehn Millionen Mal pro
Flugstunde liegen darf.

Insgesamt wird das Thema Toxizitdt immer noch zugunsten von Leistung und Profit beiseite geschoben,
wobei einem bereits der gesunde Menschenverstand sagt, dass das Einatmen von erhitztem Ol nicht gut
ist. Die Ole sind nicht ausreichend zertifiziert fur den Einsatz in Flugzeugen, die Zapfluft nutzen. Sie erful-
len eindeutig nicht die erforderlichen Spezifikationen, die lauten: Ole diirfen beim Einsatz fiir ihren jeweili-
gen Zweck keine schadlichen Auswirkungen auf Menschen haben. Olleckagen durch das Zapfluftsystem:
sind ein zu erwartendes und vorhersehbares Risiko im Zusammenhang mit dem Einsatz des Systems.

Die Passagiere werden jedoch nicht Uber das Risiko kontaminierter Luft informiert, Sie atmen die ungefil-
terte Luft ein, die Uber die Motoren abgegeben wird. Dabei ist das einzige Warnsystem die Nase des
Piloten. Die Sicherheit und Gesundheit der Piioten werden einer ernsten Gefahr ausgesetzt, ein Praoblem,
das seit Uber 60 Jahren bekannt ist. Mit Blick auf die branchenweite Leugnung kédnnte man chne Weite-
res vomn ,Asbest der LOfte" sprechen.

Es gibt verschiedene LGsungen, die sofort per Gesetz umgesetzt werden mUssten, angefangen damit,
dass das Problem Oberhaupt akzeptiert wird. Die branchenweite Leugnung des Problems, die Nichtein-
haltung der Gesetze und die Gefdhrdung der Gesundheit und Sicherheit der Passagiere kannen nicht
langer hingenommen werden.

Vorsitzender Klaus Brahmig (COU/CSU): Vielen Dank Frau Dr. Michaelis. Herr Matthias von Randow, bitte.

Matthias van Randow (Hauptgeschéftsfihrer des Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)): Vielen Dank, Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren, wir danken fir die Einladung und die
Gelegenheit hier zu dieser wichtigen Frage im Expertengesprach sprechen zu kénnen. Das Thema Kabinenluft
beschaftigt die Fluggesellschaften seit geraumer Zeit. Es ist ein wichtiges Thema, denr es geht um die Sicherheit
und Gesundheit unserer Passagiere und unserer Crews. Zu diesem Thema hat es in der Vergangenheit durchaus
zahlreiche Aussagen und Studien gegeben, wie wir wissen und wie wir eben auch noch einmal gehort haben. Den
Fluggesellschaften ist auch deswegen bis heute von grofter Wichtigkeit zu erfahren, ob es nun tatsdchlich belast-
bare Erkenntnisse aus wissenschaftlich abgesicherten Untersuchungen gibt. Erkenntnisse, die die Aussagen, die
hier getroffen werden, auch bestatigen und ab ein tatséchliches Problem besteht, das Veranderungen fur den
Flugbetrieb erforderlich machen wirde oder fir die Wartung der Flugzeuge oder gegebenenfalis fir die Herstel-
lung von Flugzeugen. Sie werden verstehen, dass das fir uns und unsere Fluggesellschaften wichtig ist in Erfah-
rung zu bringen, denn fir Flugbetrieb und fir die Wartung tragen die Fluggesellschaften eigene Verantwartung bis
hin zur Haftung. Schon daraus ergibt sich, dass fir die Fluggesellschaften dieses Thema von allerhéchster Prioritét
ist

Ersl kurzlich haben wir deswegen emeut als Fluggesellschaften das Gesprach mit der staatiichen Aufsichtsbe-
hérde, die hier zustandig ist, mit der europ&ischen Aufsichtsbehtrde EASA, gesucht Wir haben um Auskunft ge-
beten, was der Stand der Erkenntnisse ist und ob es Handlungsanweisungen oder Handlungsempfehlungen gibt.
Die EASA hat uns kUrziich folgendes mitgeteilt Es gibt bisher keinen Vorfall, der eine sofortige oder generelle
Vorschriftendnderung rechtfertige. Sie hat mitgeteilt, dass kein kausaler Zusammenhang zwischen Gesundheits-
sympiomen und Olkonterminierung derzeit feststellbar ist. Sie hat uns mitgeteilt, dass die EASA das Thema gleich-
wohl weiter monitort und beobachtet. Sie hat uns mitgeteilt, dass sie weitere Studien auf den Weg bringen will, um
einigen Fragen weiter nachzugehen und das die EASA angemessen handeln wird, scliten sich in der Zukunft an-
ders als heute Nachweise im Bereich der Sicherheit und Gesundheit ergeben.

Wir als deutsche Luftverkehrswirtschaft begriien, dass die EASA weitere Studien auf den Weg bringen will. Diese
Aussagen, die uns die EASA mitgeteilt hat, sind Ergebnis eines umfassenden Konsultationsprozesses, den die
EASA 2009 gestartet hat. Diese Ergebnisse, von denen ich gerade berichtet habe, sind dffentlich, sie sind im
Intemet einsehbar. Unabhangig davon, was staatliche Aufsichtsbehérden tun oder auf den Weg bringen, unab-
héngig davon, was wir an Aussagen und Studien gehtirt und zur Kenntnis genommen haben, kommen die
Fluggesellschaften schon aus dem eigenen Interesse, was ich eben dargelegt habe, ihrer Verantwortung nach
und haben selber in der Vergangenheit eigene Studien in Aufrag gegeben. Diese Studien dienten auch der Frage,
ob es den Nachweis gibt, ob ein tatséchliches Problem besteht. Das Ergebnis war ohne Befund,

2weitens: Die Fluggesellschaften haben Untersuchungen der Berufsgenossenschaften unterstiitzt. Auch diese
Unlersuchungen waren ohne Befund.
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Drittens: Die Fuggesellschaften haben in ihren Betriebshandbichem far den Flugbetrieb dezidiert festgelegt, dass
Storungen und Ereignisse, zu denen auch Fume Events und toxische Procukte zahlen, unverziglich an das Luft-
fahtbundesamt, das LBA, gemeldet werden missen.

Viertens: FUr den Fall, dass sich bei der Wartung von Flugzeugen, fir den Erhalt der Lufitichtigkeit eines Flug-
zeugs tragen Fluggesellschaften Verantwortung, also fir den Fall, dass sich bei der Wartung ein Mange! zeigt, der
die Lufttichtigkeit beeintrachtigen kénnte, dazu gehort auch eine mégliche Kontaminierung der Kabinenluft, dann
wird der Mangel behoben und dariiber wird dem Luftfahrtbundesamt eine Meldung gemacht. Fur den Fall, dass
der technische Mangel nicht behoben werden kann, das Flugzeug also am Boden bleiben muss, auch dann wird
dem Luftfahrtbundesamt eine Meldung gemacht, Dem Luftfahrtbundesamt ist eine Meldung zu machen, das ist
eine Auflage, eine Verpflichtung.

Dastber hinaus werden die Fluggesellschaften und Hersteller gemeinsam einen Test durchfiihren, bei dem am
Boden ein so genannter Fume Event konkret simuliert werden soll und die Folgen fir die Kabinenluft am Boden
gemessen werden sotlen. Das kdnnen Sie im Flug nicht machen, deswegen soll das nun am Boden vollzogen
werden.

Ich méchte noch einmal unterstreichen, dies altes geschieht, cbwahi bis heute keine der zustindigen staatlichen
Institutionen, weder die Europdische EASA, noch die Intemationate ICAC, Bedarf flr eine Anderung der Regel-
werte gesehen hat und auch, wie ich eben berichtet habe, die EASA uns noch einmal mitgeteilt hat, dass
es keinen belegbaren kausalen Zusammenhang zwischen Gesundheitssymptomen und einer Ol- und
Hydraulikkontaminierung der Kabinenluft gibt.

Vorsitzender Klaus Brdahmig {CDU/CSU): Vielen Dank an Sie, Herr von Randow. Bevor wir die Spre-
cherrunde erdffnen, méchte ich folgendes festhalten. Wir haben jetzt viel ber Chemie und Physik gehdrt.
Ich unterstelle einmal, dass mit der Technik immer irgendetwas passieren kann, das liegt in der Natur der
Sache, man versucht ja auch, die Dinge zu minimieren. Mich wirde in der Beantwortungsrunde von den
Sachverstandigen interessieren, bevor ich ther toxische Dinge und kentaminierte Luft rece, wiirde ich
darliber reden, am Flugzeug die Luft an einer Stelle anzusaugen, wo das Thema, was technisch durch-
aus passieren kann, praktisch tberhaupt nicht auftreten kann, n&mlich am Vorderbereich des Rumpfes
oder am Dach, das muss aus meiner Sicht technisch machbar sein.

Das ware sicherlich die einfachste und schnellste Ldsung, dass man innerhalb kurzer Zeit alle weltweit
agierenden Flugzeuge umristen kann. Es kdme auch kein Mensch auf die Idee, den Ansaugstutzen beim
PKW unmittelbar neben dem Auspuff oder Vorschalldampfer zu instailieren, weil es dort passieren kann,
dass etwas an einer Schweillnaht austritt und dort angesaugt wird. Das alles ist mir vallig schleierhaft.
Wir entscheiden in Europa immer alles Mdgliche, die Farbe der Banane und die Kritmmung der Gurke,
Ich méchte niemandem etwas unterstelien, jeder entscheidet nach bestem Wissen und Gewissen. Wenn
ich, was ich technisch in Fitlmberichten gesehen habe, diese Luft fiir die Kabine tatsachlich in dem
Triehwerkshereich, warum auch immer, angesaugt wird, dass dann dort durch eine kaputte Dichtung
etwas passieren kann, das ist technisch denkbar und mdoglich,

Es wiirde mich interessieren, warum man nicht eine Stelle fir die Frischluftansaugung flr ein Flugzeug
nuizt, wo praktisch und theoretisch Kontamination, egal ven welchen sonst noch technischen Stoffen, die
beim Fliegen einfach notwendig sind, zu 100 Prozent ausgeschlossen werden kann. Das wirde mich
interessieren, bevor man stundenlang uber die theoretischen Dinge eines Gutachtens und einer toxi-
schen Konlamination redetl. Diese Frage kénnen Sie im Anschluss mit beantworten. Erste Wortmeldung
Frav Marlene Mortler fur die CDU/CSU-Fraktion.

Marene Mortler (CDU/CSU): Danke Herr Vorsitzender. Vielen Dank an die Dame und Herren Experten. Wenn
man so wie ich als Nichtexperte aufmerksam zugehdrt hat, dann muss man am Ende zu dem Schiuss kommen,
Aussage gegen Aussage, Experte gegen Experte, Professor gegen Professar, Studie gegen Studie. Wenn ich
Herm van Beveren wdrilich nehmen wlirde, dann misste ich ab sofort das Fliegen verbieten, denn Sie sagen u.a,
TCP, egal in welcher Konzentration, ist immer giftig und kein Flugzeugtyp erfilllt wirklich die Bedingungen. Jetzt
haben wir auf der anderen Seite 160 Millionen Fluggaste mit den entsprechenden Flughewegungen allein in
Deutschland.

Wirreden Uber Vorfalle, die sicherlich im Moment Stand der Dinge als Einzeffalle zu verzeichnen sind, nur hére ich

auf der anderen Seite auch Experten, die mehr cder weniger sagen, es kann alles so bleiben wie es ist. Es gibtim
Moment, vor allem von Seiten der EASA, keine gefestigten Erkenntnisse filr unmittelbare kausale Zusammen-
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hange, aber ich sage fur uns fir die Union, wir haben dieser Anh&rung bewusst zugestimmt, aber nicht wegen
Panikmache, sondem Aufklanung statt Panikmache,

Ich sage das auch deshalb so bewusst, weil es einen ziemiich aktuellen Spiegelartikel gibt und in diesem Spiegel-
artikel begriiit Kollege Tresse! die Studie ,Nyco® und fordert hier ein Ol als altematives Of im Einsatz, das nach
meinem Kenntnisstand nicht zugelassen ist, aber das nach meinem Kenninisstand ausgerechnet von der Firma,
die es herstellt, in Auftrag gegeben worden ist, n&mlich diese Studie. Das mdchte ich nicht vertiefen, aber man
kann es zusammenzanlen. Soviel zum Thema GlaubwUrdigkeit.

Eine frage an die Experten, in diesem Fall an Herm Bezold oder wer sich sonst noch angesprochen fuhtt. Wie
beurteilen Sie grundsatziich altemative Ole in diesem Zusammenhang? Herr Vorsitzender, ich muss jetzt auch in
diese Fragestellung herelngehen, auch wenn es um die Technik geht, es geht um das Thema Filter. Gibt es Uber-
haupt Filter, die den Fall X, und es geht hier immer wieder um auliergewdhnliche Situafionen, denn es ist nicht der
Normalfall, dass diese Probleme auftauchen, aber wenn sie auftauchen, dann geht es um massive gesundheit-
liche Gefahrdungen und deswegen sind wir heute hier. Gibt es entsprechende Filter und wenn ja, welche? Zum Ol
noch einmal die Frage zertifiziert ja, nein? Das ist auch ein wichtiger Anhaltspunkt.

Noch einmal zum Thema Studien. Die Frage geht an alle, gibt es belasthare und ich meine vor allem unabhéngige
wissenschaftliche Studien, die vorgetragene Falle bestatigen? Wir sind heute zusammengekommen, um am Ende
schlauer zu werden. Herr van Beveren, aus meiner Sicht und nach meinem Kenntnisstand macht die Dosis das
Gift

An Hermm von Randow bzw. Herm Bezold, Sie sprechen von Eigenverantwortung, Sie sprechen auch von Haftung.
Ich glaube, dass das jeder Untermehmer fiir sich in Anspruch nimmt, aber welche Konsequenzen haben Sie z.B. in
der Zwischenzeit gezogen, ais die ersten Anschuldigungen in der Offentlichkeit aufgetaucht sind?

Ich finde es ist ein Extremfall, wenn ich die Beispiele mit den Piloten hére, die beinahe bewusstios oder beschrankt
einsatzfahig waren, was ist hier in der Folge passiert? Welche Konsequerzen hat man daraus gezogen?

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU); Vielen Dank Frau Mortler. Zur Information far die Sachversténdigen,
Sie wenden dann in umgekehrter Reihenfolge auf die Fragen eingehen kénnen. Als nachster Kollege Hacker fir
die SPD-Fraktion.

Hans-Joachim Hacker (SPD): Vielen Dank Herr Vorsitzender, Ich halte mich bei meinen Fragen mit irgend-
welchen Vorbewertungen zurick, weil ich, wie die meisten oder alle hier, die nicht Sachverstandige sind, im
Grunde genommen mit zwei kontréren Posifionen konfrontiert bin. Wir haben als Tourismusausschuss auch die
Pflicht, ein Stick Aufklarung mit zu betreiben, wenn hier, wie Frau Dr. Michaelis sagte, Ober Jahrzehnte das Pro-
blem bekannt ist und die Unterlagen, die uns zugegangen sind, d.h. auch die unaufgeforderten Stellungnahmen,
sind nicht von irgendwem, sondem von langjahrigen Mitarbeitem von Fluggeselischaften oder von einem erfahre-
nen Piloten, der einen Vorgang schildert, den ich hier nicht vortragen kann, der aber eindeutig auf eine Beein-
tréchtigung wahrend des Fluges hinweist.

Eine Frage an Prof. Dr. Bunger, liegen lhnen Erkenntnisse vor beziglich dieser Vorkommnisse, die hier Gegen-
stand der Beratung sind, ob es sich um bestimmte Flugzeugtypen handelt, bei denen diese Fume Events auftreten
oder andere Belastungen der Kabinenluft erkennbar waren? Ist das ein bestimmter Flugzeugtyp oder ist es bei
allen Flugzeugen, die in Europa und mafigeblich in der Welt zum Einsatz kommen, zu solchen Vorkommnissen
gekommen?

Kann man qualifiziert bewerten, ob die Darstellungen der Kabinenbesatzungen giaubhaft sind oder sagen lhre
bisherigen Erkkenntnisse, das sind sehr subjektive Wahmehmungen, die durch europdische Kontrollinstitutionen in
keiner Weise belegt sind? Hier scheint es flir mich ein offener Widerspruch zu sein. Betroffene schildem ganz
kKonkret Sachverhalte bis hin zu &rztlichen Notversorgungen und Kentrollorganisationen in Europa sagen, es gibt
keinen Grund, Vorschriften {iber Verkehrssicherheit zu andem. Sind dann die Vorschriften Gber die Verkehrs-
sicherheit gar nicht fallbezogen konkret anwendbar? Das ist fUr mich ein offensichtlicher Widerspruch, wenn eine
Kontrolivarschrift diesen Fume Event gar nicht regelt oder dazu nicht zwingend Aussagen treffen muss, dann
muss ich gegebenenfalls die Vorschrift auch nicht &ndem. Aber wenn der Fakt da ist, dass eine Belastung vorliegt
und da wére, Frau Mortler, ein Fall schon ein Fail zu viel. Aber wir sprechen nicht Uber einen Fall, wir sprechen
Uber zig Falle und deswegen haben wir allesamt ein grolies BedUrfnis an Aufklarung, wie diese Zusammenhange
sind.
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lch mochte an die Frage vom Herm Vorsitzenden anknUpfen, in der Stellungnahme der Gewerkschaft der unab-
hé&ngigen Flugbegleiter wird darauf hingewiesen, dass die Frischluft fir Cockpit und Kabine aus den Kompresso-
ren der Triebwerke gezogen wird. Ich habe Maschinenbauer gelemt, bin aber kein Spezialist auf dem Gebiet, fir
mich ist das abwegig, dass man in dieser Weise dort die Innenrdume von Flugzeugen mit Frischluft versorgt. Wére
dort ein technischer Ansatzpunkt, einen Zustand, der verdnderungsbedunrftig ist, zu verandem? Das ware vielleicht
sogar der leichtere Fall. Aber wenn der Zustand gar nicht veréndert werden muss, well es die Belastung nicht gibt,
dann braucht man dartiber nicht nachzudenken. Da brauchen wir noch rmehr Informationen zu den Unteriagen, die
Sie uns geliefert haben und den Ausfuhrungen, die Sie hier getatigt haben.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank Kollege Hacker fiir Ihre Fragen. Als nachstes Herr
Kollege Ackermann fiir die FDP-Fraktion.

Jens Ackermnann (FDP): Vielen Dank Herr Vorsitzender. Meine Dame, meine Herren Sachverstandigen, herz-
lichen Dank ftr die Ausflihrungen. Ich mochte es kurz zusamrmenfassen. Es reicht von ,alles kein Problem” bis hin
zu ,ganz grofler Katastrophe® und wahrscheinlich, wie Uberallim Leben, liegt die Wahrheit irgendwo in der Mitte.
Trotzdem habe ich drei Nachfragen.

TCP wird als Chemikalie dem Triebwerksdl beigemischt. Ich wiirde geme von Dr. Bezold wissen, warum macht
rman das Uberhaupt? Warum muss diese Chemikalie dem Triebwerkstl beigemischt werden?

Meine zweite Frage, gibt es nicht auch technische Maglichkeiten, ein aerotoxisches Syndrom oder eine Konta-
mination der Kabinenluft Uber eine Art Rauchmelder festzustelien? Wenn es kein Problem gibt, dann ist es nicht
schwierig, aber wenn es doch eins gibt, dann kénnte man Gber eine Art Rauchmelder im Innenraurn des Flugzeu-
ges sofort auf ein Problem reagieren. Wir haben es in anderen Bauvorschriften auch, dass in Neubauten, auch in
Altenheimen u.&. nachgeriistet werden rmuss, auch aufgrund von Einzelféllen, die aber jeder fir sich einer zu viel
ist. Dann kénnte man schnell darauf reagieren. Diese Frage wlrde ich an Herm von Randow richten. Was wlirde
das aus ‘hrer Sicht filr einen finanziellen Aufwand machen, so ein Melde- oder Wamsystem im Innenraum der
Flugzeuge anzubringen?

Die dritte Frage, Hem Handwerg, Sie haben es angesprochen, es gibt auch getrennte Kreislaufe bel den neueren
Flugzeugen. Man muss wahrscheinlich das Probiem erkannt haben oder wie auch immer hat man jetzt darauf
gesetzt, das getrennt zu machen. Ware es nicht auch eine Méglichkeit bei neuen Modellen, die jetzt auf den Markt
kommen, das generell so zu machen, dass man dort getrennte Kreislaufe einrichtet oder welche Ubersicht haben
Sie bei den einzelnen Modellen oder bei Fluglinien der unterschiedlichen Lénder, wie sie das mit den unter-
schiedlichen Kreislaufen machen?

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank Kollege Ackermann. Herr Kollege Lutze fur die Fraktion
DIE LINKE.

Thomas Lutze {DIE LINKE.): Eine kurze Vorbemerkung und vier, fiinf Fragen. Ich bin erst seit zwei Jahren im
Deutschen Bundestag, aber schon seit vielen Jahren politisch aktiv und solche Debatten sind in der Offentlichkeit
schon éfters gefilhrt worden. Es wurden Probleme festgestellt und dann gibt es einen Teil derjenigen, die noch
eine Schippe drauf legen. Das ist manchmal gar nicht schlecht, damit das Problem bernaupt erst erkannt werden
kann, aber es gibt leider auch ganz viele, die sich dann hinter bestimmten Studien und Vortragen verstecken und
{ber Monate, manchmal sind es Jahre, alles abwiegeln, abstreiten und irgendwann kommt der Tag X, wo man
sagen muss, ok. da war irgendetwas und in der Zwischenzeit gab es Betroffene, Menschen, die erkrankt sind,
gesiorben sind. Da gibt es ganz viele Beispiele, z.B. die Asbestdebatte in den 70er Jahren. Ich denke an alle
Verantwartlichen, nicht nur im Parlarnent, sondem auch aul®erhalb in den Crganisationen, es liegen wirklich sehr
viele Aussagen von Befroffenen vor, die sehr unterschiedlich sind und das sind keine Spinner oder Chaoten, das
isteine Gesellschaft anerkannter Leute, anerkannte Mitarbeiter von Alirlines. Das muss man doch ein stlickweit
ernst nehmen, dass sie nicht aus Lust und Langeweile aussagen, sondern da gibt es ein Problem, die Leute fihlen
sich allein gelassen und missen nach einer Lésung suchen.

Ich bin kein Mediziner, ich bin 6fter als Patient in Krankenhausem und bin Laie. Mir erschlief3t es sich nicht, wie Sie
sich als Vertreter der Berufsgenossenschaft hinter Urintests verstecken, wa wirklich jeder Laie weail}, was ich im
Urn an Rickstanden noch finde, dann ist es entweder soweit dramatisch, dass da noch etwas Ubng ist oder der
Kérper will es nicht haben. Das letzte, was im Kdrper nicht mehr herausgefiltert werden kann, bleibt im Urin, Wenn
hier nicht ernsthaft Blutuntersuchungen gemacht werden, Sie haben veorhin gesagt, dass erst 16 ausgewertet sind,
100 ader 200 stehen noch offen. Ich sage Ihnen klipp und klar, die 200, die noch offen sind, kdnnen Sie gleich
vergessen, da kommt sowieso das Gleiche heraus. Wenn tatsachlich ein Verdacht da ist, machen Sie ordentiiche
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Bluitests, das muss einfach einmal gemacht werden, um verlassliche Ergebnisse zu erhalten. Den Unsinn mit den
Unntests kann man sich wirklich sparen.

Jetzt schnell meine vier Fragen. An Frau Dr. Michaelis, wenn es die Auswirkungen auf das fliegende Personal gibt,
was hier eindriicklich beschrieben wird, welche Auswirkungen kann das dann auch noch haben fur Vielflieger, z.B.
als Abgeordneter gehdrt man auch dazu oder Risikogruppen wie Menschen mit Atemwegserkrankungen, Klein-
kindem ader Schwangeren. Kann man in diesen Gruppen Verbindungen herstellen?

Eine Frage an Herm Handwerg. Die Vereinigung des Kabinenpersonals (UFO) hat ebenfalls eine Stellungnahme:
abgegeben, die sicherlich auch bekannt sein wird, dort werden auch sehr viele Betroffene zitiert, dort ist von einer
Arbeitsschutzkanferenz die Rede, die am 18, Maf 2010 stattgefunden hat Da wilirde mich interessieren, gibt es zu
dieser Konferenz Ergebnisse? Ist da etwas in schriftlicher Form protokollarisch festgehalten worden, denn es gibt
hier die Aussage, dass das an die Politik weitergegeben wurde, aber es ist nicht richtig kiar, an wen das weiter-
gegeben wurde, Wer istim Mai 2010 unterrichtet warden? Was ist mit den Stellungnahmen, die dort abgegeben
wurden?

Die dnitte Frage ware an Herm van Beveren. ich fiege geme und interessiere mich auch ein bisschen fir die
Technik. Was mir immer wieder komisch erscheint, warum ist die Boeing 787 nicht betroffen? Was ist dort anders
und was misste man konkret an bestehenden Flugzeugtypen, die heute in der Luft sind, &ndem? Wie hoch
schétzen Sie den Aufwand? Ich als technischer Late sage, das kann nicht alizu viel sein, was man dort an Geld
investieren milsste. Man muss nicht komplett die Flugzeuge neu bauen. Ich habe als Laie eher das Verstandnis,
dass das sicherfich nicht ganz chne Aufwand zu betreiben ist, aber dass das nicht in den dreistelligen Millionen-
bereich geht

Die letrte Frage hatfte ich an Herm Bezold. In Ihrer Steliungnahme ist fur meine Begriffe sehr stark eine Abwehrhal-
tung zu erkennen, dass man das Problem irgendwo sieht, aber irgendwie nichts damit zu tun haben will und es
letztendlich vemeint. Mich wiirde ganz persénlich interessieren, wenn Sie die Stellungnahmen von den Betroffe-
nen lesen, die hier schriftlich abgegeben wurden, halten Sie diese Stellungnahmen wirklich, so wie Sie das darge-
stellt haben, fiir etwas, womit Sie nichts zu tun, das kann nicht sein? Kommt Ihnen da nicht irgendwie wenigstens
ein kleiner Zweifel hoch, dass da eventuell was dran sein kénnte? Wenn es sich nachher herausstellt, dass es
nicht an dem Ol gelegen hat, sondem dass es angere Ursachen hat, aber das Problem ist doch da. Da wilrde ich
mirwiinschen, dass mehr Kooperation oder mehr Offenheit da ist. Dankeschon,

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank Kollege Lutze. Kollege Markus Tressel fiir die Fraktion
Bundnis 80/Die Grinen.

Markus Tressel (Biindnis 90/Die Grinen): Vielen Dank Her Vorsitzender. Frau Mortler, um das klar zu stellen,
ich habe keinen Beratervertrag mit irgendwelchen Olfirmen, die Triebwerksol herstellen und ich neige auch nicht
zur Panikmache, Ich hahe mir den Adikel noch einmal angeschaut, das ist ein ganz schlechter Versuch, mich in
irgendeine Ecke zu stellen. Das mochte ich an der Stelle noch einmal klarstellen.

Ich glaube auch, es hat mit Panikmache nichts zu tun, insbesondere wenn ich mir jetzt die Stellungnahme der
Vereinigung Cockpit anschaue. Wenn man die Bedenken der Fachleute, die das tagtaglich machen, emst nimmt
und wenn ich mir den Bericht durchlese, dann sehe ich schon den einen oder anderen Hinweis, dass irgendetwas
nicht stimmen kann. So ganz weit hergeholt sind die Vorwirfe, die dort erhoben werden, nicht. Wir haben im Vor-
feld, das haben.alle Kollegen bekommen, ich vielieicht in ganz besonderem Mafle, viele Stellungnahmen von
Crewmitgliedem bekommen, die das anonym machen mussten, weil sie Angst haben vor den Folgen bei ihren
Airlines. |ch wiirde davor wamen, die alle in irgendeine Ecke zu stellen und zu sagen, das sind Spinner, Queru-
lanten oder Simulanten. Davor wame ich ausdriickiich.

Jch habe einige Fragen vorbereitet, Herr van Beveren, wir haben verschiedene Zahlen gehért Gber die Anzahl sol-
cher Fume Events. Vielleicht kbnnen Sie noch einmal ein bisschen Klarheit hereinbringen. Was vermuten Sie pro
Tag oder im Jahr, wie viele gibt es tatsdchlich, d.h. ich brauchte da einmal eine guantitative Aussage.

Herr Bezold, ich habe |hre Stellungnahme aufmerksam gelesen und Sie berichtigen mich bitte, wenn ich es falsch
verstanden habe, da steht drin, dass Sie es nicht ausschlieflen, das TCP in die Kabine gelangen kann. Das ware
meine Nachfrage.

Das, was Frau Mortler mir vorgeworfen hat, ich hatte gesagt, man sollte ein anderes Ol verwenden, ein TCP-freies
QI, dazu stehe ich auch, vielleicht kénnen Sie da hinsichtlich der Forschung etwas sagen, weil ich nachgelesen
habe, dass die franzésische Luftwaffe und einige andere Fluggesellschaften dieses Ol bereits benutzen. Vielleicht
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konnten Sie mir auch noch dazu etwas sagen, Sie haben das vorhin als Geruchsteléstigung abgetan, das ist
vnabhangig von der gesundheitlichen Belastung, auch wenn es nur eine Geruchsbelastigung ware, eine Ein-
schrnkung flr die Flugpassagiere, was den Service bzw. die Qualitat angeht, da wlrde mich interessieren, wie
Sie damit umgehen?

Herr Prof. Bunger, fur mich stellt sich die Frage, wann sind die Urinproben genommen worden, unabhéngig zu
dem, was Kollege Lutze gesagt hat, was ich vollumfanglich tele, denn es ist auch eine Frage des Stoffwechsels,
wann so etwas Oberhaupt im Urin ankommt und inwieweit es nachweisbar ist. Ware da der Bluttest nicht
aussagekraftiger?

Herr Handwerg, Sie haben in den letzten Jahren die Diskussion verfolgt, mich wiirde interessieren, wie wird das
Thema intem in der Belegschaft diskutiert, also beim fliegenden Personal? Wie funktioniert da der intemationale
Austausch zwischen anderen Interessencrganisationen, die ihre Interessen da vertreten? Halten Sie die Reaktio-
nen der Wirtschaft und der Politik fir angemessen?

Frau Dr. Michaelis, mich wirde die Erfahrung mit der Nachweisbarkeit interessieren. Wir haben jetzt liber Unntests
und Bluttests gesprochen. Was halten Sie da fir zielfihrender? Und wie viele Falle mit kontaminierter Kabinenhuft
vermuten Sie pro Tag?

Herr von Randow, Sie haben vorhin gesagt, es gibt eine Verpflichtung Meldung zu machen. Wir haben einmai eine
Anfrage beim Luftfahrtbundesamt tzw. bei der Bundesregierung gemacht, da kamen dann vier Fallg heraus.
Wenn ich das heute so hire, dass selbst die Lufthansa intem sagt, in einem von 2 000 Fligen, dann mussten das
Jamehr als vier Falle pro Jahr sein und Sie sagen, das wird auch wahrgenommen oder die Fluggeselischaften
nehrmen ihre Verpflichtungen wahr, das auch entsprechend zu melden. Wenn ich nchtig nachrechne, missten es
an dieser Stelle dann deutlich mehr Félle sein. Mich wiirde interessieren, wie Sie die Erkenntnisse der Studie der
University of Washington bewerten, die auch Grundlage besagten Artikels ist hinsichtlich der Nachweisbarkeit von
TCP bei den Flugpassagieren? Was mich immer interessiert, die Industrie sagt, da ist nichts dran. Wie erklaren Sie
sich die ganzen Falle, die sich an uns wenden? Das muss dann irgendeine andere Ursache oder eine andere
Fehierquelle sein, die dafir sorgt, dass Piloten im Cockpit ausfallen, dass Crewmitglieder ausfallen. Wir haben es
vorhin gesehen, und in Amerika am Flugzeug dann sogar vom Krankenwagen abgeholt werden miissen, dafur
muss es dann eine andere Erklarung geben. Mich wiirde ein Erklarungsansatz interessieren.

Vorsitzender Klaus Briahmig {CDU/CSU): Vielen Dank. Ich wirde vorschlagen, dass wir in der Beantwortung, je
nachdem, wie Sie angesprochen worden sind bzw. wo von Ihrer Seite aus Erganzungen notwendig sind, in
umgekehrter Reihenfolge beginnen. Herr von Randow, bitte.

Matthias von Randow {Hauptgeschdftsfiihrer des Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)): Vielen Dank Herr Vorsitzender, vielen Dank fur die Fragen. Frau Mortler, Sie haben nach der
Eigenverantwortung gefragt und was wir aus Eigenverantwortung heraus als Fluggeselischaften machen, einmal
vélig unabhéngig, was andere Aufsichtsbehérden, Institufionen usw. tun. lch hatte deutlich dargelegt, natirlich
haben wir ein starkes Interesse, Klarheit zu bekommen, denn wir sind verantwortlich und wir haften auch. Deswe-
gen haben wir erstens eigene Studien in Auftrag gegeben, die alierdings alle ohne Befund waren, neben den Stu-
dien, die bekannt waren. Wir haben eng mit der Berufsgenossenschaft zusammengearbeitet, um herauszu-
bekommen, ob belegbare Falle da sind. Drittens, wir gehen jetzt in einen konkreten Versuch am Boden. Das ist
recht aufwendig, zusammen mit den Herstellern und einem Technikbetrieb, um einen solchen Fume Event zu
simulieren und dann konkret messen zu kénnen, weil wir das in der Luft nicht kdnnen.

Jetzt kemme ich an einen Zusammenhang, zu dem, was Herr Hacker gesagt hat, sind denn die Vorschriften in
den Regeiwerken auch fallbezogen? Ja, sie sind auch fallbezogen in den Regelwerken, d.h. in den Betriebs-
handblchem. lch habe die Auszlige auch dabei, die ich \hnen zeigen kann, darin wird darauf hingewiesen, dass
auch bei Fume Events gemeldet werden muss und auch bei toxischen Produkten, das ist dort insbesondere
aufgefiihrt. Diese Handb(cher werden von den Airlines in Umsetzung der konkreten rechtlichen Anforderungen an
die Airlines gemacht, die durch éffentliches Recht gefordert sind fiir Sicherheit im Fiugbetrieb komplett zu sorgen
und Ubrigens auch bei der Wartung. Wir tragen auch Verantwortung fiir die Wartung. Da sind explizit diese Punkte
in den Betrebshandbichern erwshnt. Fir uns ist das entscheidende Problem, wir wollen herausbekommen, ob es
einen Zusammenhang zwischen Gesundheitssymptomen gibt. Da sind Menschen, die haben ein Problem. Und
da bin ich bei ihnen, ja es gibt Probleme, Menschen haben Gesundheitsprobleme. Die Félle, die dort reportiert
werden, sind real, es sind ndmlich Menschen, die Gesundheitsprobleme simulieren. Flr uns ist das entschei-
dende, wir mlissen wissen, woher koemmt das. Wir brauchen Verlasslichkeit, ob tatsachlich der von Einzelnen
behauptete Zusammenhang zu genau dieser im Einzelfall angesaugten Kabinenluft besteht. Dieser Frage gehen
wir seft langerer Zeit nach, weil wir ein grofies Interesse haben, zu erfahren, ob hier ein Zusammenhang besteht

18



Ausschuss fir Tourismus, 38. Sitzung, 21.09.2011

und wenn ein Zusammenhang bestlinde, waren daraus sicherlich Konseguenzen zu ziehen. Das inferessante ist
und da sind wir wieder bei der EASA gewesen, dort ist explizit festgestellt und uns vor wenigen Wochen dargestellt
worden, es gibt keinen nachweisbaren Beleg dafur, dass es zwischen den festgestellten Gesundheitssymptomen
und der Ursache tatsachlich einen Beleg gibt.

Finanzieller Aufwand, Herr Ackermann, fir Innenrdume. Darf ich diese Frage an die Hersteller weitergeben? Ich
kann sie nicht beantworten.

Herr Tressel, danke flr Thre Fragen. Zu der Frage der Meldungen, ich kann Ihnen nur sagen, die Meldungen wer-
den tats&chlich getétigt. Es gibt die Verpflichtung zu der Meldung, sie stehen in den Betnebshandbiichem. Die
entscheidende Frage ist, was wird denn da eigentlich gemeldet? Gernetdet werden, jetzt in einem Fall, Gber den
wir die ganze Zeit hier beraten, der so genannte Fume Event Der Fume Event kann durch unterschiediiches wahr-
genommen werden. Sie fiechen etwas, Sie stellen ein gesundheitliches Symptom fest oder Sie sehen etwas. Das
sind die drei Md&gtichkeiten. In allen drei Fallen wird ein solcher Sachverhalt gemeldet. Das kann nattirlich véllig
unterschiedliche Gritnde haben. Es muss nicht ein Fall sein, wo Sie einen Fall von Ol oder hydraulikkontaminierter
Kabinenluft haben. Es kann auch etwas villig anderes sein und es stelit sich dann meistens auch heraus, wenn es
Uberprift wird, dass es eine ganz andere Ursache hatte. Wenn Sie die rein auf Ol oder hydraulikkantaminierter
Kabinenluft bezogenen Meldungen rechnen, die dann am Ende der vielen Meldungen herauskommen, haben wir
in diesem Jahr 2011 beim Luftfahribundesamt, so ist mein letzter Stand, angesichts der 100 000 Flugbewegungen
von deutschen Carmiem acht Meldungen von Ol und hydraulikkontaminierten Kabinenluftfallen, wobei dieses eine
Meldung ist zu einem solchen Fall und Gberhaupt nicht belegbar ist, dass es einen Zusammenhang dann gibt zu
irgendwelchen Folgen dieses Falies des Ols oder der hydraulikkontaminierten Kabinenluft.

Wie stehen wir zu der Studie, die kiirzlich tber den Spiegel Aufrmerksamkeit erlangt hat? Wir beschaftigen uns
natiirlich mit Studien, die relevant sind fur die Frage der Gesundheit und der Sicherheit von Passagieren und
Crews. Wir nehmen ste wahr. Fiur uns ist das entscheidende, wir gehen diesen Studien insofem nach, dass wir
sagen, wir wollen eine belastbare Pritfung solcher Studien, ob sie ein Ergebnis liefem zu der Generalfrage, gibt es
einen Zusammenhang zwischen Gesundheitssymptomen und kontaminierter Kabinenjuft? Diese Frage wollen wir
von den staatlichen zustandigen Aufsichisbehdrden bestatigt haben. Das haben wir der EASA auch klar gesagt
und die ICAQO beschaftigt sich damit auch.

Sie sagen, die Industrie sagt, da sei an dem ganzen Thema nichts dran und wie erkldren sie sich denn die Falle
von Gesundheitsproblemen? Erst einmal sagen wir als Fluggesellschaften, fiir die wir als BDL nur sprechen kén-
nen, wir sagen Uberhaupt nicht, da ist nichts dran. Wir sagen, wer uns sagt, dass da nichts dran ist. Wir brauchen
dazu verlassiiche Aussagen von den zusténdigen Stellen, ob da etwas dran ist. Wir kdnnen das am Ende nicht
beurteilen.

lhre Frage, wie erkidren Sie sich denn die Falle von Gesundheitsbelastungen? Entscheidend fur uns ist die Frage,
ob es einen Zusammenhang gibt zwischen dem Gesundheitssymptom und der Frage, ob es induziert ist durch O
oder hydraulikkontaminierte Kabinenluft. Das ist die entscheidende Frage. Vielen Dank.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDUfCSU): Vielen Dank Herr von Randow. Als nachstes Frau Dr. Michaelis.

Dr. Susan Michaelis (Leiterin Forschung der Global Cabin Air Quality Executive (GCAQE)): Ja, ich habe
eine Reihe von Aussagen gehort. Jemand fragte: \Wie haufig passiert es?" Es gibt einige Dutzend Falle.
Und genau darum geht es mir: Es gibt drei Arten von Belastung. Es gibt die regelmafig zu erwartende
Belastung Uber die Konstruktion, die auftritt, wenn sich die Motorenleistung verandert, der Luftdruck je-
doch das Ol nicht vollsténdig im System halt, wie branchenweit bekannt ist. Man weiR, dass kleine
Mengen, also ein geringer Prozentsatz, austreten. Und diese Menge ist allgemein akzeptiert.

lch habe gehdort, dass Leute sagen: ,Es geht nur um die grdieren Mengen, die Dosis, um die wir uns
Sorgen machen missen.” Dem aktuellen Stand der Wissenschaft nach sind dies zwar geringe chemi-
sche Auswirkungen, jedoch bewirken die Mischung, die Erhitzung und ail dies groRe Veranderungen im
Vergleich zur einzelnen Chemikalie in kaltem Zustand. Deshalb funktioniert es nicht, die Sache einfach
abzutun und zu sagen: ,Die Belastung war doch gar nicht so hoch."

Bei den Dutzenden von Vorfallen geht es um das seltenere mechanische Versagen, tei dem sich még-
licherweise Rauch, haufig auch nur Dampfe, entwickeln, was jedoch sehr deutlich wahrgenommen wird,
eine grofte Wirkung also. Oder aber die Menschen sind dafiir empfénglicher, so dass es einen gréfieren
Effekt hatte. Die kleineren, schwerer zu identifizierenden Falle passieren regelmaliig, taglich. Ater die
Flugzeugbesatzung nimmt sie nicht wahr. Sie sind nicht dazu ausgebiidet, sie zu erkennen. Auf den
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Checklisten sind diese Falle nicht vorgesehen. Erst Rauchentwicklung wird wahrgenommen. Es gibt kein
Bewusstsein daflr, dass auch Dampfe sehr ernst genommen werden mussen.

Aber, wie ich schon sagte, stellte das US-Militar bereits 1954 fest, dass es nicht nur um das
Trikresylphosphat ging, sandern um das Grundél. Und das sind immerhin 95 Prozent des Produktes. Wie
schon erwahnt, erhitzt man es, und, indem man die Luft durch die Motoren eindringen lasst und sie die-
sen sehr hohen Temperaturen aussetzt, mit denen Motoren heutzutage einen Teil des Fluges, wenn
auch nicht die ganze Zeit, arbeiten, wenn dies aber der Fall ist, zersetzt sich das Ol Das weill man, und
das ist bekannt. Und daher kommt auch der Geruch, der jedoch von Menschen nicht immer als Geruch
wahrgenommen wird. VYon diesen Vorfallen erfahrt niemand, denn die EASA hat ein ernstes Informations-
defizit.

Die Gesetze verlangen zwar Berichte, aber unsere Behorden sagen der Crew, dass sie diese gering-
fugigeren VYorkommnisse nicht mitteilen missen. Das ist nicht korrekt, es verstofit gegen das Gesetz.
Das Gesetz verlangt, dass alle giftigen, schadlichen, gesundheitsschadigenden Vorfalle im Zusammen-
hang mit Olleckagen und Rauchentwicklung gemeldet werden missen.

Die EASA sagte jlingst falschlicherweise, dass nur dichter, sichtbarer Rauch, der die Piloten handlungs-
unfahig macht, gemeldet werden misse. Wenn die EASA dies also der ganzen Welt erzahlt und das
haben sie gerade schriftlich getan, kann nicht erwartet werden, dass die Fluggesellschaften und
Flugzeugbesatzungen es richtig machen. Das bedeutet, es gibt da ein echtes Problem, denn die Behor-
den halten sich nicht an die Gesetze.

Die beste Methode, dies zu beweisen, das wurde mir verl&sslich durch Wissenschaftler bestatigt, ist nicht
die Urinanalyse. Die beste Methode ist heutzutage nicht nur einen einzigen Test zu machen, bei dem die
Menschen einfach zum Hausarzt gehen. Das ist ein allgemeines Missverstandnis. Es ist ein echtes
Puzzlespiel. Sie missen zum Pulmologen, dann zum Arbeitsmediziner und dann zum Neurologen
gehen. Es ist sehr schwer, die Teifle zusammenzusetzen. Und angesichts von Dokumenten, die
branchenweit tolerieren, dass Ol austritt, braucht man einen guten Arbeitsmediziner, der in der Lage ist,
den Zusammenhang mit der Arbeitsplatzbelastung zu verstehen und zu identifizieren.

Die Universitat von Washington ist gerade dabei, einen entsprechenden Bluttest zu entwickeln, der die
.Dekoration” der Proteine feststellt, d.h. die Biomarker der Exposition, die die Proteine dekorieren, auf-
zeigt. Der Test berticksichtigt das TCP, das in der Leber umgewandelt wird, und man hat herausge-
funden, dass diese Chemikalien die Enzyme ,dekorieren”. Die Studie ist noch nicht ganz abgeschlossen.
Man hat jedoch, wie ich bereits sagte, vor kurzem etwas extrem Wichtiges festgestellt, dass ndmlich die
Substanzen im Trikresylphosphat, von denen man annahm, sie seien ungiftig, durchaus giftig sind.

Das weild man schon seit einigen Jahren, und jetzt wurde es in Studien und in Literatur, die durch
Experten begutachtet wurden, eindeutig belegt. Es ist also ein Blutlest, der in den USA vom CDC, dem
Center of Disease Contral and Prevention, vom NIEHS, dem National Institute of Environmental Health
Sciences, vom Pilotenverband Cockpit und einer Reihe anderer Piloten- und Flugbesatzungsverbande
weltweit sowie der australischen Luftwaffe unterstitzt wurde, Das US-amerikanische Militér interessiert
sich fir diese Technologie, da sie Nervengifte in diesem Bereich nachweisen wollen. Das ist sehr, sehr
anspruchsvoll und dauert eine Weile, aber zieht sehr viel Aufmerksamkeit auf sich. Gerade wurde damit
begonnen, die Daten zu vertiffentlichen.

Das ist also die wichtigste zuverldssige Methode und es ist sicherlich eine gute Methode, um zu sagen:
LVar man einem ganz bestimmten Bestandteil des Motorentls ausgesetzt?" So wird es ganz eindeutig
sein. Daruber hinaus brauchen wir eine angemessene Bewertung. Ein Groflteil der Mediziner hat dies
noch nicht als Problem akzeptiert. Aber das Wissen bahnt sich seinen Weg, in verdffentlichter Literatur,
geprizften Studien renommierter Universitaten weltweit. Wir haben herausgefunden, dass die Flugzeug-
besatzung und sicherlich auch die Passagiere nicht Gber diese Effekte informiert werden. Sie gehen zum
Arzt, aber haben keine Ahnung, was sie tun sollen.

Aber die Federal Aviation Authority in den USA, die dem deutschen Luftfahrtbundesamt entspricht, hat
ein medizinisches Protokoll flr die Olbelastung und die Belastung durch Hydraulikdampfe von
Passagieren und Besatzung herausgegeben. Es wurde veroffentlicht und ist jetzt fiir die weitweite Nut-
zung verfugbar. Es beschreibt genau, was zu tun ist. Ein hervorragendes Dokument, das man mit zum
Arzt nehmen soilte, um zu verstehen, was genau los ist. Ein Bio-Monitoring wére genau die richtige Malk-
nahme.
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Wie viele Vorfélle gibt es pro Tag? Das wird man aufgrund der Meldungsdefizite nie erfahren. Wie ich
schon sagte, die EASA und die Regulierungsbehérden sind weltweit einzubinden. fch habe diesen Be-
reich genau untersucht und habe bewiesen, dass es zweifelsohne erhebliche Llicken bei den Meldungen
gibt. Die Flugzeugbesatzung meldet die Vorfille nicht, weil sie Angst hat. Sie verstehen es nicht, ihre
Fluggesellschaften sagen ihnen, dass es kein wirkliches Problem gébe, Und auch die Regulierungs-
behdrden behaupten, es gabe kein Problem. Aber, wie schon gesagt, in geringem Umfang gibt es standig
einen gewissen Geruch. Verstehen Sie; ,\Was ist das fur ein Geruch?" ,Ach, das ist ganz normal.” Es wird
als Lappalie abgetan. Es ist, wie die EASA sagte, vor allem Motorendl.

Mit anderen Worten, man muss verstehen, dass es ein Problem gibt. Es leckt durch, es kann lecken und
das tut es und zwar durch den Motor. Wir haben da Menschen, die den bekannten Chemikalien ausge-
setzt sind. Und aus diesem Grunde missen wir gar nicht erst all diese Uberwachungen durchftihren, um
herauszufinden: ,Liegt es Uber oder unter der Grenze?" Wir kennen die beiden Seiten des Ganzen und es
gibt deutliche Schadigungen, also haben wir ein Sicherheitsproblem.

Und wir haben auch &in Problem mit den Betroffenen. Die Universitat Washington und auch die Universi-
tat Nebraska sprechen in ihrer Arbeit Gber die TCP-Identifizierung bei Passagieren von individueller
Anfalligkeit. Die Menschen sind genetisch und umweltbedingt verschieden. Deshalb reagieren sie
unterschiedlich. Das hat man bereits bei anderen Chemikalien nachgewiesen. Der franzésische
Mineraldikonzern, der das neue alternative Ol entwickelt hat, der nicht nur sein eigenes, sondern auch die
Ole untersucht hat, die TCP verwenden, kam zu dem Schluss, dass sie alle nicht gut sind. Deshalb haben
sie ihre Warnungen erweitert und zwar auf ,beeintrachtigt’. Diese Chemikalien kénnen die
Fortpflanzungsfahigkeit beeintrachtigen. Ich glaube, der Wortlaut ist folgender: ,Kann die Fortpflanzungs-
fahigkeit beeintrachtigen und Ungeborene schadigen®. Das missen wir ernst nehmen. ich sagte bereits,
dass es fortpflanzungsgefahrdende Giftstoffe gibt. Man weil} nicht, wer im Einzelnen mehr betroffen ist,
die Jungeren oder die Alteren. Es hangt von den einzelnen Personen ab.

Gibt es eine Pflicht, Vorfalle zu melden? Absolut! Es steht in den Vorschriften. Miissen sie durchgesehen
und verbessert werden? Absolut! Funktionieren sie? Uberhaupt nicht! Ich habe einige dieser Vorschriften
in meiner Arbeit erwahnt. in Deutschiand gibt es die Vorschrift, solche Vorfalle zu melden: der Pilot im
technischen Log des Flugzeugs, der obligatorische Bericht an das LBA. Und bei ernsten Vorfallen, wie
dem Einsatz von Sauerstoff — und diese Vorfélle erfordern den Einsatz von Sauerstoff, das steht sogar
auf den Checklisten und auch auf den Materialdatenblattern des Ols — sollten sie der BFU gemeldet wer-
den.

Aber das passiert nicht. Oder nur gelegentlich — und das ist die Quelle threr Zahlen, aus denen angeblich
hervorgeht, wie oft diese Dinge passieren. Aber sie sind nicht zuverlassig. Wir mlssen aufklaren, wir
mussen den Menschen erklaren, warum sie verpflichtet sind, die Vorfélle zu melden. Und ihnen beibrin-
gen, dass wir alle zusammenarbeiten missen. Wir brauchen unabhangige Gutachter, die die Lage be-
urteilen k&nnen, anstelle von Menschen, die ihr Produkt schiitzen wollen. Es gibt Lésungen. Sie kénnen
umgesetzt werden, wenn wir vernlinftig vorgehen. Wir sagen ja nicht, die Flugzeuge solien nicht mehr
fliegen — das geht natdrlich nicht,

Filterung: Die Technologie ist noch nicht ausgereift. Sie konnte es aber sein, wenn man wollte. Keine
Fluggeselischaft fordert das ein. So hat man es mir gesagt. Wenn sie es einfordern wilrden, wiirde es
auch passieren. Wenn die Regulierungsbehérde sagen wlrde: ,Bis dann und dann missen Sie Filter
haben, die die Luft filtern, die aus dem Motor kommt*, wiirde diese Forderung umgesetzt werden. Aber
die Fluggesellschaften tun es nicht, weil die Regulierungshehdrde sie nicht in die Pflicht nimmt, Kénnen
wir uns auf das, was die EASA sagt, verlassen? Nach ihrer neuesten Studie, die noch nicht beendet ist,
kénnen wir es nicht.

Sie bewerten die Informationen falsch, Sie verstehen diesen Bereich nicht. Ein Beispiel: Sie haben ge-
sagt, es gabe keine Notwendigkeit, Vorfalle zu melden, es sei denn, es entwickie sich dichter Rauch,
durch den der Pilot handlungsunféhig wird. Aber das ist nicht das, was im Gesetz steht. All dies muss
{iberprift werden. Ist die Studie der Universitat Washington brauchbar? fch habe lhnen bereits erzahlt,
wer sie pr(ft. Sie ist hoch angesehen. Es kénnte schneller gehen, aber dies hing an den Pilotengewerk-
schaften und den Flugbesatzungsverbénden, die Studie zu finanzieren, und, wie gesagt, auch davon, ob
die Royal Airforce, die Gesundheitshehérde und andere namhafte Instanzen sich daflr einsetzen,
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Die Regierungen sofiten die Sache untersttitzen und sagen: ,Jetzt stellen wir die Studie fertig." Vielleicht
gibt es Universitaten in Europa mit Férdermitteln, die sich dafir einsetzen kénnten. Aber stattdessen
gehen die Férdermittet in andere Projekte. Ich glaube, 60 Millionen Euro sind in Kabinenluft-Projekte
geflossen. Wahrend wir uns Uber kontaminierle Luft beschwert haben, ist das Geld in Kabinen-
luft-Projekte geflossen, die nichts mit kontaminierter Luft zu tun haben. Wobei die Halfte durch die Euro-
padische Kommission finanziert wurde. Wir missen in sinnvolle Projekte investieren.

Kann man TCP bei Passagieren nachweisen? Ja. Ich habe Berichte darliber gehrt. Sie werden doku-
mentiert. Es ist noch neu, weil sie dieselbe Luft einatmen, aber man sagt es ihnen in den meisten Fallen
nicht. Vielleicht mit Ausnahme des Falles, den Herr van Beveren geschildert hat. Ater es wird ihnen nicht
mitgeteilt, so dass sie es nicht einschatzen kénnen. Nur in Ausnahmefallen erfahren sie es und lassen
sich untersuchen. Aber, ja, die Studien sind relevant. Die Studie der Universitat Nebraska zeigt, dass
TCP bei Passagieren nachgewiesen wurde und dies muss ernst genommen werden.

Und es gibt einen weiteren Punkt: die Arbeitsunfahigkeit. Jemand sagte; ,Arbeitsunfahigkeit, da gibt es
Dutzende von Fallen." Wie ich bereits klar gesagt hate; Hier geht es um Schadigungen. Wenn die Be-
satzungsmitarbeiter beeintrachtigt sind, egal in welchem Umfang, ob sie Kopfschmerzen haben, von
denen sie vermuten, dass sie mit dem Ol zusammenhiangen - aus dem Datenbtatt geht hervor, dass Ol
diese Symptome verursacht, wenn es erhitzt wird.

Wenn die Besatzung dem ausgesetzt ist und diese Symptome entwickelt, arbeiten sie erstens nicht im
Rahmen des Gesetzes, und zweitens nicht effizient. Wenn etwas schief geht, erhdht sich ihre Arbeits-
belastung. Und deshalb steht in den Konstruktionsvorgaben, dass Olleckagen nicht éfter als eins zu eine
Millionen Male pro Motorflugstunde vorkommen diifen, so in etwa. Wir wissen aber, dass es ofter pas-
siert. Deshalb missen wir uns die Schadigungen bei dieser Art von geringfligigen Vorféallen ansehen.

Ich denke, dass ist das meiste. Und die Boeing 787 Wir applaudieren. Beim Bau kiinftiger Flugzeuge
werden wir fordern, dass keine Maschine mehr die Luft durch den Mator einzieht. Aber ganz offensichtlich
kénnen wir das nicht bei den heutigen Flugzeugen tun. Deshalb muss man die l.uft, die aus den Motoren
kommt, filtern. Und man braucht Detektionssysteme.

Und schlietlich kann man sich auf die Crew verlassen. Jemand sagte: ,Vielleicht kann man sich nicht auf
den Piloten und die Kabinen-Crew veriassen." Wenn wir damit anfangen, haben wir, glaube ich, wirklich
ein ernstes Problem. Es sind ja nicht nur sie. Es sind auch ihre Arzte und viele mehr. Die Luftaufsichts-
behérden versagen bei den arztlichen Untersuchungen der Piloten. Sie akzeptieren ihre arztlichen Gut-
achten, sie nehmen ihnen die Untersuchungen weg. Und die Leute entwickeln die Symptome auf den
Materialdatenblattern. Sie bekommen das, was in der Literatur steht, Das missen wir ernst nehmen.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank Frau Dr. Michaelis. Herr Handwerg, bitte.

Jorg Handwerg (Vorstandsmitglied der Pilotenvereinigung Cockpit): Frau Mortler hatte an alle geftagt, gibt
es Filter, Kurz gesagt ja, es gibt Filter, Es gibt Filterhersteller, die ganz klar sagen, sagen Sie uns welchen Stoff, wir
filtem ihn den heraus, wir bauen Filter. Es gibt allerdings noch keine einsatzféhigen Fitter, weil bisher noch keine
Airline danach gefragt hat, weil die Industrie bisher nicht gefragt hat, ater die Technik ist verfiigbar.

Gibt es Studien? Hemr von Randow hat schon mehrfach gesagt, Aiflines hatten Studien gemacht. Ich arbeite bel
einer groflen Airline, mir ist bisher keine einzige Studie bekannt geworden. Ich weil}, dass es tei einer kleineren
Alriine eine Studie gab, die aber unter Verschluss gehalten wird. Hier haben auch die Personalvertretungen keinen
Zugniff auf diese Studie. Es gibt aber ganz klare Studien datliber, dass diese Stoffe giflig sind. Es gab schon 1954
eine Studie, dass beim Einatmen die Stoffe, die im Ol enthalten sind, hochgiftig sind. Die gab es bei der
US-Airforce.

Die Dosis macht das Gift, sagen Sie. Das mag richtig sein, nur es gibt keinen einzigen Beleg, welche Dosis vor-
kommt und welche Dosis giftig ist. Es gibt keine Studien dariiber, welche Dosen giftig sind. Das ist das Problem.
Wir sind der Auffassung, wenn ein Hersteller ein Produkt taut, bei dem er Luftmengen in eine Kabine einbringt,
dann muss er hachweisen, dass diese Luft sicher ist, nicht der Kunde, der hinterher Beschwerden hat, muss
nachwetsen, dass es unsicher ist. Das ist fir uns der falsche Ansatz. Hier muss beim Gesundheitsschutz Préven-
tion gelten, d.h. es gibt eine Vielzahl an Verdachtsmomenten. Es gibt immer mehr Studien, die belegen, dass hier
ein Problem vorliegt. Trotzdem ignonert und negiert man das Problem, das ist aus unserer Sicht nicht akzeptabel.
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Die Vorfalle, die ich genannt habe, sind alle belegbar. Da gibt es keine gegensétzigen Aussagen. Die akuten Vor-
falle sind belegbar, da gibt es BFU-Berichte, da gibt es Zeugenaussagen, die ich teilweise persénlich entgegen-
genommen habe, rotzdem die Kollegen teitweise immens unter Druck gesetzt wurden, dass sie ja nichts Uber
diese Vorfélle sagen.

Die nachste Frage war getrennte Kreislaufe flr die Luft, das ist genau der Ansatz, den man wieder geht. Wir hatten
in den 60er Jahren Flugzeuge, die genau die ,alte Technik®, namlich einen extra Kompressor einzubauen, um die
Luft am Rumpf anzusaugen, dann zu verdichten und in die Kabine einzubringen, getrennt vom Triebwerk. Das war
der Stand der Technik, bis ein Hersteller darauf gekommen ist, man kénnte das anders machen (ber ein Zapflufi-
system. Es gibt diese Technik, Boeing 787 hat diese Technik ung macht es vor. Hier werden solche Vorfélle tech-
nisch ausgeschlossen. Das ist das, was wir sagen, der richtige Ansatz. Wenn ich ein Problem habe, ich lege ja
auch nicht metnen Auspuff im Auto durch die Fahrzeugkabine und sage dann, naja die Dichtung geht nur alle paar
tausend Fahrten kaputf, insofem ist das kein Problern und wenn ein bisschen durchsickert, ist es auch kein Prob-
lem, denn es gibt keinen Nachweis, dass es giftig ist, was da heraus kommt. Das ist aus unserer Sicht der falsche
Ansatz,

Cie Frage nach dem Ergebnis der Arbeitsschutzkonferenz, ja es gab eine Arbeitsschutzkonferenz mit den
Gewerkschaften Verdi, UFQ und Vereinigung Cockpit. Ich persénlich war leider nicht anwesend. Alle haben mit
diesem Problem auf nationaler Ebene zu kdmpfen und die Forderung war, eine umfassende unabhéngige Unter-
suchung durchzufihren. Bisher ist man dieser Forderung nicht nachgekommen, sondem bisher steflt man sich
immer noch auf den Standpunkt, wir haben kein Problem. Auf europaischer Ebene, auf weltweiter Ebene haben
alle Pilotenverbénde dieses Problem. Es ist nicht so, dass wir hier isoliert irgendwelche Ubertreiber sind, die ein
Problem konstruieren, weit es uns Spall macht, unsere eigenen Untemehmen unter Druck zu setzen. Ganz im
Gegenteil, mir macht es hier keinen Spafi zu sitzen und wir produzieren,ein Problem" fur unsere eigenen Unter-
nehmen. Meine Verpflichtung als Mitglied der Vereinigung Cockpit, als Varstand, ist, die Flugsicherheit zu schiit-
zen. Das ist einer unserer obersten Satzungsziele und das machen wir seit 40 Jahren und das geht fur mich tiber
finanzielle Interessen,

Inteme Diskussion und Austausch mit anderen. Bis vor zweieinhalb Jahren hatte ich {iberhaupt keine Ahnung von
diesem Thema. Dieses Thema ist bei den Piloten nicht bekannt gewesen. Es gibt heute noch ganz viele die den-
ken, es gab ein Problem mit einem bestimmten Flugzeugtyp, BAE 1456, aber diese Probleme traten schon in den
80er Jahren auf, es ist also kein neues Thema. Seit ich im Vorstand bin, habe ich das Problem mitbekommen. Erst
dachte ich, das ist Spinnerei, aber ich habe mich intensiv mit dem Thema beschatftigt und je mehr ich ber dieses
Thema gelesen habe, je mehrich Kollegen angesprochen habe, desto éfter hérte ich, ja ich hatte so einen Vorfall,
ja ich hatte Probleme, ja ich kenne jemanden, der ist aufgrund der Probleme fluguntauglich geworden und des-
wegen habe ich mich um dieses Thema gekiimmert und kiimmere mich nach wie vor, denn ich bin der Meinung,
wir sind es unseren Passagieren und unseren Flugbesatzungen schuldig, dass wir ihre Gesundheit hier schiitzen.

Auch auf intemationaler Ebene ist das eine grolte Diskussion, auch der europaische Verband ist an diesem
Thema dran und wird auch weiter dran bleiben. Ich habe auch bei Airbus dieses Thema adressiert. Wir haben es
auch an die Flugbefriebe adressiert, auch als Personalvertretung adressiert. Die versprochenen Untersuchungen,
Air Berlin hat eine Gefahrdungsanalyse zugesagt ung hat sie nach einem Flug wieder eingestellt. Die Lufthansa
verspricht uns seit ewigen Zeiten, dass man hier einen Versuch machen will. Erst hielk es, ein Triebwerk auf-
bocken, am Boden Ol rein giellen, dann war das plétzlich nicht mehr moglich, dann hat man gesagt wir nehmen
eine 737 und dann machen wir das Gleiche am Boden, nur bisher gab es diesen Test nicht. Dann war es platzlich
Dr. Rand, der das machen solite, er hatte keine Arbeitserlaubnis, es gab immer einen Grund. Bis heute gibt es
keinen Test .

Reaktionen der Industrie und Politlk. Die Reaktion der Industrie ist strikte Ablehnung. Unser Eindruck ist, man hat
Angst vor Haftung, was auch nicht unverstandlich ist. In Amerika laufen die ersten Prozesse, in Australien hat eine
Flugbegleiterin einen Schadensersatz zugesprochen bekommen, weil sie fluguntauglich wurde und dort hat das
Gericht befunden, ja es steht ganz Klar im Zusammenhang mit Vergiftung durch kontaminierte Kabinenluft.

Poliik reagierte bisher recht verhalten. Das Thema ist versténdlicherweise auch sehr komplex und es ist sehr
technisch. Es ist schwer zu transportieren und Sie sehen es allein anhand der Unterlagen, das ist jetzt vielleicht ein
Hundertstel dessen, was es dazu gibt. Das ist kein einfaches Thema. Nichtsdestotrotz haben wir aus Teilen der
EASA, aber nicht von der Spitze, schon Verstandnis fir das Thema bekommen und auch die Empfehlung
beispieisweise einmal Sensoren zu fordem. Insofem gibt es hier keine einheitliche Meinung, aber der Grofteil der
Industrie leugnet nach wie vor die Probleme und ich kann nur sagen, wenn es um Langzeitsch&den geht, da kann
man vielleicht eine Diskussion fithren, aber Uber die akuten Faile an Flugsicherheitsgefahrdung, die wir aufgrund
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dieser Technik haben, so wie sie eingebaut ist, ist fiir mich nicht diskussionswurdig. Da gibt es kiare Belege. da gibt
es klare Vorfalle und die sind nicht wegzuleugnen.

Vorsitzender Klaus Brihmig {CDU/CSU): Ich darf mich ganz herzlich bei Ihnen bedanken. Herr Prof. Dr. Jurgen
Biinger.

Prof. Dr. Jiirgen Biinger (Institut fiir Prdvention und Arbeitsmedizin der Deutschen Gesetzlichen
Urnfallversicherung Ruhr-Universitiat Bochum): Ich wurde nach den Erkenntnissen zu den Flugzeugtypen
gefragt Einen Flugzeugtyp hatte ich schon genannt. Es ist tatsachlich so, dass die Flugzeugtypen verschieden
haufig betroffen sind. Da bin ich aber nicht der Experte, das kann ein anderer wahrscheinlich besser beantworten.

Aus den uns eingesandten Proben kodnnen wir nicht entnehmen, wo dieser Fume Event stattgefunden hat, wer
betroffen war, ob das ein Pilot oder eine Flugbegleiterin war, weil wir die Proben anonymisiert bekommen. D. h.
Uber den Hergang wissen wir nichis, das einzige, was wir gemacht haben und das tetrifft auch eine Frage, ist,
dass wir gesagt haben, die Urinprobe sollte zwei bis acht Stunden nach dem Event abgegeben werden, weil man
dann die gréfdte Chance hat, diesen Metaholiten, dieses Stoffwechselprodukt im Urin zu finden. Diese
Methode ist sehr gut geeignet, das hat Herr Henschler, der hier schon mehrfach apostrophiert wurde,
schon in den 50er Jahren gefunden. Jedes Molekil Trikresylphosphat, das irgendwie in den Kérper
hereinkommt, egal ob Gber die Atmung, die Haut oder das Essen, wird auch wieder ausgeschieden, denn
der Korper will das nicht haben, wie Sie schon richtig sagten, es wird umgewandelt in ein Stoff-
wechselprodukt und wird eins zu eins ausgeschieden. Insofern kann man es wunderbar und perfekt im
Urin nachweisen,

Die zweite Frage war nach dem Bluttest, ob er nicht besser ist. Wenn man das im Blut nachweisen kann,
ist das zweifellos genauso gut. Es gibt bislang eine Studie, die gerade auf den Markt gekommen ist, die
hier auch schon mehrfach angesprochen wurde, wo an 12 Personen Biuftests gemacht wurden und in
der Halfte der Falle wurden entsprechende TCP-Nachweise geflihrt, wobei man aufpassen muss, es
wurde nur qualitativ nachgewiesen. D.h. die Methode ist noch nicht so ausgereift, dass man auch wirklich
quantitativ sagen kann, soviel ist im Blut, das kann man mit der Urinprobe sehr wohl. Das kénnen wir
genau guantifizieren. Der Bluttest kann bislang nur sagen, ja da ist etwas, weil es so nah an der Nach-
weisgrenze ist, dass nicht quantifiziert werden kann. Das ist bislang noch der grof3e Nachteil dieses Blut-
tests, das rdumen die Autoren auch ein. Die Autoren schreiben auch in ihrem Papier, dass die Mengen so
niedrg sind, dass sie mit Sicherheit nicht fiir das so genannte aerotoxische Syndrom oder die Gesund-
heitsbeschwerden im Zusammenhang mit einem Fume Event verantwortlich sind. Sie nennen aus-
driticklich den Zusammenhang zwischen dem TCP und den Gesundheitsbeschwerden als spekulativ.
Das steht wortwortlich in dem Papier drin. Wenn ich das aus unserer Sicht dazu sagen darf, wir sehen
das auch. Die Konzentration, die wir wie gesagt in einem einzigen Fall gefunden haben, ist so niedrig,
dass man mit Sicherheit ausschliefen kann, dass von dieser Konzentration eine toxikologische Wirkung
ausgeht.

Das fiahrt mich jetzt zu der Frage, sind denn die Beschwerden von den Betroffenen alle nur Einbildung?
Naturlich nicht. Die Leute haben tatsachlich Beschwerden, sie sind in irgendeiner Weise tatsachlich
krank, akut krank oder chronisch krank, nur kann ich sicher ausschlief(en, dass das mit dem TCP zu-
sammenhangt. Das mag mit anderen Dingen zusammenh&ngen, das kann ich nicht teurieilen, denn es
gitt keine Untersuchungen dazu, mit dem TCP hangt es nicht zusammen. Ich kénnte mir vorstellen, weil
wir viele Schilderungen von Piloten, Flughegleiterinnen und Flugbegleitern haben, dass hier eine Vielzahl
von verschiedenen Ursachen in Frage kommt, denn daflir spricht auch das sehr unterschiedliche Be-
schwerdebild, das geschildert wird. Die ganzen Schilderungen, die hier minutiés aufgelistet worden sind,
sind in jedem Fall so unterschiedlich, dass man sagen kann, das ist schwer mit einem einzigen Krank-
heitshild unter einen Hut zu tringen. Wir haben Vergiftungen durch Organophosphate, wir haben Ver-
giftungen durch Triorthokresylphosphat in den 50er Jahren gehabt, das ist alles genau untersucht und
beschrieben worden. Im Nachgang hat es viele Untersuchungen Gber die Organophosphate gegeben,
weil sie eben auch als Pestizide weltweit eingesetzt werden. Die Stoffe sind gut untersucht und man
kennt die Krankheitsbilder, die diese Stoffe verursachen, genau. Die' Beschwerden, die in diesen Zusam-
menhédngen mit den Fume Events geschildert werden, passen da Gherhaupt nicht dazu. Danke.

Vorsitzender Klaus Briahmig {CDU/CSU): Vielen herzlichen Dank, Als nachstes Merr Dr, Andreas
Bezold.

Dr. Andreas Bezold (Airbus-Experte fiir Air & Thermal Engineering): Ich habe aufgenommen, dass meine
schriffliche Stellungnahme sehr pointiert war. Das soll im Prinzip nur einen Gegenmoment darstellen zu einer
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momentan vorhandenen Presseberichterstattung, weil ich darin selbst ein Sicherheitsproblem sehe, wie ich vorhin
erdrtert habe. Wir sind auf rationale Handlungsweisen bei den Flugbegleitem und Piloten angewiesen.

Die erste Frage war die Zapfluftansaugung, warum macht man das an der Engine, warum nicht irgendwo an-
ders, z.B. auf dern Dach des Flugzeugs? Zum ersten sollte man dazu nech einmal erklaren, wir nehmen
das natirlich aus der Kompresstonsstufe der Engine, also vor der so genannten Brennkammer, wo das
Kerosin zugefuhrt wird. Das sind erhebliche Mengen, die dort abgenommen werden. Ein Flugzeug an
sich ist kein Haus, wo man einen Ventilator drauf stellen kann oder eine Ansaugvorrichtung und an be-
liebiger Stelle gie Luft ansaugen kann. Die Bedruckung des Flugzeuges, wir operieren ja grofitenteils in
Umgebung, wo wir nur 200 Millibar Absolutdruck haben, das ist ein Fanftel dessen, was wir hier haben.
Diese Betriebsumgebung setzt voraus, dass dieses System mit einer sehr groflten Sicherheit immer
hundertprozentig funktioniert. Bei einem Druckabfall in grofter Flughthe hat die Crew nur wenige
Sekunden, um zu reagieren, bevor sie ohnmdachtig bzw. handlungsunfahig wird. Insofern werden sehr
hohe Sicherheitsanforderungen an dieses System zur Bedruckung und Luftversorgung gestellt. Insofern
macht es natirlich auch Sinn, wenn rman das mit einem anderen System koppelt, an das &hnliche
Voraussetzungen gestellt wercgen, namlich der Engine, auch die muss permanent laufen, um das Flug-
zeug tiberhaupt am Fliegen zu halten. Das ist ein Grund.

Die Entscheidung von Boeing, so wurde es uns zumindest mitgeteilt, wieder auf ein elektrisches System
bei der 787 zurtickzugreifen, war rein &konomisch bedingt. Man hat sich letztendlich davon erhofft, damit
Wartungskosten einzusparen.

Airbus hat dieselbe Rechnung einmal aufgemacht und ist zu einem anderen Ergebnis gekommen.
Schlichtweg gilt auch, da wir als Bedruckungs-, Ventilations- und Air-Conditioning-System nach dem
eigentlichen Antrieb den héchsten Energieverbrauch haben, ist es auch ein Effizienzgrung, moglichst
effizient zu arbeiten, was letztendlich auch die Emissionen mindert. Das waren die Entscheidungs-
grundlagen z.B. fur einen A 350. Letztendlich hat Boeing mit neueren Modellen auch nicht auf dieses
elektrische Prinzip zurlickgegriffen, sondern isl auf die relativ traditionefle Zapfluftverwendung wieder
zurickgekommen. Dazu muss man wegen der Zuverldssigkeit fiir Flugzeugsysteme auch noch sagen,
wir haben ungefahr funf Jahre, um ein System zuverlassig zu entwickeln. In dem Zeitraum muss es verifi-
ziert und Uberprift werden. Die einzelnen Gerate werden extremen Belastungen ausgesetzt. Sie werden
minus 40 Grad kalt und plus 80 Grad heifl gemacht, sie mtssen immer funktionieren. Man schiiftelt sie,
man schmeidt sie herunter, man beschleunigt sie, das aties miissen die einzelnen Systemkomponenten
aushalten kdnnen, um an Bord eines Flugzeugs kommen zu diirfen. Dazu kommen wir spater noch beim
Thema Sensorik.

Zu der Beurteilung altemativer Ole. Zundchst einmal ist das Ol toxikologisch untersucht worden. Die Haupt-
komponenten im Ol sind weitestgehend untoxisch, das sind synthetische Fettsauresster, die die bekannten Aditive
enthalten, Trikresylphosphat Uber das sehr viel bekannt ist. Man kann das toxikologische Risiko von
Trikresylphosphat sehr gut einschatzen. Das ist bef altemativen Aditiven zunéchst nicht der Fall. Genau das hat
NEICQO festgestellt, sie haben dort ein aftematives Organophosphat eingesetzt, das letztendlich, so wie sie es
selbst beschreiben, gleichwertig vom toxikologischen Potenzial ist. Gehért habe ich sogar und das geht auch aus
ihrem Sicherheitsdatenblatt hervor, dass sie noch andere Nebenwirkungen bei der toxikolegischen Untersuchung
erkannt haben.

Zum anderen ist es auch so, dass dieses Ol fur die Engine zugelassen sein muss, denn das Schlimmste, was
passieren kann, ist, dass es zu einer Verkokung in der Engine kormmt, dass die Getriebe oder Lager nicht mehr
entsprechend funktionieren und diese Engine ausfallt. Wir haben vorhin den Begriff ,Hazardus" gesehen, das ist
ebenfalls Hazardus von der Risikoeinstufung her. Insofem kann man dieses Ol einfach nicht fiir jede Engine ein-
setzen, ohne da ein entsprechendes Risiko einzugehen und der Flugbetrieb ist nun einmal eine Risikobewertung.

Toxikologisch habe ich eben schon gesagt, ist das Trikresylphosphat sehr gut untersucht und auch Prof. Dr.
Henschler hat selber in seinen Verdffentlichungen Mengen genannt, die er als unbedenklich bezeichnet hat bel
einer taglichen Aufnahme und von diesen Mengen sind wir sehr weit entfemt.

Die Frage, ob es Filter gibt? Es gibt Kabinenluftfitter, die wir fiir die rezirkulierte Luft verwenden. Das geschieht aus
dem Grund, weil das der einzige Ort ist, wo wir einen nennenswerten Partikelanfall in der Kabine haben. Wir ver-
wenden so genannte Hepa-Filter, die sémiliche Partikel, die vomehmlich in der Kabine entstehen, inklusive
Bakterien und Viren, abfangen. Die sind auch relativ gut und sie sind auch zertifiziert. Vielleicht hier noch einmal ein
Hinweis auf die Luftmengen, die in einem Flugzeug transportiert werden mussen, das sind mehrere tausend Liter
pro Sekunde. Man kann an hestimmten Steilen nicht unbedingt Filter einsetzen, es gibt z. 8. ein Problerm mit der
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Vereisung, well die Lufigeschwindigkeiten zu hoch sind und diese Filter entweder kaputt gehen oder blackieren
kdnnten und auch das darf nicht passieren, Die Luft muss einen freien Weg haben.

Eswurde vorhin kolportiert, dass es naturich Untemehmen gibt, die behaupten, sagt uns welchen Stoff, wir filtem
ihn far euch heraus. Es gibt viele Untemehmen, die das behaupten. Immer, wenn wir dieser Sache nachgehen,
finden wir irgendwann heraus, dass da nichts dran ist. Es wurde insbesondere von Crew Unions vor zwei Jahren
die Verwendung des Airmanagers fast erzwungen. Airmanager war ein Luftfilter, der in Europa kraftig beworben
wurde, der samtliche Olbestandteile, Staub entfemen sollte, er sollte sogar CO, abbauen kénnen. Es hérte sich
alles zu gut an, um wahr zu sein. Wir haben uns selber diesen Filter zunachst nach dem Konsfruktionsprinzip
angeschaut und hatten da schon unsere Bedenken und haben diesen Filter dann noch einmal einer griindlichen
Laboranalyse unterzogen und dieses Gerat hat einfach nichts gemacht aufer einen hohen Druckvertust produ-
ziert Das ist auch etwas, was man sich auf den Flugzeugen nicht leisten darf, einen allzu hohen Druckverlust, da
man sonst nicht mehr die erforderlichen Luftmengen in die Kabine bekommt.

Belastbare unabhéngige Studien, das ist schon angesprochen worden. Eine Studie ist die Cranfieldstudie, die als
solche gelten sollte, denn sie ist vom Transportministerium in Grofibritannien in Auftrag gegeben worden. Alier-
dings wurde schon ein Jahr vor Erscheinen der Studie bereits aus diversen Griinden kundgetan, dass diese Studie
falsch ist. Insofem ist das immer ein Problem, auch wenn es solche unabhiéngigen Studien gibt, sie werden inso-
fem nie frei sein, dass man nicht igendwelche Kritikpunkte darin findet. Letzten Endes ist es so, dass sicher keine
Studie wirklich viliig fehierfrei. Auch bei der Cranfieldstudie gibt es mit Sicherheit den einen oder anderen Fehler,
aber letztendlich mlissen das Gesamtkonzept und die Gesamtaussage stimmen.

Welche Malinahmen haben die Hersteller ergriffen? Wir haben seit den 90er Jahren samtliche Malinahmen unter-
stlizt, die es erlauben, in Flugzeugkabinen Luflgualitdtsmessungen vorzunehmen. Wir haben auch selber welche
durchgefiihrt und publiziert. Diese Haltung vertreten wir immer noch, das war in der Luft. Wir haben in der
Vertiffentiichung zwei Flige untersucht und wir untersuchen jedes neue Modell. Sie mUssen aber ein bisschen
beriicksichtigen, wir sind kein Airliner. Ein entsprechendes Messinstrument auf ein Flugzeug zu bringen ist nicht
simpel. fch habe vorhin erklart, dass man bestimmte Zulassungsvoraussetzungen flr solche Gerate hat, die man
Uberhaupt an Bord eines Flugzeuges betreiben darf. Wir fihren zuszeit in unserem Haus Messungen durch mit
sehr schwerem Equipment, dass man zu diesem Zeitpunkt auf keinen Fall fir den normalen Flugbetrieb zulassen
kénnte. Wir sind weiter dazu bereit, solche Studien und Messungen zu unterstiitzen. Da gibt es (berhaupt keinen
Zwelfei.

Die Frage TCP, warum muss das dem Ol hinzugef(igt werden, hatte ich schon beantwortet. Eine Frage war noch,
gibt es eine At Rauchmeldersensor, um einen Vorfall zu detektieren? ch hatte es eben schon erwahnt, es gibt
naftrlich Sensoren, die das eine oder andere feststeflen kénnen. Die Frage ist, mit welcher Zuverlassigkett tun sie
das, sind sie unbeeinflussbar und ist das Ergebnis ist eindeutig? Nommale Sensoren, wir hatten eben den
AeroTrager angesprochen, den sehen wir uns auch an, wir haben uns das Gerét auch beschafft und werden tber-
priffen, inwiefem dieses Gerat validiert werden kann. Es ist aber, und das sagt der Hersteller selbst auch schon,
nicht dazu geeignet, systematische Messungen vorzunehmen, die einen Qualifikationsstatus flir ein Flugzeug-
system haben. Wir fllhren momentan an Bord unserer Flugzeuge selber Messungen durch und haben ein sehr
gutes System entwickelt, das wir auch mit den traditionellen Methoden der Luftanalytik kombinieren kénnen. Man
muss das auch unter dem Aspekt sehen, eine nommale Luftanalytik in der Umgebung wie ein Wohnraum bendtigt
mindestens zwei Stunden, um zu einer verizifierbaren Aussage zu kommen. Im Moment gehen die Bemithungen
dahin und da hat die Crandfield-Studie viel geleistet, dass man versucht, diesen Messzeitraum zu verklrzen.

Herr Tressel, Sie fragten, kann ich nicht vermeiden, dass TCP in die Kabine gelangt? Die Frage ist immer, in wek
cher Konzentration? Wir haben mehrfach gezeigt, dass Trikresyiphosphat nicht in nennenswerten Konzeniratio-
nen in die Kabine gelangen kann. Die Messergebnisse, die momentan zur Verfligung stehen, friiher war es immer
eine Kritlk, es gibt zZwar Messergebnisse auf Flugzeugen, die umfassten aber nie einen Fume Event, das ist jetzt
anders. Es gibt diverse Messungen, die wahrend Fume Events vorgenommen wurden, Die gab es schon 1889
von dem hier schon zitierten Christian van Netten, der dort nichts gefunden hat, im Ubrigen auch keine erhthten
Kohlenmonoxidwerte, auf die hier auch schon angespielt wurde. Der Kaspar Flatlang Solbu aus Norwegen hat
jungst auch einen Flieger vermessen mit einem deutlich wahmehmbaren Olgeruch und hat eine sehr geringe
Trikresylphosphat-Menge festgestellt, ohne die neurctoxischen Ortho-lsomere.

Unser eigener Qualitatsanspruch an die Kabinenluft ist sehr hoch, das war noch eine wichtige Frage, auf die ich
antworten mochte. Zusatzlich zu den vorgeschriebenen Regularen, die sind begriindet nicht nur in den
Zulassungskriterien fur das Flugzeug, sondem auch in den Zulassungskritenien flir die Enginen bzw, flr die Hiffs-
turbine, also flr die Triebwerke und die Hilfsturkinen, haben wir immer noch eigene Requirements aufgestellt, die
insbesondere diesen Punkt umfassen, Geruchsfreiheit der zugeflhrten Luft.
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Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank. Als letzter kommt jetzf Hest van Beveren.

Tim van Beveren (Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR)): Ich bin auch Zuhérer bei einem solchen
Expertengesprach und es ist fir mich ganz interessant. Es ist klar, dass hier seit Jahren ein Problem existiert. Die
Airiines arbeiten nach Hesr von Randow seit 2009 daran, das frifft sich zufélligerweise mit unserer Berichterstattung
in der ARD, wo wir Ober das Problem berichtet haben, das man etwas tut. Die Hersteller kennen offenbar das
Problem auch schon langer und haben aber noch keine Lésung. Wir wissen, es gibt Méglichkeiten Filter zu ent-
wickeln, sie sind aber nicht gebaut worden. Wir haben hier O, ich habe es mitgebracht, Herr Bezold, Sie hatten
einmal auf einem ASHRAE-Meeting gesagt, man kann das Zeug trinken.

lch habe hier die Dose aus Amerika, ich lese Ihnen jetzt die Wamung darauf vor; ,\Warning: contains
Tricresyfphosphat. Swallowing this product or prolonged or repeated breathing or prolonged or repeated
skin contact may cause nerveous system effects.” Diese Warnung befindet sich auf keiner europaischen
Dose. Sie sagen, dieses Ol hat kein Problem.

Ja, es gibt Alternativen und diese Alternativen hat der Hersteller Boeing gezeigt. Die 787 geht zurtick auf
eine Flugzeugkonstruktion, die bis Ende der 60er Jahre, als sie durch das Rollsroyce-Triebwerk abgelost
wurde, Standard war, Ansaugen der Luft aufen an der Auflenhaut, Es ist interessant, dass Boeing jetzt
wieder darauf zuriickgeht, das geht parallel mit der Zeit, wo man sich im ASHRAE-Committee darliber
unterhalten hat, dass es ein Problem gibt, da hat Boeing diese Entscheidung getroffen. Nattrlich kann ein
Hersteller wie Boeing niemals zugeben, dass es wegen eines Problems mit dem Of ist, dann hatten sie
sofort, und das wissen Sie aus Amerika, Millionenklagen am Hals.

Das ist eines der Hauptprobleme, das wir hier haben. Die Airlines beflrchten, dass sie auf Millionen
verklagt werden, die Hersteller befurchten, dass sie auf Millionen verklagt werden und das merkwUrdige
ist, dass die Behérden, die eigentlich zustandig sind, hier die Vorschriften zu machen, gelinde weg-
schauen und auch die Politik sich nicht der Sache annimmt. Man macht Studien hier, Studien da, mal
sehen, merkwlrdig.

Es gibt bestimmte Typen, es gibt namlich fast alle Typen, wie ich eingangs sagte und in meiner
Stellungnahme finden Sie auf Seite 2 eine Auflistung, die statistischen Charakter hat, weil sie von der
britischen Aufsichtsbehérde Civil Aviation Administration (CAA) im Jahr 2006 erfasst worden ist. Da gab
es 1 050 gemeldete Voralle mit Fumes, davon entfielen die meisten auf die Boeing 757, gefolgt von der
BAe 146, gefolgt vom Airbus A 320, gefolgt vom Airbus A 319. Falle, auch das ist mehrfach angespro-
chen worden, wir haben uns die Miihe gemacht in den drei Jahren, die ich mich mit diesem Thema be-
schaftige und wir haben diese Falle zusammengetragen, alle, die uns bekannt geworden sind und die wir
rerifiziert haben, diese Falte zu erfassen und wir haben sie im Internet veroffentlicht.

Diese Zahlen decken sich in keinster Weise mit den Zahlen, die offiziell beim Luftfahrtbundesamt vor-
liegen oder auch bei der Bundesstelle fur Flugunfalluntersischung. Das nachste Problem, was sich da-
raus ergibt, wenn ich es nicht nachweisen kann, dass es passiert ist, weil die Airline es einfach nicht
meiden, die Piloten melden es schon, das konnten wir feststellen, wir haben die Bestatigungen der Pilo-
ten. die es an ihre Airlines melden, aber die Airlines geben die Meldung nicht weiter. Seit Dezember
letzten Jahres haben wir eine neue Gesetzgebung in Europa. ich habe darlber einen Artikel in der Zei-
tung fur Luftfahrirecht geschrieben, die Ubrigens vom Verkehrsministerium gesponsert wird.

In diesem Artikel steht ganz klar, wie es sich jetzt verhalt. Derjenige, es gibt eine Zielgruppe, dass sind
z.B. Piloten, Flugbegleiter, Mechaniker, der eine Beobachtung macht, hat sie unverziglich, d.h. sofort der
Behérde anzuzeigen. Die Behérde behalt sich vor, sie zu kategorisieren. Die Airlines machen das anders.
Die Lufthansa hat sich gerade eine Ausnahmegenehmigung beim Luffahrtbundesamt dazu genehmigen
lassen, dass sie das nicht machen missen. lhre Piloten miissen nicht direkt an die Behdrde melden,
sondern sie melden weiter an den Lufthansa-Flugbetrieb, der sich dann Uberlegt, wie geben wir die
Sache weiter.

Da ist es flir mich nicht verwunderlich, dass solche Falle wie z.B. eine Germanwings, die fast (ber das
Stadtgebiet van K&In abgestlirzt ware, nicht erfasst werden oder ist dieser Fall in Ihrem Tagebuch erfasst,
Herr Kramer. Entschuldigen Sie, Sie sitzen hier als Zuhérer, aber Sie missten den Fall gemeldet bekom-
men haben. Das ist ein Fall, der wieder einmal nicht gemeldet worden ist, der fast zu einer Katastrophe
gefiihrt hat. Die Zahlen stimmen vorne und hinten nicht. Die Airlines rechnen sich diese Zahlen schédn, wir
haben keine Falle.
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Die Berufsgenossenschaft, ich bin kein Mediziner, aber ich nehme an, Sie vertreten die Interessen der
Berufsgenossenschaft, dass sind die, die am Ende fur die Leute, die jetzt erkrankt sind, zahlen missen.
Sie haben keinen Job mehr, sie sind flugdienstuntauglich geworden. Dass die kein grofies Interesse
haben, ein Problem aufzudecken, das kann ich auch sehen. Deswegen gab es vor Uber einem Jahr die
Forderung an die Bundesregierung und diese war 6ffentlich, umfassende unabh&ngige Untersuchungen
anzustellen. Diese Untersuchungen gibt es bis heute nicht.

Rita Pawelski (COU/CSU): Wie viel Mitarbeiter sind es, die krank geworden sind und keinen Job mehr haben?

Tim van Beveren {Joumalist, Westdeutscher Rundfunk (WDRY}; Ich persénlich habe mit 125 gesprochen,
zwei davon sind mittlerweile verstorben,

Dieses Problem ist in Australien schon Gegenstand einer parlamentarischen Anhérung gewesen. In diesem
Untersuchungsausschuss in Australien im Jahr 2000 hat man festgestellt, das ist ein Problem, das alle Flugzeug-
typen betrifft und das ist verdffentlicht worden. Die Bundesregierung hat es nicht zur Kenntnis genommen, wie ich
auf Anfrage festgestelit habe, weil es Australien ist. Die Industrie scheint es auch nicht zur Kenntnis zu nehmen. Ich
fande es immer gut, wenn die Hersteller und die Industrie, ich spreche Herm von Randow an, diese Gespréche auf
einer fachlichen Ebene fortgefiihrt werden wiirden, aber das werden sie nicht. Die Airlines reden nicht mit den
Wissenschaftlern, die fir sie unangenehme Erfahrungen machen, Herr von Randow, es stimmt auch nicht, dass
thre Airlines alle Falie berichten. Die Air Berlin unterschlagt hartnackig Falle, ich habe sie in der Anlage beigefiigt,
ich habe die Flight-Reports, diese Meldungen sind auch nicht angekommen.

Matthias von Randow (Hauptgeschafisfilhrer des Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)): Das sind abenteuerliche Unterstellungen. Herr Vorsitzender, hier wird gesagt, dass einer unserer
Mitglieder Falle, wie hier ein gefahriicher Absturz evtl, Uber K&in angeblich nicht gemeldet habe. Das sind Unter-
steliungen. Erstens sind sie falsch und Sie werfen das hier in den Raum, weil hier jemand sitzt, ich finde es prima,
dass hier jemand vom LBA silzt, aber dann bitte ich auch, dass dem nachgegangen wird, dass der Kollege des
LBA hier auch Stellung beziehen kann. Wir wollen hier ein seri¢ses Expertengesprach fuhren. Ich habe den Ein-
druck, wir sind hierher gekommen, auch von den Unternehmen, um thnen hier Rede und Antwort zu stehien. Aber
das ist doch hier kein Expertengesprach, was hier im Moment statffindet.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Her von Randow, ich wiirde folgendes vorschlagen, wir tassen Herrn
van Beveren seine Ausfihrungen machen, auch wenn sie moglicherweise kontrar sind zu dem, was wir gehort
haben und dann hat jeder die Méglichkeit, darauf einzugehen.

Tim van Beveren (Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR)): Vielen Dank. Es wurde nach der Anzahl der
Falle gefragf. ich bin kein Rellseher. Normalerweise missten uns diese Falle alle vorliegen und das ist meine Mei-
nung, so kenne ich das von meiner Aufsichtsbehérde, dass ist die amerikanische FAA, denn ich fliege auf einer
amerikanischen Lizenz, dort werden alle diese Daten erfasst und verdffentlicht. Das ist Public Record. Alle Daten,
die eine staatliche Stefle mit Steuergeldem erfasst, stehen der Offentlichkeit zur Verftigung. Hier erhalten noch
nicht einmal die Abgeordneten die reguléren Zahlen. Es erfahren noch nicht einmal Sie als Abgeordnete von der
Bundesregierung oder der nachgeordneten Behorde, dem Luftfahrtbundesamt, wie viete Falle es gibt und bei
welchen Alrlines sie sich ereignet haben.

Das wéren doch [nformationen, die auch auf der Verbraucherseite interessant waren, um zu wissen, kann ich mit
der Airline fliegen, die haben so viele Falle, daran kann ich mir ein Bild machen. Nein, diese Zahlen bleiben unter
Verschluss, sie werden nicht genannt. Insofem kann ich die Frage nicht beantworten. Wir haben tiber 400 Falle
recherchiert und das Luftfahrtbundesamt hat im gleichen Zeitraum 158 Falle verzeichnet. Wir hatten allein 140
Falle von einer einzigen Airline im selben Zeitraum, wo man uns Flightblogs zugelegt hat, die wir wiederum bei der
Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung gegengecheckt haben.

Die Zahlen passen nicht. Wir kinnen davon ausgehen, dass es tagtéglich solche Vorfélle gibt Noch ein Saiz
hierzu: Es ist alles nicht gefahrlich. Das ist falsch. Die Auswirkungen von TCP in einer Kabinenluft, in einer
sauerstoffarmen Umgebung, in einer Druckkabine, sind bis heute nicht erforscht. Es gibt keine Erforschung des-
sen und es gibt keine Werte dariiber. Die Auswirkungen auf den menschlichen Organismus in dieser speziellen
Situation sind nicht erforscht. Deswegen kénnen Sie nicht hingehen und sagen, das ist nicht gefahrlich.

Wieso kann die Industrie hingehen und setzt pléizlich Standards fest und sagt, das ist nicht geféhrlich, dariber
kénnte es gefahrlich sein. Soweit ich informiert bin, sind es die Gesetze, d.h. das sind Sie ais Parlament, die so
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etwas bestimmen und die solche Richtwerte im Endeffekt verabschieden. Da geht nicht einer zur Industrie hin, weil
sie sehr einflussreich ist und sagt, wir machen uns den Wert jetzt so, wie er uns passt.

Far mich ist auch bezeichnend, Herr von Randow, Sie sagen so schdon, die Airines sind unheimlich daran interes-
siert, zusammenzuarbeiten. Mir ist wiederum bekannt, dass es letzliich ein grafieres Meeting genau zu diesem
Thema gab, wo alle Airlines eingeladen waren. Es fehlten aber zwei der wesentichen Mitglieder, namlich die
grélite und die zweitgréite Airline. Sie waren nicht anwesend. Da sprach man (ber diesen Komplex innerhalb
einer Expertenrunde. Das ist dann auch wieder fragiich.

Sie hatten die Filter angesprochen. Auch mir ist bekannt durch Gespréche und Interviews mit Herstellem von Filter-
gerBiten, man konnte diese Filter [angst haben, wenn sie denn gewollt waren. Es ist unheimlich teuer, ein solches
Gerat zu zertifizieren, damit s dann [uftfahrtlchtig und tauglich ist und keiner der Hersteller, die technisch in der
Lage sind, einen solchen Filter zu bauen, wird sich diese Kosten ans Bein heften, solange keine Nachfrage da ist.
Das ist ganz klassische Marktwirtschaft, Angebot und Nachfrage. Das ist genau der Punkt, was macht das Zeug in
der Kabine, wieso ist es Uberhaupt dort drin, es gehért nicht dahin. In Deutschland haben wir dafur keine Grenz-
werte, Null ist der Grenzwert, nichts darf davon da sein. Aber es kommt vor, wie wir gehtrt haben. Wir wissen
auch, dass Leute erkranken. Wir gehen noch einen Schritt weiter.

Es ist vielleicht nicht nur das TKP, was dort drin ist, sondem vielleicht ist es ein gesamter Cocktail, der entsieht,
wenn dieses Zeug erhitzt wird und mit Gber 250 Grad erhitzt wird und die D&mpfe, die sich dann entwickeln. Auch
das ist nicht efforscht. Es waren aber bislang immer die Airlines, die solche Untersuchungen nicht zugelassen
hahen, weil sie es nicht wollten. Dazu misste man epidemiologische Untersuchungen anstellen und musste
Flugbegleiter untersuchen, man musste Vielflieger untersuchen. Das ware ein schéner Test, die ARD wiirde das
sicherlich machen, wenn Sie als Abgeordnete |hr Blut zur Verfigung stellen, denn Sie fliegen beruflich ja &fters.
Man kannte [hr Blut abnehmen und dann testen und wir lassen es untersuchen auf TCP.

Es wird gesagt, die Hersteller haben dieses Ol untersucht. Sicherheitsdatenblatt zu BP, das ist ein weiterer Olher-
steller, da stent leider nicht drin, dass dieses Ol untersucht worden ist, sondern strukturell &hnliche Substanzen in
der Toxikologre. Strukturell &hnlich heilt nicht dasselbe, das gilt genauso wie fir dieses Ol. Es ist nicht dieses Ol
auf seine Toxizitit untersucht worden, sondemn strukturell 8hnliche Substanzen. Sie haben chemischen Back-
ground, Sie wissen, was das heift.

Es gibt ein Problem, dieses Problem muss anerkannt werden und es missen Wege gefunden werden, wie dann
die richtigen Experien zusammenkommen und dieses Problem 16sen, denn das Problem ist da und das zeigt sich
in unserer Berichterstattung, es zeigt sich mit den Leuten, mil denen wir gesprechen haben

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank. Ich wiirde jetzt Folgendes empfehlen. Der Kollege vom
Bundesluftfahriamt wiirde zu dieser Behauptung, die den Zwiespalt in die Runde bringt, Stellung nehmen. Herr
von Randow und Herr Bezold geben dann noch Antwort,

Axel Losansky (Bundesluftfahrtamt): Herr van Beveren, wann war das exakt, 19.12. in K&8In/Bonn?
Tim van Beveren (Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR)): Im Anflug auf KéIn/Bonn im Sinkflug.

Axel Losansky (Bundesluftfahrtamt}: Angeblich wurde der Fall gemeldet, ais ein Vorfall mit Enteisungsfiissig-
keit, die sehr haufig beim Sinkflug auftritt, wenn man schon 1,5 Stunden geflogen ist, dann kann es durchaus sei,
dass Enteisungsflissigkeit ins Triebwerk gelangt Das ist natlirlich Blodsinn, enteisen tun sie das Flugzeug, bevor
sle starten und nicht irn Sinkfiug. Es gibt nicht in 10 000 Ful Enteisungsanlagen, wo ein Flugzeug durchfliegh Als
solches ist dieser Fall gemeldet worden,

Delta, Aipha, Golf, Whisky, Kilo - wenn es die war, gehen wir der Sache noch einmal nach, ansonsten war Geruch,
aber nicht mehr.

Vorsitzender Klaus Brahmig (COU/CSU): Ich glaube, wir kdnnen nicht die Kriminalpolizei spielen. Sie greifen es
auf. Sie geben uns als Ausschuss hr Ergebnis durch. Herr Bezold, Sie wollten noch kurz ergénzen.

Or. Andreas Bezold (Airbus-Experte fir Air & Therma! Engineering): ich wollte kurz ergénzen zu den
toxikologischen Studien mit Engineoil, sie wurden hier teilweise zitiert. Das war einmal die Studie der US-Airforce,
die wortwbrtlich sagt, dass nattirlich, wenn man so ein Ol verbrennt, Gifte entstehen. Die entstehen auch, wenn
man kaltgepresstes Olivend! verbrennt. In erster Linie ist das Kohlenmenoxid. Das hat auch diese Studie gezeigt.
Die Studie sagt auch, dass das darin enthaltene Trikresylphosphat wenig bis gar nichts zur Toxizitat beitragt. Zu
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dem gleichen Schluss kommt noch eine Studie des National Transport Safety Roard von 1882, das ist das Crgan,
das fiir die FFA-Sicherhejtsuntersuchungen oder fir das Transportministerium in den USA macht. Das wollte ich
noch einmat kurz anmerken.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank. Ich habe noch vier kurze Wortmeldungen vom Kollegen
Ackemmann, Kollegen Lutze, Kollegen Tressel und Kollegen Hacker. Wir machen die Runde wieder auf, Kollege
Hacker. Damit schiiefte ich die Fragerunde. Bitte nur ganz kurze Fragen und benennen Sie auch die Sachver-
stindigen, damit wir nicht wieder in eine grofie Runde gehen. Das Thema ist spannend. Wir werden hier heute
auch kein endgtiltiges Ergebnis bekommen. Es ging um eine erste Informationsrunde, so war es auch verabredet.
Wirwerden uns in der Otleuterunde zum weiteren Vorgehen verstandigen. Kollege Ackermann, bitte.

Jens Ackermann (FDP): Vielen Dank Herr Vorsitzender. Ich méichte keine Frage stellen, sondem als Parlamen-
tarer einen Vorwurf zurickweisen, der in den Raum gesteltt wurde. Es war die Aussage, das Parlament tut nichts.
Pas kann man als Parlamentarier so nicht stehen lassen. Ich weil}, dass sich der Verkehrsausschuss mit dieser
Thematik befasst hat, Wir sind heute hier im Sachversténdigengesprach im Ausschuss fur Tourismus. Es gibt ein-
zelne Parlamentarier, die sich auch mit der Problematik an die Offentlichkeit wenden, um das transparent zu ma-
chen. Also kann ich diesen Vorwurf, das Parlament tut nichts, nicht stehen lassen. ich méchte das auch soim
Protokoll wissen.

Eswurde auch gefordert, eine unabhangige Studie durch die Bundesregierung in Aufirag zu geben. Ich denke, wir
haben genligend Studien und was Studien angehen, die von der Bundesregierung in Auftrag gegeben werden, es
ist ein altes parlamentanisches Spiel, dass das auch immer von der Opposition angegriffen wird. Das haben wir
auch gemacht, wenn wir in der Opposition waren, wurden Studien aus dem Gesundheitsministerium bestellt und
umgekehrt auch, so dass dieser Ruf nach dem Staat, dass die Bundesregierung eine Studie in Auftrag geben
moge, natrlich nicht zielfihrend ist. Der Ruf musste meiner Meinung nach auch Richtung Staatsanwaltschaft
gehen. Wenn es hier ein Problem gibt, dann muss das angezeigt werden, dann muss von Amtswegen emittelt
werden und das ist ein Fall fiir die Staatsanwaltschatt.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank Herr Ackermann. Kollege Tressel bitte.

Markus Tressel (Biindnis 90/Die Griinen): lch méchte zwei Anmerkungen machen. Zum einen glaube ich, ist es
deutlich geworden, es gibt ein Problem. Das ist fur mich eine Feststellung, die ich heute mitnehme. Es gibt ein
Problem, es ist nur noch nicht der Lésungsweg ganz genau geregelt. Wir haben nicht nur ein gesundheitliches.
Problern und das ist insbesondere bei den AuRerungen des Herm Handwerg deutlich geworden, wir haben auch
ein Flugsicherheitsproblem. Ich glaube, wir missen ganz intensiv an der Frage arbeiten, wie kénnen wir dieses
Problem Iésen, Die Vertreter der Airfines wissen, ich habe vor einem Jahr diesen Dialog angestolen und versucht,
mit den Airlines in Kontakt zu kommen. Ich habe genau eine Rickmeldung bekommen von Germanwings. ich
sage ganz ehrlich, das ist keine Art, wenn man einen Brief und eine Einladung zu einem Dialog bekommt, dass
man dann keine Antwort zuriickbekommt,

Was mich interessiert, das ist meine letzte Nachfrage, obwohl ich noch viel mehr hatte, wir haben eben gesagt,
TCP ist nicht das Problem fur irgendwelche Gesundheitseinschrankungen. Ich habe mir einiges angeschaut und
Sie haben gesagt, die Symptome stimmen auch nicht Uberein, aber das was ich gelesen habe, da sind die
Symptome tatsachlich genau die gleichen bei der TCP-Vergiftung wie die Symptome, die jetzt von vielen Flug-
begleitem und Flugkapitanen gedultert werden. Da wiirde mich eine kurze Einschatzung lhrerseits interessieren.

An das Luftfahrtbundesamt die Frage, wie viele Falle sind tatsachlich gemeldet worden?

Thomas Lutze (DIE LINKE.): Ich richte meine Frage an jemanden, der sie mir beantwoiten kann. Ich méchte
explizit wissen, unabhéngig der Frage, was ist jetzt an diesem Ol dran, was bei neuen Flugzeugen bzw. bei
Flugzeugen, wenn man sie umriisten misste, fur ein Aufwand entstehen und was wéren das fur Kosten? Warum
ist es nicht moglich oder wie hoch wiére dort der Aufwand, dass zumindest Messgerate sowehl in Kabinen als auch
im Cockpit in geeigneter Art und Weise instalfiert werden konnen, Zumindest bei dem zweiten Punkt bin ich
felsenfest davon Uberzeugt, dass kann nun wirklich nicht das Problem sein. Man kann sich technisch dariiber
streiten, wo hole ich die Luft her und wie geht das im Flugzeug mit der groften Hohe usw., aber warum ist es nicht
mdglich, innerhalb von kurzer Zeit Messgerate zu installieren, damit man ordentliche Daten bekommt?

Hans-Joachim Hacker (SPD): Wir haben heute viele neue Erkenntnisse vorgetragen bekommen und einen

Wissenszuwachs versplren kénnen. Am Ende sind wir in der Bewertung dessen, was wir hier als Problem darstet-
len, nicht kitiger.
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Herr Dr. Bezold, ich stelle an Sie ganz konkret die Frage ohne vortelastet zu sein. Uns liegt eine ganze Reihe von
Schilderungen von Flugpersonal vor. Ich greife einma! zurtick auf die Schilderung eines Flugkapitans, der sehr
langjahrig unterwegs war, der atso Ahnung hatte. Er schildert einen ganz konkreten Vorgang. Flug von Kattowitz
nach Frankfurt und sagt, es sind dort Oldampfe eingetreten und er konnte mit dem Copiloten die Maschine nur
dadurch retten, indem er die Sauerstoffmaske aufgesetzt hat Ist das nicht ein ausreichender Hinweis darauf, dass
durch diese angesaugte Kabinenluft ein solches Problem besteht, das nach Handeln ruft, handetn ruft im techni-
schen Bereich und auch im rechtiichen Regelungsbereich.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Das sind jetzt zwei konkrete Fragen, einmal vom Koltegen Lutze an
Herm Dr. Bezold und die vom Kollegen Hacker an Herm Prof. Biinger.

Prof. Dr. Jiirgen Biinger (Institut fiir Pravention und Arbeitsmedizin der Deutschen Gesetzlichen
Unfallversicherung Ruhr-Universitiat Bochum}: Zur Frage nach der TCP-Krankheit TCP ist in den geringen
Konzentrationen, die sowehl in der Luft als auch im Kérper der Menschen gemessen worden sind, sicher nicht die
Ursache von Erkrankungen, von toxikologisch relevanten Infekten. Wir haben Beschwerden, wir haben
Krankheitssymptome, die hier auch vielfdltig geschildert worden sind, aber sie sind eben nicht einheitlich und sie
passen schon gar nicht zu dem bekannten Krankheitsbild der Organphophatverbindungen, dass Sie seit den 30er,
40er Jahren kennen. Dort gibt es immer wieder ganz charakteristische Veranderungen wie z.B. diese Neuropathie,
d.h. es treten Staffellahmungen vorzugsweise der unteren Extremitaten, also der Beine, auf. Bei hohen Vergiftun-
gen auch der oberen Extremitaten.

Solche Dinge, vielleicht sind mir auch nicht alle zugéngilich, habe ich hier nicht gesehen, d.h. dieser Zusammen-
hang stellt sich definitiv fir mich als Mediziner nicht dar. Das heildt Uberhaupt nicht, dass die Leuts nicht wirklich
krank sind oder Beschwerden haben, nur missen wir wahrscheinlich nach anderen Ursachen suchen. Und diese
Ursachen sind wahrscheirlich nicht eine, denn wir haben ganz verschiedene Krankheitsbilder und verschiedene
Beschwerdebiider, das sind wahrscheintich verschiedene Ursachen und sie kdnnen auch in den Personen selber
liegen. Sie konnen aullerhalb der Person liegen, sie kénnen aber auch in den Personen selber liegen. Menschen
werden auch ohne dufiere Einwirkungen krank.

Dr. Andreas Bezold (Airbus-Experte fiir Air & Themmal Engineering): lch habe mir drei Fragen notiert, einmal
die Kostenfrage der Messgeréate, Die Kostenfrage, wenn man ein solch senzielles System &ndert, ware das eigent-
lich eine echte neue Konstruktion eines Flugzeugs, Fiir mich ist es nicht unbedingt eine Kostenfrage, sondem eine
Risikoabwagung, nicht im finanziellen Sinn, sondern im Flugsicherheitssinn. ich habe vorhin versucht zu erkldren,
dass man hier mit der Bedruckung der Kabine und dem Anfrieb des Flugzeugs zwei Funktionalitaten des Flug-
zeugs sicherstellt, die extrem sicherheitsrelevant sind. Das spricht fur mich, das ist meine persénliche Ingenieur-
einschatzung, fiir diese Kombination.

Der zweite Punkt, Messgerate. So schon die Technikglaubigkeit auch ist, aber wir sind hier nicht bei Startrek, es
gibt keinen Tricorder, mit dem man einmal eben schrell ein komplettes Bluthild der Luft erstellten kann. Die
Methoden, teilweise auf einzelne chemische Verbindungen bezogen, sind in vielen Fallen sehr spezifisch und 90
Prozent der Fehler bei so einer Analyse entstehen bei der Probeentnahme. Das muss man dabei bedenken. Es
gibt kein Gerat, das namensicher funktioniert und diese Information fiefert. Deshalb sind diese Studien ja so
aufwendig, wie gerade die Crandfield-Studie, die 100 Fllge vermessen hat und das mit einem entsprechenden
Aufwand, der dahinter steht. Die Ergebnisse der Crandfield-Studie werden weitestgehend ignoriert. Das muss
man auch noch dazu sagen.

lch habe vorhin davon gesprochen, dass wir selber mit Equipment Messungen machen, das wir fiir den Flugbe-
trieb niemals zulassen kénnten. Das ist nur méglich, weil wir eigene Fllige haben. Kollegen von mir fliegen diese
Maschinen. Denen machen solche Presseberichte naturfich auch Sorgen. Soviel zu dem Thema Betroffenheit. Ich
habe mir das Vertrauen der Kollegen hart erarbeitet, das kénnen Sie mir glauben. Wir haben dort ein Messsystem
auf die Beine gestellt, dass 36 verschiedene Adsorbensmittel und ein Online-Massenspektrometer beinhaltet, das
Beste, was wir momentan haben finden kénnen und damit sind wir unterwegs.

Betroffenheit, klar macht es mich betroffen, wenn ich so efwas lese, auch jede Schlagzeile , Nervengitt in der Ka-
bing”, das macht einen immer betroffen. Das zwingt mich auch jedes mal dazu, mir solche Fachartikel zu besorgen
und tief in sie einzustetgen. Das macht viel Arbeit, aber die mache ich mir. Deshalb kann ich auch mit einer gewis-
sen Sicherheit sagen, fir mich besteht auf Basis dieser durchgefihrten Messungen bisher auch bei den Messun-
gen, die wahrend solcher Fume Events durchgeflihrt wurden, diese sind auch dokumentiert, gibt es fir mich kei-
nen Anhaltspunkt, da eine gesundheitliche Beeintréchtigung zu sehen.
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Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank. Wir haben jetzt noch das Bundesluftfahrtamt und das
Ministerium, Herr Schiller ist da. Wollen Sie noch etwas zu den Zahlen sagen?

Josef Schiller (BMVBS): ich méchte kurz etwas Allgemeines sagen, namlich einen Hinweis darauf, das
Thema ist insofern eingetitet dadurch, dass es bei den bestehenden kompetenten Stellen, namlich der
ICAQ, Internationale Zivilluftfahrtorganisation, aber auch in Amerika bei der FAA und in Europa bei der
EASA, bei der Europaischen Agentur fur Flugsicherheit, bekannt ist, dort beobachtet wird und wir dafir
sorgen mussen, dass wir durch die entsprechenden Luftfahrtunternehmen auch die entsprechenden
Meidungen ordentlich und erdnungsgemal bekommen, um damit entsprechenden Dateninput liefern zu
kdnnen, damit man wirklich auch den Umfang und die Bedeutung des Problems besser beurteilen kann.
Wir reden hier sehr viel darliber, dass wir den Umfang und die Bedeutung nicht richtig einschatzen kén-
nen, weil man méglicherweise zu wenig Datenmengen hat und diese Datenmenge zusatzlich noch unter-
schiedlich bewertet wird. Zu der Anzahl der Falle selber sollte das Luftfahrtbundesamt direkt etwas sa-
gen.

Axel Losansky {Bundesluftfahrtamt): Um auf lhre Frage einzugehen, wir bekommen etwa 1 500 Mel-
dungen insgesamt im Jahr, davon betreffen bis zu 100 Meldungen die Kabinenluft und wir haben es in
Vorbereitung dieser Sitzung ausgewertet, etwa zehn Prozent davan beziehen sich auf QOlgeruch in der
Kabine, d.h. im Monat bekommen wir etwa eine Meldung, die sich auf Ofgeruch in der Kabine bezieht. Ich
méchte noch dazu ergdnzen, weil der Vorwurf hier stand, die Piloten wlrden sich nicht trauen, bei uns
Meldungen durchzuflUhren, wir haben ein Onlineformuiar, man kann uns faxen, E-Mail schicken.

Jeden Tag rufen uns Besatzungsmitglieder an und fragen nach ihren Dienstplanen. Darf ich den Flug so
durchfiihren? Ist es legal usw.? Es hat uns fast noch nie jemand angerufen, dieses Jahr noch nicht, der
uns nach diesem Thema gefragt hat. Da muss viel Aufklarungsarbeit geleistet werden, Wir bekommen
van den Luftuntemehmen die Meldung, werten diese auch aus. aber wir bekommen von den Piloten
andere Meldungen, aber nichtin diese Richtung.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Vielen Dank, Die CDU-Fraktion mit der stellvertretenden Varsitzen-
den, Frau Pawelski, noch eine Wortmeldung, Bilte.

Rita Pawelski (CDU/CSU}). Eine kurze Frage.an Herm Prof. Blnger und an Herrn Handwerg. Herr van Beveren
hat in seiner Dokumentation dargestellt, dass die kontaminierte Luft Zelltod und Himschadigungen herverruft.
Werden die Piloten und Stewardessen, die ja jahrelang fliegen, bevor sie pensianiert werden, noch einmal auf
eventuelle Schadigungen untersucht und welche Ergebnisse haben die Untersuchungen gebracht?

Jorg Handwerg (Vorstandsmitglied der Pilotenvereinigung Cockpit): Ich kann keine Zahlen nennen, aber es
ist so, dass alle flegenden Piloten regelmafiig flugarztich untersucht werden, ich glaube in jhriichen Abstanden.
Sie werden regelmafiig uberwacht und wenn schwere Himschaden da waren, sie werden natiirlich auch auf
neurologische Schaden untersucht, sonst wiirden sie inren Flug wahrscheinfich nicht mehr absolvieren kénnen.
Die Piloten gehen auch in Simutatoren usw., d.h. neurotogische Schaden kann man weitestgehend ausschiiefien.

Prof. Dr. Jiirgen Blinger (Institut fiir Pravention und Arbeitsmedizin der Deutschen Gesetzlichen
Unfallversicherung Ruhr-Universitit Bochum): Ich méchte klar widersprechen. Die medizinischen Unter-
suchungen, die jahriich stattfinden, sind inzwischen vom Umfang her soweit reduziert, dass sie dort definitiv keine
Nervenschaden bemerken, Die bemerken Sie héchstens im Simulator, wenn der Kollege keine Leistungen mehr
bringt, aber dann wissen Sie auch nicht warum und der Kollege weif} es in der Regel auch nicht, sondemn es heil3t
einfach, er kann es jetzt nicht mehr und nach dem zweiten durchgefallenen Check fliegt er raus und sein Arbeits-
verirag ist automatisch beendet.

Das kommt vor, aber es ist nicht zu sagen, woran das genau liegt Vielleicht ist es ein normaler Abbau, aber viel-
leicht ist es auch auf andere Dinge zurlickzufithren. Ganz klar ist allerdings, dass beispielsweise bei dem Fallin
Kéin/Benn, den ich geschildert habe, Untersuchungen gemacht wurden und dass hier der betroffene Pilot Abbau-
produkte im System hatte, die auf den Abbau von Muskeln hinwiesen und das kommt laut Auskunft des Arztes nur
bei extremer Schadigung durch Nervengift vor.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDUW/CSU): Ich habe jetzt nach einige Wortmeldungen, die arbeiten wir noch in
aller Kurze ab, dann ist wirklich Schiuss. Frau Dr, Susan Michaelis.

Dr. Susan Michaelis (Leiterin Forschung der Global Cabin Air Quality Executive (GCAQE): Noch ganz
kurz: Dr. Bunger sollte die vergffentlichte Literatur lesen. Es gibt Veréffentlichungen, in denen alles steht,
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sie wurden durch weltweite Universitaten gepriift. In meiner Doktorarbeit, die ich mitgebracht habe und
dem Bundestag zusammen mit meiner Rede (ibergebe, steht es. Die vertffentlichten Studien sind dort
genannt. Aber ich erwarte nicht, dass jeder die gesamten neuen Vertffentlichungen kennt. Uber chroni-
sche Neurotoxizitat wird dort berichtet und sie unterscheidet sich sehr von der typischen Art der Be-
lastung, Uber die wir normalerweise sprechen. Diese Daten sind verflgbar und in der Literatur einsehbar.
Man muss sie sich ansehen und sie nicht einfach beiseite schieben und sagen: ,Es gibt keine Daten, die
aufzeigen, was wir sehen." Das ist medernste Forschung, das sind neue Erkenntnisse. Und wir sprechen
nicht Uber brennende Ole, wir sprechen (ber die Erhitzung von Olen. Also noch einmal. Wir missen
prazise sein bei den Dingen, Uber die wir sprechen.

Dr. Andreas Bezold (Airbus-Experte fiir Air & Thermal Engineering): Ich habe eine Bitte. Merr Tressel hat
gesagf, wir haben auf jeden Fall ein Problem, das ist richtig. Die Frage ist, ob es ein Wahmehmungsproblem oder
ein real existierendes Problem ist. In beiden Fallen ist es ein Problem. Ich mdchte um einen besonderen Umgang
damit bitten. Wir sind zur Aufklarung bereit, wir unterstfitzen wissenschaftliche Studien, nur solche Schlagzeilen
wie ,Nervengift in der Kabineg", die kénnen zu fatlschen Reaklionen fuhren. Wir haben bereits Falle, wo durch
irgendeinen Geruch, der in der Kabine ausgeldst wurde, das kénnen wir nachvollziehen, dass er nicht Uiber das
Ventilationssystem, also nicht Uber die Luftversorgung, kommt, Flugabbriiche eingeleitet werden usw. und das
sollten wir auf jeden Fall vermeiden.

Tim van Beveren (Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR)): lch habe eine Anmerkung zu Herm Biinger.
Herr Bunger, es war so, dass wir uns am 26. Januar 2009 das erste Mal getroffen haben. Sie erinnem sich? Da
war ich bei thnen im [nstitut und wir hatten damals Uber TCP gesprochen und damals hatten Sie sich noch nicht mit
der Materie beschaftigt. Ich begrufe es, dass Sie das jetzt tun.

Prof. Dr. Jilrgen Binger (Institut fir Pravention und Arbeitsmedizin der Deutschen Gesetzlichen Unfall-
versicherung Ruhr-Universitat Bochum): Warum haben Sie mich informiert, wenn ich mich mit dem Problem
nicht beschaftigt habe?

Tim van Beveren (Journalist, Westdeutscher Rundfunk (WDR)): [ch habe Sie gefragt, Sie sind mir als Experte
der Benufsgencssenschaft benannt worden. Ich habe thnen damals die Studie von Herm Prof. Abou Donia
.Organophosphorus Ester-Induced Chronic Neurctoxicity" von 2003 Ubersandt. Er hat eben gesagt, es ist
nicht bekannt, dass es Krankheiten gibt. In dieser Studie steht genau drin, wie die Krankheit aussieht.

Ich glaube, das LBA hat eine falsche Aulzenwahmehmung. Mir ist auch auf Grund der Gespréache mit den Piloten
bekannt, viele trauen sich nicht, im LBA eine Meldung zu machen, weil sie genau wissen, dass diese Melkiung
namentlich an ihren Arbeitgeber weitergeht und dieses Thema sehr sensibel ist. Das hat dazu gefuhit, dass Leute
massive Sankiionen zu beflrchten haben. Es ist auch komischerweise so, das LBA sagt uns Medienvertretem
aber auch lhnen als Parlamentarier, Datenschutz, wenn es um irgendwelche Vorfalle geht, das will man nicht
vertffentlichen, es ist aber sehr interessant.

Ich habe z.B. letztiich einen Fall gemeldet, wo es gerochen hat. Kurze Zeit spater hat die Lufthansa gewusst, dass
Herr van Beveren beim LBA eine Anzeige gemacht hat. Nun frage ich mich, wie ist das mit dem Datenschutz?
Irgendetwas klappt da nicht. Wir haben in Deutschland leider nicht, wie wir es in Amerika haben, gin ancnymes
Reporting-System, wo Leute ancnym berichten k&nnen und geschitzt sind vor eventuellen Repressalien ihrer
Arbeitgeber und davon muss man leider ausgehen,

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Herr van Beveren, vielen Dank flr diesen Hinweis. Jetzt gebe ich
Herm Loscheider fur die Bundesregierung das Wort.

Werner Loscheider (BMWi): fch mochte die Ausfiihrungen meines Kollegen Schiller unterstitzen. Fir die
Bundesregierung ist nat(irlich Sicherheit im Luftverkehr ein wichtiges Thema. Basierend auf den Informationen und
Erkenntnissen der zusténdigen Behdrden in Deutschiand und Eurcpa. Dies vorausgeschickt finde ich es auch
richtig, dass man an der Stelle noch einmal daran erinnert, dieser Bereich Tourismus und Luftverkehr ist flr
Deutschland ein wichtiges tkonomisches Feld mit 2,8 Millionen Arbeitsplétzen. Die Passagierzahien wurden
genannt, 166 Milionen in 2010, ein Zuwachs von flinf Prozent gegentiber dem Vorjaht. Das ist ein wichtiger Be-
reich, der gerade auch im Tourismusausschuss in dieser Hinsicht ncch einmal gewlirdigt muss.

Vorsitzender Klaus Brahmig (CDU/CSU): Ich denke, das machen wir bei jeder Sitzung, dennoch war es der

Wunsch der Kollegen, das Thema hier zu erdriem und das der eine oder andere eine differenzierte Meinung dazu
hat, ist auch klar. Ich darf mich bei allen bedanken. Ich glaube auch, dass die Nase der Bundestagsabgecrdneten
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in Flugzeugen in der Zukunft etwas feinfiihliger sein wird, um so manchen Geruch und Nebengeruch anders zu
positionieren.

Ich mdchie fir meinen Teil mitnehmen, dass ohne komprimierte Luft in der Kabine das Flugzeug nicht funktioniert,
siewird einfach gebraucht. Das ist ein Fakt, den man feststellen sollte und selbst, das habe ich heute gelemt, wenn
die Luft jetzt nicht fir den tnnenraum komprimiert wird, aus dem Bereich der Triebwerke kommt, sendem extem,
braucht sie einen Kompressor. Dieser Kompressor kénnte technisch wieder zu diesen Problemen fiihren, die wir
hier eréirtert haben. Deswegen glaube ich sind wir gut dran, wenn wir das, was wir heute gehért haben, noch ein-
mal in unseren verschiedenen Arbeitskreisen, aber auch bei lhnen in den Institutionen noch einmal sacken lassen
und ncch sensibler mit der einen oder anderen Sache umgehen.

Ich darf mich auch beim Bundeslufifahrtamt, bei der Bundesregierung bedanken. Ich gebe fir meinen Teil hier
kund, dass ich das Thema in der Zukunft noch wesentlich sensibler betrachte werden, wie ich dag bisher befrach-
tet habe, well ich sehr fragmentér tber die Medien informiert worden bin,

{ch habe auch die herzliche Bitte, dass das, was hier gesagt worden ist, wenn die Meldeméglichkeit besteht, dass
man dann atich tatsachlich davon Gebrauch macht. Es macht keinen Sinn, wenn wir uns hier intem gegenseitig
,an die Gurgel gehen”, wenn die Instrumentaiien, die da sind, nicht ausreichend genutzt werden. Da muss man
auch diese Instrumentalien nutzen und wir haben den groften Vorteil, dass wir nicht in einer Diktaturwohnung
leben, sondern in einer freien Gesellschaft, wo jeder das sagen darf, was er meint, sagen zu missen, webei auch
immer der Stil gewahrt bleiben muss, dass hier keine Unsachlichkeiten im Raum dargestellt werden. Deswegen
bitte ich das eine oder andere noch bilateral entsprechend abzuarbeiten, wo keine Einvemehmlichkeit hergestellt
worden ist.

tnsofem darf ich mich bei allen ganz herzlich bedanken und wir werden in der Obleuteberatung entscheiden, wie
wir mit dern Thema weiter fortsetzen. An die Sachverstandigen ein ganz groftes Dankeschon, dass Sie hierher
gekomtmen sind. Damit ist das Expertengesprach beendet.

Schluss der Sitzung: 16.50 Uhr

7. Ay
Klaus Brahmig, MdB
Vorsitzender
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