
Power für 850 Tonnen

es präzise Vor schrif ten und Regeln,
die unbedingt einzuhalten sind. Denn
geht etwas schief, können hohe Kos‐
ten entstehen und Men schen gefähr‐
det werden. Am Rhein‐Main‐Flug‐

hafen starten und landen an den meis‐
ten Tagen über 1.000 Flug zeuge und
müssen betankt werden. 

Einer der für die Flugzeugbetankung
zuständigen Dienstleister am Frank ‐
furter Flughafen ist Skytanking. Das
Hamburger Unternehmen – eine
Toch ter von Marquard & Bahls – ist an
über 40 internationalen Flughäfen in
11 Län dern aktiv und schlägt mehr als
13 Mil liar den Liter Kerosin pro Jahr
um. Damit werden jährlich rund 
1,2 Millio nen Flugzeuge betankt – ein
guter Teil davon auf dem Frankfurt
Airport.

Dabei ist Skytanking in Frankfurt nur
ein Glied in der Kette. Das Unterneh‐
men wird von verschiedenen Mine‐
ralöl gesellschaften, die bei den ein‐
zelnen Fluglinien unter Vertrag stehen
und den Flughafen mit Kerosin belie‐
fern, mit der Betankung der Maschi‐
nen beauftragt. Pumpen befördern
das Kerosin dafür über ein 60 Kilome‐
ter langes unterirdisches Rohr‐ lei‐

Flugzeuge zu betanken ist ein
ganz besonderes Geschäft und
eine Welt für sich. Die in diesem

Bereich tätigen Menschen, müssen
genau wissen, was sie tun. Dafür gibt

Auf einem Flugfeld herrscht die höchste Sicherheitsstufe – bei der Betankung erst recht. Damit
die Flugturbinen ihren silbernen Vogel zuverlässig in die Lüfte tragen, muss am Boden alles
reibungslos funktionieren – ein komplexes Zusammenspiel von Mensch und Technik.
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Gute Partner: Ulf Katzenberger von Minova (li.) und das Team von Skytanking: Be-
triebsleiter Maik Pusch, Geschäftsführer Paul Workman, Fahrer Jörg Weichelt,
Schichtleiter Benjamin Schott und Geschäftsführer Christoph Lindke.  Foto: HHManz
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tungs sys tem vom Tanklager der Hy‐
dranten‐Be triebsgesellschaft (HBG)
auf das Flug hafengelände und hier zu
den einzelnen Flugzeugparkpositio‐
nen. Damit verfügt der Frankfurter
Flughafen über eines der weltweit
modernsten und sichersten Unter‐
flurbetankungssysteme.

Dieses unterirdische Hydrantensys‐
tem verfügt an den Flugzeugpositio‐
nen jeweils über Anschlussventile am
Boden, die sogenannten Pits, an die
der Ein gangs schlauch des Betan‐
kungs fahr zeugs (Dispenser) ange‐
schlossen wird. Eine zweite Schlauch‐
verbindung wird mittels der soge‐
nannten Deckschläuche zwischen
Dispenser‐Fahrzeug und den zumeist
in den Tragflächen befindlichen Flug‐
zeugtanks hergestellt. Ist alles dicht,
kann die Betankung losgehen. Ein 
A 380 schluckt fast 3.000 Liter pro
Minute, und für den Flug von Frank‐
furt am Main nach Houston/Texas
braucht der Flieger rund 150 Tonnen
Sprit. Das sind umgerechnet etwa
187.000 Liter Jet A‐1. Dabei gilt der 
A 380 mit einem Startgewicht von
580 Tonnen als eine vergleichsweise
sparsame Maschine. 

Doch für die meisten Flugkapitäne ist
die Literzahl ohnehin nicht das Maß
aller Dinge. Auf den Airports wird der
Kraftstoff in Kilogramm bzw. Tonnen
gemessen. Dabei berechnen die Pilo‐
ten ganz genau, wie viel sie entspre‐
chend ihres Ladegewichtes, der Wet‐
terlage und der Windrichtung bis
zum Ziel punkt benötigen.

Unsichtbar – aber 
entscheidend 
Wobei wir bei den erforderlichen
Daten wären, die übermittelt werden
müssen, damit überhaupt ein Trop‐
fen Kerosin fließt. Auch dafür gibt es
Spezialdienst leister, wie das Würz‐
burger Unter nehmen Minova, das in
Frankfurt für Skytanking die Soft‐
ware‐Dienstleistung übernimmt. Das
Programm dazu heißt AFIS. Das Kür‐
zel steht für „Aircraft Fueling Infor‐
mation System“, was schon recht gut
beschreibt, welche Funk tionen hier
im Hintergrund ablaufen. Entwickelt
wurde AFIS – wie so häufig – aus den

Anforderungen des täglichen Ge‐
schäftes. „Als einer unserer Kunden
1997 eine Ausschreibung für die Be‐
lieferung des Münchner Flughafens
gewann, mussten wir in wenigen Wo‐
chen eine geeignete Software dafür
zur Verfügung stellen“, erinnert sich
Ulf Katzenberger, der bei Minova für
Projekte und Vertrieb zuständig ist.
Zu dieser Zeit war an den meisten
Flughäfen noch die klassische „Zettel‐

wirtschaft“ Usus. Erst nach und nach
rüsteten die Betreiber auf digitale Ab‐
läufe um. So nutzen bereits 16 Flughä‐
fen – vor allem in Deutschland, aber
auch in der Schweiz, in den Niederlan‐
den oder Südamerika und Fernost das
AFIS‐System. Dabei wurde die Soft‐
ware ständig weiterentwickelt und
bietet große Erleichterungen, wie sich
am Airport in Frankfurt zeigt. 

3Betankung eines A 340
Foto: HHManz

Bildschirm des Disponenten: Die farbigen Felder ermöglichen einen schnellen Über-
blick. Einige Beispiele: Blau heißt, das Flugzeug ist gelandet, aber noch nicht in Po-
sition. Orange bedeutet, dass sich das Flugzeug auf Position befindet und betankt
werden kann. Ein rotes Feld signalisiert, dass der Disponent hier unbedingt handeln
muss. Foto: Minova

Wenn sich der Waterdetector schwarz färbt, ist Wasser im Flugturbinenkraftstoff.
Dann müsste der Flugzeugtank leergepumpt werden. Bisher ist das noch nicht pas-
siert. Auf dem Lieferschein muss bei „DetectorTest“ unbeding „negativ“ angekreuzt
sein. Fotos: HHManz/Minova
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Vorgang erst abgeschlossen, wenn der Pilot persönlich
gegengezeichnet hat. Auch das gibt es noch bei vielen
Fluggesellschaften oder bei Charterflügen und kleineren
Maschinen, selbst wenn – wie in Frankfurt – die Technik
zur Verfügung steht.

Doch AFIS kann noch deutlich mehr: Im laufenden Be‐
trieb ist beispielsweise stets sichtbar, wo sich welches
Fahrzeug und welcher Fahrer gerade befinden. Auch
kann angezeigt werden, welche Flüge noch zu bearbeiten
sind und wann diese reinkommen oder welche Flugge‐
sellschaft von welchem Anbieter den Kraftstoff bekommt.

Gleichzeitig leistet das Softwaresystem die gesamte
Mengen buchhaltung und übermittelt am Tagesende die
Lieferscheine und die Abrechnung an die Mineralölgesell‐
schaft.

Der Dispatcher greift dabei mit seinem Arbeitsplatz auf
einen externen Server zu, der nicht in Frankfurt steht.
„Selbst wenn der Flughafen komplett ausfallen würde –
unsere Daten sind immer gesichert und wir können ar‐
beiten“, sagt Katzenberger. Außerdem ist der Datenzugriff
mit entsprechend gesichertem Zugang von überall aus
möglich – also nicht nur vom Schreibtisch des Disponen‐
ten.

Sicherheit und Qualität
bei jedem Tropfen 
In den Tanks, Rohrleitungen und Fahrzeugen des Betan ‐
kungssystems lassen sich geringfügige Verunreinigungen
des Kerosins mit Wasser, etwa durch die Bildung von
Kondenswasser, nicht gänzlich vermeiden. Doch das darf

„Unser Ziel bei der Programmgestaltung war, dass der Dis‐
ponent auf einen Blick den jeweiligen Status erfassen kann
und in der Lage ist, schnell zu handeln“, so Ulf Katzenberger.
Um den Bildschirm übersichtlich zu halten, sind die wesent‐
lichen Daten mittels farbiger Felder visualisiert. 

So sieht der Disponent sofort, welche Flüge während des
Tages zu betanken sind, wann die Flugzeuge sich im An‐
flug befinden, landen und ihren Stellplatz erreicht haben.
Gleichzeitig sieht er den Ablauf der Betankung – von der
Anfahrt bis zum Abbau. 

„Wenn der Pilot seinen Treibstoffbedarf berechnet hat,
wird dieser Wert als „Blockfuel“ übermittelt und ist zeit‐
gleich auf meinem Monitor und auf dem Display des Fah‐
rers zu sehen. Dann kann getankt werden. Während des
Vorgangs ist ständig sichtbar, welche Menge abgegeben
wird. Ist die Betankung beendet, bekommt der Fahrer
seine elektronische Bestätigung – das E‐Ticket“ be‐
schreibt Schichtleiter Benjamin Schott das Ablaufprinzip,
wie es zumindest bei der Lufthansa in Frankfurt perfek‐
tioniert wurde. Denn beim „Kranich“ funktioniert das
alles digital und das bereits an vielen deutschen und eu‐
ropäischen Flughäfen. Am Schluss muss nur noch der Lie‐
ferschein gedruckt und vom Fahrer unterschrieben wer‐
den. Läuft das Verfahren weniger automatisiert, ist der

Praxis

Aus dem Tanklager mit Pumpenstation und Filter wird das Ke-
rosin mit dem erforderlichen Druck in unterirdische Leitun-
gen zum Hydranten gepumpt. Daran wird das Fahrzeug (Dis-
penser) angekoppelt und übernimmt die Betankung des Flug-
zeugs. Am Dispenser wird geregelt, gemessen, gefiltert. Er
selbst hat keinen Tank. Pit und Eingangscoupler ergeben
einen sicheren Anschluss an den Hydranten.         Foto: HHManz

Mittels Hebebühne schließt der Fahrer die Deckenschläuche
an den A340 an.
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schlauch noch an der Tragfläche? Ist die Hebebühne ein‐
gefahren? Sind alle Klappen und Ventile geschlossen? Nur
wenn alle eingestellten Parameter erfüllt sind, lässt sich
das Fahrzeug in Bewegung setzen. Im Notfall kann der Fah‐
rer das System nur umgehen, indem er eine Plombe bricht.
Dazu muss er einen zweiten Kollegen anfordern. Denn es
gilt das Vier‐Augen‐Prinzip, um das Fahrzeug im Havarie‐
fall aus einer Gefahrenzone zu bewegen.

Alles läuft nach exakten und bis ins Detail geregelten Vor‐
gaben ab. Festgelegt werden diese Standards von der JIG,
der Joint Inspection Group – einem internationalen Zusam‐
menschluss von Mineral ölgesellschaften und Fluglinien.
„Einmal im Jahr kommt der Auditor und prüft, ob unser
Betrieb JIG‐konform arbeitet. Da geht es streng zu“, weiß
Schott aus eigener Erfahrung. Von der Arbeits bekleidung
bis zu täglichen und wöchent lichen Tankwagen‐Checks
wird alles genau unter die Lupe genommen.3

auf keinen Fall in den Flugzeugtank geraten. Deshalb
wird das Kerosin nicht nur gereinigt, sondern es wird
ihm auch das Wasser entzogen. „Die Dispenser und Tank‐
fahrzeuge sind dafür mit entsprechenden Filtern ausge‐
stattet und auch sonst anders aufgebaut als normale
Straßen‐Tankwagen. Die Tanks haben eine Keilform, wo‐
durch sich am tiefsten Punkt das Wasser absetzt und hier
abgepumpt werden kann“, erklärt Dieter Goebel von Este‐
rer, einem bekannten Hersteller von Flugfeld be tankungs‐
fahrzeugen. Da auf Flugplätzen die Geschwindigkeit auf  
30 Kilometer pro Stunde begrenzt ist, sind die Tank ‐
fahrzeuge nur für diese Ge schwin digkeit zugelassen und
können wesentlich mehr Ladung transportieren. „So kann
ein 2‐Achser auf 27 Ton nen aufgelastet werden, auf der
Straße wären nur 18 Tonnen erlaubt“, sagt Göbel. Üblich
sind heute sogar Fah rzeuge, die 60.000 Liter transportie‐
ren können.

Dazu verfügen die Spezialfahrzeuge über sogenannte In‐
terlocks, die die Einhaltung bestimmter Betriebszu stände
prüfen und ein unbeabsichtigtes Wegrollen bzw. Wegfah‐
ren während oder nach der Betankung verhindern. Ist der
Eingangsschlauch noch angeschlossen? Hängt der Deck‐
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Solche Tankwagen kommen dort zum Einsatz, wo das Hydran-
tensystem nicht zur Verfügung steht. Die Fahrzeuge können
auch selbst über den Anschluss an einen Hydranten betankt
werden. Sie verfügen über eine Hebebühne mit zwei Bühnen -
schläuchen und zwei Schlauchtrommeln mit Abgabeeinrich-
tungen für kleinere Flugzeuge.

Alle Daten werden auf dem Display im Fahrerhaus angezeigt.


