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Heringssvar ved BL 3-6 om tankning af luftfartejer

AOPA Danmark har gennemgéet SLVs forslag til revision af BL 3-6 hvilket har givet anledning til
folgende bemerkninger:

Grundleggende er AOPA sterkt bekymret for om lovforslaget set i et storre pespektiv er til gavn
for flyvesikkerheden. Der er tale om en meget omfattende og omkostningskraevende skarpelse af
kravene til tankningsanlaeg, der givet, og ogsa ifelge SLVs egen vurdering, vil betyde lukning af
flere danske tankanlaeg. Forslaget leegger flere steder op til unedigt bureaukrati og dobbelt kontrol,
der primeert virker fordyrende og ikke gavner flyvesikkerheden. Til gengald vil lukning af danske
tankanlaeg utvivlsomt give sig udslag i flere havarier som folge af at fly lgber tor for braendstof.

AOPA er af den overbevisning at netto-effekten af bestemmelserne i deres foreliggende form vil
vare en reduktion i den samlede flyvesikkerhed.

Der kan ikke vare diskussion om at brendstofkvaliteten skal vare i orden og at der skal vare
procedurer, der sikrer dette. Det indledende spargsmal ma derfor vaere om det nuvarende regelsaet
giver anledning til problemer, der truer flysikkerheden. AOPA har pa den baggrund gennemgaet de
senere ars havarirapporter for brendstofrelaterede ulykker og haendelser. Denne gennemgang tyder
ikke pd at fuel contamination er et fremtreedende problem. Derimod er fly, der af den ene eller
anden arsag lgber teor for breendstof et hyppigt tilbagevendende og langt alvorligere problem for
flyvesikkerheden. Denne situation vil desvarre kun forverres ved faerre tankanlaeg.

AOPA er pé den baggrund uforstdende overfor, hvorfor SLV anser det for nedvendigt at foretage en
sd omfattende revision af BL 3-6 og AOPA savner bedre dokumentation for ngdvendigheden og
analyse af de afledte konsekvenser.

Allerede i 2008 i en artikel i OY-SIK omtaler SLV den nu foreliggende revision af BL 3-6 og her
angives det bl.a.:

“Det vil komme til at koste de mindre flyvepladser mange penge og det md kunne forventes at nogle
tankningsanleeg vil blive nedlagt i fremtiden .

Dette perspektiv er udeladt i det endelige heringsmateriale, selvom det ma siges at vare af vigtig
betydning. Ved at skubbe til en udvikling, der betyder farre tankanlaeg herhjemme, er der desverre
naeppe tvivl om at antallet af ulykker, der skyldes mangel pa braendstof vil stige. Faerre tankanlaeg
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vil betyde at flere flyvninger ma gennemfores ned til lovens minimumskrav til fuel reserve og
uanset om en pilot rent juridisk kan overholde alle bestemmelser vedr. braendstofreserver, vil det
isaer for GA flyvning som oftest vare sikrere at kunne lette med fulde tanke og dermed have rigeligt
med brandstof om bord, hvis vaegt og banelengde ellers tillader det. Det giver piloten flere
muligheder i tilfeelde af uforudsete begivenheder, sdisom mere modvind end forventet, darligt vejr,
en banelukning eller tilsvarende.

Tilsvarende vil feerre tankanleg betyde feerre egnede landingspladser for den pilot, der konstaterer
at brendstofmangden er mindre end forventet og forsgger at nd frem til nermeste plads med
tankanlaeg. Alt sammen desverre ulykkesarsager der jevnligt optreder i statistikkerne.

Hertil kommer sa afledte problemer, hvor piloter bevidst eller ubevidst tanker ekstra braendstof,
fordi det ikke er muligt at tanke pa destinationen. Det risikerer at give sig udslag i flere ulykker,
hvor fly starter med overvagt.

Det narverende forslag medferer flere steder dobbelt administration og dobbelt kontrol eftersom
dokumentation og procedurer forst skal gennemgas af brendstofleveranderen ,der skal udferdige
en erklaering, hvorefter dokumentationen igen skal gennemgas af SLV for godkendelse. Desuden er
reglerne mange steder unedigt vidtgdende i deres minutigse krav til separat logbogsfering af
oplysninger der recorderes andre steder. (se detaljerede kommentarer senere)

AOPA er bekymret for, om man med et meget ensidigt fokus pa bureaukratiske krav til tankanleg
forsgger at lagse et ikke eksisterende problem og i stedet forverrer problemer, der er absolut reelle
og tilstedevarende i ulykkes statistikkerne.

Der er ikke noget der tyder pa at det nuvarende regelsat giver anledning til problemer for
flyvesikkerheden. Pa den baggrund ma det veare ekstra pakravet, at der udarbejdes en
veldokumenteret analyse af problemets omfang og konsekvenserne af de nye regler forinden man
foretager en starre @ndring af et fungerende regelsat. Isaer da de nye regler kan have negative
konsekvenser for flyvesikkerheden samlet set.

AOPA er af den overbevisning, at hvis der overhovedet kan dokumenteres et problem, da vil det
kunne lgses med langt mindre vidtgdende @ndringer.

I det folgende er de enkelte afsnit neermere kommenteret, men AOPA vil pad det kraftigste opfordre
til, at det foreliggende udkast til BL 3-6 IKKE gennemferes uden fornyet konsultation. AOPA
stiller sig meget gerne til rddighed ved en fornyet behandling af emnet.

Med venlig hilsen

Jacob T. Pedersen
Formand, AOPA Danmark



Kommentarer til de enkelte afsnit:
Afsnit 3.1 Anvendelsesomrdde

Det er uklart om bestemmelserne omfatter tankning af civile luftfartgjer pd IKKE offentlige
flyvepladser.

Afsnit 5.2.b

Der ses ikke nogen grund til at der skal vedlegges dokumentation for at miljeregler er opfyldt. Et
nyt tankanlaeg vil under alle omstendigheder have gennemgdaet en minutigs miljg-behandling af den
lokale miljemyndighed. Der er ikke nogen grund til at SLV skal modtage denne dokumentation og
eventuelt fole et ansvar for at forholde sig til den. Det medferer blot gget oget tidsforbrug hos SLV
og dermed hgjere gebyrer.

Afsnit 5.f

Erklaeringen fra en breendstofleverander eller anden radgiver med tilsvarende kompetence ber
kunne traede i stedet for SLVs sagsbehandling, sdledes at erklaeringen blot indsendes som en
anmeldelse/notifikation om tankanleg. Det md formodes, at de eksperter der udferdiger
erkleringen har den hgjeste ekspertise pd omradet og da erkleringen ifalge anmerkning 1 danner
grundlag for SLVs godkendelse burde en ren anmeldelseslgsning vare tilstrekkelig og spare SLV
for ressourcer og branchen for gebyrer.

Afsnit 6

For mindre tankanleg med Avgas og autobenzin ber indsendelse af en erklering svarende til afsnit
5.fogsd kunne traede i stedet for en driftstilladelse. Driftstilladelsen er i forvejen ikke et krav ved
eksisterende anleg, sa den kan ikke ses som essentiel. Det afgerende er at uddannelse og procedurer
er pd plads og det sikres bedst i samarbejde med braendstofleveranderen.

Afsnit 11

Det kan undre, at der kun navnes situationen med tankning fra tromle. I den tidligere BL var ogsa
naevnt brendstof dunke (jerry cans), men disse er ikke navnt i den nye BL. Det gar det uklart om
tankning fra dunke ikke er tilladt eller om det blot er ureguleret.

Da stort set al optankning af ultralette fly foregar fra dunke eftersom der ikke eksisterer faste anleg
for MOGAS og da tankning med AVGAS i visse situationer ogsa kan vare en absolut
nedvendighed er det vigtigt at der ikke opstdr tvivl om at dette kan gares lovligt.

Det bar overvejes om ikke BL-en ber indeholde et afsnit der beskriver de forholdsregler og forhold
der skal vere opfyldt for at tanke fra dunke, herunder krav til materiellet, anvendelse af filter,
pumpe etc.

Sarligt hvis BL-en gennemfores i en form der medferer feerre tankanleg, ma det forudses at
tankning fra dunke vil blive hyppigere forekommende og i den forbindelse er det vigtigt at dette
foregdr sé sikkert som muligt.

Afsnit 12.1

Det kan undre hvorfor SLV ser et behov for at ulovliggere tankning af 100LL. med passagerer om
bord. Ifalge de gamle regler var dette tilladt og ifolge EASAs NPA for de kommende OPS regler er



det ligeledes tilladt, hvis der tages passende forholdsregler. Skeves til vores naboland Sverige er det
ogsa tilladt med passende forholdsregler.

Medmindre SLV har foretaget en risikoanalyse, der giver tungtvejende arsager til at @ndre praksis
pa omradet vil AOPA anbefale at SLV folger samme princip som EASA laegger op til i NPA for
OPS.GEN.210 - Refuelling with passengers embarking, on board or disembarking.(vedlagt som
bilag, sammen med de svenske regler pd omradet).

Afsnit 21.2

Der er en vis usikkerhed om hvorvidt denne bestemmelse betyder at eksisterende anlaegs
”grandfather-rights” (afsnit 6.2 m.fl) er begraenset til 6 mdneder. Det er AOPAs antagelse at der
ikke er tidsbegraensning pd den forhdnds accept af eksisterende anleg som BL-en legger op.

Bilag 4, afsnit 2. Kontrol af breendstofkvalitet ved levering.

Hvad menes i praksis med dette? Hvad skal den ansvarlige for tankanlaegget i praksis gare for at
kontrollere braendstoffets kvalitet?

Bilag 4, afsnit 3. Kontrol og inspektion af transportkoretojets tank

Kontrol og inspektion af transportkeretgjets tank er vel breendstofleveranderens ansvar. Det kan
ikke pdhvile den ansvarlige for tankanlaegget.

Bilag 4, afsnit 3. Recordering af oplysninger

De angivne oplysninger vil fremgd af brendstofleveranderens kvittering. Der er ingen grund til at
disse oplysninger ogsa skal indferes i en separat log, hvis blot kvitteringen gemmes.

Bilag 4 Tankning af fly

Der er tvivl om hvem der er ansvarlig for overholdelse af disse punkter i tilfelde af selvbetjening —
piloten eller den tankansvarlige. Ansvaret ber ligge hos piloten hvis der er behgrigt skiltet med
hvilke forholdsregler der skal tages under tankning.

Bilag 4. Daglig kontrol af tankningsanlcegget
Pa flere flyvepladser er der allerede i dag accepterede procedurer, der tillader at der f.eks. i
weekender hvor pladsen er ubemandet kan tillades tankning uden daglig inspektion. Dette har ikke

givet anledning til problemer og ber fortsat kunne accepteres.

BILAG 1

1. EASA NPA OPS.GEN.210 Refuelling with passengers embarking, on board or
disembarking
2. Svenske tankningsregler: Luftfartsstyrelsens foreskrifter om tankning av luftfartyg;



