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VON FLUGKAPITAN PETER KLANT

ahezu jeder zehnte Flugunfall in

der allgemeinen Luftfahrt ist auf

Fehler im Treibstoff-Management
zuriickzufiihren. Allein 2012 (dem Jahr der
vorletzten Statistik) gab es in der nicht
kommerziellen Luftfahrt mit Fldchen-
flugzeugen in den USA 79 treibstoffbe-
dingte Unfélle, zehn dieser Unfélle ver-
liefen tédlich. Auch bei uns in Europa
kommt man bald nicht mehr mit, wenn
man die Treibstoff-Unfélle der letzten
Zeit auflisten will. Das Problem - meist
von Piloten verursacht — macht auch
vor der Verkehrsluftfahrt nicht halt. Die
Unfille sind nur die Spitze eines ge-
fahrlichen Eisbergs. Es gibt ungezahl-
te Zwischenfélle durch Fehler im Sprit-
Management, die nur mit Gliick nicht zu
einem Unfall gefiihrt haben.

Jedes Jahr im Herbst erscheint der Joseph T.
Nall Report der US AOPA Safety Foundation,
in dem Flugunfalle in den USA statistisch aus-
gewertet werden. Diese US-Statistik ist auch
flir uns Europaer wichtig, weil wegen der we-
sentlich hdéheren Zahl der Flugbewegungen
in den USA die Trends besser erkennbar
werden:

Im vorletzten, dem 24. Nall Report wird
unter ,,Accident Causes: Flight Planning
and Decision Making“ der Schwerpunkt

Fuel Management erneut hervorgehoben.
Erstmals seit Erhebung der Statistiken gab
es mehr Unfalle durch Fehlbedienungen
(falscher Tank ausgewéhlt, Boost- oder
Transfer-Pump vergessen etc.) als durch die
Flugplanung (am Boden, wie auch im Flug).
Erkennbar ist auch, dass Treibstoff-Manage-
ment-Unfélle besonders gefahrlich sind:
Obwohl 2012 die Zahl der Lande-Unfalle
viermal hdher war als die der Treibstoff-
Management-Unfélle, gab es unter den
treibstoffbedingten Unféllen mehr tédliche
Ereignisse als bei Lande-Unfallen.
Bei treibstoffbedingten Unféllen kann man
drei Gruppen unterscheiden, die ich sepa-
rat besprechen méchte:

* Treibstoff-Verschmutzung und

Fehlbetankung,
+ System-Fehlbedienung,
* Flugplanung am Boden und in der
Luft.

Bevor ich zu den Details komme, mdchte
ich zu jeder dieser Kategorien einen Unfall
vorstellen.

Drei treibstoffbedingte Flug-Unfélle
1) Kategorie System-Fehlbedienung:

Am 14. Juni 2013 startet ein Pilot mit ei-
ner Beechcraft Bonanza auf dem Sonder-
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landeplatz Neustadt/Aisch fir ein paar
Platzrunden. Nach der zweiten Runde beginnt
er ein angekundigtes Durchstartmandver.
Zeugen hdéren den Motor stottern, kurz dar-
auf setzt er ganz aus. Die Bonanza Uberfliegt
noch ein kleines Waldstiick, dann reiBt Gber
der dahinter liegenden Eisenbahnstrecke of-
fenbar die Strdmung ab, die Maschine kippt
ab und schlagt im Feld auf. Der Pilot kommt
bei dem Unfall ums Leben, das Flugzeug wird
zerstort. Die BFU kommt in ihrem Bericht zu
dem Schluss, dass der Pilot zum einem die
Vorschrift des Handbuchs nicht beachtet hat,
nach der kein Start erfolgen darf, wenn die
Tankanzeigen im gelben Bereich sind. Zum
anderen flog der Pilot einen Tank leer, ob-
wohl nach Erkenntnis der BFU noch etwa
50 Liter Treibstoff an Bord gewesen waren.

Sonderlandeplatz
Neustadt/Aisch

A\ Ve
Tadlicher Fehler in einer Bonanza: Den falschen
Tank gewahit. Bild: BFU

2) Kategorie Treibstoffverschmutzung
und Fehlbetankung: Am 27. August 2014
landet der Pilot eines Ambulanzflugzeugs,
einer zweimotorigen Cessna 421C, in Las
Cruces, New Mexico, um einen Patienten
abzuholen. Noch vom Cockpit aus be-
stellt er das Nachtanken von 20 Gallonen
Treibstoff je Tank und hilft anschlieBend
dem Tankwagenfahrer, die Tankdeckel zu

schlieBen. Dann geht er ins Blro und un-
terschreibt den Tankzettel, auf dem ,,Jet A“
als Treibstoffsorte vermerkt war. Kurz nach
dem Start ruft einer der beiden mitfliegen-
den Mediziner seine Einsatzzentrale an: Sie
kédmen zurlck, weil aus dem rechten Motor
Rauch komme. Zeugen am Boden berichte-
ten dem NTSB spéter, sie hatten eine schwar-
ze Rauchfahne hinter dem Flugzeug gesehen,
das wohl kaum héher als 200 FuBB kam, nach
einer Linkskurve abstirzte und in Flammen
aufging. Der Pilot, der Patient sowie die bei-
den mitfliegenden Mediziner starben bei dem
Unfall. Die Cessna 421 gibt es sowohl mit
Kolbenmotoren (wie bei diesem Modell) als
auch mit Turboprop-Triebwerken.

3) Kategorie Flugplanung am Boden und
in der Luft: Am Abend des 12. Oktober 2015
Uberflog ein Airbus A300 den Flughafen
von Mogadischu zur Landung. Die Charter-
Maschine brachte gefrorene Lebensmittel im
Auftrag der Vereinten Nationen aus Ostende.
Bevor die Maschine Mogadischu anflog, er-
folgten ein Tankstopp und ein Crewwechsel
in Kairo. Um die hohe Nutzlast mitnehmen
zu kdénnen, hatte die Crew nur minima-
le Treibstoffreserven eingeplant (auf einem
Flug in ein Burgerkriegsgebiet). Man hatte
zudem die Warnung des lokalen Handling-
Agenten missachtet, dass eine verspétete
Landung nach der offiziellen SchlieBzeit von
Mogadischu nicht méglich sei, weil es weder
Anflug- noch Landebahnbefeuerung gebe.
Dennoch startete der Airbus so spét in Kairo,
dass er erst ca. 30 Minuten nach Ende des
offiziellen Flugbetriebs Uber Mogadishu auf-
tauchte. Der erste Anflug war nicht stabili-
siert und endete in einem Durchstartmandver.
Danach flog die Crew noch dreimal an, brach
aber jeweils den Anflug wieder ab, weil sie
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die Landebahn nicht finden konnte. Fiir den
Flug zu einem Ausweichflughafen fehlte der
Treibstoff. Um 1940 Ortszeit verschwand die
Maschine aus der Sicht des Towerlotsen.
Man fand das zerstorte Wrack des Airbus auf
offenem Gelénde ndrdlich des Flughafens.
Die Besatzung Uberlebte den Unfall verletzt.
Treibstoff flr einen Brand war nicht mehr
an Bord...

Am Morgen danach: A300 nahe Mogadishu - kein
Sprit mehr.
Foto: Feisal Omar/Reuters Aviation Herald

Wir machen die Fehler selbst
oder lassen uns liberraschen...

Bevor wir uns mit den gefahrlichen Fehlern
anderer Piloten beschéftigen, ist es eine
gute Idee, mal in sich zu gehen und tber
die eigenen Erfahrungen zum Thema Fuel
Safety nachzudenken. Alles, was in diesem
Artikel besprochen wird, ist nicht irgendwel-
chen Amateuren passiert, sondern oft er-
fahrenen Piloten. Jeder von uns hat schon
mal auf die eine oder andere Weise einen
Teil dessen erlebt, was bei anderen unter
dhnlichen Umstanden zu einem schweren
Zwischenfall oder gar zu einem tédlichen
Unfall gefihrt hat.

Mit gesunder Selbstkritik ausgerustet ist man
eher in der Lage, zu erkennen, dass die be-

schriebenen Risiken irgendwann auch einen
selbst betreffen kdnnen. Die Motivation, ei-
genes Verhalten zu verdndern und geféhrli-
che Muster wiederzuerkennen, ist viel gr6-
Ber, wenn man sich der eigenen Erfahrungen
bewusst ist.

Also, denken Sie nach... Ich mache es mal
vor und schreibe unsortiert auf, was mir selbst
in meiner Uber 40-jdhrigen Fliegerlaufbahn
schon so alles zum Thema Treibstoff-
Management untergekommen ist:

+ Boeing 737: Beim Lesen der Cockpit-
Checkliste vor dem Anlassen der
Triebwerke stellen wir fest: Die Station
hat die Betankung vergessen!

Piper Arrow: Nach dem Start will ich
die Treibstoffpumpe ausschalten und
stelle fest: Sie ist ausgeschaltet. Ich
hatte vor dem Start ebenso verges-
sen, sie einzuschalten, wie ich es im
dichten Verkehr an der Startbahn ver-
sdumt habe, die Checkliste zu lesen.
Airbus A340: Nach dem zweiten
Durchstartmandver in Gewitterndhe
ist ein dritter Anflug nicht mehr sicher
und auch nicht mehr zulassig. Der ge-
plante Ausweichflugplatz hat inzwi-
schen dasselbe schlechte Wetter und
steht nicht mehr zur Verfligung.
Mehrmals auf verschiede-
nen Flugzeugtypen: Nach der
Entscheidung, wegen schlech-
tem Wetter am Zielflugplatz zum
Ausweichflughafen zu fliegen, stellt
sich heraus, dass inzwischen der
Ausweichflughafen geschlossen ist,
weil keine Abstellplatze mehr zur
Verfligung stehen...
* Nach dem Abbruch eines Non-
Precision-Anflugs im Nebel fliegen

361823 Pilot und Flugzeug 2017/05

UNFALLANALYSE

91



UNFALLANALYSE

Unfallschwerpunk Treibstoffmanagement

wir zum Ausweichflughafen — wo wir
wegen dichtem Anflugverkehr ins
Holding geschickt werden...

A340 und A380: Beim Anflug auf ei-
nen internationalen Flughafen mit
geringen Treibstoffreserven (bes-

tes Sonnenwetter) wird vor uns der
Flughafen wegen ,,Emergency in
Progress® geschlossen...

Piper Arrow in Irland: Nachdem mein
Flugzeug drei Tage im Regen auf
dem Vorfeld gestanden hat, kommt
beim Drainen eines Tanks ein gan-
zer Becher voll Wasser raus, bevor
Treibstoff erscheint.

Airbus A310: Wegen Nebel in Abu
Dhabi mussen wir nach Dubai auswei-
chen. Wegen dichtem Anflugverkehr in
Dubai brauchen wir fur die Diversion
etwa dreimal so viel Treibstoff wie im
Flugplan berechnet.
Berlin-Tempelhof, Piper Archer mit
Thielert-Dieselmotor: Uber Funk ha-
be ich Jet-A1 bestellt, es fahrt der
Tankwagen mit 100LL Flugbenzin
vor ...

Was fallt Ihnen selbst aus lhrer Fliegerei ein?

Fehlbetankungen (Misfueling)

An den schwersten Unfall in Deutschland
nach einer Fehlbetankung werden sich wahr-
scheinlich nur noch Piloten meiner Gene-
ration erinnern kénnen:

Am 6. September 1971 startete eine BAC
1-11 der ,,Paninternational” auf der Bahn
34 in Hamburg-Fuhlsbuittel. An Bord wa-
ren sechs Besatzungsmitglieder und 115
Passagiere. Bei dieser BAC One-Eleven

wurde zur Leistungserhdhung und Kihlung
beim Start demineralisiertes Wasser in die
Strahltriebwerke eingespritzt. Vor dem Flug
gab es einen tragischen Fehler bei der
Wartung: Zwei fir diese Fllssigkeit vorge-
sehene Behalter wurden fir das Drainen
von Kerosin zweckentfremdet und gerieten
dann in das Lager fur die Behalter mit de-
mineralisiertem Wasser. So kam es, dass
in Hamburg drei Kanister Wasser und zwei
Kanister Kerosin in die Wasser-Einspritztanks
der BAC 1-11 gepumpt wurden.

2 A\ 3 ot 4
Kerosin im Tank fiir Kithlwassereinspritzung: BAC
1-11 Startunfall in Hamburg 1971

Foto: B3A, Bureau of Aircraft Accidents Archives

Bei V4 nahm die Crew eine Temperaturer-
héhung wahr, kurz darauf fielen nacheinander
beide Triebwerke aus. Die Crew landete ge-
radeaus auf einem neuen Autobahnabschnitt
der A7 und setzte hart auf. Ein Fahrwerk
knickte ein, die Maschine drehte sich quer,
zerbrach an einem Bruickenpfeiler und ging in
Flammen auf. 22 Insassen kamen ums Leben,
45 der Uberlebenden wurden schwer verletzt.

Der Unfall zeigt die tédlichen Konsequenzen,
die sich aus Betankungsfehlern ergeben kén-
nen. Fehlbetankungen, die Piloten der all-
gemeinen Luftfahrt heute betreffen kénnen,
sind:
+ Kerosin statt 100LL bei Flugzeugen
mit Kolbenmotoren,
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* Flugbenzin 100LL
statt Kerosin bei Jets,
Turboprops oder Diesel-
Kolbenmotoren.

UNFALLANALYSE

Bedenken Sie, dass eine Fehlbetankung
nicht immer beim Drainen erkennbar
sein wird. Es bedarf einer ordentlichen

In den USA gab es leidermit  Menge Jet Al, damit es am Tank offen-

groBer RegelméBigkeit Perioden
mit erh6hten Unfallzahlen durch
Betankung mit einer falschen

sichtlich wird (z. B. durch den Geruch),
jedoch reicht ein Anteil von nur 2%

Treibstoffsorte. Daswarinden  Jet Al im Tank eines Kolbenmotor-

spaten 1970er-Jdahren so, in
den friihen 1990ern, 2005 und
nun schon wieder. Immer wie-
der gab es Bemuhungen, um
diesen Unfallschwerpunkt zu
eliminieren. So gingen z.B. in den 70er-Jah-
ren die Hersteller dazu Uber, die vorher
werbewirksam platzierten Beschriftungen
auf den Motorhauben wie ,, Turbo“ oder
»lurbocharged“ wegzulassen. Dennoch
gibt es heute noch Piloten, die stolz solche
Schriftziige an ihren Maschinen anbringen
und damit unwissentlich die Verwechslung
zur ,Turbine®, die Jet A1 bendtigt, gerade-
zu heraufbeschworen.

Man hat auch versucht, das Problem dadurch
in den Griff zu bekommen, dass Tankrissel
und Tankdffnungen unterschiedlich gestal-
tet wurden. Leider ohne dauerhaften Erfolg.
Dass heutzutage wieder vermehrt Unfalle
und Zwischenfélle durch Fehlbetankung pas-
sieren, liegt unter Umstédnden auch an der
Einfihrung von Dieselmotoren.

Was wir Piloten tun kénnen:

+ Die AOPA empfiehlt dringend die
Anbringung von deutlichen Aufklebern
neben den Tankdeckeln: Roter 100LL-
Aufkleber oder schwarzer Jet A1-
Aufkleber.

Flugzeugs aus, um den Motor im Flug
durch Detonation zu zerstéren!

+ Seien Sie dabei, wenn lhr Flugzeug

betankt wird.

+ Achten Sie auf die Beschriftung des

Tankwagens und auf die Farbe der
Zapfpistole: Rote Markierung flr
Flugbenzin 100LL bzw. schwarze
Markierung fur Jet A1 oder Diesel.

» SchlieBen Sie die Tankdeckel immer

selbst.

« Wenn Sie den Tankbeleg unter-

schreiben oder entgegennehmen,
achten Sie auf die angegebene
Treibstoffsorte!

* Wenn Sie am Automaten selber tan-

ken: Kontrollieren Sie IMMER die
Beschriftung auf Tanksaule UND
Zapfpistole, bevor Sie die Betankung
beginnen.

+ Drainen Sie lhre Tanks ausgiebig, ei-

nen ganzen Messbecher voll, und
kontrollieren Sie Farbe und Geruch
des Treibstoffs. 100LL ist leicht blau-
lich, Jet A1 hell und Klar.

* Benennen Sie die gewiinsch-
te Treibstoffsorte bei jeder
Spritbestellung.

Bedenken Sie, dass eine Fehlbetankung nicht
immer beim Drainen erkennbar sein wird. Es
bedarf einer ordentlichen Menge Jet A1, da-
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mit es am Tank offensichtlich wird (z.B. durch
den Geruch), jedoch reicht ein Anteil von
nur 2 % Jet A1 im Tank eines Kolbenmotor-
Flugzeugs aus, um den Motor im Flug durch
Detonation zu zerstdren! Das Gleiche gilt fur
Dieselmotoren, die versehentlich mit AVGAS
betankt wurden. Das Tlckische: Der Motor
lasst sich womdoglich noch normal anlas-
sen, aber im Flug wird er zuverlassig aus-
fallen. Wenn Sie also feststellen, dass Sie
auch nur die geringste Menge der falschen
Spritsorte getankt haben, missen Sie han-
deln. Unter Umstanden muss der Tank vor
dem Flug komplett entleert und gereinigt
werden. Andere Flugzeuge kénnen toleranter
sein: So kénnen bestimmte Turboprops un-
ter Umstanden auch mit 100LL statt mit Jet
A1 betankt werden. Sehen Sie im Handbuch
nach

Fehlbetankungen lassen sich nur bei der
Betankung selbst sicher erkennen und ver-
meiden!

AVGAS
100LL

JET FUEL
ONLY

Wichtig am Tankdeckel: Klare Beschriftung
Bild: US-AOPA Misfueling Safety Brief

Treibstoffverunreinigung
(Fuel Contamination)

Die Verunreinigung des Treibstoffs mit
Wasser kommt als Unfallursache etwa
zehnmal haufiger vor als Fehlbetankungen.
Die Auswirkungen sind aber dieselben:
Triebwerksausfall, meistens kurz nach dem
Start. 2012 gab es in den USA zehn Unfélle
durch fuel contamination, zwei davon tédlich.
Bei einem der Unfélle waren Schwebstoffe
durch eine sich auflésende Tankabdichtung
die Ursache. In allen anderen Fallen war es
Wasser im Sprit, das zum Unfall fihrte.

Es ist eines jener Ammenmarchen, die im-
mer noch gelehrt werden, dass das Wasser
im Tank durch Kondensation aus der Luft
entsteht. Tats&chlich kénnte die Luft in ei-
nem vollstandig leeren Tank meiner Arrow (95
Liter) maximal ca. 3 Gramm Wasser enthal-
ten, wovon bei Abkuhlung nur ein Teil kon-
densiert. AuBerdem: Wer fliegt seine Tanks
vollstandig leer? Ernstzunehmende Mengen
Wasser kommen entweder mit dem Treibstoff
selbst an Bord (Qualitatsproblem an der
Tankstelle, am Tankwagen oder unsachge-
maBe Fass-Betankung) oder aber viel hadufi-
ger beim Abstellen im Freien durch undichte
Tankdeckel oder Dichtungen am Flugzeug.
Das Gute an der Wasser-Verunreinigung ist,
dass sie sich einfach durch Ablassen von
Treibstoff an den Drain-Ventilen kontrollie-
ren und beseitigen lasst. Man muss es nur
machen!

Ich selbst draine die Tanks meiner Piper Arrow
vor dem ersten Flug am Tag. Im Handbuch
ist Entwdsserung des Tanksystems als Teil
des Outsidechecks beschrieben. Bei groBen
Verkehrsflugzeugen ist das Drainen Aufgabe
der Wartungstechniker und Bestandteil der
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regelmaBigen Checks.Un-
mittelbar nach dem Tanken
selbst macht das Treibstoff-
ablassen noch keinen Sinn,
da eventuell mit dem Sprit
betanktes Wasser noch
durchmischt ist. Die AOPA
empfiehlt daher, zuerst zu
tanken und dann die rest-
liche Flugvorbereitung zu
erledigen. So kann sich
Wasser im Tank setzen, und
das Drainen kann dann kurz
vor dem Flug erfolgen.
Normalerweise sind die
Flughafen verantwortlich
daflr, dass in ihrem Tank-
system keine Verunreini-  \vorden.
gungen sind. Der getank-

te Treibstoff SOLLTE also

wasserfrei sein. Vertrauen ist gut, Kontrolle
ist aber besser, wie folgender Vorfall zeigt:

Nach Bauarbeiten am Unterflur-
Tanksystem am Flughafen Surabaya
(Indonesien) kam es am 13. April 2010
zu einem Fuel Emergency bei einem
Airbus A330 der Cathay Pacific. Der
Treibstoff war kontaminiert:

Nach dem Start wurde die Crew mit
einer Serie von abnormalen Anzeigen
an beiden Triebwerken beléstigt. Der
Flug wurde nach Riicksprache mit der
Technik jedoch zuerst fortgesetzt. Erst
als der Sinkflug eingeleitet werden soll-
te, eskalierte die Situation. Irgendwann
lieferte mit beiden Schubhebeln ganz
vorne Triebwerk 1 nur 70 % und
Nummer 2 sogar nur 17 % N1 (unter
Leerlaufdrehzahl). Die Crew setzte einen
Mayday call ab und der Kapitén (iber-

UNFALLANALYSE

Wasser im Treibstofftank: Eine Britten-Norman BN-2A-26 Islander stiirz-
te 2012 in der Karibik gleich nach dem Abheben ab. Der Pilot und zwei
der drei Passagiere starben. Das Flugzeug stand iiber Nacht im Freien
in starkem Regen. Ein Check durch die Wartung, der ein Drainen der
Tanks erfordert hatte, war durch den Mechaniker nicht abgezeichnet

Foto ECCAA

nahm zu einem Sichtanflug auf Hong
Kong. Die Triebwerke lieBen sich nun
nicht mehr kontrollieren. Im Endanflug
mit beiden Schubhebeln im Leerlauf
blieb die N1 auf Triebwerk 1 bei 70 %.
Die Maschine setzte wegen dem ho-
hen Schub mit 230 Knoten auf, ein
Triebwerk hatte dabei Bodenkontakt
und kam nur 300 Meter vor Bahnende
(immer noch mit 70 % Power auf ei-
nem Motor) zum Stehen. Wegen Feuer
und Rauch von den Fahrwerken wur-
de nach dem Abstellen der Triebwerke
eine Evakuierung eingeleitet (Link
zum SKYbrary-Artikel am Ende dieses
Beitrags).

Dieser Unfall zeigt, dass letztlich beim
Thema Fuel-Safety die Probleme bei der
Verkehrsluftfahrt genau dieselben sind wie
bei der Allgemeinen Luftfahrt.
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»Fuel Starvation*: Fehlbedienungen
fiihren zum Motorausfall, obwohl
noch Sprit an Bord ist

Wie schon erwéhnt, waren Fehlbedienungen
des Treibstoffsystems die Unfallursache
schlechthin bei den treibstoffbedingten
Unféllen 2012. Bedienungsfehler, die zu
Flugunfallen geflhrt haben, passieren nicht
nur Piloten mit wenig Flugerfahrung, son-
dern auch Piloten von Verkehrsflugzeugen
mit tausenden Stunden im Cockpit.

In der allgemeinen Luftfahrt gibt es Unfélle
wie Sand am Meer, die immer wieder gleich
ablaufen: Ein Pilot wahlt den falschen Tank
und der Motor fallt aus. Oft im unglnstigs-
ten Moment, wie beim oben beschriebenen
Bonanza-Unfall wéhrend dem Durchstart-
Manover.

Ein ahnlicher Bonanza-Unfall hat sich am
30. Mai 2008 in Sylt ereignet (BFU Unter-
suchungsbericht 3X056-08). Im Endanflug
blieb der Motor stehen, und die Maschine
stiirzte ab. Der Pilot kam ums Leben, beide
Passagiere wurden schwer verletzt. Die BFU
fand den Tankwabhlschalter auf den linken
Tank gerastet, in diesem Tank wurden noch
eine Restmenge von ca. 0,751 Avgas 100LL
vorgefunden. Im rechten Tragflachentank
befanden sich ca. 85 I. ,Die Leitungen
der Einspritzanlage des Motors zwischen
Verteiler und Zylinder waren leer und druck-
los.” Bei dem Piloten handelte es sich um
einen erfahrenen Flieger, der ein IFR-Rating
besaB und auch mehrmotorige Muster flog.

Auch der Absturz einer PA-18 nach dem Start
in Egelsbach am 19. Juni 2009, bei dem der
hinten sitzende Fluglehrer sehr schwer ver-

letzt worden war, gehért nach Ansicht der
BFU in diese Unfallkategorie. Ein Flachentank
enthielt noch 50 Liter Treibstoff, dem ande-
ren konnten nur 1,5 Liter enthnommen wer-
den. Der Pilot in Command war der erfah-
renste und aktivste Fluglehrer des Vereins,
dem die Maschine gehdrte. Er war bis zu sei-
ner Pensionierung Flugkapitédn gewesen und
flog schon seit 1973. Ende der 1970er-Jahre
hat er mir wahrend meiner Ausbildung den
PPL-Check abgenommen. Leider schitzt
hohe Flugerfahrung allein nicht davor, ge-
fahrliche Fehler zu machen.

Was kénnen wir Piloten tun, um Fuel-
Starvation-Unfélle zu vermeiden?

Tankauswahl: Vor dem Flug ist ein Check
des gewahlten Tank und der darin enthalte-
nen Spritmenge unbedingt erforderlich. Das
sollte immer mit einer Checkliste gemacht
werden. Steht die Tankauswahl nicht in lhrer
Checkliste, sollten Sie die Liste erganzen.

Tankumschaltung am Boden: Manche
Piloten weichen von den Handbuchverfahren
ab und schalten beim Rausrollen kurz vor
dem Runup die Spritversorgung auf den an-
deren Tank um, um sicherzustellen, ,,dass
der Motor aus beiden Tanks versorgt werden
kann®. In einem Artikel im Pipers Magazin
(March 2013: , Takeoff Mistakes*) wird da-
vor dringend gewarnt. Beim Umschalten
kénnte Luft ins Treibstoffsystem kommen,
die dann beim Start in niedrigster Hohe zu
Motorproblemen flihren kann. Also: Machen
Sie es besser so, wie es im Handbuch steht!

Treibstoffpumpe: Bei manchen Flugzeug-
mustern, auch bei meiner Piper Arrow,
muss flr Start und Landung die elektrische
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Treibstoffpumpe eingeschaltet werden. Die
Pumpe dient als Backup flir die mechani-
sche Treibstoffpumpe im Motor, bei manchen
Flugzeugen aber auch als ,Boost Pump®,
um bei hoher Motorleistung fir gentigend
Treibstoffdruck zu sorgen. Stellen Sie vor
dem Flug sicher, dass diese Pumpe auch
funktioniert (bei der Arrow nicht zu tGberho-
ren, sie wird auBerdem zum ,,Primen“ vor dem
Anlassen genutzt). Uberpriifen Sie auch, ob
die Motorpumpe alleine bei ausgeschalteter
elektrischer Pumpe genug Treibstoffdruck
erzeugt. Benutzen Sie dazu unbedingt die
Checklisten Ihres Flugzeugs. Lassen Sie nach
dem Start die Zusatzpumpe ruhig an, bis
Sie z.B. 3.000 FuB erreicht haben. Es gibt
keine Eile zum Abschalten. Ich bin sicher,
Sie wollen gar nicht wissen, wie sich eine
defekte mechanische Treibstoffoumpe oh-
ne Backup in niedriger Flughdhe auf Ihren
Blutdruck auswirkt.

Tankumschaltung in der Luft: Hier wird
nach dem Handbuch oft nach einer bestimm-
ten Zeitspanne ein Umschalten der Tanks ver-
langt. Das macht vor allem bei Flugzeugen
mit rudimentérer Instrumentierung Sinn, denn
nur so kénnen Sie z.B. auf dem Kniebrett
notieren, wie lange der Motor auf welchem
Tank gelaufen ist. So ist es auch mit anti-
quarischen Spritanzeigen in etwa maoglich
mitzuplotten, wie viel Sprit noch da ist und
in welchem Tank. Zur Landung wird oft ver-
langt, auf den vollsten Tank umzuschalten.
Diese Handbuchverfahren sind aber nicht
immer sinnvoll. Beim Tankumschalten kénn-
te einiges schiefgehen. Luftblasen kénnten
zu Leistungsabfall fihren, ein Verklemmen
des Fuel Selectors zu hektischen Momenten
im Cockpit. Ein amerikanischer Fluglehrer
schlug im AOPA-Magazin vor, den Tank nur
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umzuschalten, wenn ein Flugplatz oder ein
landbares Geldnde in Gleitflugreichweite ist.
Diese Empfehlung habe ich fiir den Betrieb
meiner Arrow Ubernommen und schalte die
Tanks oft Uber Flugplédtzen um, die ich auf
Uberlandfliigen gerne als Wegpunkte neh-
me. Ein Umschalten, z.B. mitten Uber dem
Armelkanal, ware auch selten dumm, wenn
man das auch Uber der Kiiste machen kdnn-
te. Stellen Sie im Anflug fest, dass Sie das
Umschalten ,auf den vollsten Tank” verges-
sen haben, ist Augenmal angesagt. Ich wir-
de zum Beispiel im Anflug auf Egelsbach
keine Tanks mehr umschalten, wenn in dem
gewahlten Tank noch ausreichend Sprit fur
den Anflug ist, denn die Anflugstrecken ge-
hen zum Teil in nur 1.500 FuB Gber geschlos-
sene Waldgebiete.

Tankumschaltungen sind nicht trivial, man
sollte sich ganz darauf konzentrieren. In
einem BFU-Bericht Uber einen tédlichen
Bonanza-Unfall wegen mdglicher Tank-
Fehlschaltung (BFU 3X071-08) wurde ein
FAA-Dokument erwéhnt, nach dem ,47
Fehlbedienungen des Tankwahlventils an ver-
schiedenen Flugzeugmustern des Herstellers
Beech bekannt seien, die zu Motorstérungen
fihrten®.

»Fuel Awareness®“: Wissen, wie viel im
Tank ist. Kontrollieren Sie regelméaBig lhre
Treibstoffsituation. Dazu gehdrt nicht nur
zu wissen, ob der Sprit noch bis zum
Zielflughafen reicht, sondern auch, wie viel
noch im derzeit benutzten Tank ist. Planen
Sie das Tankumschalten im Voraus. Machen
Sie sich Kringel in den Flugplan oder auf
die Karte. Stellen Sie sich die Eieruhr,
wenn Sie eine haben (hatten wir tatsach-
lich auf dem A310 und sie wurde auch zum
Fuel Management benutzt). In manchen
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Flugplanungs-Apps, z.B. in Sky-Map, gibt
es eine Funktion, mit der man sich in regelma-
Bigen Zeitintervallen an das Tankumschalten
erinnern lassen kann.

Tank bewusst leer fliegen bis der Motor
stottert (nur beim herkdmmlichen Avgas-
Kolbenmotor): Klingt dramatisch, ist es aber
nur, wenn es der letzte Tank war. Ob man ei-
nen Tank im Reiseflug ganz leer fliegen sollte,
hangt vom persénlichen Geschmack, aber
auch vom Flugzeugtyp ab. So missen bei
manchen Flugzeugen Zusatz- oder Wingtip-
Tanks ganz leer geflogen werden. Bei ande-
ren, wie bei meiner Piper Arrow, steht dazu
nichts im Handbuch. Also mache ich es auch
nicht. Egal, wie man das handhabt: Man soll-
te sein Flugzeug genau kennen, wie folgen-
der Unfall zeigt: In unserem Fliegerclub wur-
de eine Piper PA28 bei einer AuBenlandung
nach Motorausfall total zerstért, zum Gllck
wurden die Insassen nur leicht verletzt.

Die ungewoéhnlichen Ursachen waren letzt-
endlich Fehler der Piloten, die an diesem Tag
gar nicht im Flugzeug saBen: Die Auswertung
der Motorsteuerung (Thielert-Turbodiesel) er-
gab, dass vor dem Unfall ein Tank dreimal
leergeflogen worden war. Das hat bei diesem
Motor-Typ letztendlich zur Zerstérung der
Hochdruckpumpe gefiihrt (Common-Rail-
Einspritzung). Damit so etwas nicht passiert,
musste jeder Pilot, der diese Maschine flie-
gen wollte, eine Einweisung machen.

Dazu gehdérte auch eine Prasentation Uber
die Besonderheiten des Motors und der
Checklisten. In der Checkliste firr das ,,Low
Level“-Licht eines Flachentanks (weniger als
10 Liter) steht: Umschalten auf einen ande-
ren Tank oder sofortige Landung. Und zum
Leerfliegen eines Tanks steht da u.a.: ,Ein

Trockenfliegen eines Tanks |6st ein Blinken
beider FADEC Leuchten aus.” Und weiter:
~WARNUNG: Die Hochdruckpumpe muss vor
dem nachsten Flug Gberprift werden.” Das
Treibstoffsystem verzeiht auch keine Fehler,
die durch Unkenntnis oder Sorglosigkeit ge-
macht werden. Nachtragliches Vertuschen
von eigenen Fehlern — z.B. wie in die-
sem Fall durch die Unterlassung eines
Bordbucheintrags — kann Menschenleben
gefahrden.

»Fuel Exhaustion“: Entscheidungen im
Cockpit fiihren dazu, dass kein
Treibstoff mehr an Bord ist

Das australische Transport Safety Bureau
(ATSB) hat zum Thema ein empfehlenswer-
tes Dokument herausgegeben, das auf ei-
ner Zehn-Jahres Studie beruht: ,,Avoidable
Accidents No. 5 Starved and exhausted: Fuel
management aviation accidents®. Sie fin-
den einen Link dazu am Ende des Artikels.
Das ATSB benennt die folgenden beiden
Hauptgrtinde fur leere Tanks im Flug:

« Ein grober Fehler beim Tanken: Der
Pilot weiB nicht, wie viel Treibstoff an
Bord ist.

« Eine Haufung scheinbar unabhéngiger,
kleiner und unauffélliger Aspekte der
Treibstoffplanung am Boden und des
Treibstoffmanagements in der Luft.

Betankungsfehler kénnen die verschiedens-
ten Ursachen haben. Einige davon sind:

Missverstédndnisse in der Kommunikation:
So hatte die Station, die seinerzeit unsere
Boeing 737 Betankung ,vergessen® hatte,
das von uns bestellte Blockfuel als die Menge
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Treibstoff verstanden, die vom Herflug noch in
den Tanks war (Annahme: ,, Tankering*). Durch
einen anderen Kommunikationsfehler fullte
uns der Tankwart einer King Air die bestell-
te Gesamtmenge in jeden der Flachentanks
(Maschine anschlieBend Uberladen).

Technische Fehler: Bei einer in Kalifornien
fur den Flug nach Phoenix, Arizona, bereitge-
stellten DC-9 (Ende der 1970er-Jahre) befand
die Besatzung die angezeigte Spritmenge fur
den Flug als ausreichend. Uber der Wiiste
fielen dann beide Triebwerke aus. Die Crew
konnte in Luke Airforce Base notlanden. Die
Sicherung der Tankanzeige wurde rausge-
sprungen vorgefunden.

Eine der Ursachen fir den Ausfall aller
Triebwerke einer Air Canada Boeing 767
(,Gimli Glider”, 1983) war ebenfalls, dass
die Tankanzeigen nicht funktionierten.

Grobe Fahrlassigkeit: Weil seine Kreditkarte
fur die Betankung nicht akzeptiert wurde,
entschied sich der Pilot, statt wie geplant
vollzutanken nur so viel zu tanken, wie er
Bargeld dabei hatte. Bei der Notlandung we-
gen Spritmangel auf der A52 bei Essen kam
das Wrack der zweimotorigen Piper PA34-
220T ausgerechnet neben einem Tankwagen
zum Stehen (2006, sieben Verletzte, BFU
Bericht 3X1800/06).

Rechenfehler: Hier erweist es sich als
besonders riskant, wenn die vorhandene
Treibstoffmenge z.B. bei defekten Tank-
anzeigen an den Messstaben nicht in der
richtigen Einheit angezeigt wird und sie um-
gerechnet werden muss. So wurden beim
oben erwadhnten ,,Gimli Glider* Gallonen in
Liter mit dem falschen Faktor umgerechnet.
Bei anderen Flugzeugen sind die ,,Dripsticks*

in ,,Units“ markiert, die erst ebenso fehler-
trachtig mit Tabellen umgerechnet werden
missen.

Ubersicht verloren: Besonders gefahrdet
sind auch Flieger, die nicht nach jedem Flug
betankt werden. So zum Beispiel Absetz-
maschinen, Schleppflugzeuge, Rundfliige
bei Veranstaltungen, Rettungshubschrauber
oder auch Chartermaschinen, die z.B. in
den afrikanischen Nationalparks mehrere
Flige direkt hintereinander ohne Nachtanken
durchfihren. Bei diesen Risikogruppen kam
es nach dem ATSN Bericht 6fter zu ,,Fuel
Exhaustion“-Unfallen.

Wie kénnen wir vor dem Flug feststellen, wie
viel Sprit in den Tanks ist?

Sichtkontrolle: Das ist die zuverlassigste
»1ankanzeige®, aber nur, wenn der Tank ganz
voll oder — wie z.B. bei der Piper PA-28 bis
zum ,,Steg” oder einer anderen Markierung
betankt wurde.

Peilstab oder ,,Dripstick“: Bei meiner Piper
Arrow messe ich bei der Vorflugkontrolle mit
einem in Liter markierten Messréhrchen je-
den Tank aus, wenn nicht voll oder bis zum
Steg betankt wurde.

Tankanzeige: Okay flr Verkehrs- und Busi-
nessflugzeuge. Bei den meisten kleinen
Flugzeugen der Allgemeinen Luftfahrt eher
ein ,Schatz-Eisen“. Bei meiner Arrow be-
nutze ich die ungenauen Anzeigen nur zur
Plausibilitatskontrolle.

Fuel Computer (mit ,,Fuel Used“-Anzeige):
Hiermit kann man die gesamte Spritmenge
an Bord sehr genau bestimmen. Dazu muss
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aber: 1. der Treibstoffvorrat vor dem Flug
korrekt eingegeben worden sein, 2. die
Durchfluss-Sensoren richtig kalibriert sein
und 3. es darf keine Leckage vorhanden sein.

Betankte Menge priifen: Das ist auch ei-
ne recht genaue Zahl. Und zwar, weil die
Flugplatze den Sprit richtig bezahlt haben
mdchten und die Messgerate geeicht sind.

Plausibilitatskontrollen: Sehr wichtig. Nie-
mals auf eine Art der Uberpriifung alleine ver-
trauen. Bei meiner Arrow zum Beispiel ver-
gleiche ich bei jedem Tanken den tatséchlich
betankten Wert mit der ,Verbraucht“-Anzeige
(Fuel Used) des Fuel Computers. Wer nach so
einem Computer seinen Treibstoff kontrolliert,
z.B. zwischen den Fligen bei Absetzbetrieb
oder auch im Flug, der sollte unbedingt die
Tankanzeige mituberprifen: Was nutzt ei-
nem eine angezeigte vermeintlich vorhan-
dene Treibstoffmenge am Fuel Computer,
wenn eine Tankanzeige schon auf null steht,
weil z.B. der Tankdeckel fehlt. Das ATSB be-
schreibt zwei Unfalle aus dieser Kategorie:

1. Unfall: Nur eine Quelle fur die
Treibstoffberechnung verwendet. Bei
einem Helikopter-Unfall hatte sich die
Crew nur nach den Tankanzeigen ge-
richtet und daraus die nachzutanken-
de Menge berechnet. Die Tankanzeige
zeigte aber chronisch zu viel an. Beim
Landeanflug war dann der Sprit alle.

2. Unfall: Drei Quellen fur die
Treibstoffberechnung verwen-
det, aber nur eine war richtig. Der
Pilot einer Victa Airtourer mach-
te 2009 mit erheblichem Schaden ei-
ne AuBenlandung auf einer StraBe.

Es war der flinfte Flug nach dem
Tanken. Der Pilot verwendete vor je-
dem Flug einen Messstab und ver-
glich den Wert mit der Tankanzeige.
AuBerdem wurde die jeweils getankte
Menge ins Bordbuch eingetragen. Die
Tankanzeige zeigte zu viel an eben-
so wurde durch Fehlanwendung des
Messstabs immer zu viel gemessen.
Die getankte Menge stimmte immer.
Ein Crosscheck hatte den Fehler auf-
decken kénnen.

Fehler und Fallen bei der
Treibstoffplanung am Boden

Die rechtlichen und flugbetrieblichen Erforder-
nisse fur die Treibstoffplanung wurden bereits
ausflhrlich in Pilot und Flugzeug beschrie-
ben (Ausgabe 2016/05 und 06: ,Knappes
Gut“ von Ralph Eckhardt).

In diesem Abschnitt mdchte ich daher weniger
auf die gesetzlichen Mindestanforderungen
fur die Treibstoffmenge eingehen als viel-
mehr darauf, wie die im Flugplan ausgewie-
senen Treibstoffwerte und Reserven zu be-
werten sind.

Als ich meine berufliche Laufbahn 1980 als
Copilot auf der Boeing 737 begann, wurde
die Treibstoffplanung noch von Hand auf ei-
nem DIN A4-Blatt gemacht: Fir jede beflo-
gene Strecke gab es Standardwerte, die auf
einem GroBrechner errechnet wurden und
dann in Tabellenform dargestellt wurden. Die
Berechnungen basierten auf sehr konservati-
ven Annahmen, die die Verwendung der ein-
fachen Tabellen im taglichen Flugbetrieb z.B.
unabhangig von der Beladung des Flugzeugs
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ermdglichten. So wurde u.a. der Flug im-
mer mit dem Maximalen Landegewicht am
Zielflughafen berechnet. Diese von uns da-
mals verwendeten Standardwerte fir den
Spritverbrauch waren auf diese Art immer
zu konservativ berechnet. Wenn man z.B.
leichter war, ergaben sich so versteckte
Reserven im Flugplan, die nirgends ausge-
wiesen waren. Nahezu jede Abweichung von
den im Plan bertcksichtigten Werten flhrte
so zwangslaufig zu mehr Reserven.

Im Laufe der Jahre jedoch wurden die
Flugplane immer genauer und individueller
berechnet. Heute gelten sie exakt nur fir das
vorhergesagte Fluggewicht, fir genau eine
Startrichtung, flr genau jene SID und auch
am Ziel- und am Ausweichflughafen fir je-
weils eine bestimmte Landebahn.

Heute ist es die Situation also genau anders
herum: Jede noch so kleine Abweichung
vom Flugplan fuhrt zu einem ungeplanten
Mehrverbrauch von Treibstoff: Eine andere
Startbahn oder Abflugstrecke, jeder einzel-
ne Level-off im Steigflug und im Sinkflug, ei-
ne héhere Zuladung als geplant, ein [Angerer
Radar Vector am Zielflugplatz usw. Wer al-
so glaubt, die gesetzlich vorgeschriebenen
Reserven seien ausreichend, der hat den
ersten Fehler schon gemacht.

Auch bei der Planung von Fligen der allge-
meinen Luftfahrt ist Vorsicht angesagt. So
reicht es nicht aus, einfach aus dem Hand-
buch den Verbrauch fir den Reiseflug zu
nehmen und die Strecke damit und mit der
Reisegeschwindigkeit zu berechnen. So be-
ndtigt meine Piper Arrow zwar im Reiseflug
nur 33 Liter/Stunde, aber Uber mehrere Fllige
beobachtet insgesamt 40 Liter/Flugstunde.

361823 Pilot und Flugzeug 2017/05

Treibstoffreserve
fiir Lokalfliige

| 3 mm EASA Fuel Reserve
' (10 min at cruise = 5,5l)

2 mm Unusable Fuel (3,51)

0 mm Tank leer...

Unsafe: Neue EASA-Vorschrift fiir Treibstoffreserve
bei Platzfliigen. Vorgeschrieben sind nur zehn
Minuten bei Treibstoffverbrauch fiir den Reiseflug.
Das sind 3 mm im Tank meiner Arrow. Kaum mess-
bar, nicht mehr anzeigbar im Cockpit. Ein Crash
beim Durchstarten ist mit dieser ,Reserve“ vor-
programmiert.

Der héhere Wert erklart sich durch den Sprit,
der fur Rollen, Steigflug und die An- und
Abflugstrecken mehr verbraucht wird. Ich
benutze ihn fir die Flugplanung.

Ein unbeabsichtigter Mehrverbrauch bei
Flugzeugen mit Kolbenmotoren kann sich
ergeben, wenn das Gemisch nicht richtig ein-
gestellt wird. Alle Verbrauchstabellen in den
Handbichern gehen von verarmtem Gemisch
im Reiseflug aus. Der Unterschied zwischen
»full rich“ und verarmt auf ,peak EGT" ist bei
meiner Arrow mehr als 13 Liter die Stunde!

Wie wichtig auch die richtige Leistungs-
einstellung und die korrekte Flughdhe sind,
zeigte der Absturz einer Piaggio P.180 Avanti
Uber Grénland im Oktober 2009, Uber den be-
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reits ausfiihrlich berichtet wurde (,Crash auf
dem Eiskap®“, PuF, Heft 2012/11 und ,,A cros-
sing gone wrong*“, AOPA Pilot, July 2015).

Wie schon in dem o.g. Artikel von Ralph
Eckhardt beschrieben, kostet die Mithahme
von mehr Fuel als nétig die Airlines zusatz-
liches Geld (Mehrverbrauch durch héheres
Gewicht). Deshalb setzen die Airlines alles
daran, den Treibstoffverbrauch zu minimie-
ren. Die bisher genutzten Mdglichkeiten,
den Treibstoffvorrat an Bord durch genau-
ere Planung zu reduzieren, sind ausgereizt.
Es bleibt die Aufgabe der Crew, zu entschei-
den, wie viel Uber die Minimum-Planung hin-
aus an Extra Treibstoff getankt werden muss.

Es ist sehr gut fur die Flugsicherheit, dass
die Kaufleute in den Airlines nicht diejeni-
gen sind, die vor dem Flug den Sprit bestel-
len. Die endgultige Entscheidung Uber die
zu tankende Menge trifft immer der Pilot in
Command. Auch dann, wenn man ab und zu
hort, dass einige Airlines fir die Mitnahme
von Extra Fuel eine Begriindung verlangen.
In dem Unternehmen, fUr das ich fliege, gibt
es darUber allerdings keine Diskussionen.
Der Kapitan entscheidet. Punkt.

Alternate und Final Reserve Fuel

Ist es denn nun sicher, wenn man — nach
Berlcksichtigung aller Umsténde mit exakt
der gesetzlich vorgeschriebenen Mindest-
menge an Treibstoff losfliegt? Auf den ers-
ten Blick kann man die Frage getrost mit
,2Ja“ beantworten. Immerhin enden die
meisten Fllige problemlos am geplanten
Zielflughafen. Ich meine aber, wir wéhnen
uns da in einer Art Pseudosicherheit. Der

Gesetzgeber verlangt als Final Reserve
Fuel am Ausweichflugplatz (fir Jets) ei-
ne Treibstoffreserve von nur 30 Minuten.
Wairden wir am Zielflughafen eine regelma-
Bige Landung mit 30 Minuten Resttreibstoff in
den Tanks fir sicher halten? Wahrscheinlich
nicht. Die geringen geforderten Reserven sind
nur deshalb ,sicher”, weil kaum jemand in die
Verlegenheit kommt, mit Minimum-Treibstoff
zum Ausweichflughafen zu fliegen. In mei-
nen 36 Jahren als Verkehrsflugzeugfiihrer ha-
be ich schon &éfter zum Ausweichflughafen
fliegen mussen. Diese Diversions sind aber
nicht immer so abgelaufen, wie sich das der
Gesetzgeber vorgestellt hat und wie es im
Flugplan berechnet war.

Ich mdchte als Analogie hier die Berechnung
der Startleistung erwahnen: Der Gesetzgeber
verlangt hinter dem Bahnende bei Trieb-
werksausfall bei V eine Hindernisfreiheit
von 50 FuB. (Das sind 15 Meter, bei einer
Spannweite z.B. des A380 von 80 Metern.)
Ist das ein ausreichender Safety-Margin? Auf
den ersten Blick ja, denn es gibt ja nur sehr
wenige Startunfalle. Auf den zweiten Blick
aber wird einem klar, dass der Flugbetrieb
nicht deshalb sicher ist, weil die geforder-
te Hindernisfreiheit ausreichend ist, son-
dern weil ein Triebwerksausfall bei V, ex-
trem selten ist. Gabe es jede Woche einen
Motorausfall bei V4, es gabe wahrscheinlich
mehrere Startunfélle im Jahr.

So &hnlich ist das mit den 30 Minuten Treib-
stoffreserve am Alternate: Sie ist ausrei-
chend, solange niemand mit so geringen
Reserven dorthin fliegt.

Piloten, Airlines und Organisationen, die sich
mit Flugsicherheitsthemen beschéftigen, ha-
ben daher Empfehlungen entwickelt, mit wie
viel Reserven man rechnen sollte. Ziel der
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Uberlegungen ist es, am Alternate nicht mit
zu wenig Sprit aufzutauchen. So wird in un-
serem Flugbetrieb empfohlen, in Situationen,
die eine Diversion wahrscheinlich erschei-
nen lassen (Verkehr, Wetter etc.), nicht mit
30 Minuten Final Reserve Fuel am Alternate
zu rechnen, sondern mit 45 Minuten. Die
Empfehlung deckt sich mit der der ameri-
kanischen AOPA und der NBAA (National
Business Aviation Association), die seit
Jahren empfehlen, fir Propellerflugzeuge
nicht mit den gesetzlichen 45 Minuten Final
Reserve Fuel zu planen, sondern mit einer
Stunde. Genau so betreibe ich meine Piper
Arrow: Alle Fluge — VFR wie IFR - plane ich
mit einer Stunde Treibstoffreserve am Ziel-
bzw. Ausweichflugplatz.

Der gute Vorsatz erfordert allerdings, dass
man diese zusétzliche Viertelstunde schon
bei der Betankung berucksichtigt, denn wer
weil schon vor den Abflug, ob er spéter zum
Ausweichflughafen muss?

Bei einigen meiner Diversions hat sich ge-
zeigt, dass der Treibstoffverbrauch Uberhaupt
nicht zur Planung passt. Gerade bei Fligen
zum Ausweichflugplatz weg von groBBen
Flughafen und auch bei Gewitterwetterlagen
stimmen Flugroute und Flughdhe selten mit
der Planung Uberein. Bei einer Diversion von
Tel Aviv weg z.B. mussten wir lange in 5.000
FuB statt in FL300 fliegen, weil nach unserem
Durchstartmanéver der Luftraum Uber uns
voll mit Fliegern in diversen Warteschleifen
war. Bei einer anderen Diversion von Abu
Dhabi nach Dubai benétigten wir dreimal
so viel Treibstoff wie vorgesehen. Das ging
nur deshalb gut aus, weil wir Extra Fuel da-
bei hatten und in Abu Dhabi ohne langes
Holding-Fliegen direkt weggeflogen sind.

361823 Pilot und Flugzeug 2017/05

Die Tatsache, dass bei einem Flug zum
Ausweichflughafen in der Regel der aktuel-
le Treibstoffverbrauch viel hdher sein kann als
der geplante, ist leider zu wenigen Piloten be-
wusst. Auch diese Uberlegung muss schon
bei der Spritbestellung beriicksichtigt wer-
den.

Extra Fuel

Eine weitere Empfehlung betrifft das Extra
Fuel: Bei schwierigen Wetterlagen (Gewitter,
Sturm, Nebel, Schneefall) wird generell eine
Stunde Extra Fuel empfohlen, u.a. auch von
der Vereinigung Cockpit e.V. Nicht immer
ist so eine (scheinbar groBe) Menge ausrei-
chend. Mitunter ist es empfehlenswert, so
viel Treibstoff zu tanken, dass man notfalls
ganz aus dem Schlechtwettergebiet heraus-
fliegen kann.

Lassen Sie sich nicht von groBen Spritzahlen
téduschen: Bestellen Sie den Extra Fuel am
besten immer in Minuten statt in Tonnen
oder Kilogramm. Dann macht es keinen
Unterschied, welches Flugzeugmuster Sie
fliegen. 60 Minuten bei meiner Arrow sind
40 Liter, bei einem A380 aber 12.000 kg
(plus ca. 5.500 kg , Transportfuel” bei ei-
nem Langstreckenflug).

Kommt man am Zielflugplatz bei schlechtem
Wetter mit 60 Minuten Extra Fuel an, ist es
nicht so, dass man dann 60 Minuten Holding
fliegen kann, bis man zum Ausweichflughafen
abfliegen muss. Wie schon beschrieben,
basiert der Flugplan auf 30 Minuten Final
Reserve Fuel am Alternate. Will man wie in
einem solchen Fall empfohlen nun auf 45
Minuten Final Reserve umplanen, muss man
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daflr 15 Minuten vom Extra Fuel nehmen.
Und schon hat man nur noch 45 Minuten
Ubrig. Hat nun der Ausweichflughafen ge-
geniiber dem Flugplan die Landebahn ,,ge-
dreht“, braucht man noch mal zehn Minuten
mehr und hat dann nur noch 35 Minuten fir
Warteschleifen und Planung einer Diversion.
Kommt man in derselben Situation mit
scheinbar Uppigen 30 Minuten Extrafuel am
Zielflughafen an, bleiben einem so nur flnf
Minuten ,decision time“ bis zum Flug zum
Ausweichflughafen. Also unter Umstanden
nicht mal genug flr einen langen Radar
Vector auf den Endanflug, auf keinen Fall
genug, um nach einem Go-around einen
zweiten Anflug zu wagen.

Kritische Wetterlagen
und Situationen, die zum Fuel
Emergency fiihren kénnen

Trotz gelegentlichem Schlechtwetter errei-
chen weit Gber 99,9 % aller Fliige problem-
los ihren Zielflugplatz, ohne diverten zu mis-
sen. Und auch die meisten Flige, die zum
Ausweichflughafen fliegen, kommen dort
mehr oder weniger stressfrei an.

Kritisch fiur die Treibstoffsituation kann es
aber werden, wenn auf einmal der Aus-
weichflughafen wetterbedingt nicht mehr zur
Verfligung steht oder aus anderen Grinden
(z.B. Technik, Ausfall von Bodeneinrichtungen)
nicht mehr erreichbar ist. Das ist dann der
Stoff, aus dem Unfalle und Zwischenfélle
gemacht sind.

Die Flugplanung und damit die Treibstoff-
planung gehen von gewissen Annahmen
aus. Eine davon ist, dass das Wetter am
Ausweichflughafen einen sicheren Anflug

erlaubt. In der Verkehrsfliegerei stellen wir
das sicher, indem wir uns das aktuelle Wet-
ter und die Vorhersage ansehen. Wir ver-
gleichen den vorhergesagten Wind, die
Wolkenuntergrenzen und die Sichtweite mit
den Alternate-Minima fir diesen Flugplatz.
Sind diese Werte ,,im Limit“, wird mit die-
sem Flugplatz als Ausweichflugplatz geplant.
Es ist aber vollig legal (und meist auch nor-
mal), einen Flugplatz als Ausweichflugplatz
zu wahlen, dessen vorhergesagtes Wetter
zwar innerhalb der Limits von Wind, Sicht
und Wolkenuntergrenzen ist, der aber ei-
ne oder mehrere der folgenden Kkriti-
schen Wettererscheinungen in den Wetter-
meldungen hat:

+ Gewitter

* Hagel

+ Schneefall

« Starkwind (Sturm)

* Gefrierender Regen

* Windscherungen

Warum macht man das? Nun die Frage
kann ich eigentlich nur fir Gewitter, Hagel
und Schnee beantworten. Sie sind nur
schwer vorhersagbar. Wenn z.B. Gewitter
entstehen, behindern sie nicht unbedingt
den Anflug. Wirden wir jeden Flugplatz
als Ausweichflugplatz verwerfen, bei dem
Gewitter in der Vorhersage steht, wirden
wir oft unangemessene Treibstoffmengen
mit uns herumschleppen (mit unnétigem
Treibstoffmehrverbrauch). AuBerdem wur-
den wir z.B. bei bestimmten sommerlichen
Gewitterwetterlagen gar nicht fliegen kdnnen,
weil wir keinen Ausweichflugplatz ohne das
bose ,, TS* (thunderstorm) in der Vorhersage
finden kénnen.
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Die meisten wetterbedingten Treibstoff-
Notfélle der letzten Jahre sind darauf zu-
rickzufuhren, dass trotz ,legalem® Ausweich-
flugplatz im Plan das Wetter am Ende so-
wohl am Ziel- als auch am Ausweichflugplatz
aktuell schlecht war. Es gab Notfalle bei
Diversions in Gewitterwetterlagen, bei Nebel
sowie bei Sturm- und Windscherungen.

Beispiel 1: BAe Avro RJ85, 12. November
2015, Belfast. Der vierstrahlige Jet star-
tete in Paris Charles de Gaulle Richtung
Dublin (mit 25 Minuten Extrafuel, geplanter
Ausweichflughafen Manchester). Fir Dublin
war starker Wind mit Béen bis 45 Knoten vor-
hergesagt. Uber Dublin angekommen, ging
die Crew erst mal in die Warteschleife, weil
das Seitenwindlimit Uberschritten war. Ein
spéter begonnener Anflug musste abgebro-
chen werden, es folgte der Flug zum (im Flug
auf Belfast geanderten) Ausweichflughafen.
Dort angekommen, konnte der Anflug
nicht sofort begonnen werden, weil grade
ein Schauer mit Béen bis 40 Knoten und
schlechter Sicht tUber den Platz zog. Die
Crew erklarte ,Mayday“ und landete spater
mit Treibstoff fir nur noch ca. 22 Minuten
Flugzeit an Bord (Link zum Bericht des AAIB
am Ende des Artikels).

Beispiel 2: Transavia Boeing 737-800, 25.
Juli 2015, Amsterdam. Die Boeing 737 flog
von Girona (Spanien) nach Rotterdam, mitten
in eine Kaltfront, die nach einer Hitzewelle das
Land Uberquerte. Der Anflug in Rotterdam
endete unstabilisiert und musste abge-
brochen werden (Béen am Boden bis 45
Knoten). Das Alternate Briissel hatte inzwi-
schen ebenfalls schweres Wetter. Es folgte
ein Ausweichen nach Amsterdam, wo we-
gen des Sturms ebenfalls ein Go-around ge-
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flogen werden musste (windshear und flaps
overspeed). Die Crew erklarte die Luftnotlage,
Amsterdam wurde fUr alle anderen Fllige we-
gen ,,Emergency in Progress® geschlossen.
Die Landung erfolgte wegen Problemen mit
den Klappen ,,Flaps-up“ mit weniger als 30
Minuten Resttreibstoff.

Beispiel 3: Crossair Saab 2000, 1. Juli
2002, Werneuchen. Dieser Unfall, den zum
Glick alle Insassen nahezu unverletzt Gber-
lebten, endete mit dem Totalverlust des Flug-
zeugs auf einem fiir die Crew unbekannten
Flugplatz. Er ging wegen seines spektaku-
l&ren Endes durch die Medien und ist — weil
es eben ein Unfall war — besonders gut do-
kumentiert. Um das Ende vorwegzunehmen:
Die Crew landete auf einem Flugplatz, auf
dem statt ordentlicher Markierungen fir eine
versetzte Landebahnschwelle einfach (und
illegal) ein Erdwall quer Uber die Landebahn
errichtet worden war — aus der Luft kaum
erkennbar. Nach der normalen Landung
scherten daran alle Fahrwerke ab und die
Feuerwarnung des linken Triebwerks kam an.

Es war letztlich ein wetterbedingter Fuel-
Emergency, der die Besatzung zu diesem

Saab 200 - Sdndeﬂandeplatz Werneuchen
Foto: BFU
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kleinen Flugplatz gefihrt hatte: Gewitter
in Hamburg verhinderte die Landung dort,
Bremen wurde als Ausweichflugplatz verwor-
fen, weil man eine Gewitterfront dorthin hat-
te queren missen. Es wurde eine Diversion
nach Hannover begonnen, aber wegen
weiterer Gewitter konnte die Crew nicht in
Richtung Hannover eindrehen. Stattdessen
flog man weiter nach Tegel (CAVOK). Bereits
auf dem Weg dorthin war bereits klar, dass
der Sprit kritisch wurde: Die Besatzung
verlangte Prioritdt und meldete 40 Minuten
Resttreibstoff. In schwerer Turbulenz musste
dann auch der Anflug auf Tegel abgebrochen
werden, die Gewitter hatten Berlin erreicht.
Die Besatzung verlangte nun ,any runway*,
worauf hin die Flugsicherung den Flug als
Emergency weiter betreute. ATC flihrte den
Flug Richtung Eberswalde, die Crew verlang-
te dann aber wieder einen anderen Airport,
weil sie schwere Echos Uber Eberswalde auf
dem Wetterradar hatten. Die Lotsen schlu-
gen nun den Sonderlandeplatz Werneuchen
vor, der von der Crew akzeptiert wurde. Es
folgte ein Sichtanflug auf die Bahn 08 mit
0.9. Ausgang. Die BFU schreibt in ihrem
Abschlussbericht: ,Im Anschluss an den
Durchgang einer orkanartigen Béenlinie im
Bereich des Platzes Werneuchen entlud sich
das Gewitter hier erst ca. 15 Minuten nach
der Evakuierung des Wracks in ungewdhn-
lich heftiger Weise, wie schon zuvor im ge-
samten Berliner Raum.“

Wie kompliziert die Umsténde der Diversion-
Entscheidung in diesem Fall waren, sieht man
vielleicht auch daran, dass der Abschluss-
bericht erst acht Jahre nach dem Unfall
verdffentlicht wurde. wéhrend der Crew
von der Entscheidung zur Diversion bis
zum Aufsetzen in Werneuchen lediglich 50

Bodenwetterradarbild aus dem Bericht der BFU
zum Unfall von Werneuchen 2002. Solche Bilder
werden immer wieder gerne in Unfallberichten
gezeigt. Dumm nur, dass diese Informationen
den Piloten der modernsten Verkehrsflugzeuge
im Cockpit nicht zur Verfiigung stehen. Hier ist
die Allgemeine Luftfahrt inzwischen besser dran.
Viele Piloten der Allgemeinen Luftfahrt nutzen
Wetterradar-Downloads iiber Satellit. In meiner
Piper Arrow benutze ich ein ADL 140 fiir diesen
Service.

Minuten zum Nachdenken, Nachfragen und
Entscheiden in sich standig andernden, ext-
remen Wetterbedingungen blieben.

Bevor ich zu Empfehlungen komme, wie man
solche wetterbedingten Szenarien vermeiden
kann, mdchte ich einen weitere Unfall beispiel-
haft erwédhnen, in dem die Crew nach techni-
schen Probleme bei bestem Wetter die Tanks
leergeflogen hat: Ein Airbus A310 der Hapag
Lloyd stirzte am 12. Juli 2000 kurz vor der
Landebahn in Wien wegen Treibstoffmangel
ab. Obwohl ein Hauptfahrwerk nach dem
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Start in Chania, Kreta, nicht richtig einfuhr,
glaubte der Kapitén urspringlich sogar, mit
dem teilweise ausgefahrenen Fahrwerk bis
nach Miinchen zu kommen.

Dieser Unfall gehort leider in die Kategorie
svermeidbar”. Gut ausgebildete Piloten soll-
ten in der Lage sein, solche Situationen zu
meistern. Hier kann besseres Training hel-
fen. In dem Unternehmen, in dem ich fliege,
werden Uberraschende technische Probleme,
die sich unmittelbar auf die Treibstoffsituation
auswirken, schon seit Jahrzehnten regelma-
Big im Simulator trainiert:

In einer Boeing 737-Simulation hatten wir beim
Abheben von der verschneiten, glatten und
kurzen Bahn des alten Flughafens von Oslo
einen totalen Hydraulikausfall: Das Fahrwerk
lieB sich nicht einfahren, die Vorfliigel auch
nicht. Lediglich die Landklappen kriegten wir
elektrisch wieder rein. Eine Landung in Oslo
in dieser Konfiguration war nicht mdglich.
Aber wirden wir es bis zum ndchsten offe-
nen Flugplatz (Géteborg) Gberhaupt schaf-
fen? Das wollte der Checkkapitédn von uns
wissen. Wahrend sich der Copilot mit der
schweren manuellen Steuerung der kaput-
ten 737 abmihte, holte ich meinen kleinen
Taschenrechner raus, den ich friher immer
in der Hemdtasche hatte: Meilen bis zum
Ziel geteilt durch die aktuelle Groundspeed
ergibt die Flugzeit in Stunden. Flugzeit in
Stunden mal Fuel Flow ergibt den bendtig-
ten Sprit bis zum Ziel ... In unserem Fall hat
der Sprit in den Tanks bis Géteborg ausge-
reicht. Zwei Minuten entspannt zurlicklehnen
mit dem Taschenrechner in der Hand hatten
dem Hapag Lloyd Kapitan schon Uber Kreta
klarmachen kénnen, dass Wien niemals er-
reichbar sein wirde...
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Besonders kritisch sind aber technische
Fehler, die erst am Zielflugplatz auftreten,
wenn schon viel Sprit weg ist. Nach einem
Go-around und dem Lesen der Abnormal-
Checkliste ist schnell der Ausweichflugplatz
nicht mehr erreichbar. Auch solche Situa-
tionen haben wir im Simulator trainiert.

SchweiBtreibend kénnen auch technische
Probleme sein, die am Zielflughafen durch
das Wetter ausgel®st werden. So hat es schon
Vorfélle gegeben, wo bei schwerer Turbulenz
im Anflug die sog. Wingtip Brakes ausgeldst
haben, die bei Airbusflugzeugen ein asym-
metrisches Ausfahren der Landeklappen ver-
hindern sollen. Das ist dann ganz schlecht,
denn dieser Schutzmechanismus I&sst
sich nur am Boden wieder I6sen. Ein Flug
zum Ausweichflughafen mit ausgefahrenen
Klappen ist dann u. U. nicht mehr méglich.

Was kénnen wir Piloten tun, um Fuel-
Exhaustion-Unfélle zu vermeiden?

Dem Wetter ist es egal, welches Flugzeug mit
Regen oder Sturm bedacht wird. Daher gel-
ten alle hier genannten Vorschlage gleicher-
maBen fir Piloten der Allgemeinen Luftfahrt
und fir Piloten der Airlines:

* Die beste Mdglichkeit, einen Flug si-
cher zu beenden, ist, sich vom Wetter
nicht in eine Ecke treiben zu lassen.
Das geht am besten dadurch, dass
man, egal wohin man fliegt, immer ei-
ne Alternative offen hat, also wie man-
che sagen ,einen Plan B“.

+ Seien Sie vorsichtig, wenn der
Ausweichflughafen Schauer, Gewitter,
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Schnee usw. in der Vorhersage hat.
Planen Sie dann besser mit zwei
Ausweichflugh&afen und nehmen den
Sprit fir den weiteren der beiden mit.

Ein zweiter Ausweichflughafen ist auf
jeden Fall erforderlich, wenn um die
geplante Landezeit der Zielflughafen
unter dem Landeminimum vorherge-
sagt ist.

Nehmen Sie bei schwerem Wetter am
Zielflughafen ausreichend Extra Fuel
mit. Empfohlen ist eine Stunde. Mit
schwerem Wetter ist hier gemeint:
Gewitter, Sturm und Windscherungen,

gefrierender Regen, Schnee oder Nebel.

Ist die Landung am Zielflughafen aus
irgendeinem Grund (Wetter, Verkehr,
Ausristung) fraglich, erhdhen Sie
den ,Final Reserve Fuel” fir den
Ausweichflugplatz um 15 Minuten.
Also bei Jets auf 45 Minuten, bei
Propellerflugzeugen auf 60 Minuten
(falls Sie das nicht schon bei der
Planung berlcksichtig haben, wie von
der amerikanischen AOPA und der
NBAA empfohlen).

Behalten Sie immer das Wetter am
Ausweichflughafen im Auge, auch
die Landerichtung. Passen Sie den
Alternatefuel entsprechend an. In
dem Unternehmen, flr das ich flie-
ge, gehort das Ansprechen des Fuel-
Status (wie viel Extra-Sprit habe ich
noch, wie viel brauche ich fir ei-

ne Diversion, wie ist die Situation
am Zielflughafen und am Alternate?)
zum Approach Briefing. Auch in mei-
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ner Arrow wird die Treibstoffsituation
in der Approach Checkliste abgefragt.
Das verhindert, dass man im Eifer des
Gefechts einen Anflug mit zu geringen
Reserven beginnt und u.U. verpasst,
dass man nun gar nicht mehr zum
Ausweichflughafen fliegen kann.

Zdgern Sie die Entscheidung zum
Ausweichen nicht hinaus. Eine spa-
te Ausweichentscheidung ist leider oft
der entscheidende Schritt fir einen
spateren Fuel-Emergency.

Eine klare Situation erleichtert manch-
mal die Entscheidung: Geht z.B.

der Platz wegen Gewitter zu, soll-

te man Uberlegen, ob es Uberhaupt
Sinn macht, in der Warteschleife

die Tanks weiter leerzufliegen.

Besser ist es manchmal, sofort zum
Ausweichflughafen zu fliegen. Dann
ist man der Erste dort, kann tanken
und ist zuriick, wenn der Zielflugplatz
wieder aufgeht. Ich habe damit schon
gute Erfahrungen gemacht.

Unklare Situationen fihren dage-

gen dazu, die Crew in falschen
Hoffnungen zu wiegen. Wenn z.B. im
Sturm jeder Dritte durchstarten muss,
glaubt der Macho in uns, uns wur-

de das wohl eher nicht treffen. Statt
auszuweichen, bleibt man zu lan-

ge am Zielflughafen und steht plotz-
lich mit dem Ruicken zur Wand. Diese
Fehleinschatzung fuhrt gelegentlich zu
Notféllen, wie oben im Beispiel 1 be-
schrieben.
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* Fliegen ohne Ausweichflugplatz: In
dieser Zeitschrift wurde schon 6f-
ter darliber berichtet, wie sich so
der Flugbetrieb bei entlegenen
Flugplatzen trotzdem sicher durch-
fihren lasst. lch meine, man soll-
te dennoch diese Art Planung auf
Fluge zu entlegenen Platzen be-
schrénken (siehe nachster Absatz.)

Viele Piloten finden nichts dabei,

bei gutem Wetter am Ende des
Fluges auf einen Ausweichflughafen
zu verzichten (zum Beispiel bei
Verzdgerungen wegen dichtem
Anflugverkehr). Das ist auch bei

den meisten Airlines zul&ssig, wenn
das der sicherere Weg ist: Man lan-
det dann am Zielflugplatz immer
noch mit mehr Sprit an Bord, als
man am Ausweichflugplatz noch
Ubrig hatte. Auch ich habe ab und

zu von dieser Regel Gebrauch ge-
macht. Manche Kollegen nutzen die-
ses Verfahren regelmaBig, man konn-
te fast sagen planmaBig, weil sie hau-
fig mit einem Minimum an Reserven
losfliegen. Ich sehe das mit gewis-
sen Risiken verbunden. Mehr als
einmal habe ich erlebt, dass unser
Zielflughafen vor unserer Nase bei
bestem Wetter pldtzlich geschlos-
sen wurde: (,Emergency in progress”,
Bombenwarnung, Ausfall der kom-
pletten Bahnbefeuerung, Sperrung
nach ,Runway Inspektion” wegen
Loch in der einzigen Bahn etc.).

Sind Sie der einzige in der
Warteschleife, haben genug Sprit
und einen guten Ausweichflughafen,

361823
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dann kdnnen Sie gut noch ein wenig
Holding fliegen, um besseres Wetter
abzuwarten (wenn z.B. gerade ein
Schauer durchzieht). Wenn ich mit
meiner Arrow unterwegs bin, kdnnte
sowas mal passieren.

Fliegen Sie aber einen groBen
Verkehrsflughafen an, dann mus-
sen Sie bei schlechtem Wetter da-
mit rechnen, dass plétzlich Ihr
Ausweichflugplatz geschlossen ist.
Sie werden namlich nicht der einzi-
ge sein, der zum Ausweichflugplatz
will. Dann héren Sie u. U. diesen
Funkspruch: ,,Airport XYZ is closed
due to lack of parking spots!“ Wenn
das lhre einzige Alternative war, gu-
cken Sie jetzt in die Réhre und mis-
sen unter Umstanden das Zauberwort
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mit dem ,M*“ sagen, um Uberhaupt
noch irgendwo landen zu kénnen. Bei
Diversions in Verkehrsflugzeugen hat-
te ich diese Situation bisher schon
mehrmals. Wir mussten jeweils zu ei-
nem anderen Flugplatz fliegen.

Drastische Wettersituationen erfordern
drastische MaBnahmen: Fliegen Sie

in ein Gebiet mit einer ausgepragten
Schlechtwetterfront, geben Sie sich
besser nicht mit dem normalen, erst-
besten ,legalen“ Ausweichflughafen
zufrieden. Es ist z.B. keine gute Idee,
ein Alternate zu wahlen, das vom
Zielflugplatz aus gesehen hinter ei-
ner Gewitterfont liegt. Lassen Sie sich
also nicht von einer Front von |hrem
Ausweichflughafen trennen. Wahlen
Sie auch keinen Ausweichflugplatz,
der woméglich gleichzeitig wie der
Zielflughafen von einer Front erreicht
wird. Das kénnte z.B. bei pl6tzlich ein-
setzendem gefrierenden Regen ent-
lang der Front zu langen Gesichtern
im Cockpit flhren.

Klammern Sie sich nicht an den Aus-
weichflughafen aus dem Flugplan.
Andert sich das Wetter, missen Sie
unterwegs umplanen. Da ist es immer
gut, wenn man eine Ahnung hat, wel-
che Flugplatze es noch so gibt — und
vor allem auch die Karten daflir da-
bei hat.

Fazit: Umdenken erforderlich

Treibstoffbedingte Unfélle fordern regel-
maBig mehr Todesopfer als Landeunfalle.

AIR TRANSPORT

Delhi and accident closed runway at Jaiput

m7m37 Ianded w1th just 400kg of fuel left

smkg(a

INVESTIGATION. ~ | Delhi, regardless of

Fuel Safety stéandig neue Berichte in der Presse

Der Schlissel zur Entscharfung des Unfall-
schwerpunkts Treibstoff-Management liegt
bei den Piloten selbst. Abhilfe schafft ein
grundlegend besseres Treibstoff-Bewusst-
sein. Wir haben es selbst in der Hand, in
diesem Punkt das Fliegen sicherer zu ma-
chen. Ein Umdenken bei den Piloten und
eine Anderung der Verhaltensmuster beim
Thema Treibstoff sind erforderlich. Der Check
des Treibstoffvorrats, seiner Verteilung, die
Tankwahl und die richtige Schaltung der
Treibstoffpumpen muss vor jedem Start mit
der Checkliste geprift werden. Das Tanken
von ausreichend Extra Fuel kann durchaus
eine lebensverldngernde MaBnahme sein.
Auch im Flug missen der Treibstoffvorrat
und seine Verteilung immer wieder kontrolliert
werden. Kein Anflug sollte begonnen werden,
ohne sich vorher Uber die Treibstoffvorrate
und die Reserven an Bord klar zu sein. Eine
Entscheidung, zum Ausweichflughafen zu
fliegen, darf nicht zu lange hinausgezégert
werden.
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In den USA gibt es zurzeit durch Fehler
im Treibstoff-Management zwei General-
Aviation-Unfalle pro Woche! Wer wird bei uns
der n&chste Betroffene sein? Ich wiirde mich
freuen, wenn der eine oder andere Pilot in
diesem Artikel Anregungen findet, die er fir
seine Arbeit im Cockpit ibernehmen kann.

Nachtrag

Wahrend der Arbeit an diesem Artikel wur-
de ich nahezu Uberschwemmt mit neuen
Berichten Uber weitere Unfélle und Zwischen-
falle, die durch Treibstoff-Management-
Fehler verursacht wurden. Ich will nur ei-
nige Ereignisse davon hier auflisten. Das
Themaist leider eine unendliche Geschichte:

Risiko: Flugplanung, Treibstoffreserven,
Ausweichentscheidung. LAMIA Bolivia
Avro RJ-85, Santa Cruz (Bolivien) nach
Medellin (Kolumbien) 28. November 2016:
Die Crew diskutiert im Flug eine mogli-
che Zwischenlandung zum Tanken, fliegt
dann aber weiter. Am Zielflughafen muss
der Jet in die Warteschleife, wie drei ande-
re Maschinen auch. Zudem ist eine weitere
Maschine mit Priority im Anflug (wegen einer
Treibstoffleckage). Die Crew des Avro erbit-
tet nun Prioritat zur Landung: ,,... a fuel pro-
blem has occurred.” Acht Minuten spater
stirzt die Maschine ab, es war kein Treibstoff
mehr da. 71 Tote, vier Schwerverletzte.
[Zwischenbericht der kolumbianischen
Untersuchungskommission)]

Risiko: Betankung fiir mehrere Fliige,
Uberblick verloren. Piper Saratoga Il TC,
Anflug auf Arnsberg-Menden am 27. August
2013. Absturz nachdem der Treibstoff aus-
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gegangen war. Der Pilot hatte die Maschine
einmal betankt und hatte danach drei Flige
durchgefiihrt. Funf Tote, drei Schwerverletzte.
[Artikel: ,Leer geflogen®, Pilot und Flugzeug
2017/01, sowie BFU Bericht]

Risiko: Treibstoff-Management, Tankaus-
wahl. Dornier Do27, Fotoflug von Speyer aus,
27. August 2016. 13 Minuten nach dem Start
setzt der Motor aus, und der Pilot macht eine
Notlandung auf einem Wirtschaftsweg. Auf
einen Passagierfoto des Cockpit-Panels im
Flug sient man den Fuel Selector auf dem
rechten Tank sowie die rechte Tankanzeige
auf null. Am Boden wird der Fuel Selector in
der Position ,rechts” aufgefunden. Insassen
leicht verletzt, Flugzeug Totalschaden. [Artikel
»Ende eines Foto-Shootings*, Fliegermagazin
4.2017, sowie BFU Bericht]

Risiko: Wetter, Ausweichentscheidung,
Alternate geschlossen. Boeing 737-800,
5.Januar 2014, Delhi, Indien. Wegen Nebel
in Delhi flog die 737 nach 27 Minuten Holding
zum Ausweichflughafen Jaipur. Dort war in-
zwischen die Sicht auch schlecht geworden.
Der Kapitén der vorausfliegenden Maschine,
eines A320, der ebenfalls von Delhi diverted
war, machte einen manuellen Anflug bei Sicht
unter dem Minimum. Der A320 kam von der
Bahn ab (Totalschaden) und blockierte den
Flughafen. Die 737 Crew erklarte Luftnotlage,
flog zurlick nach Delhi und landete bei Sicht
unter dem Minimum. [Artikel ,,737 lands with
just 400 kg of fuel left”, Flight International,
7. Marz 2017]

Risiko: Wetter, Ausweichentscheidung,
Alternate geschlossen. Airbus A319,
10. Oktober 2016, Flug Funchal Porto. Nach
Holding und Missed Approach wegen Nebel
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flog die Crew zum Alternate Vigo, nur um zu
erfahren, das Vigo inzwischen wegen fehlen-
der Abstellplatze geschlossen war. Nach der
Landung im weiter entfernten Santiago wa-
ren weniger als 30 Minuten Treibstoff in den
Tanks. [Artikel ,, Twin diversion left TAP jet
at risk of running dry “, Flight International,
13.Dezember 2016]

Flugveripuf des Segelugzeuges
nach dem Auskinken

Tod in der Platzrunde: DR-400, Leverkusen 2012
Quelle: BFU

Risiko: Betankung fiir mehrere Fliige,
Uberblick verloren. Schleppverband DR-
400 RP und ASK 21, Leverkusen, 23. Juli
2012. Kurz nach dem Start zum Segelflug-
zeugschlepp verlor die Schleppmaschine
Hohe. Der Pilot funkte: ,Klink aus.“ Der
Segelflugzeugfihrer klinkte aus und konn-
te seine Maschine nach einer verkirzten
Platzrunde sicher landen. Die Schlepp-
maschine stUrzte ab. Die Maschine hatte
zuvor nach jeder Betankung jeweils bis zu
acht Starts gemacht. Nach Aussage der BFU
wird ,festgestellt, dass sich zum Zeitpunkt
des Unfalls, auBer der nicht ausfliegbaren
Restmenge, nur noch wenige Liter Kraftstoff
an Bord befunden haben kénnen®. Der Pilot
des Schleppflugzeugs kam bei dem Unfall
ums Leben. [BFU Abschlussbericht, verof-
fentlicht im Méarz 2017]

f PeterKlant@Lindbergh-aviation.de

Einige Quellen und Links:

+ AOPA Safety Foundation: Joseph
T. Nall Report: http://www.aopa.
org/Pilot-Resources/Safety-and-
Technique/Accident-Analysis/Joseph-
T-Nall-Report

Unfall Ambulanzflugzeug Cessna
421C: AOPA Pilot Magazine,
December 2015: Safety Pilot
Landmark Accident: ,,Fueling
Confusion“

Unfall Beechcraft Bonanza Neustadt-
Aisch, Untersuchungsbericht BFU
3X049-13: http://www.bfuweb.de

Unfall Airbus A300, Mogadishu, The
Aviation Herald: http://www.avherald.
com/h?article=48db23f0/0014&opt=0

Wasser im Tank: ,Water
Contamination in Fuel: Cause and
Effect”: https://www.afssociety.org/
water-contamination-in-fuel-cause-
and-effect/

AOPA Fuel Awareness Informationen:
http://www.aopa.org/News-and-
Video/Safety-and-Education/
FuelAwareness

BAC 1-11 Unfall in Hamburg: 1971:
Notlandung auf Autobahn 7 miss-
lingt — NDR.de Archiv: http://www.
ndr.de/kultur/geschichte/schau-
plaetze/1971-Not-landung-auf-Auto-
bahn-7-misslingt,flugzeugabsturz135.
html
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Unfallschwerpunk Treibstoffmanagement

* Notlandung auf Autobahn 7 — Film
von Jan Mdller-Tischer (2013): https://
www.youtube.com/watch?v=WjJaCF-
HWA9w

+ Unfall Beechcraft Bonanza Sylt,
Untersuchungsbericht BFU 3X056-08:
http://www.bfuweb.de

« Unfall Piper PA-18 Erzhausen bei
Egelsbach, Untersuchungsbericht
BFU 3X080-09: http://www.bfuweb.de

+ Unfall A333, Hong Kong China, 2010:
http://www.skybrary.aero/index.php/
A333,_Hong_Kong_China,_2010
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* BAe Avro RJ85, 12. November 2015,
Belfast: https://assets.digital.cabi-
net-office.gov.uk/media/56f16c5bed-
915d117a000026/BAe_Avro_RJ85_EI-
RJH_04-16.pdf

+ Transavia Boeing 737-800, 25. Juli
2015, Amsterdam. 3. Quartalsbericht
Dutch Safety Board: https://www.on-
derzoeksraad.nl/uploads/phasedoc-
s/1062/25c812c795ddovv-kwartaal-
rapportage-luchtvaart-kw-iii2015.pdf

« Crossair Saab 2000, Werneuchen 1.
Juli 2002. Abschlussbericht der BFU
(AX002-0/02): http://www.bfuweb.de/
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