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1. Anwendungsbereich

Mit dieser Bekanntmachung regelt das Luftfahrt-Bundesamt zusétzlich erforderliche
Instandhaltungsmalinahmen flr turbinengetriebene Luftfahrzeuge, falls Flige in mit
Vulkanasche geringfligig kontaminierten Luftraumen durchgefiihrt werden bzw. wurden. Die
Bekanntmachung basiert auf dem EASA Safety Information Bulletin (SIB) Nr. 2010-17R7
vom 24. Juni 2015 und setzt dessen Vorgaben zur Instandhaltung entsprechend um.

Die Regelungen dieser Bekanntmachung sind gemal Anhang 1, Teil M, M.A.301 (5) (iv) der
Verordnung (EU) Nr. 1321/2014 in Verbindung mit §12 Absatze 1 und 14 der LuftGerPV fir
alle in Deutschland registrierten Luftfahrzeuge mit Turbinenantrieb verbindlich.

Die nachstehend beschriebenen Malinahmen sind unverziiglich umzusetzen.

2. Allgemeines

Fluge in mit Vulkanasche kontaminierten Luftrdumen kdnnen Triebwerksstoérungen inklusive
Triebwerksausfalle oder Leistungsverlust an einem oder mehreren Triebwerken, Anzeige von
unzuverlassigen Geschwindigkeits- und Navigationsdaten oder Beschadigungen der
Luftfahrzeuge zur Folge haben. Auch geringe Konzentrationen von Vulkanasche kdnnen
mittel- und langfristig Auswirkungen auf die Lufttlichtigkeit haben.

Nach anfanglichen Luftraumsperrungen wurde im Rahmen von ausfihrlichen europaischen
Expertenkonsultationen beschlossen, auch die Teile des Europaischen Luftraums wieder zur
Nutzung freizugeben, die geringfugig mit Vulkanasche kontaminiert sind.

Fur diesen Zweck einigten sich die Experten auf einen Grenzwert von 2 mg/m3, bis zu dem
die Aschekontamination als verantwortbar eingestuft wird. Um auch eventuelle
akkumulierende Effekte zu erfassen, ist es allerdings erforderlich, dass dieser Wert durch
zusatzliche Kontroll- bzw. WartungsmalRnahmen (siehe unten) abgesichert wird.

Aulerdem einigten sich die Experten auf einen weiteren Grenzwert. Liegt die
Aschekontamination nicht Gber 0,2 mg/m3, wird davon ausgegangen, dass sie keinen
Einfluss auf die Luftfahrt hat.

Alle in diesem Dokument genannten Werte beziehen sich auf die tatsédchliche
Aschekontamination, sofern nicht anders gekennzeichnet.

3. MaBnahmen
In Abhangigkeit von der Aschekonzentration in den beflogenen Luftrdumen sind folgende
MafRnahmen durchzufihren:
3.1 Flugbetrieb in Luftraumen mit einer Aschekontamination von 0,2 mg/m? oder
weniger

Es sind keine besonderen Malinahmen erforderlich.



3.2 Flugbetrieb in Luftraumen mit einer Aschekontamination von mehr als 0,2
mg/m?3, jedoch nicht mehr als 2 mg/m?

Falls der Inhaber der Musterzulassung des Luftfahrzeuges, der Triebwerke oder
Propeller eigene technische Dokumente zur Durchfihrung von regelmafigen
Inspektionen oder Sonderinspektionen (z.B. Service Bulletins, AMM-Supplements, etc.)
nach Fligen durch mit Vulkanasche geringfiigig kontaminierten Luftraumen verdffentlicht
hat, so sind diese Vorgaben umzusetzen. Ansonsten sind die unter 3.2.1 und 3.2.2
genannten MalRhahmen durchzuflhren.

3.2.1 Tagliche Kontrollen

a) Detaillierte Sichtkontrolle der Vorderkante der Blatter der ersten Stufe des
Kompressors und des Fans bzw. der Propeller auf Erosion oder
Ablagerungen.

b) Detaillierte Sichtkontrolle aller &ufRleren Sensoren, z.B. Luft- und
Temperatursonden, auf Erosion oder Ablagerungen

c) Allgemeine Sichtkontrolle auf Erosion oder Beschadigung folgender Bauteile:

° Radom
° Fenster im vorderen Viertel des Rumpfes, insbesondere Cockpit
Windshields

° Fligelvorderkante und Vorderkante von Hohen- und Seitenleitwerk,
bzw. Rotorblatter

° Alle Lufteinlasse, insbesondere der Triebwerke

o Alle sonstigen dem Luftstrom direkt ausgesetzten Struktur- und
Bauteile (z.B. Antennen)

d) Allgemeine Sichtkontrolle auf Ablagerungen an folgenden Bauteilen:

Fenster

Abdeckungen der Beleuchtungen

Vorderkante der Fahrwerke, insbesondere der geschmierten Bereiche,
Alle Lufteinlasse, auch fur APU, Klimaanlagen und Kuhlanlagen fur
Avionikgerate

o Rauchmelder (z.B. im Gepackraum, Toilette, Geratebereich)

Diese Malnahmen sind mindestes einmal an jedem Kalendertag, jeweils nach dem
letzten Flug des Tages durchzuflihren.

3.2.2 RegelmiRige Kontrollen

a) Triebwerksdlanalyse fur ein Triebwerk in Hinblick auf Verunreinigungen mit
Partikeln, die nicht auf normale Abnutzung zurickzufuhren sind

b) Kontrolle der Triebwerksolfilter eines Triebwerks auf Verschmutzung

c) Boroskopinspektion eines Triebwerkes gemal® Anweisungen des Halters der
Musterzulassung des Triebwerks

d) Kontrolle der Filter der Klimaanlagen auf Verschmutzung

Diese MalRnahmen sind alle 7 Kalendertage an 5% der betroffenen Luftfahrzeuge
des Betreibers, mindestens aber an 2 Luftfahrzeugen durchzuflhren. Dabei sind
Luftfahrzeuge auszuwahlen, die der Kontamination besonders ausgesetzt waren.



Zeigen sich am ersten untersuchten Triebwerk eines Luftfahrzeuges einschlagige
Befunde, ist die Uberprifung auf alle Triebwerke dieses Luftfahrzeuges
auszudehnen. Dies gilt auch dann, wenn besondere Grinde (z.B. durch
Pilotenberichte begriindete Verdachtsmomente) vorliegen, die eine Untersuchung
aller Triebwerke nahe legen.

3.3 Flugbetrieb in Luftraumen mit einer Aschekontamination von mehr als 2 mg/m3

Der Flugbetrieb in diesen Luftraumen ist grundsatzlich nicht gestattet. Ausnahmen werden
vom BMVI im jeweiligen Bedarfsfall veroffentlicht. Sollten derartige Ausnahmen zur
Anwendung kommen, so sind die Forderungen der Kapitel 3.2, 3.4 und 6. dieser NfL
ebenfalls anwendbar.

3.4 Sonderkontrollen

Wenn eines oder mehrere der folgenden Phanomene wahrend des Fluges beobachtet
werden und diese nicht eindeutig anderen Ursachen zuzuordnen sind, ist davon
auszugehen, dass dieser Flug in erheblich mit Vulkanasche kontaminierter Luft
stattgefunden hat.

Aullergewohnliche Geruchsentwicklung

Plotzlich auftretende Triebwerksprobleme

Wechselnde Geschwindigkeitsanzeigen

Staub im Cockpit oder in der Kabine

Elmsfeuer am Luftfahrzeug

Heller (weil’er oder orangefarbener) Glanz an den Triebwerkseinlassen
Plotzliche, unerwartete Dunkelheit

Deutlich sichtbare Lichtstrahlen der Landelichter am Tage

In diesem Fall sind die MalRnahmen durchzufihren, die die Halter der Musterzulassungen flr
Luftfahrzeug, Triebwerke und Propeller hierfur jeweils vorgesehen haben.

Falls vom Halter der Musterzulassung keine entsprechenden Vorgaben veroffentlicht
wurden, sind die MalRnahmen nach 3.2.1 und 3.2.2 sofort nach Beendigung eines solchen
Fluges durchzuftihren.

4. Einschatzung der Aschekontamination

Die Einschatzung der tatsachlich vorliegenden Aschekontamination obliegt letztlich dem
verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrer, da Luftfahrzeuge in der Regel nicht Uber Messgerate
hierfur verflgen.

Die Erfahrung legt den Schluss nahe, dass eine tatsachliche Aschekontamination von mehr
als 2 mg/m® mit einer deutlichen Sichtverschlechterung im Fluge einhergeht. Hierbei muss
jedoch beachtet werden, dass dieser Effekt durch andere Einflisse (Tageszeit, Wetter, etc.)
maskiert sein kann.

Fur die Entscheidungsfindung missen alle verfiigbaren Informationsquellen ausgewertet
werden. Hierzu zahlen z.B. SIGMETS eines Flugwetterdienstes und Daten des zustandigen
Volcanic Ash Advisory Centers (VAAC), bzw. des DWD.

Das VAAC, bzw. der DWD (fir den deutschen Luftraum) bestimmt die Konzentration der
Asche in der Luft anhand von Messungen, Beobachtungen sowie Computersimulationen und
stellt die Ergebnisse in einer Karte dar. Diese Karte kann auf der Internetseite des VAAC
eingesehen werden. Derzeitiger Link (andert sich ggf.):

http://www.metoffice.gov.uk/aviation/vaac/




Die Vorhersagewerte gehen von einer maximal mdglichen Aschekontamination in dem
gekennzeichneten Luftraum aus. Die tatsachliche Kontamination kann hiervon abweichen.
Die vorhergesagte Aschekontamination ist in der Karte nach folgendem Farbschema
gekennzeichnet:

Zonenbezeichnung gemaR vorhergesagte Farbcode
ICAO Doc-019 (EUR/NAT) und Maximalkontamination gemal VAAC
EASA SIB 2010-17R7

-—- 0,2 mg/m?® oder weniger keine
Area of low contamination = mehr als 0,2 mg/m3, jedoch nicht tarkis

mit Vulkanasche geringflgig mehr als 2 mg/m?

kontaminierter Luftraum

Area of medium contamination = mehr als 2 mg/m?3, jedoch weniger als | grau

mit Vulkanasche maRig kontaminierter 4 mg/m3

Luftraum

Area of high contamination = 4 mg/m3 oder mehr rot

mit Vulkanasche stark kontaminierter

Luftraum

Das obige Farbschema gilt fir das VAAC in London. Die Veréffentlichungen anderer VAACs
unterscheiden sich ggf. in ihrer Darstellungsart.

Im gewerblichen Luftverkehr muss gemall VO (EU) 965/2012 ORO.GEN.200(a)(3) in
Verbindung mit GM2 ORO.GEN.200(a)(3) die im Zusammenhang mit Vulkanasche
anzuwendende Vorgehensweise im Betriebshandbuch (OM-A) des Luftfahrtunternehmens
dokumentiert sein.

5. Weitere Informationen

Der Vollstandigkeit halber wird darauf hingewiesen, dass erganzende Informationen und
Anweisungen bezuglich dieses Themenkreises auch per NOTAM oder AIC verdffentlicht
werden.

6. Meldungen

Wenn bei der Durchfihrung der oben erlauterten Inspektionen Befunde festgestellt werden,
die durch Vulkanasche verursacht sein konnten, so ist dies dem Luftfahrt-Bundesamt tGber
das im Internetangebot des LBA (www.lba.de) veréffentlichte Stérungsmeldesystem
mitzuteilen. Die fiur Stérungsmeldungen relevanten Rechtsgrundlagen und die
anzuwendende Vorgehensweise sind in NfL-2-107-15 (bzw. spateren Anderungen hierzu)
beschrieben.

Die NfL-Il 44/11 vom 16.06.2011 wird hiermit aufgehoben.
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