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Warum wird in seltenen Fallen Kerosin abgelassen?

Im reqguldren Flugbetrieb gibt es keinen Ablass von Treibstoff vor der Landung. Dies wdre weder zu-
ldssig noch fiir die Fluggesellschaften wirtschaftlich. Es gibt jedoch wenige Ausnahmefille, in denen
Flugzeuge aus Sicherheitsgriinden kontrolliert Treibstoff ablassen mtissen und dies auch dtirfen.

In welchen Situationen kann ein solcher Kerosinschnellablass erforderlich sein? Welche Vorgaben
gibt es fiir das Verfahren und bestehen Alternativen?

In seltenen Fallen miissen Piloten aus Sicherheitsgriinden vor der Landung das Gewicht des Flugzeugs reduzieren
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Mindesthohe tiber Grund: 1.800 Meter,

in der Praxis 4.000 bis 8.000 Meter

Kerosinablass erfolgt tiber Strecke von
N mehreren hundert Kilometern
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Ablauf eines kontrollierten Treibstoffschnellablasses

1. Langstreckenflugzeug
startet mit groRer
Treibstoffladung

2. Notfall kurz nach dem Start
erfordert vorzeitige Landung,
doch Flugzeug ist noch zu schwer

Quelle: Schematische Darstellung auf Basis von internationalen Vorgaben der UN-Luftfahrtorganisation ICAO

3. Kapitan entscheidet, Teil des Kerosins
abzulassen — Fluglotse halt iibrigen
Luftverkehr auf Abstand

4, Flugzeug landet sicher

Gelegentlich liest man von dem Gerlcht,
Flugzeuge wirden im regularen Flug-
betrieb vor der Landung Kerosin ablas-
sen. Gestutzt werden diese Annahmen
dann haufig durch die Beobachtung,
dass Flugzeuge manchmal weifSe Strei-
fen hinter sich herziehen.

Dieses Gerlicht ist unzutreffend: Ein
Treibstoffablass ist im reguldren Flugbe-
trieb weder vorgesehen noch zuldssig.
Bei den beobachteten weil3en Streifen
handelt es sich um Wasserdampfwolken,
die durch die Kondensation feuchter

Luft entstehen. Auch wenn optisch der
Eindruck entstehen kann, enthalten diese
Wolken kein Kerosin.

Treibstoff im regularen Flugbetrieb
abzulassen, ware schon aus betriebs-
wirtschaftlicher Sicht unsinnig, denn
Fluggesellschaften versuchen aus
Kostengriinden, jeden moglichen Liter
Kerosin einzusparen.

Es gibt jedoch bestimmte Notfallsitua-
tionen, in denen der Pilot das Flugzeug
unplanmaRig landen muss. Wenn das
Flugzeug dann noch zu schwer ist, konn-
te bei der Landung eine gefahrliche Situ-
ation fur Passagiere, Crew und Flugzeug
entstehen. In diesen Ausnahmefallen
durfen Piloten kontrolliert Treibstoff ab-
lassen, um das Gewicht fiir eine sichere
Landung zu reduzieren.

Situationen, in denen ein solcher Treib-
stoffschnellablass erforderlich ist, sind
jedoch sehr selten. Zwischen 2010 und
2017 wurde in Deutschland pro Jahr
durchschnittlich 21-mal ein Treibstoff-
schellablass durchgeftiihrt. Im gleichen
Zeitraum wurden im Luftraum tber
Deutschland jahrlich etwa 3 Millionen
Fliige abgewickelt. Das heif3t, nur bei
einem Anteil von 0,0007 Prozent aller
Flige wurde Treibstoff abgelassen, um
das Gewicht fur eine sichere Landung
zu reduzieren.

Der Treibstoffschnellablass ist ein inter-
nationales Standardverfahren, fiir das
es klare Vorgaben gibt.

mit reduziertem Gewicht
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Wann ist Kerosinablass notig?

Langstreckenflugzeuge haben einen gro-
Ben Tank und transportieren das Kerosin
flir den gesamten Reiseweg. Daher wie-
gen sie beim Start deutlich mehr als bei
der Landung. Das von der europaischen
Flugsicherheitsbehorde EASA zertifizier-
te maximale Startgewicht ist bei den
meisten Flugzeugtypen deutlich hoher
als das maximale Landegewicht (Beispiel
Boeing 747-8: 448 Tonnen beim Start,
312 Tonnen bei der Landung).

Im Regelbetrieb stellt dies kein Problem
dar, denn bis zur Landung am Zielort
verbraucht das Flugzeug so viel Kerosin,
dass das Gewicht unterhalb des maxi-
malen Landegewichts liegt und das
Flugzeug sicher landen kann. Doch
Flugzeuge, bei denen der Unterschied
zwischen maximaler Abflugmasse und
maximalem Landegewicht besonders
groR ist, missen aus Sicherheitsgriinden
technisch in der Lage sein, Treibstoff
ablassen zu konnen.

Denn es kann vorkommen, dass die Pilo-
ten gezwungen sind, bereits kurz nach
dem Start umzukehren oder auf dem
Weg zwischenzulanden —etwa wenn ein
Passagier erkrankt ist und akute Behand-
lung am Boden benétigt oder wenn das
Flugzeug einen schweren Defekt hat, der
eine schnelle Landung erfordert.

Was sind die Alternativen?

Wenn das vollgetankte Flugzeug in einer
solchen Situation noch schwerer als

das maximal zulassige Landegewicht ist,
muss der Kapitan unter Berlcksichti-
gung aller gegebenen Umstéande (etwa
Dringlichkeit der Landung, Lange der
Landebahn, Wetter) entscheiden:

— Kerosin kontrolliert ablassen, um
schnell das Gewicht zu reduzieren

— Flugzeug kreisen lassen, um Treibstoff
zu verbrauchen

— Flugzeug mit Ubergewicht landen.

Uber den BDL:

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft
wurde 2010 als gemeinsame Interessenvertretung der
deutschen Luftverkehrswirtschaft gegriindet. Mitglieder des
Verbandes sind Fluggesellschaften, Flughafen, die Deutsche
Flugsicherung und weitere Leistungsanbieter im deutschen
Luftverkehr. Die Mitgliedsunternehmen beschaftigen mehr
als 180.000 Mitarbeiter. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft
ermoglicht Mobilitat fir jahrlich Gber 200 Millionen Fluggaste
und tragt mit dem Transport von AuBenhandelswaren im Wert
von uiber 200 Milliarden Euro zur Starkung des Wirtschafts-
standorts Deutschland bei.

Welche dieser Optionen in Frage kommt,
entscheidet der Kapitan. Er ist dafir
verantwortlich, alle Faktoren sorgfaltig
abzuwagen. Dabei hat Sicherheit immer
die hochste Prioritat.

Das Flugzeug kreisen zu lassen, um
Treibstoff zu verbrauchen, ist nur dann
eine Option, wenn das aufgetretene
Problem nicht eine sofortige Landung
erfordert. Kreisen kommt in der Praxis
vor allem bei Flugzeugen vor, die nicht
Uber eine Vorrichtung zum Treibstoffab-
lass verfligen, wie etwa der Boeing 757.

In der Luftfahrt sind die Sicherheits-
puffer so grof3, dass auch eine Landung
mit Ubergewicht noch sicher sein kann.
Allerdings stellt eine Landung mit Uber-
gewicht unter anderem eine so hohe
Belastung flr Fahrwerk und Flugzeug-
rumpf dar, dass das Sicherheits- und
damit Unfallrisiko flir Passagiere, Crew
und Flugzeug erhoht ist. Daher kommt
dies nur in Frage, wenn die Notsituation
dem Kapitdn keine andere Wahl lasst.
Bei einem Brand an Bord kann es etwa
sein, dass der Kapitan entscheidet, trotz
Ubergewicht sofort zu landen —auch
wenn er damit das Risiko eingeht, dass
das Flugzeug bei der Landung bescha-
digt wird. Gleiches gilt fir den Fall, dass
ein akuter medizinischer Notfall an Bord
die sofortige Landung erfordert.

Landet ein Flugzeug mit Ubergewicht,
muss es technisch tberprift werden.
Dieser Aspekt spielt fir die Entscheidung
des Kapitans jedoch keine Rolle. Denn
die Sicherheit aller hat flr ihn stets
oberste Prioritat.

Wie lauft das Verfahren ab?

Das Ablassen von Treibstoff liegt immer
in der Entscheidung des Kapitans: Er be-
stimmt, ob und wie viel Kerosin abgelas-
sen werden muss. Dabei wird nicht das
komplette Kerosin abgelassen, sondern
nur so viel, wie im jeweiligen Fall fiir eine
sichere Landung notig ist.
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In einem solchen Notfall meldet der
Kapitan dann dem Fluglotsen, dass er
auBerplanmalig landen und daher
Kerosin ablassen muss. Der Fluglotse
unterstitzt, indem er die erhohten
Mindestabstande zu dem ubrigen
Verkehr sicherstellt.

Die internationale Zivilluftfahrtorgani-
sation ICAO schreibt vor, dass Kerosin in
einer Hohe von vier bis acht Kilometern
abgelassen werden soll, mindestens
jedoch in einer Hohe von 1.800 Metern.
Der entsprechende Luftraum sollte eine
geringe Verkehrsdichte aufweisen und
uber einem Gebiet liegen, das moglichst
nicht oder allenfalls diinn besiedelt ist.

Jeder Treibstoffschnellablass muss
von der Fluggesellschaft innerhalb von
72 Stunden dem Luftfahrt-Bundesamt
gemeldet werden. Auch das Bundes-
aufsichtsamt fir Flugsicherung muss
dariiber informiert werden.

Zwischen 2010 und 2017 wurden
pro Treibstoffablass uber Deutschland
im Schnitt 28 Tonnen abgelassen.

Gibt es Umweltauswirkungen?

Durch die Zerstaubung des Kerosins

bei hoher Fluggeschwindigkeit wird das
abgelassene Kerosin zu feinem Nebel
verwirbelt. Der Nebel verbleibt in der
Atmosphare, bis er durch die Strahlungs-
energie der Sonne in Wasser und Kohlen-
dioxid umgewandelt wird.

Trotz des Einsatzes empfindlicher Ana-
lyseverfahren konnten bisher in keinem
Fall verunreinigte Pflanzen- oder Boden-
proben festgestellt werden. Zurzeit lasst
das Umweltbundesamt im Auftrag der
Bundesregierung eine Studie erarbeiten,
die aktuelle wissenschaftliche Erkennt-
nisse zu moglichen Auswirkungen eines
Treibstoffschnellablasses auf die Um-
welt analysieren soll.
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Auf unserer Webseite kénnen Sie sich fiir den Infodienst
an-und abmelden. Anmerkungen und Anregungen richten
Sie bitte an luftfahrt-aktuell@bdl.aero.
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