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- Fuel Management

Har du altid vaeret helt sikker pa, om du
havde nok fuel i tankene pa dine flyveture?
Effektiv handtering af fuel er et vigtigt para-
meter og samtidig en kritisk del af enhver
flyvning med motorfly. Vi seetter fokus pa fuel
planlaegning i dette nummer af OY-SIK med
en raekke tekniske og praktiske tips, som du
kan bruge for og under flyvning.

Det stér i lovgivningen, at du ikke m& begynde en
flyvning, medmindre du medforer tilstrackkeligt
braendstof og olie til med sikkerhed at kunne gen-
nemfare flyvningen. Dette skal ske med hensyn-
tagen til de meteorologiske forhold og til de forsin-
kelser, du kan forvente under flyvningen. Derudover
skal du medfore en reservebeholdning til uforudset
forbrug, og til at nd en alternativ flyveplads, nar du
har en sadan i din flyveplan. Det er med andre ord
dig som pilot, der har ansvar for, om der er nok fuel,
og om den forvaltes pa en forsvarlig made.

Flyveplanlaegning

En erfaren pilot tror ikke blindt pd tilgeengelige
vind- og vejrinformationer, men regner altid med
en lidt hgjere modvindskomponent. Taenk derfor
konservativt og regn allerede i din flyveplanleegning
med en lidt sterre vindmodstand end det, som de
faktiske tal forteeller dig. Du ved nemlig aldrig, om
du kan fa brug for at skulle flyve udenom kraftige
skyer og CB’er....og det kraever mere fuel. Nar den
erfarne pilot derimod har medvind pa flyvningen
regner han altid med at den vil aftage, og hvis flyet

Med Fuel Management sager piloten
blandt andet svar pa disse enkle, men
vigtige spargsmal:

¢ Hvordan kan jeg vide hvor meget breend-
stof, jeg har ombord?

e Hvilket forbrug ber jeg regne med?

e Hvor meget fuel behover jeg til denne
planlagte flyvetur?

e Hvor stor en reserve har jeg?

¢ Hvordan skal jeg benytte de forskellige
fueltanke?
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er lastet til bristepunktet, og det er varmt, s falder
farten ligeledes nogle knob.

Planlaegning pa de korte ture

Maengden af fuel er sjeeldent et problem ved kortere
ture i neeromradet. Derimod er problematikken
omkring overvaegt ikke helt ukendt. Ofte overtager
piloten et fly fra et klubmedlem, som maske ikke
flaj hele den planlagte tur og dermed landede med
naesten fulde tanke; du skal selv have flyet fyldt op
med passagerer og onsker derfor slet ikke fulde
tanke. Nar flyet nu til overmal er udstyret med ”"long
range tanke”, har du et problem! Hvad ger du nu

i forholdt til en kort bane, darlige ydelser osv.; det
er dig alene, der ma tage en beslutning! At lade
svigermor tilbage - eller andre passagerer, som du
kender godt — kan veere et sveert dilemma. Du foler
dig presset fra to sider og ma tage en ubehage-

lig afgerelse. Veelger du en let vej her, far du ofte

et mangedoblet problem senere. Fokuser pa en
lesning og ikke pa problemet: Giv den som ma sta
tilbage et tilbud om en ny tur senere; draen fuel; flyv
forst en tur alene, osv.

Konsekvenserne af ikke at gore noget, kan hurtigt
blive til grum statistik. | bedste fald gik det lige
netop, men det, som skulle veere en hyggetur, blev
forvandlet til et mareridt! Dit mareridt - for du vidste,
hvor teet pa det var, og hvad konsekvenserne kunne
veere - det gor passagererne ikke. Du péaferer dig
selv en ekstrem mental arbejdsbelastning under
en gvelse, som normalt er rutine - og hvad nu hvis
ulykken sker?

Planlaegning pa de lange ture

Her er problemerne eller udfordringerne med vaegt
ofte de samme. | princippet gaelder folgende to
hovedregler:

1. Max raekkevidde dvs. fulde tanke giver reduceret
last i form af passagerer og/eller bagage.

2. Max udnyttet last medforer reduceret fuel.

Men hvor meget fuel bruger flyet under forskellige

forhold. Lav en overskuelig opstilling af eventuelle

akutte scenarier, for du tager afsted:

e Hvor meget mere fuel bruger jeg ved 10, 20 og 30
knob mere vind end forventet?

e Hvor meget mere fuel bruger jeg, hvis jeg glem-
mer at fortynde fuelblandingen?



e Hvor mange minutter har jeg ekstra til at takle
uforudsete ting?

e Hvilken plan har jeg, hvis beregningerne
overskrides?

e Hvor far jeg fuel undervejs - og er pladserne
abne?

Veer gennemfort konservativ/konsekvent,
nar du beregner fuel. Det tager blot nogle fa
minutter, og aflaster dig enormt undervejs.

Draening

Enhver pilot ved, hvordan flyet skal draenes. Men
ofte kan det veere veerdifuldt at bruge et par ekstra
sekunder pa denne del af forberedelserne. Dit fly
skal helst sta i vatter, for at du kan fa et resultat,
som du kan sammenligne med visningen pa tank-
maleren. Tag en prove af fuel fra tank eller tankene.

Draen fuel helt op til toppen af indikatoren pa
draenglasset. Veer opmaerksom p4, hvad du ger
med din dreeningsfuel - heeld den ikke tilbage pa
tanken!

Hvis dit fly har staet ude i regnvejr, er det ikke
uteenkeligt, at der er kommet vand i fueltanken. Der
findes eksempler p4, at piloter har dreenet op til 10
liter vand fra en fueltank, fordi tanklaget stod "pa
klem” i regnvejr. Laget — iseer det nedfeeldede - til
tanken kan vaere uteet, og pakninger kan miste no-
get af elasticiteten. Ter og blees altid vand bort fra
laget til tanken, inden du abner det. Serg for at 1aget
til fueltanken kun er dbent hgjst nedvendigt, mens
du tanker, da et &bent 1&g inviterer myg, fluer og
andre smainsekter indenfor. Du skal vaere opmaerk-
som p4, om flyet har stdet med en lille tankbehold-
ning i en periode, hvor der har veeret en del tempe-
raturskift. Hvis det er tilfeeldet ber du rokke flyet - sa
kondensvandet fjernes fra tanksiderne - vente lidt
og derefter draene.

e SE! Hold fx glasset op foran den hvide bagside pa din tjekliste
og tjek for svag bla farve (Avgas 100 LL). Finder du snavs eller
partikler i flyets fuel? Er der vand i flyets fuel? Vandet er tun-
gere, og vil enten lsegge sig samlet i bunden eller vaere adskilt
fra braendstoffet.

Fuld tank? e LUGT! Er det kun vand eller lugter det af fuel?

¢ Tjek altid tanken for vand
for dagens forste flyvning

Den eneste gang, du kan vaere helt sikker pa, hvor
meget fuel du har, er, nar tanken er helt fuld. Og
den eneste gang, du kan vide, at tanken er helt fuld
- er, nar du selv fylder pa! Veer sikker pa, at du eller
endnu vigtigere, at tankpasseren virkelig har fyldt

e MZARK! Fuel har en anden viscositet end vand og opleves
helt anderledes p& huden. Den tarrer ind med det samme.
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tanken helt op! Et par centimeter gverst i tanken
kan pa visse flytyper - og seerligt pa fly med long-
range tanke - udgere ekstra 20 liter fuel! S& hvis
piloten antager, at tanken er fuld, kan det hurtigt
blive kritisk. Luk for fuelhanen ved péafyldning for
at forhindre fuel i at lobe over i den anden tank.

Hvor meget fuel er der pa flyet?

Via tankmalerne og et visuelt tjek — foruden det at
fylde tanken helt op danner du dig et overblik over
meengden af fuel i flyet. Tankmalerne er ofte det, pi-
loten ser pa under flyvningen, men de giver langtfra
en perfekt indikation. Tvaertimod giver disse dig ofte
indikationer, som er langt fra virkelighedens mal....
tankmaleren kan vise fejl.

At foretage visuelt tjek giver den bedste refe-
rence — forudsat du kan skaffe dig et godt indtryk
af overfladestanden, og der findes en "fillerneck”
eller pejlepind/dip-stick. Men har du fx skeenket det
en tanke, at din malepind er 10-20-30 ar gammel?
Og pa flere af de sma klubfly, bl.a. Cessna 172, er
et visuelt tjek vanskeligt. Det er ikke nok at "maerke
lugten af fuel”! Konklusion: Piloten har to selvstaen-
dige indikatorer, som har deres svagheder - derfor
ma du bruge begge to. Hvis begge indikerer halve
tanke, s& har du halve tanke. Hvis én af kilderne
giver grund til mistanke, bor du regne efter igen og
pafylde fuel. Seet hellere passagerer eller last af,
end at have en gnavende fglelse af tvivl om du har
overvaegt.

Endelig feerdig med planlaegningen, preflight tjek,
tankning og dreen, og det er pa tide at gennemfare
turen. Planlagt eller ej - det er i denne fase mange
af de vigtigste afgorelser skal tages. Gar alt efter
planen, er der ingen grund til bekymring. Har piloten
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taget hojde for forskellige modvindsscenarier, er
det ikke et problem, nar du ser, at de estimerede
tider ikke stemmer helt. Arbejdsbelastningen er
normal, og man kan stadig have en god tur. Det er
ikke helt sa afslappet for den pilot, som havde en
mangelfuld planlaegning, for turen startede. Piloten
skal flyve, navigere, og beregne samtidig. Ingen
let opgave, hvis det tilmed bliver darligt vejr med
vanskelige navigationsforhold.

Leaning

Mange piloter oplever, at flyet bruger mere fuel

end beskrevet i flyvehdndbogen. Flyvehandbogens
opgerelse over fuelforbrug er baseret pa, at du som
pilot leaner. Derfor vil dit forbrug af fuel veere noget
hejere end retningslinierne i flyvehadndbogen, hvis
du ikke leaner, mens du flyver.

Det at leane en flymotor rigtigt er vigtigt af to
grunde. For det forste for ikke at bruge mere fuel
end ngdvendigt, for det andet for at sikre, at moto-
ren far en blanding af fuel og luft, som formindsker
vedligeholdelsesudgifter og generelle driftsproble-
mer. Producenten af flymotorer, Textron Lycoming
(TL), beskriver, at leaning forhindrer, at der hverken
er overskud af luft eller fuel tilbage i cylinderen efter
en teending, men at det giver motoren et optimalt
blandingsforhold af de to stoffer (myten om, at der
skal leanes over en vis hgjde fx 5000 fod, afliver de
klart). Hvis der er overskud af fuel, vil dette medfere
en ugnsket nedkgling i cylinderen, og temperatu-
ren pa udstedningsgasen - EGT - vil falde. For lav
temperatur vil kunne fore til aflejringer pa teendrer
og i motor — hvilket igen kan fore til ujsevn gang
og ugnskede vibrationer i flyet. | vaerste fald kan
dette blive et sikkerhedsproblem. Ifglge TL skal en



flymotor, som gér pa almindelig cruisepower under
flyvning - defineret som 55%-75% motorydelse

- ALTID leanes. Dette gaelder, uanset i hvilken hgjde
du flyver. Hvis motoren opererer med en ydelse pa
over 75%, skal dette ske med maksimum blanding
for at give motoren den nadvendige kaling. Den
eneste undtagelse er, at der kan leanes noget,

hvis piloten oplever ujaevn motorgang ved start fra
hgjtliggende flyvepladser (over 5000 fod) eller ved
en route-climb.

e | eaning bergrer din fuelskonomi, dit
kraftoverskud og motorens temperatur

Hvordan skal du leane?

Hvis flyet har EGT-maler, leaner piloten til max EGT
(peak) for derefter at justere til lidt under max EGT.
De fleste EGT’er har en inddeling pa 25 grader F pr.
streg. Er flyet yderligere udstyret med en Cylinder
Head Temperature maler, sé har du endnu et godt
veerktoj i forbindelse med at skulle leane. Hvis flyet
ikke har EGT-maler, benytter du enten omdrejnings
teeller eller din horelse. Det rigtigste blandings-
forhold opnar du lige for motoren begynder at ga
ujeevnt eventuelt der, hvor omdrejningstaelleren fal-
der meerkbart. For at opn& den bedste skonomiske
mixture, ma piloten ofre lidt af hastigheden, men
du bruger betydelig mindre fuel, og far en leengere
reekkevidde. Justering af blandingshandtag/mixture
skal forega forsigtigt for ikke at fa for hurtige tempe-
ratureendringer i cylinderne.

e Flyvning i stor hgjde bortset fra lige-ud-
flyvning bor leanes og beregnes til Max Power:
find fx peak og giv fuel indtil temperaturen falder
med 4 streger ved over 70% motorydelse

Leaning og gkonomi

Ved flyvning i 4000 fod pa 75% ydelse beregnes
der et merforbrug pa mellem 15 - 20% fuel ved at
bruge maximum blanding kontra den gkonomiske
bedste mixture. Dette bevirker over en times kortere
flyvetid pa de almindelige smafly, nar piloten starter
med fulde tanke. Ved at leane sparer bade du og
klubben penge - og ikke mindst har flyet det bedre.
Med andre ord kan fuelforbruget fa en ganske an-
den starrelse, hvis mix-handtaget star urgrt gennem
en hel flyvetur.

Ubrugelig fuel

De fleste flyproducenter opgiver naesten altid, at en
vis meengde af din fuel er "unusable”. Denne ubru-
gelige beholdning kan hurtigt eges betydeligt ved
ukoordineret flyvning, og i specielle situationer som
ved hurtig og lang nedstigning.

Vaegt og balance

En del fly har forskellig vaegt ved afgang og landing.
Nogle har fueltanke, som i nogen grad pavirker
flyets balance. De fleste har to vingetanke, som ger,
at flyet ved ubalanceret fuel, kan "traekke til siden”.
Det er dit ansvar som pilot at flyve et fly, der er ba-
lanceret i alle akser! En halv time p& hver tank (ogsa
Cessna) skulle eliminere problemet.

Hvor meget fuel bruger flyet?

Se i instruktionsbogen! Enhver flyvemaskine har
en tabel for fuelforbrug ved forskellig motorydelse
for forskellig hgjde eller atmosfaeriske forhold.
Husk at disse tabeller er lavet pa baggrund af
optimal leaning og ny motor. Regn derfor med en
god sikkerhedsmargin.

Du skal ogsa veere opmeerksom pa, at der kan
veere flere I/h forskel i forbruget af fuel for samme
type fly. Det er derfor vigtigt, at du leerer dit eget
flyes forbrug grundigt at kende.

De operationelle faktorer

Udfaldet af en flyvetur afhaenger i hgj grad af den
indsats og omhu, der er lagt i forberedelserne. Der
er mange hensyn at tage, og uanset hvor lang eller
kort turen skal vaere, kreever det planlaegning af
fuelmaengde og -forbrug. Smaflyenes konstruktion
og ydeevne medferer, at piloten ma foretage en del
kompromiser indenfor deres begraensninger.

De fleste smafly pd markedet i dag er ikke kon-
strueret til at tage bade maximal last og fulde tanke.
Piloter nyder en god del respekt hos passagererne
- det ligger i flyvningens natur og kompleksitet. De
tager det som en selvfolge, at piloten ved, hvad han
har med at gore. Derfor tillaegges dine argumen-
ter ogsa stor veegt, ndr du ma tage nogle vigtige
afgorelser, hvad enten det drejer sig om at efterlade
nogle passagerer, eller der skal planlaegges en
leengere og dyrere tur via mellemlandinger. Informer
dine passagerer pa et tidligt tidspunkt om forhin-
dringer, der kan dukke op undervejs - og praesenter
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Rapporter om fuelproblemer

Uanset hvor godt piloten planlaeg-
ger, vil han for eller siden komme

i situationer, som han ikke kunne
forudse. Ting begynder at ga galt
- og piloten glemmer tiden. Vi
lister her — i anonymiseret form

— et udsnit af SLVs data omkring
handtering af fuelproblematik-

ker fra BL 8-10 rapporterne.

Ngdlanding pga. motorproblemer
Ca. 3 NM fer banen opstod der motor-
stop. Piloten foretog en glidelanding
med landing pa greesarealet kort for
banen. Hgjre tank var tom.

Engine problems - low on fuel
Efter afsaetning af faldskaermsspringere
rapporterede piloten, at motoren var
stoppet. Piloten begyndte at udfgre en
glidning ind mod flyvepladsen. Efter
udferelsen af negdprocedurerne rappor-
terede piloten, at motoren delvist korte
igen. Flyet landede uden yderligere
haendelser.

Lost fuel cap

Piloten foretog en rutinemaessig tank-
ning pa en af de starre flyvepladser.
Dagen efter blev piloten ringet op, da
man havde fundet et radt tankdaesksel pa
en rullevej. Piloten havde glemt at seette
deekslet pa efter tankning, og heldig-

vis mistede piloten ikke naevnevaerdigt
braendstof under flyvningen.

Emergency landing due to low fuel
Darlige vejrforhold tvang pilot til en
alternativ flyveplads i forbindelse med
landing. Under pilotens forsegg pa at
finde pladsen lgb flyet tor for braendstof.
Under ngdlandingen flgj flyet ind i en

bygning.

Fuel leak

Under stigning til final level FL 220 op-
serverede piloten i FL 150, at der kom
mindre maengder jetfuel ud ved daekslet
pa venstre nacelletank. Tilsyneladende
fra deekslet midte. Piloten returnerede til
flyveplads og begyndte nedstigningen.
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Der var fulde tanke ved starten og der
var pa intet tidspunkt risiko for at fa en
flame-out pga. fuel. Landing skete uden
problemer. En taetningsring blev efter-
folgende monteret og flyet blev erkleeret
luftdygtigt.

Forurenet braendstof

For tankning dreenede piloten flyet med
tilfredsstillende resultat og tankede flyet
op med AVGAS. Farste ben af flyvning
foregik uden problemer, men ved endnu
et dreentjek senere pa dagen finder pilot
partikler i braendstoffet a la sandkorn.

Emergency landing - out of fuel
Under flyvning lgb den hgjre braendstof-
tank ter for fuel. Piloten skiftede til ven-
stre tank, som kort tid efter standsede
pga. breendstofmangel. Piloten foretog
en ngdlanding pa en mindre asfalteret
vej og ramte nogle traeer i forbindelse
med landing. Der opstod skader pa
flyets vinger.



dem for alternative lgsninger. Sa slipper de for
overraskelser i sidste gjeblik.

Nar "ting” sker - teenk da forst pa fuel!!! Hvor
meget har jeg tilbage? Det giver mig x-antal
minutter under de givne forhold ...osv. Hvis du
kommer ind i fx darligt vejr - s& vent ikke med at
sikkerhedslande til tanken er tom. Chancerne for
at gennemfare en vellykket landing med motorkraft
er rimelig gode, og kan ikke sammenlignes med
det ene paniske forseg, du ville fa uden motorkraft.

Den menneskelige faktor

Piloter er grundigt uddannet og traenet til at made
de fleste udfordringer i lobet af en flyvetur. Proce-
durer og regelmeaessig traening garanterer for et
tilfredsstillende erfarings- og feerdighedsniveau.
Stress er en hyppig arsag og er velkendt af de
fleste. Mindre kendt er det maske, hvor stor en
betydning vort folelsesliv har for beslutningspro-
cessen. Hvis du troede, at hjernebarken med de
beromte ,sma gra” tager afgerelserne for dig, sa
teenk om igen! Hjernebark og intelligens er sags-
forberederen, som producerer talrige alternative
forslag til problemlgsning for beslutningsorganet -
i den del af hjernen, som styres af emotionelle for-
hold. Med andre ord er dine beslutninger underkas-
tet folelseslivet! Dette kan for en stor del forklare,
hvorfor vi treeffer helt forskellige beslutninger fra
den ene dag til den anden, under ellers ensartede
forhold. S&dan sker det, at en ellers dygtig pilot

- med godt fagligt grundlag for at treeffe sunde
beslutninger - af og til foretager sig uforstéelige
ting, som saetter liv og materiel i fare.

Hvad kan du ggre?

Hvorfor handler piloter alligevel relativt ofte i mod-
strid med deres professionalisme?

Hvad bestemmer pilotens beslutningsprocesser?
Hvorfor tager piloten fejl eller vaelger forkert?

Lige sa naturligt som du indhenter oplysnin-
ger om risikofaktorer fgr og under en flyvning
(vejrtjenesten, NOTAM, pre-flight-tjek eller cross-
tiek undervejs) - s& gor det til en vane at se pa
dit "emotionelle spejlbillede” far flyveturen, og
inkludér dig selv i cross-tjek’et undervejs; vurdér
din emotionelle status. Hvilke motiver far dig til at
fortsaette turen i stedet for at vende om? Hvilke
hensyn presser dig til at flyve med mindre braend-
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stof, end "de gra

forteeller, du ber have ombord?

Hver gang du ankommer til et tjekpunkt senere
end antaget - teenk fuel: Hvad har det kostet i
beholdning? Hvilken indflydelse vil det fa for resten
af turen? Skal jeg vende om? Finde et alternativ?
Dersom sund fornuft siger, at du har knebent med
fuel - og fuelmaleren indikerer tilstreekkelig fuel, sa
stol pa din sunde fornuft (baseret pa kundskaber
og erfaring). Dersom sund fornuft siger, at du har
tilstreekkelig fuel - og fuelmaleren indikerer, at du
kun har lidt fuel, sa stol pa fuelmaleren (baseret pa
sund fornuft).

Fuel-administration

De fleste smafly har to fueltanke og en fuelhane/-
veelger. Dette er en udmeaerket mulighed til at
handtere fuel bedst muligt. P4 en Cherokee kan du
fx kun bruge én tank ad gangen - ogsa under start
og landing. Flyv da p& den ene tank i en halv time,
for derefter at skifte over til den anden. Notér dig,
hvor meget du havde i hver tank, for du startede og
begynd nedteellingen pa hver tank. P4 denne made
ved du til enhver tid, hvor meget du har i hver tank.
Pa en Cessna 172 og andre fly med "Both”-position
pa hanen, kan det betale sig at benytte samme me-
tode. Da ved du hele tiden, hvor meget du har i hver
tank, og faren for at ga tom bliver mindre. Under
start og landing skal der selvsagt veere dbnet for
begge. Ved at benytte metoden "at flyve pa én tank
ad gangen*, vil du ogsa kunne udnytte fuelmaeng-
den maximalt og alligevel veere sikker. Flyv eventu-
elt den ene tank nassten tom, for derefter at skifte
over. Da ved du ngjagtig, hvad du har tilbage.

e Det er vigtigt, at du kender til flyets fuelsystem

Du kan fa god hjeelp af en erfaren instrukter, hvis
du feler, at du har nogle mangler i forstéelsen af
fuelsystemet...det er ikke nogen skam ikke at kunne
huske alt. Det handler derimod om at kende sig
selv og sine begraensninger og f& hjeelp til at fylde
hullerne op.

GOD TUR!
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Kontrol af breendstofkvaliteten pa den
enkelte lufthavn, herunder tankningsfaci-
liteten er essentiel for flyvesikkerheden,
hvad enten det drejer sig om et traditio-
nelt tankningsanlaeg, tankvogn, dispen-
ser/ hydrantanlaeg mv.

Der er i de seneste ar desveerre sket
det, at mange sma tankningsanleeg pa
de mindre flyvepladser er blevet over-
draget til flyvepladsen selv for et lille
belgb. Herved slipper de store aktarer
indenfor braendstofleverance BP, Shell,
Statoil osv. for de miljgpomkostninger, der
potentielt kan komme i fremtiden ved
oprydning og nedlaeggelse af et tank-
ningsanleeg, der seedvanligvis har staet
det samme sted i mange ar.

Det negative perspektiv i denne ud-
vikling er, at nar breendstofleveranderen
har leveret braendstof til flyvepladsen
ophgarer ansvaret for braendstofkva-
liteten ved pafyldning af lagertanken
(ofte en jordtank), nar flyvepladsen selv
ejer tankningsanlaegget. Derfor er der
fra SLVs side betaenkeligheder ved at
fortseette med den udvikling, at visse
flyvepladser efterhanden selv stéar for
breendstofkontrollen til slutbruger uden
nogen form for egenkontrol samt audit
funktion fra ekstern radgiver. En funktion
som de gamle breendstofleverandgrer
havde og som de udferte professionelt.

P& denne baggrund vil SLV aendre BL
3-6 hurtigst muligt, saledes at enhver
ejer af et tankningsanlaeg har pligt til at
etablere et breendstofkontrolsystem pa
samme niveau, som det de store olie-
selskaber har vedtaget i et internationalt
samarbejde under betegnelsen "Joint
Inspection Group” eller kort "JIG”.

Det vil komme til at koste de mindre
flyvepladser mange penge og det ma
kunne forventes, at nogle tanknings-
anleeg vil blive nedlagt i fremtiden.

Men dette er trods alt bedre end et
scenario med fly, der har problemer i
luften pga. vand i tankene som folge af
darligt breendstofkontrol pa den enkelte
flyveplads.




