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Kurzreferat

Grundlage fiir diese Diplomarbeit sind die Verordnungen der Europdischen Agentur fiir Flug-
sicherheit zur Schaffung eines einheitlichen Sicherheitsniveaus in der Luftfahrt. Fiir Betreiber
von Luftfahrzeugen in Europa gelten seit dem 28. September 2005 die Anforderungen der
Verordnung (EG) Nr. 2042/2003. Fiir Luftverkehrsgesellschaften mit gewerblicher Beforde-
rung von Passagieren bedeutet dies, sie miissen ein sogenanntes Unternehmen zur Fiihrung
der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (CAMO) zulassen. Dieses Unternehmen soll sicher-
stellen, dass sich die betriebenen Luftfahrzeuge vor jedem Flug in einem lufttiichtigen Zu-
stand befinden. Um die Genehmigung fiir ein solches Unternehmen zu erhalten muss nach-
gewiesen werden, dass es alle Anforderungen der Verordnung erfiillt.

Durch die Interpretation der Anforderungen wird deren Komplexitét deutlich. Als Hilfsmittel
werden deshalb weitere Veroffentlichungen der EASA wie zum Beispiel die ,,Annehmbaren
Nachweisverfahren (AMC) herangezogen. Sie bieten Hinweise und Methoden zur Umset-
zung in der Praxis. Durch die Interpretation wird ein allgemeines Verstindnis fiir die Anfor-
derungen an eine CAMO erarbeitet.

Bei der praktischen Realisierung eines solchen Unternehmens riickt neben der Erfiillung der
Anforderungen auch die Frage der diesbeziiglichen Zustdndigkeitsverteilung in den Mittel-
punkt. Durch die Entwicklung einer Abteilungsstruktur und eine darauf basierende Vergabe
der Zustidndigkeiten nimmt die CAMO inhaltlich sowie strukturell konkrete Formen an.

Im letzten Schritt ist es notwendig, Arbeitsprozesse fiir einige Anforderungen zu entwickeln,
wodurch die Erfiillung komplexer behordlicher Vorgaben in der Praxis gewéhrleistet wird.
Anhand zweier beispielhafter Umsetzungen wird der praktische Aufwand fiir die Erfiillung
der behordlichen Vorgaben deutlich.
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Aufgabenstellung zur Diplomarbeit gemil3 Priifungsordnung

Hintergrund

Die Europdische Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) regelt die Sicherheits- und Umweltstan-
dards der Zivilluftfahrt fiir Mitglieder der Europdischen Union. Mit der Verordnung (EG) Nr.
2042/2003 wird die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen geregelt. Als
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit bezeichnet man alle Prozesse, durch die sichergestellt
wird, dass das Luftfahrzeug die geltenden Anforderungen an die Lufttiichtigkeit erfiillt und si-
cher betrieben werden kann. Diese Prozesse werden von einem sogenannten ,,Unternehmen
zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit™ ausgefiihrt. Als Arbeitsprozess bezeichnet man ei-
nen Vorgang, der zur Erreichung definierter Aufgaben oder Ziele fiihrt. Er wird durch ein Er-
eignis ausgelost, durch einen Funktionstriger (zum Beispiel Mensch) vollzogen und endet mit
einem Ergebnis. Die HI. HAMBURG international Luftverkehrsgesellschaft mbH und Co. Be-
triebs KG ist eine unabhéngige deutsche Charterfluggesellschaft mit 8 Flugzeugen des Typs
B737 und A319.

Aufgabe

Diese Diplomarbeit soll den grundlegenden Aufbau und die Arbeitsweisweise des technischen
Bereichs bei Fluggesellschaften untersuchen. Besondere Beriicksichtigung soll dabei die Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit finden. Neben der Analyse von behordlichen Anforderun-
gen sollen wichtige Prozesse in Hinblick auf eine Umsetzung beit HAMBURG international
ausgearbeitet werden. Im Detail sind folgende Punkte zu bearbeiten:

e Darstellung des Aufbaus des technischen Bereichs bei Fluggesellschaften nach EASA.

e Recherche und Interpretation der behdrdlichen Vorgaben fiir ein ,,Unternehmen zur Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit* welches Teil einer Fluggesellschaft ist.

e Analyse der behordlichen Vorgaben in Hinblick auf wichtige Arbeitsprozesse.



e Erarbeitung einer Abteilungsstruktur und Vergabe der grundlegenden Verantwortlichkei-
ten welche aus den behordlichen Vorgaben resultieren.

e Detaillierte Ausarbeitung der Arbeitsprozesse unter Beriicksichtigung der Umsetzung bei
HAMBURG international.

e  Optimierung der Arbeitsprozesse (zum Beispiel durch Zieldefinitionen) unter Berticksich-
tigung der Randbedingungen bei HAMBURG international.

Die Ergebnisse sollen in einem Bericht dokumentiert werden. Es sind die DIN-Normen zur
Erstellung technisch-wissenschaftlicher Berichte zu beachten.

Die Diplomarbeit wird bet HAMBURG international durchgefiihrt. Industrieller Betreuer der
Arbeit ist Dr. Peter Steppe (Technischer Betriebsleiter - HAMBURG international).



Erklarung

Ich versichere, dass ich diese Diplomarbeit ohne fremde Hilfe selbststindig verfasst und nur
die angegebenen Quellen und Hilfsmittel benutzt habe. Wortlich oder dem Sinn nach aus an-
deren Werken entnommene Stellen sind unter Angabe der Quellen kenntlich gemacht.
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Verzeichnis der Begriffe und Definitionen

Bescheinigung tber die Prifung der Lufttichtigkeit (ARC):

"Um die Giiltigkeit des Lufttlichtigkeitszeugnisses sicherzustellen, miissen das Luftfahrzeug
und seine Unterlagen iiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit in regelmiBigen Abstén-
den im Rahmen einer Lufttiichtigkeitspriifung iiberpriift werden.

a, Eine Bescheinigung iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit wird in Ubereinstimmung mit An-
lage 111 (EASA-Formular 15a oder 15b) nach Abschluss einer zufrieden stellenden Uberprii-
fung der Lufttiichtigkeit fiir die Dauer von einem Jahr ausgestellt." (EG 2042 2003, M.A.
710)

Eintragungszeichen:
,»Ein Begriff aus dem — Luftrecht. Es bezeichnet ein eindeutiges Kennzeichen fiir ein Flugge-
rat, das mit der — Verkehrszulassung erteilt wird.“ (KluZmann 2007)

Flughandbuch (AFM):

Wird auch als ,,Flugzeughandbuch* bezeichnet und ist nach KluBmann 2007 ein ,,Dokument,
welches Bestandteil des Flugzeugs ist, und Informationen und Anweisungen zum (sicheren)
Betrieb des Flugzeugs enthélt.*

Freigabebescheinigung (CRS):

»the aircraft must not fly unless a Certificate of Release to Service has been issued in accor-
dance with the Order if the aircraft or any part of the aircraft or such of its equipment as is ne-
cessary for the airworthiness of the aircraft has been overhauled, repaired, replaced, modified,
maintained, or has been inspected as provided in the Order, as the case may be. Certificates of
Release to Service will certify that the overhaul, repair,replacement, modification or mainte-
nance, as the case may be, has been carried out in a manner and with material of a type ap-
proved for a class of aircraft or the particular aircraft.” (ADC 2009)

Gewerbliche Tatigkeit (Gewerbsmaliige Beforderung):

Gewerbsmallige Téatigkeit bezeichnet nach EG-216 2008 (S. 6) ,,den Betrieb eines Luftfahr-
zeugs gegen Entgelt oder sonstige geldwerte Gegenleistungen, der der Offentlichkeit zur Ver-
fiigung steht oder der, wenn er nicht der Offentlichkeit zur Verfiigung steht, im Rahmen eines
Vertrags zwischen einem Betreiber und einem Kunden erbracht wird, wobei der Kunde keine
Kontrolle iiber den Betreiber ausiibt®.

Instandhaltungsprogramm (IHP):

“Das Instandhaltungsprogramm des Betreibers des Luftfahrtgerits beschreibt die einzelnen
praventiven InstandhaltungsmaBnahmen z.B. am Flugzeug und dessen Subsystemen bzw.
Komponenten und deren geplanten zeitlichen Ablauf, und muss von der zulassenden Behorde
[nationale Behorde, Anm. d. Verf.] freigegeben werden.” (Mensen 2007, S. 431)
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Konfigurationsabweichungsliste (CDL):

,»A list established by the organization responsible for the type design with the approval of the
State of Design which identifies any external parts of an aircraft type which may be missing
at the commencement of a flight, and which contains, where necessary, any information on
associated operating limitations and performance correction.” (EASA.EU 2008f)

Luftfahrzeugrolle:

Ist nach KluBmann 2007 ein Teil des Luftfahrzeugregisters der nationalen Behorde. Es um-
fasst alle Eintragungszeichen (Kennzeichen flir Luftfahrzeuge) von Flugzeugen, Drehfliiglern,
Luftschiffen, Motorseglern, Segelflugzeugen und bemannten Ballonen.

Luftfahrzeug-Wartungshandbuch (AMM):
»Manual producted by the airframe manufacturer containing pertinent information about the
aircraft and ist installed equipment.© (Kinnison 2004)

Lufttuchtigkeitsanweisung:

,»Von der Behorde herausgegebene verpflichtende Anweisung zu Tatigkeiten am Luftfahrtge-
rat. Bei Nichtbeachtung einer LTA erlischt die Lufttiichtigkeit. Die Frist zur Durchfiihrung
und Art der Arbeiten ist in der LTA angegeben.” (ATCC 2008)

Lufttuchtigkeitszeugnis (AC):

Ein Schriftstiick, welches nach KluBmann 2007 dokumentiert das ,,ein Luftfahrtgerdt vorge-
geben (technische) Anforderungen erfiillt und sich in einem Zustand befindet der einen siche-
ren Betrieb erlaubt®.

Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC):

Eine Urkunde, welche nach Pompl 2008 (S. 438) dem Unternechmen bescheinigt, ,,dass es
iiber die fachliche Eignung und Organisation verfiigt, um den sicheren Betrieb von Luftfahr-
zeugen fiir die im Zeugnis genannten Luftverkehrstitigkeiten zu gewidhrleisten®.

Maintenance steering group (MSG):
,»Oversight group, consisting of manufacturer, operator, and regulatory personnel, responsible
for creating the maintenance program for new and derivative aircraft® (Kinnison 2004)

Mindestausrustungsliste (MEL)

»A list of equipment that flight crews agree to accept as inoperative for short periods. Time
intervals set by FAA [or EASA, Anm. d. Verf.] and airframe manufacturer in the MMEL.
Operator creates an MEL unique to his or her own configuration.” (Kinnison 2004)
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Service Bulletin (SB):

,Der Halter der — Musterzulassung eines Luftfahrzeugs, — Triebwerks oder — Propellers
tibermittelt mit Hilfe von Service Bulletins Empfehlungen zur Umsetzung kleiner konstrukti-
ver Anderungen an alle Halter / Betreiber der Produkte. In der Regel dienen diese Modifikati-
onen der Verbesserung der Leistung, Sicherheit, — Wartung oder Wirtschaftlichkeit des Pro-
duktes.“ (KluZmann 2007)

Vorflugkontrolle:

Ist nach Kluldmann 2007 ein Teil der Flugvorbereitung bei der folgende Aktivitdten durchge-
fiihrt werden: ,,AuBencheck bzw. Sichtpriifung z.B. Uberpriifung der — Ruder und des —
Fahrwerks, Sichtung von Kraftstoff- oder Ollecks, — Fuel Draining®.
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1  Einleitung

1.1 Motivation

Mit Griindung der europdischen Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) im Jahr 2002 wechselte
die Gesetzgebung im Bereich der Luftfahrt von nationaler auf internationale Ebene. In der
Folgezeit wurde eine Reihe von Verordnungen fiir Personen und Unternehmen, welche in der
Luftfahrt titig sind, erlassen. Die vollstindige Umsetzung dieser Verordnungen sollte ur-
spriinglich bis zum September 2008 abgeschlossen sein. Dies wurde jedoch durch zahlreiche
Beschliisse gedndert, teilweise sind Verordnungen fiir bestimmte Bereiche noch immer voll-
standig auBler Kraft gesetzt. Flir Luftverkehrsgesellschaften mit gewerblicher Beforderung von
Passagieren gelten die Anforderungen der EASA bereits seit dem 28. September 2005. Sie
miissen bei der nationalen Behorde ein Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit nach den Anforderungen der EASA zulassen. Die Anforderungen wurden je-
doch, seit der ersten Verordnung vom 20. November 2003, bereits durch 4 Beschliisse geédn-
dert.

Doch nicht nur der Uberblick iiber die derzeit geltenden Anforderungen, sondern auch deren
Umsetzung in der Praxis, kann sich schwierig gestalten. Gerade fiir kleine Unternehmen mit
wenigen Mitarbeiten im technischen Bereich verursacht dies einen relativ groBBen Arbeitsauf-
wand.

1.2  Begriffsdefinitionen

Luftfahrzeug
Nach Wikipedia 2008a ist der Begriff Lufifahrzeug wie folgt definiert:

Ein Luftfahrzeug ist ein Gerdt, das innerhalb der Erdatmosphdre fliegt oder fdhrt. Obwohl die
Erdatmosphdre keine scharfe obere Grenze hat, wird ab einer Flughdhe von etwa 100 km zwi-
schen Luftfahrt und Raumfahrt unterschieden.

Luftfahrzeuge lassen sich in verschiedene Arten gliedern. Die bekanntesten sind Flugzeuge,
Drehfliigler, Luftschiffe, Segelflugzeuge, Motorsegler sowie Frei- und Fesselballone. Dartiber
hinaus zéhlen auch Drachen, Rettungsfallschirme, Flugmodelle und Luftsportgerdte zur Grup-
pe der Luftfahrzeuge. (Wikipedia 2008a)
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Luftverkehrsgesellschaft
Nach KluBmann 2007 ist der Begriff Luftverkehrsgesellschaft wie folgt definiert:

Ein Begriff aus der Verkehrsfliegerei. Vereinfacht auch Fluggesellschaft. Oberbegriff fiir Unter-
nehmen, deren Geschdftszweck die kommerzielle Erbringung einer Transportdienstleistung fiir
Fracht (— Cargo) und / oder Passagiere (— Luftverkehr, — Charter) ist.

Der Betrieb von Luftfahrzeugen setzt zunéchst ein Vorhandensein selbiger durch Kauf oder
Miete voraus. Zudem miissen, um einen einwandfreien Betrieb zu gewihrleisten, bestimmte
Tétigkeiten ausgefiihrt und Verantwortlichkeiten vergeben werden. Daraus ergibt sich eine
Gliederung des Luftfahrtunternehmens in verschiedene Unterabteilungen, welche u.a. die fol-
genden Tatigkeitsbereiche umfasst:

e Verkauf und Finanzen

e Operation (Ground-Operation, Flight-Operation, Catering)
e Qualitdt und Sicherheit

e Technik

Die grundlegenden Aufgaben und Verantwortlichkeiten der einzelnen Bereiche werden in der
Regel durch Gesetze und Verordnungen vorgeben. Diese reichen von nationalen Gesetzen,
zum Beispiel Steuerrecht, bis hin zu internationalen Verordnungen zur Flugsicherheit.

Technischer Bereich

Als technischer Bereich wird der Bereich eines Luftfahrtunternehmens bezeichnet welcher
verantwortlich flir Instandhaltung und/oder Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtig-
keit von Luftfahrzeugen ist.

HAMBURG international Luftverkehrsgesellschaft mbH und Co. Betriebs KG
Die Fluggesellschaft HAMBURG international wird durch HHIWeb 2008 wie folgt be-
schrieben:

HAMBURG international ist eine unabhdngige deutsche Charterfluggesellschaft mit Hauptsitz in
Hamburg und Verkaufsbiiro Berlin. Das fliegende Personal verteilt sich auf die HAMBURG in-
ternational-Stationen in Berlin, Friedrichshafen, Hamburg, Karlsruhe/Baden-Baden, Kéln/Bonn,
Miinchen, Saarbriicken und Weeze/Niederrhein. Seit der Griindung im Jahre 1998 baut das Un-
ternehmen sein Streckennetz kontinuierlich aus. Neben den klassischen Flugrouten in mediterrane
und nordeuropdische Ferienregionen bedient HAMBURG international Ziele im Rahmen des so
genannten ethnischen Verkehrs. Mit einer Flotte moderner Flugzeuge vom Typ Airbus A319 fliegt
HAMBURG international von bis zu 20 Flughdfen in Deutschland nach Europa, Nordafrika und
Asien. Die Fliige werden fiir namhafte deutsche und europdische Reiseveranstalter durchgefiihrt.
Einzelne Sitzpldtze fiir die Flugstrecken von HAMBURG international sind auch direkt buchbar.
Exklusive Einzel- und Adhoc-Charterfliige fiir individuelle Reiseplanungen runden das Angebot
von HAMBURG international ab.
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1.3  Ziel der Arbeit

Diese Diplomarbeit soll dem Leser ein grundlegendes Verstindnis iiber die Anforderungen an
ein Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit vermitteln.

Ausgangspunkt ist die Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Européischen Agentur fiir Flugsi-
cherheit (EASA), welche jedoch seit ihrer Veroffentlichung durch insgesamt 4 Beschliisse
geidndert wurde. Ein Uberblick iiber die Anforderungen gestaltet sich demnach schwierig und
erfordert die Kenntnis von mindestens 5 Dokumenten.

Diese Diplomarbeit will dem Leser einen umfassenden Uberblick iiber die Anforderungen
gemil Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 in ihrer aktuell giiltigen Form vermitteln. Das Ver-
stindnis von Gesetzestexten leidet oft durch deren Formulierung. Deshalb werden bei deren
Betrachtung Nachweisverfahren und Leitlinien der EASA mit einbezogen. Dadurch soll eine
klar verstdndliche Darlegung der Vorschriften erreicht werden.

Zusitzlich soll dem Leser neben der Kenntnis der Anforderungen auch deren Umsetzung né-
her gebracht werden. Aus den bestehenden Anforderungen werden beispielhaft zwei Arbeits-
prozesse definiert und erklért. Dies geschieht auf Grundlage einer Abteilungsstruktur, welche
zuvor erarbeitet wurde. Es wird somit auch ein Einblick in die Betriebswirtschaftslehre gebo-
ten. All dies soll dem Leser anhand von konkreten Beispielen helfen, eigene Umsetzungsmog-
lichkeiten fiir Anforderungen dieser Art zu finden.

1.4  Aufbau der Arbeit

In dieser Diplomarbeit wird zunéchst auf die behordlichen Zusténdigkeiten fiir ein Unterneh-
men zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit in der Bundesrepublik Deutsch-
land eingegangen. AnschlieBend wird auf die Anforderungen der Verordnung (EG) Nr.
2042/2003 der EASA eingegangen. Diese werden, unter zu Hilfenahme von verschiedenen
Quellen, interpretiert und erldutert.

Der zweite Teil dieser Arbeit beschéftigt sich mit der Umsetzung der Anforderungen in der
Praxis. Dazu wird zunichst beispielhaft eine Abteilungsstruktur fiir eine CAMO hergeleitet.
AnschlieBend werden die zentralen Anforderungen den einzelnen Abteilungen zugeordnet.
Wichtige Arbeitsprozesse werden dabei gesondert aufgefiihrt. Abschlieend wird die Reali-
sierung von Arbeitsprozessen in der Praxis anhand von zwei Beispielen erldutert.
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Der Hauptteil dieser Schrift enthilt folgende Ausfithrungen zum Thema:

Abschnitt 2 geht auf die behordlichen Zustandigkeiten flir eine Luftverkehrsgesellschaft
aus der Bundesrepublik Deutschland ein und stellt den grundsétzlichen Auf-
bau des technischen Bereichs dieser Gesellschaft dar.

Abschnitt 3 widmet sich den konkreten Anforderungen, welche aus der Verordnung
(EG) Nr. 2042/2003 der EASA resultieren.

Abschnitt 4 erarbeitet beispielhaft die Organisationsstruktur einer CAMO und vergibt
die zentralen Zustindigkeiten an die einzelnen Abteilungen.

Abschnitt 5 enthélt zwei Arbeitsprozesse, welche beispielhaft zu Erfiillung der behordli-
chen Anforderungen mit Bezug zu HAMBURG international definiert wer-
den.

Anhang A  enthélt den Entwurf des Berichts zur Priifung der Luftfahrzeugaufzeichnun-
gen im Rahmen der Ausstellung oder Verldngerung der Bescheinigung tiber
die Priifung der Lufttiichtigkeit (ARC).

1.5 Definition der Rahmenbedingungen

Um eine Umsetzbarkeit der Ergebnisse dieser Diplomarbeit bei HAMBURG international
(HI) zu gewihrleisten, miissen einige Rahmenbedingungen festgelegt werden. Diese Rah-
menbedingungen sind ndtig, um einzelne Teilaufgaben gezielt mit Hinblick auf die Bediirf-
nisse von HI bearbeiten zu konnen.

e Die Luftverkehrsgesellschaft operiert als Charterflieger (gewerbsméBige Tatigkeit).

e Die Luftverkehrsgesellschaft hat ihren Sitz in der Bundesrepublik Deutschland und ist
ebenfalls dort zugelassen.

e Die Luftverkehrsgesellschaft ist nach EASA Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M und
Teil-145 (Line und Base Maintenance) anerkannt.

e Zur Erfiillung der Bestimmung von Teil-M beschéftigt die Luftverkehrsgesellschaft 14
Personen in Vollzeit.

e Die Luftverkehrsgesellschaft besitzt eine einheitliche Flotte von 10 Kurzstreckenflugzeu-
gen mit ca. 150 Sitzplétzen.

e Alle Luftfahrzeuge sind gemietet, die Luftverkehrsgesellschaft ist namentlich im Eintra-
gungsdokument der Luftfahrzeuge genannt.
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2  Grundlagen

Um ein ausreichendes Mal3 an Sicherheit zu garantierten und um allgemein giiltige Standards
festzulegen, manifestieren Behorden ihre Anforderungen an Personen oder Unternehmen in
Form von Verordnungen, Gesetzen oder Beschliissen. Hierzu fiihrt EG-216 2008 (S. 1) in
Bezug auf den Luftverkehr in der Europédischen Gemeinschaft aus:

Im Bereich der Zivillufifahrt sollte fiir die europdischen Biirger jederzeit ein einheitliches und ho-
hes Schutzniveau gewdhrleistet sein; hierzu sind gemeinsame Sicherheitsvorschriften zu erlassen,
und es ist sicherzustellen, dass Erzeugnisse, Personen und Organisationen, die in der Gemein-
schaft im Umlauf bzw. tditig sind, diese Vorschriften sowie die geltenden Umweltschutzvorschrif-
ten einhalten.

Fiir die betroffenen Personen und Organisationen ist es wichtig festzustellen, welche Anfor-
derungen fiir sie gelten und wo ihre Rechte und Pflichten liegen. Gesetzestexte konnen jedoch
auf Grund ihrer spezifischen Schreibweise zunédchst schwer verstindlich wirken. Geldst wer-
den kann dieses Problem durch die Erarbeitung eines grundlegenden Versténdnisses und ggf.
Verwendung von Interpretationshilfen. Dieses Verstindnis soll in Bezug auf die Anforderun-
gen an ein Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit im Folgenden
vermittelt werden.

2.1  Zustandigkeiten

Um die Flugsicherheit zu gewihrleisten werden Unternehmen in der Luftfahrt von Behorden
tiberwacht. Die Zusténdigkeit richtet sich in der Regel nach dem Staat, indem das Unterneh-
men eingetragen ist. Dieses Unterkapitel gibt einen Uberblick iiber die zustindigen Behdrden
fiir eine Lufiverkehrsgesellschaft nach den definierten Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5.

2.1.1 Europaische Agentur fir Flugsicherheit

Die oberste Zustdndigkeit flir Luftverkehrsgesellschaften aus Mitgliedsldndern der européi-
schen Union besitzt nach EASA.EU 2008a die EASA. Thr Ursprung liegt in der Verordnung
(EG) Nr. 1592/2002 vom 15. Juli 2002, mit der sich das Europidische Parlament fiir die Fest-
legung gemeinsamer Vorschriften in der Zivilluftfahrt und die Griindung einer Europédischen
Agentur fiir Flugsicherheit ausspricht.

Derzeit hat die EASA ihren Sitz in Kdln. Thr Ziel ist die Forderung hochstmoglicher gemein-
samer Sicherheits- und Umweltstandards in der Zivilluftfahrt. Zugleich bildet sie die Dachor-
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ganisation fiir die nationalen Luftfahrtbehdrden der 27 EU-Mitgliedsstaaten sowie 4 der
EASA beigetretenen nicht EU-Staaten. (EASA.EU 2008b)

Die heutigen Hauptaufgaben der EASA sind in EASA.EU 2008b wie folgt definiert:

e Vorschriftenerstellung: Vorbereitung von Gesetzesvorschligen auf dem Gebiet der Luft-
fahrt sowie technische Beratung fiir die Europdische Kommission und die Mitgliedstaaten;

¢ Durchfiihrung von Inspektionen, Ausbildungs- und Standardisierungs-Programmen fiir ei-
ne einheitliche Umsetzung der européischen Sicherheitsvorschriften in den Mitgliedstaa-
ten;

e Musterzulassung luftfahrttechnischer Produkte (Flugzeuge, Triebwerke, Ausriistungstei-
le);

e Genehmigung (und Aufsicht) von Entwicklungsbetriecben weltweit sowie von Herstel-
lungs- und Instandhaltungsbetrieben im EU-Ausland;

¢ Sicherheitsgenehmigung fiir aulereuropiische Airlines;

e Koordination des Gemeinschaftsprogrammes SAFA (Safety Assessment of Foreign Airc-
raft) hinsichtlich der Sicherheit auBlereuropéischen Fluggerites auf Flughidfen innerhalb
Europas;

e Datenerhebung, Analyse und Forschung zur Verbesserung der Flugsicherheit.

Dariiber hinaus soll die EASA in Zukunft bei der Vorschriftenerstellung der Sicherheitsstan-
dards fiir Flughidfen sowie fiir Flugverkehrsmanagementsysteme eine zentrale Rolle spielen.
Die nationalen Luftfahrtbehdrden in den Mitgliedslindern nehmen vor allem operative Auf-
gaben wahr und sind fiir die Umsetzung der EASA-Vorschriften auf nationaler Ebene verant-
wortlich. Auf internationaler Ebene arbeitet die Agentur mit Partnerbehdrden, wie zum Bei-
spiel der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO), der Federal Aviation Administ-
ration (FAA) sowie den Behorden aus Kanada, Brasilien, China, Israel und Russland zusam-
men. Die Zusammenarbeit hat vor allem das Ziel, die Flugsicherheit weltweit zu verbessern
und fiir eine Harmonisierung der Standards untereinander zu sorgen. (EASA.EU 2008b)

In Verordnungen und Gesetzten wird die EASA in der Regel nicht direkt genannt, sondern
mit ,,Agentur” bezeichnet. Es ist daher zu beachten, dass sich dieser Begriff immer auf die
EASA bezieht.

2.1.2 Luftfahrt-Bundesamt

Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA) ist die Bundesoberbehorde fiir die Aufgaben der zivilen
Luftfahrt in der Bundesrepublik Deutschland. Es wurde am 30. November 1954 gegriindet
und ging aus der "Vorldufigen Bundesstelle fiir Luftfahrtgerdt und Flugunfalluntersuchung"
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(VBL) hervor. Mit Sitz in Braunschweig ist das LBA vor allem Priifungs- und Zulassungsbe-
horde fiir Luftfahrzeuge und luftfahrtzeugtechnische Erzeugnisse. Dariiber hinaus liegen die
Aufgaben in der Genehmigung und Uberwachung von Luftfahrtbetrieben und Luftfahrtperso-
nal. (Wikipedia 2008b)

Demnach liegt die Zusténdigkeit, fiir die nach Kapitel 1.5 definierte Luftverkehrsgesellschaft,
in erster Linie beim LBA. Sollten Verordnungen die Genehmigung oder Anerkennung durch
die ,,nationale Behorde™ erfordern, so ist dafiir in Bezug auf die definierte Luftverkehrsgesell-
schaft das LBA zustindig. Bei Luftverkehrsgesellschaften anderer Mitgliedsldnder ist dem-
entsprechend die nationale Luftfahrtbehorde des jeweiligen Landes zustindig.

2.2 Verordnungen

Um die Sicherheits- und Umweltstandards in der européischen Zivilluftfahrt festzulegen, wer-
den Verordnungen der Europdischen Gemeinschaft (EG) erlassen. Nach Wikipedia 2008c ist
eine solche Verordnung:

ein Rechtsakt der Europdischen Gemeinschaft und als solcher Teil des sekunddren Rechts der
Gemeinschaft im Rahmen der Rechtsetzung der EG. Sie wird nach Art. 249 des EG-Vertrages er-
lassen. (...) Gemdf3 Art. 249 Abs. 2 EGV sind die Verordnungen des Rates und der Kommission
diejenigen Rechtsakte, welche allgemeine Geltung haben, in allen ihren Teilen verbindlich sind
und unmittelbar in jedem Mitgliedstaat gelten. Sie miissen von den EG-Mitgliedstaaten nicht in
nationales Recht umgesetzt werden (,, Durchgriffswirkung“); somit sind auch keine Modifikatio-
nen in einzelnen Mitgliedstaaten moglich.

Durch EASA.EU 2008c wird die Vorschriftenstruktur der EASA in Bezug auf eine Luftver-
kehrgesellschaft nach Kapitel 1.5 deutlich. Demnach erarbeitete die Agentur gestiitzt auf die
Grundsatzverordnung (EG) Nr. 1592/2002 vom 15. Juli 2002 eine weitere Verordnung zur
Vereinheitlichung der Flugsicherheitsanforderungen in der zivilen Luftfahrt. Diese wurde mit
Veroffentlichung der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 am 20. November 2003 erlassen. Thr
offizieller Titel nach EG-2042 2003 lautet:

Verordnung tiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Lufifahrzeugen und lufifahrttech-
nischen Erzeugnissen, Teilen und Ausriistungen und die Erteilung von Genehmigungen fiir Orga-
nisationen und Personen, die diese Titigkeiten ausfiihren.

Die Grundsitze von EG-2042 2003 sind in 7 Artikeln festgehalten. Der Anhang geht genauer
auf Zusténdigkeiten und Anforderungen der einzelnen Unternehmensformen ein. Er ist wie
folgt in 4 Teile gegliedert:

e Unternehmen zur Fithrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (Teil-M)
¢ Instandhaltungsbetriebe (Teil-145)
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e Freigabeberechtigtes Personal (Teil-66)
¢ Ausbildungsbetriebe (Teil-147)

Die Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 wurde nach EASA.EU 2008d seit ihrer Veroffentli-
chung von folgenden Verordnungen geédndert:

e Verordnung (EG) Nr. 707/2006 vom 8. Mai 2006
e Verordnung (EG) Nr. 376/2007 vom 30. Mérz 2007
e Verordnung (EG) Nr. 1056/2008 vom 27. Oktober 2008

Die Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 wurde nach EG-216 2008 am 20. Februar 2008 von der
Verordnung (EG) Nr. 216/2008 aufgehoben. Diese gilt seitdem als Grundsatzverordnung fiir
die Gewéhrleistung der fortdauernden Lufttiichtigkeit. Dadurch ergibt sich die in Bild 2.1 dar-
gestellte Vorschriftenstruktur.

Zusétzlich zur Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 wurden sogenannte ,,Acceptable Means of
Compliance* (AMC) verdffentlicht. Diese ,,Annehmbaren Nachweisverfahren und Leitlinien
sollen bei der Interpretation und Umsetzung der Verordnung helfen. Als AMC fiir die Ver-
ordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M gilt nach EASA.EU 2008e der Beschluss Nr.
2003/19/RM. Dieser wurde nach EASA.EU 2008e seit seiner Verdffentlichung von folgenden
Beschliissen geéndert:

Beschluss 2006/11/R vom 25. Dezember 2006
Beschluss 2006/14/R vom 27. Dezember 2006
Beschluss 2007/001/R vom 20. Mérz 2007
Beschluss 2008/013/R vom 19. Dezember 2008
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Grundsatzverordnung |

Verordnung (EG) 216/2008

Durchfiihrungsbestimmungen | ‘ Durchfiihrungsbestimmungen
Verordnung (EG) 1702/2003 Verordnung (EG) 2042/2003
Fir die Erteilung von Lufttiichtigkeits- und Uber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von
Umweltzeugnissen fur Luftfahrzeuge und zugehdrige Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen
Erzeugnisse, Teile und Ausriistungen sowie fiir die Erzeugnissen, Teilen und Ausristungen und die
Zulassung von Entwicklungs- und Erteilung von Genehmigungen fir Organisationen
Herstellungsbetrieben und Personen, die diese Taligkeiten ausfihren
Teil-21 | [ Teil-M i . I Teil-145
Zertifizierung von Aufrechterhaltung der | .
| Luftfahrzeugen, Bauteilen Lufitiichtigkeit Instandhaltungsbetriebe
und Herstellungs-
betrieben
Teil-66 : _ Teil-147
Frmgaﬁeberechtlgtes Ausbildungsbetriebe
'ersonal
Annehmbare Nachweis- 2ul I ifikati | Annehmbare Nachweis-
verfahren und Leitlinien AT | verfahren und Leitlinien
Teil-M
Teil-21 Lufttiichtigkeitskodizes Teil-145
Teil-66
Teil-147
Bild 2.1 Vorschriftenstruktur fir die Gewahrleistung der fortdauernden Luft-

tchtigkeit (nach EASA.EU 2008c)

2.3  Technischer Bereichs nach EASA

In EG-2042 2003 werden der grundsétzliche Aufbau und die Zusténdigkeiten des technischen
Bereichs bei Luftverkehrsgesellschaften beschrieben. In diesem Unterkapitel soll zum allge-
meinen Verstidndnis der Aufbau kurz dargestellt werden.

In Bezug auf die Anforderungen und deren Umsetzung wird in EG-2042 2003 generell zwi-
schen der gewerblichen und der nicht gewerblichen Nutzung unterschieden. Dariiber hinaus
hat die Art des Luftfahrzeugs Einfluss auf die Anforderungen, welche an den Betreiber ge-
stellt werden. Grundsatzlich unterliegt die gewerbliche Nutzung, vor allem von groflen Luft-
fahrzeugen, deutlich umfangreicheren Anforderungen als die nichtgewerbliche Nutzung. Un-
abhingig davon gliedert sich bei dem Betrieb von Luftfahrzeugen der technische Bereich des
Betreibers in:

e den Instandhaltungsbetrieb und,
o das Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufitiichtigkeit.
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Die Anforderungen an die Umsetzung dieser beiden Bereiche unterscheiden sich stark zwi-
schen der gewerblichen und nicht gewerblichen Nutzung. So konnen Betreiber von kleinen
Luftfahrzeugen bei nicht gewerblicher Nutzung beide Bereiche in Personalunion fiihren. Sie
konnen daher das Luftfahrzeug betreiben und selber instand halten. Ihre Genehmigung bein-
haltet dabei folgendes:

e den Instandhaltungsbetrieb nach Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M Unterabschnitt
F und,

o das Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufitiichtigkeit nach Verord-
nung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M Unterabschnitt G.

Bei der gewerblichen Nutzung muss nach EG-2042 2003 der Betreiber als Unternehmen zur
Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit zugelassen sein. Anders als bei der nicht
gewerblichen Nutzung muss die Instandhaltung durch einen gesondert zugelassenen Betrieb
durchgefiihrt werden. Fiir diesen Betrieb gelten umfangreichere Vorschriften als bei der In-
standhaltung bei nicht gewerblicher Nutzung. Der Betreiber kann einen solchen Betrieb als
Teil seines Unternehmens zulassen, oder alle Instandhaltungstatigkeiten extern an einen sol-
chen Betrieb vergeben. Die Zulassung fiir den gewerblichen Betrieb enthélt also mindestens:

o das Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufitiichtigkeit nach Verord-
nung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M Unterabschnitt G.

Und ggf. zusétzlich:

e den Instandhaltungsbetrieb nach Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-145.

Fiir die weitere Betrachtung wird unter Beriicksichtigung der Vorgaben aus Kapitel 1.5 davon
ausgegangen, dass eine Luftverkehrsgesellschaft grof3e Luftfahrzeuge gewerblich nutzt und

auch als Instandhaltungsunternehmen zugelassen ist. Daher ergibt sich die in Bild 2.2 darge-
stellte Aufteilung des technischen Bereichs:

Technischer Bereich

Unternehmen zur Aufrechterhaltung
der Lufttlichtigkeit
nach ,Teil-M"

Instandhaltungsbetrieb
nach ,Teil-145"

Bild 2.2 Aufteilung des technischen Bereichs (nach EG-2042 2003)



27

Der Instandhaltungsbetrieb ist je nach Zulassung berechtigt Instandhaltungsarbeiten an be-
stimmten Luftfahrzeugen und/oder Komponenten durchzufiihren. Die Berechtigung erstreckt
sich dabei auf bestimmte Flugzeugmuster bzw. Komponentengruppen. Weiterhin wird beim
Umfang der Berechtigung zwischen ,,Line Maintenance* und ,,Base Maintenance* unter-
schieden. (EG-2042 2003, Teil-145)

Als ,,Line Maintenance® bezeichnet man nach LBA 2002:

Eingeschrdnkte Instandhaltung, wie kleinere Kontrollen und Beanstandungsbehebung, die am
Standort des Instandhaltungsbetriebes oder auf Stationen wdihrend Transit-, Turnaround- oder
Night-Stops durchgefiihrt werden, damit ein gewerblich verwendetes Lufifahrzeug fiir den geplan-
ten Einsatz lufttiichtig und flugklar ist.

Alle Instandhaltungstitigkeiten, welche sich iiber das Mal3 der ,.Line Maintenance* erstre-
cken, werden als ,,Base Maintenance* bezeichnet. Dies sind unter anderem C- oder D-Checks
sowie umfangreiche Modifikationen oder Inspektionen.

Der Instandhaltungsbetrieb ist nicht zwingend an eine Luftverkehrsgesellschaft gebunden,
sondern kann auch als Einzelunternehmen Instandhaltungsarbeiten gemdf3 Zulassung vor-
nehmen. Aus diesem Grund besitz ein Betrieb nach Teil-145 alle zur Durchfiihrung der
Instandhaltung notwendigen Einrichtungen bzw. Abteilungen. Dazu gehdrt neben
Réumlichkeiten, Werkzeugen und Mitarbeiten fiir die Line und/oder Base Maintenance, die
Arbeitsplanung, die Qualitétssicherung und die Logistik (Materialeinkauf und Materiallager).
(EG-2042 2003, Teil-145)

Das Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufitiichtigkeit, im Englischen als
»Continuing Airworthiness Management Organisation” bezeichnet und im Folgenden mit
CAMO abgekiirzt, ist dafiir verantwortlich, dass sich jedes Luftfahrzeug der Luftverkehrsge-
sellschaft, vor einem Flug in einem lufttiichtigem Zustand befindet. Das Unternehmen steuert
alle Maflnahmen, die zum Erhalt dieses Zustands notwendig sind. (EG-2042 2003, Teil-M)

Um die notwendigen Aufgaben zu erfiillen Teilt sich die CAMO typischer Weise in folgende
Bereiche auf:

Planung

e Engineering

Priifung der Lufttiichtigkeit
Qualitétssicherung

Der Bereich Planung bereitet die notwendigen Instandhaltungstétigkeiten vor und stellt si-
cher, dass diese von einem entsprechenden Instandhaltungsbetrieb durchgefiihrt werden. Soll-
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ten wihrend des Flugbetriebs Beanstandungen am Luftfahrzeug auftreten, so werden die ent-
sprechenden Maflnahmen ebenfalls von diesem Bereich eingeleitet.

Der Bereich Engineering bearbeitet allgemeine technische Themen innerhalb der CAMO.
Dies konnen Arbeiten zur Unterstiitzung des Bereichs Planung oder die Ein- bzw. ,,Ausflot-
tung® von Luftfahrzeugen sein.

Wahlweise kann die CAMO nach EG-2042 2003 (Teil-M Unterabschnitt I) auch zur Priifung
der Lufttiichtigkeit zugelassen sein. In diesem Fall muss ein entsprechender Bereich in der
CAMO umgesetzt werden. Dadurch kann die CAMO in regelméfigen Abstianden, eine vorge-
schriebene Priifung ihrer Luftfahrzeuge selber durchfiihren. Diese Priifung dient der Sicher-
stellung, dass alle Aufgaben zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit seit der letzten Priifung
ordnungsgeméil durchgefiihrt wurden.

Bei einer CAMO im Bereich der gewerblichen Nutzung handelt es sich zumeist um Unter-
nehmen mit mehr als 10 bis hin zu mehreren hundert Mitarbeitern. Um sicherzustellen, dass
alle Aufgaben gemill den Anforderungen durchgefiihrt werden, muss ein Bereich Qualitdtssi-
cherung eingerichtet werden. Dieser Bereich iiberwacht, zum Beispiel durch regelmiBige
Priifungen, die ordnungsgeméfe Durchfithrung der einzelnen Arbeitsprozesse. AbschlieSend
zeigt Bild 2.3 den Aufbau des technischen Bereichs mit Zuordnung der einzelnen Unterabtei-
lungen. (EG-2042 2003, Teil-M)

Technischer Bereich

Instandhaltungsbetrieb Unternehmen zur Aufrechterhaltung

. p der Lufttiichtigkeit
nach ,Teil-145 ey 4
. Line Qualitats-
Arbeitsplanung Maintenance Planung ' ' | sicherung
Qualitats- | Base Engineerin | Priifung der
sicherung Maintenance 9 g Lufttiichtigkeit

Logistik

Einkauf
Lager

Bild 2.3 Detaillierte Aufteilung des technischen Bereichs (nach EG-2042 2003)
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3  Behordliche Anforderungen

In diesem Kapitel soll auf die Anforderungen an eine Luftverkehrsgesellschaft, nach EASA
Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M eingegangen werden. Die Luftverkehrsgesellschaft
wird charakterisiert durch die in Kapitel 1.5 definierten Rahmenbedingungen. Jeder Unterab-
schnitt der Verordnung wird in einem Unterkapitel behandelt. Dabei werden die Kernaussa-
gen der Paragraphen in Tabellenform wiedergegeben. Die Verordnung (EG) Nr. 2042/2003
wurde, wie in Kapitel 2.2 angegeben, mit allen ihren Anderungen angewendet. Diese Ande-
rungen wurden ggf. unterhalb der jeweiligen Tabelle vermerkt. Die Erarbeitung der Kernaus-
sagen fand unter Beriicksichtigung der in Kapitel 1.5 definierten Rahmenbedingungen statt.
Sollten Abschnitte, Paragraphen oder Teile von Paragraphen durch die Rahmenbedingungen
nicht zutreffend sein, so sind diese unterhalb der Tabelle entsprechend aufgefiihrt. Sollte es
Referenzen zu anderen Paragraphen oder Anlagen geben, so werden diese in der Spalte ,,Re-
ferenz* aufgelistet. AbschlieBend erfolgt fiir jeden Paragraphen eine Interpretation, in der zu-
sdtzliche Forderungen bzw. Vorschlige aus den AMC’s eingebracht werden. Dabei wurde der
Erstbeschluss mit allen in Kapitel 2.2 aufgefiihrten Anderungen angewendet.

Ziel ist es einen Uberblick iiber die Anforderungen an ein Unternehmen zur Fiihrung der Auf-
rechterhaltung der Lufitiichtigkeit nach EG-2042 2003 und EASA-19/RM 2003 unter Be-
riicksichtigung der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 zu geben.

Die Gliederung von EG-2042 2003 (Teil-M) erfolgt in Abschnitt A, Abschnitt B sowie die
Anlagen I bis VIIL. In Abschnitt A wird auf die technischen Anforderungen eingegangen,
welche seitens der CAMO erfiillt werden miissen. Er teilt sich in die Unterabschnitte A bis I
auf, welche folgende Themenbereiche behandeln:

e Unterabschnitt A: Allgemeines

e Unterabschnitt B: Zustdndigkeit

e Unterabschnitt C:  Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

e Unterabschnitt D: Instandhaltungsnormen

e Unterabschnitt E: Komponenten

e Unterabschnitt F: Instandhaltungsbetrieb

e Unterabschnitt G: Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
e Unterabschnitt H: Freigabebescheinigung (CRS)

e Unterabschnitt I:  Bescheinigung iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit

In Abschnitt B wird das Verfahren fiir die zustdndigen Behdrden beschrieben. Dadurch wird
die Umsetzung der Verordnung innerhalb der Behorden geregelt. Die themengegliederte Tei-
lung in Unterabschnitte entspricht der von Abschnitt A.
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Die Anlagen umfassen unter anderem Vereinbahrung, Formulare und Genehmigungsurkun-
den wie folgt dargestellt:

e Anlage I: Vereinbahrung zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

e Anlagell: EASA-Formular 1

e Anlage III: Bescheinigung iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit

e Anlage IV: Kategorien von Genehmigungen

e Anlage V:  Genehmigungsurkunde Teil-M Abschnitt A Unterabschnitt F Instandhal-
tungsbetrieb

e Anlage VI:  Genehmigungsurkunde Teil-M Abschnitt A Unterabschnitt G Unternehmen
zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

e Anlage VII: Komplexe Instandhaltungsaufgaben

e Anlage VIII: Eingeschrinkte Instandhaltung durch den Piloten/ Eigentiimer

Trotz des direkten Bezugs auf die Behorden ist Abschnitt B auch fiir die Umsetzung der An-
forderungen an die CAMO interessant. So werden unter anderem Priifungskriterien fiir be-
stimmte Arbeitsprozesse festgelegt. Diese Priifungskriterien konnen zum Beispiel bei der Pro-
zessdefinition innerhalb der CAMO hilfreich sein. Bei der Interpretation der Anforderungen

wird auf den Abschnitt B jedoch nicht primér eingegangen.

Die Interpretation von EG-2042 2003 (Teil-M) ist nach den Unterabschnitten der Verordnung
gegliedert. Jeder Unterabschnitt wird separat in einem Unterkapitel behandelt.

3.1 Allgemeines

M.A. 101 Geltungsbereich

Dieser Paragraph beschreibt den Geltungsbereich des Abschnitts A — Technische Anforde-

rungen.

Tabelle 3.1 Paragraph M.A. 101 — Geltungsbereich nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 101 Dieser Abschnitt gibt die zur Sicherstellung der Aufrechterhal-

tung der Lufttichtigkeit zu ergreifenden MalRnahmen (einschlief3-
lich Instandhaltung) und die von Personen oder Unternehmen zu
erfullenden Bedingungen vor.

Nach Tabelle 3.1 teilt sich der Geltungsbereich des Abschnitts A in zwei Bereiche auf. Zum
einen geht es um MalBnahmen, welche zur Sicherstellung der Aufrechterhaltung der Lufttiich-
tigkeit eines Luftfahrzeugs ergriffen werden miissen. Dies schlieB3t auch die Instandhaltung
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mit ein. Der Begriff Mallnahme zielt in diesem Paragraphen auf eine oder mehrere Tétigkei-
ten hin, welche ausgeiibt werden miissen. Nach Wikipedia 2008d wird der Begriff Tatigkeit
wie folgt beschrieben:

Tdtigkeit (Aktivitit) bezeichnet ein Handeln, ein Titigsein des Menschen, und kann sowohl kor-
perliche wie geistige Verrichtungen beinhalten.

Der Zweck der Ausiibung dieser Handlungen ist die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit.
Nach EG-2042 2003 (S. 2) versteht man unter Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit ,,alle
Prozesse, durch die sichergestellt wird, dass das Luftfahrzeug die geltenden Anforderungen
an die Lufttiichtigkeit erfiillt und sicher betrieben werden kann®.

Ferner wird Aufrechterhaltung nach Duden 2000 als ein ,,weiterhin bestehen lassen” bzw.
»hicht aufgeben® bezeichnet. Der Begriff Lufttiichtigkeit wird nach ATCC 2008 bezeichnet,
als ,,Zustand eines Luftfahrzeuges, der einen sicheren Betrieb gestattet*.

Zusammenfassend ergibt sich daraus die Notwendigkeit Handlungen auszuiiben, um den Zu-
stand bestehen zu lassen, der einen sicheren Betrieb des Luftfahrzeugs gewéhrleistet.

Zusitzlich wird darauf aufmerksam gemacht, dass dies die Instandhaltung des Luftfahrzeugs
mit einschlieBt. Als Instandhaltung werden nach Mensen 2007 (S. 427) ,,MaBnahmen zur
Bewahrung und Wiederherstellung des Soll-Zustandes sowie zur Feststellung und Beurteilung
des Ist-Zustandes* bezeichnet. Aullerdem wird nach Mensen 2007 (S. 427) die Instandhal-
tung in die folgenden drei Bereiche gegliedert:

e Wartung
e Inspektion

¢ Instandsetzung

Die Wartung dient nach Mensen 2007 (S. 427) dazu, ,,den bestehenden Abnutzungsvorrat ei-
nes Luftfahrtgerdts zu erhalten”. Weiterhin werden als WartungsmafBnahmen aufgefiihrt:
»Reinigen, Konservieren, Schmieren, Ergédnzen®. Demnach sind Inspektionen als ,,MaBnah-
men zur Feststellung und Beurteilung eines Ist-Zustandes* zu verstehen. Dariiber hinaus wird
deutlich darauf hingewiesen, dass eine Inspektion eine ,,Mallnahme zur reinen Informations-
gewinnung® ist und weder neuen Abnutzungsvorrat schafft noch bewahrt.

Im Gegensatz dazu versteht man unter Instandsetzung ,,Malnahmen zur Wiederherstellung
des Soll-Zustandes*. Bei diesen Maflnahmen, welche auch unter dem Begriff Reparatur be-
kannt sind, wird gezielt Abnutzungsvorrat neu erstellt. Instandhaltungstétigkeiten stellen da-
her Handlungen dar, die der Aufrechterhaltung oder Widerherstellung der Lufttiichtigkeit die-
nen kénnen. (Mensen 2007, S. 427)
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Im zweiten Bereich wird nach Tabelle 2.1 auf Bedingungen eingegangen, welche Personen
oder Unternehmen, die mit der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit befasst sind, erfiillen
missen. Eine Bedingung kann auch als Voraussetzung bezeichnet werden. Voraussetzung be-
schreibt Wikipedia 2008e als:

ein Zustand oder eine Eigenschaft, die erfiillt sein muss, bevor ein anderer Zustand oder Vorgang,
eine andere Eigenschaft oder ein Prozess moglich ist.

Daraus wird deutlich, dass es Beschriankungen fiir die Ausfiihrung der oben genannten Tétig-
keiten zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit gibt. Betriebe oder Personen miissen be-
stimmte Eigenschaften oder Zustdnde erfiillen, um solche Tatigkeiten durchfithren zu diirfen.
Vorraussetzungen bei Betrieben konnen zum Beispiel Zulassungen von Behorden oder der
Nachweis von ausreichendem Personal zur Bewiéltigung bestimmter Tatigkeiten sein. Als
Vorraussetzungen bei Personen konnen zum Beispiel Arbeitserfahrung oder durch Priifungen
nachgewiesene Qualifikationen bezeichnet werden. Dariiber hinaus konnen Anforderungen
auch an die Rdumlichkeiten gestellt werden, in denen das Personal arbeitet.

3.2  Zustandigkeit

M.A. 201 Verantwortlichkeiten

Dieser Paragraph regelt die Verantwortlichkeiten fiir den Betrieb eines Luftfahrzeugs.

Tabelle 3.2 Paragraph M.A. 201 — Verantwortlichkeiten nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.201 a Der Eigentimer ist fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

eines Luftfahrzeugs verantwortlich und hat vor jedem Flug si-
cherzustellen, dass:

sich das Luftfahrzeug in einem lufttichtigem Zustand befindet,
die Betriebs- und Notausriistung funktionsttichtig ist,
das Lufttiichtigkeitszeugnis (ARC) seine Gilltigkeit behalt,

AW N R

die Instandhaltung nach dem genehmigtem Instandhaltungspro- M.A. 302
gramm durchgefiihrt wurde.

b Bei angemieteten Luftfahrzeugen wird die Verantwortung des Ei-
gentiimers auf den Mieter Ubertragen, wenn:

1 | der Mieter im Eintragungsdokument genannt (1) oder im Mietver-
- | trag angegeben (2) ist.
2

Noch: Tabelle 3.2 Paragraph M.A. 201 — Verantwortlichkeiten nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
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M.A.201 C Personen oder Betriebe, die die Instandhaltung durchfuhren,
sind fur die durchgefiihrten Aufgaben verantwortlich.
D Der Betreiber ist fur die zufriedenstellende Durchfiihrung von
Vorflugkontrollen zustandig.
e Um den Verantwortlichkeiten von Buchstabe a gerecht zu wer- M.A. 201 (a),
den: M.A. UA G,
Anlage |

i | kann der Eigentimer eines Luftfahrzeugs die Aufgaben im Zu-
sammenhang mit der AdL vertraglich an eine gemaf3 Abschnitt A
Unterabschnitt G dieses Anhangs (Teil M) genehmigte CAMO
vergeben. In diesem Fall ist die CAMO fur die ordnungsgemafe
Durchfiihrung dieser Aufgaben verantwortlich.

i | Ein Eigentimer, der sich entschlie3t, die Fihrung der AdL des
Luftfahrzeugs eigenverantwortlich zu tGbernehmen, ohne einen
Vertrag gemaf Anlage | zu schlieRen, kann dessen ungeachtet
einen eingeschrankten Vertrag mit einer CAMO gemalf Abschnitt
A Unterabschnitt G dieses Anhangs (Teil M) tUber die Ausarbei-
tung eines Instandhaltungsprogramms und dessen Genehmi-
gung gemal M.A.302 schliel3en. In diesem Fall wird durch den
eingeschrankten Vertrag die Verantwortlichkeit fir die Ausarbei-
tung und Genehmigung des Instandhaltungsprogramms an die
beauftragte CAMO ubertragen.

F Im Fall von grof3en Luftfahrzeugen muss der Eigentimer sicher- M.A. 201 (a),
stellen, dass alle Aufgaben im Zusammenhang mit der AdL von M.A. UA G,
einer genehmigten CAMO durchgefiihrt werden. Anlage |

G Die Instandhaltung von grof3en bzw. gewerblich genutzten Luft- Teil-145

fahrzeugen, muss von einem nach Teil-145 genehmigten In-
standhaltungsbetrieb durchgefiihrt werden.

h Bei gewerbsmaRiger Beforderung ist der Betreiber fur die AdL M.A. 201 (a)
verantwortlich und muss:

1 | als Teil eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (AOC) anerkannt M.A. UA G
sein,

2 | nach Teil-145 anerkannt sein oder einen solchen Betrieb unter
Vertrag hehmen,

3 | sicherstellen das M.A. 201 Absatz (a) erfullt ist. M.A. 201 (a)

i Wenn ein Betreiber von einem Mitgliedstaat dazu aufgefordert M.A. 201 (a)
wird, flur seine gewerbsmaRigen Betriebstatigkeiten, ausgenom-

men jenen einer gewerbsmafigen Beférderung, ein Zeugnis/eine
Genehmigung zu fuhren, bedarf es:

1 | Der entsprechenden Genehmigung fur eine CAMO nach Teil-M
- | Unterabschnitt G oder einen Vertrag mit einem solchen Unter-
3 | nehmen. Dartber hinaus die entsprechenden Genehmigungen
nach Teil-M Unterabschnitt F oder Teil-145 fur den Instandhal-
tungsbetrieb und die Sicherstellung der Erfiillung von Absatz (a)

J Der Eigentumer hat der zustindigen Behodrde Zutritt zum Be-
trieb/Luftfahrzeug zu gewéhren.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.2 von folgenden Anderungen betroffen:

¢ Buchstabe (a), gedndert durch EG-1056 2008,
e Buchstabe (e), gedndert durch EG-1056 2008,
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e Buchstabe (i), gedndert durch EG-1056 2008.

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile von Tabelle 3.2 nicht
zutreffend:

¢ Buchstabe (e), dies gilt auf Grund von Buchstabe (h)-1 nicht fiir die gewerbsmifige Be-
forderung,
¢ Buchstabe (i), gilt nicht, da die gewerbsmiBige Beforderung ausgenommen ist.

Tabelle 3.2 zeigt durch Buchstabe (b), dass die Luftverkehrsgesellschaft als Mieter verant-
wortlich fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit der Luftfahrzeuge ist. Sie tragt die Ver-
antwortung dafiir, dass kein Flug stattfindet bevor sichergestellt ist, dass sich das Luftfahr-
zeug in einem lufttiichtigen Zustand befindet (a). Da es sich bei den betriebenen Flugzeugen
der Luftverkehrsgesellschaft gemiafl Rahmenbedingungen um ,,grof8e Luftfahrzeuge* handelt,
miissen alle Aufgaben die im Zusammenhang mit der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
stehen, von einem genehmigten Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufi-
tiichtigkeit (CAMO) durchgefiihrt werden (f). Als ,,groBe Luftfahrzeuge* werden nach EG-
2042 2003 (S. 2) Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von iiber 5700 kg oder
mehrmotorige Hubschrauber bezeichnet.

Nach Buchstabe (e) kann der Eigentiimer bzw. der Betreiber die Aufgaben zur AdL an eine
genehmigte CAMO delegieren und muss diese nicht selbst durchfithren. Nutzt der Eigentlimer
bzw. Betreiber ein Luftfahrzeug jedoch fiir die gewerbsméBige Beforderung, ist er fiir diese
Aufgaben selbst verantwortlich (h). Dies bedeutet, dass er als Teil seines Gesamtunterneh-
mens, ein Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit nach EASA
Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 (Teil-M) zulassen muss. Nach erfolgreicher Zulassung er-
hélt der Betreiber ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC), welches ihm die gewerbsmifBige
Beforderung mit den darin aufgelisteten Luftfahrzeugen gestattet.

Nach EASA-19/RM 2003 besteht allerdings die Moglichkeit einzelne Tatigkeiten von ande-
ren Betrieben durchfiihren zu lassen. Vorraussetzung ist, dass diese Betriebe ebenfalls nach
Teil-M als CAMO zugelassen sind und die Tatigkeiten als integraler Bestandteil des Systems
zur AdL der Luftfahrzeuge des Betreibers ausgefiihrt werden. Dabei ist zu beachten, dass der
Betreiber schlussendlich die Verantwortung fiir alle mit der AdL seiner Luftfahrzeuge ver-
bundenen Tétigkeiten trdgt. Sollten Téatigkeiten an andere Betriebe vergeben werden, so muss
dies vertraglich festgehalten werden und der Betreiber muss sicherstellen, dass der ausfiihren-
de Betrieb die Anforderungen nach EASA Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M, Ab-
schnitt A, Unterabschnitt G, erfiillt.

Die Fremdvergabe von Tatigkeiten zur AdL sollte nach EASA-19/RM 2003 auf folgende Ta-
tigkeiten limitiert sein:
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e Auswertung und Planung von LTA’s

e Auswertung von Service Bulletins

¢ Instandhaltungsplanung

e Betriebszuverlissigkeitsibberwachung, Triebwerks-Zustands-Uberwachung

e Erstellung und Anderung des Instandhaltungsprogramms

e Andere Tatigkeiten, welche nicht die Verantwortlichkeiten des Betreibers begrenzen und
von der Behorde genehmigt wurden

Was die Durchfiihrung der InstandhaltungsmaB3nahmen betrifft, so diirfen diese bei gewerbs-
méBiger Beforderung mit groBen Luftfahrzeugen nur von einem nach EASA Verordnung
(EG) Nr. 2042/2003 Teil-145 zugelassenen Betrieb durchgefiihrt werden (g). Besitzt der
Betreiber der Luftfahrzeuge selbst einen Betrieb, welcher nach Teil-145 zugelassen ist, so
kann dieser die Instandhaltungsarbeiten ausfiihren. Ist dies nicht der Fall muss der Betreiber
einen externen, nach Teil-145 zugelassenen Betrieb, mit der Instandhaltung beauftragen. Die-
se Beauftragung muss nach EASA-19/RM 2003 vertraglich, in einem sogenannten Instand-
haltungsvertrag festgehalten werden. Weiterhin wird darauf hingewiesen, dass die Vergabe an
externe Betriebe den Betreiber nicht davon abhalten sollte die ausgefiihrten Arbeiten zu iiber-
priifen um seiner Verantwortung filir die AdL gerecht zu werden. Der Betreiber sollte die
durchgefiihrten Arbeiten des Instandhaltungsbetriebs aktiv kontrollieren. Es ist auBerdem
moglich, dass der Betreiber einige Instandhaltungstétigkeiten von seinem nach Teil-145 zuge-
lassenen Betrieb ausfiihren ldsst und andere von einem externen Instandhaltungsbetrieb aus-
geflihrt werden. In diesem Fall sollte es nach EASA-19/RM 2003 eine ausreichende Koordi-
nation zwischen den beiden Instandhaltungsbetrieben geben, damit beide Seiten wichtige In-
formationen, welche die Instandhaltung betreffen, erhalten. Personen oder Betriebe welche
die Instandhaltung durchfiihren, sind nach Buchstabe (c) fiir diese Téatigkeiten verantwortlich.
Art und Filligkeit der Instandhaltungstitigkeiten sind nach Buchstabe (a) im Instandhaltungs-
programm vorgeschrieben, welches von der Behdrde genehmigt werden muss. Auf dieses In-
standhaltungsprogramm wird in Kapitel 3.3 (Paragraph M.A. 302) ndher eingegangen.

Sollte die zustindige Behorde den Zutritt zum Luftfahrzeug oder dem genehmigtem Betrieb
fordern, so hat der Betreiber dies zu gewihren (j).

Weitere Vorschldge nach EASA-19/RM 2003 welche den Betreiber betreffen:

e Es sollte eine geeignete Koordination zwischen Flugbetrieb und Instandhaltungsbetrieb
geben, um zu gewihrleisten, dass beide notwendige Informationen erhalten und austau-
schen konnen.

e Der Betreiber sollte beziiglich seiner Luftfahrzeuge ausreichend Kenntnis tiber Typ, Kun-
denoptionen, LTA-Status, groflere Reparaturen, Modifikationen und Betriebesausriistung
sowie geforderte und geleisteter Instandhaltung haben. Weiterhin sollten Lufttiichtigkeits-



einschrankungen durch ,,Critical Design Configuration Control Limitations* (CDDL) be-
kannt sein.

e Mit Ausnahme von Triebwerken und Hilfstriebwerken (APU) sollten Tatigkeiten wie dar-
gelegt in EASA-19/RM 2003 (S. 90-95) aus Griinden der Ubersichtlichkeit und Transpa-
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renz nicht an mehrere Betriebe vergeben werden.

e Vertrige sollten den beauftragten Betrieb nicht erlauben einen weiteren Betrieb mit der

Durchfiihrung der Tétigkeiten zu beauftragen.

M.A. 202 Meldung besonderer Ereignisse

Dieser Paragraph regelt die Verantwortlichkeiten und die einzuhaltenden Fristen bei der Mel-
dung von Beeintrachtigungen oder die Lufttiichtigkeit gefahrdenden Zustianden.

Tabelle 3.3

Paragraph M.A. 202 — Meldung besonderer Ereignisse nach EG 2042 2003

Paragraph

Beschreibung

Referenz

M.A. 202

a

Alle nach M.A. 201 verantwortlichen Personen oder Organisatio-
nen mussen der vom Eintragungsstaat benannten zustandigen
Behdrde, der fiir die Musterbauart oder Erganzungen zur Mus-
terbauart verantwortlichen Organisation und, sofern zutreffend,
dem Mitgliedstaat des Betreibers, alle die Flugsicherheit ernst-
haft gefahrdenden Zustande melden.

Meldungen missen in einer von der Agentur festgelegten Weise
erstattet werden.

Betriebe oder Personen, welche Instandhaltungsaufgaben im
Auftrag des Betreibers oder der CAMO durchfithren, miissen
diesem Beeintrachtigungen melden.

Jegliche Meldungen mussen innerhalb 72 Stunden nach Fest-
stellung erfolgen.

M.A. 201

Nach Tabelle 3.3 werden bei der Meldung besonderer Ereignisse zwei Kategorien unterschie-
den: Zusténde die die Flugsicherheit ernsthaft gefdhrden und Beeintrdchtigungen, welche bei

Instandhaltungstatigkeiten festgestellt wurden.

Zustinde, welche die Flugsicherheit gefdhrden, miissen nach Tabelle 3.3 Buchstabe (a) dem
Eintragungsstaat gemeldet werden. Dies gilt fiir alle nach EG-2042 2003 (M.A. 201) verant-
wortlichen Personen. Im Hinblick auf die Instandhaltung werden diese Zustinde nach EASA-
19/RM 2003 begrenzt. Die Begrenzung beinhaltet folgende, wihrend geplanter Instandhal-

tungsarbeiten an Luftfahrzeugen oder Komponenten, festgestellten Ereignisse:

Gravierende Risse

Dauerhafte Deformation

Brand oder erhebliche Korrosion an Strukturbauteilen
Fehler bei Uberpriifungen der Notsysteme
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Sollten auBerhalb von Instandhaltungsarbeiten solche Beschddigungen festgestellt werden, so
sind diese ebenfalls von der jeweils verantwortlichen Person zu melden.

Beeintrachtigungen welche wihrend der Instandhaltung festgestellt werden, miissen dem
Betreiber und/oder der CAMO gemeldet werden (c). Diese Beeintrachtigungen beziehen sich
auf alle Ereignisse bei denen der Ist-Zustand nicht mit dem Soll-Zustand iibereinstimmt. Die-
se Ereignisse miissen nicht zwangslaufig die Flugsicherheit gefdhrden. Meldungen dieser Art
erlauben es dem Betreiber bzw. der CAMO Instandsetzungstétigkeiten zu planen um den
Soll-Zustand des Luftfahrzeugs oder der Komponente wieder herzustellen.

Fiir beide Kategorien von Meldungen gilt, dass diese nach Buchstabe (b) in einer festgelegten
Weise und innerhalb von 72 Stunden nach ihrer Feststellung erfolgen miissen (d).

Nach EASA-19/RM 2003 koénnen die Meldungen mit beliebiger Methode gesendet werden,
zum Beispiel per FAX, E-Mail oder Post. Sie sollten mindestens die folgenden Informationen
enthalten: Name der meldenden Person oder des Betriebs, Zulassungsnummer falls vorhan-
den, notwendige Informationen zur Bestimmung des betreffenden Luftfahrzeugs oder der
Komponente, Datum und Zeit bezogen auf Lebensdauerbegrenzungen oder notwendige In-
standhaltungstitigkeiten in Flugstunden und Flugzyklen, Einzelheiten zum Ereignis.
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3.3 Aufrechterhaltung der Luftttichtigkeit

M.A. 301 Aufgaben zur Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Aufgaben, welche zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit des
Luftfahrzeugs durchgefiihrt werden miissen.

Tabelle 3.4 Paragraph M.A. 301 — Aufgaben zur Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit nach
EG 2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 301 Die Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit und die Betriebstichtig-

keit des Luftfahrzeugs missen sichergestellt werden durch:
die Ausfuihrung von Vorflugkontrollen,

2 | die Korrektur von Mangeln oder Schaden, die die Betriebssi-
cherheit des Luftfahrzeugs beeinflussen,

3 | die Durchfilhrung samtlicher Instandhaltungsarbeiten in Uberein- M.A. 302
stimmung mit dem genehmigtem Instandhaltungsprogramm,

4 | die Bewertung der Wirksamkeit des genehmigtem Instandhal- M.A. 302
tungsprogramm bei groBen Flugzeugen oder gewerbsmafiger
Nutzung,

5 | die Befolgung aller zutreffenden Lufttlichtigkeitsanweisungen
(LTA), betrieblichen Anweisungen, von der Agentur vorgeschrie-
benen Maflnahmen und von der Behorde als unmittelbare Reak-
tion auf ein Sicherheitsproblem erlassenen MafRnahmen,

6 | die Durchfiinrung von Anderungen und Reparaturen in Uberein- M.A. 304
stimmung mit M.A. 304,

7 | die Festlegung von Entscheidungsgrundsatzen bei nicht zwin-
gend durchzufuhrenden Anderungen oder Inspektionen,

8 | die Durchfuihrung von Instandhaltungsfliigen, falls erforderlich.

Die in Tabelle 3.4 Punkt (1) bis (8) beschriebenen Tétigkeiten haben direkten Einfluss auf die
Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs. Sie konnen in zwei Arten unterschieden werden, Tatigkei-
ten welche unabhédngig vom Luftfahrzeug durchgefiihrt werden (z.B. Bewertungstitigkeiten)
und Tatigkeiten welche am Luftfahrzeug durchgefiihrt werden (z.B. Vorflugkontrollen).

Die unabhingigen Tétigkeiten sind sowohl lokal als auch zeitlich unabhingig vom Luftfahr-
zeug. Die Bewertungstitigkeiten sollten im regelmafligen Abstand erfolgen, unabhédngig da-
von wie oft das Luftfahrzeug eingesetzt wird.

Im Gegensatz dazu stehen die vom Luftfahrzeug abhéngigen Tatigkeiten, sie sind sowohl lo-
kal, als auch zeitlich an das Luftfahrzeug gebunden. Die Durchfiihrung dieser Tatigkeiten er-
folgt am Luftfahrzeug, deren Falligkeit ergibt sich aus den Vorgaben des Instandhaltungspro-
gramms in Zusammenhang mit den geleisteten Flugstunden, Flugzyklen oder abgelaufenen
Kalendertagen. In Bild 3.1 sind die unabhédngigen Tétigkeiten in Bezug auf das Luftfahrzeug
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durch einen einfachen Richtungspfeil gekennzeichnet. Die abhdngigen Tatigkeiten sind durch
Pfeile, welche einen Kreislauf beschreiben, gekennzeichnet.

M.A. 301 (3) | | M.A. 301 (4) 1

Durchfiihrung samtlicher

- ——— Bewertung der Wirksamkeit des

Instandhaltung nach
Instandhaltungsprogramm ‘ Instandhaltungs-programms
\._\_ - . -
M.A. 301 (8) ] | M.A. 301 (7) J
Durchfihrung von - { Bewertung der nicht zwingend
Instandhaltungsfliigen durchzufihrenden Anderungen
J ! )
Y
M.A. 301 (1) I M.A. 301 (5)

1 4

. . Durchfiihrung aller einschlagigen
Ausfithrung von * Luftfahrzeug im LTA’s sowie innerbetrieblicher

Vorflugkontrollen lufttiichtigem Zustand | und behérdlicher Anforderungen

3

" Feststellung ™.
.. von Mangeln? -~
\"x.\ ,_./'

o M.A. 301 (2) + (6)

| - Korrektur der Schanden in
o Ubereinstimmung mit den
Vaorschriften

oy

Bild 3.1 Darstellung der nach EG-2042 2003 (M.A. 301) geforderten Tatigkeiten

Durch Punkt (6) wird Bezug auf Paragraph M.A. 304 genommen. Dieser legt nach EG-2042
2003 fest, dass Anderungen und Reparaturen nur unter Verwendung von Unterlagen durchge-
filhrt werden diirfen, welche von der Agentur oder einem nach Teil-21 anerkannten Instand-
haltungsbetrieb genehmigt sind.

Nach EASA-19/RM 2003 sollten bei der gewerbsméfigen Nutzung von Luftfahrzeugen Ar-
beitsabldufe entwickelt werden um folgendes sicherzustellen:

e Behebung von Mingeln oder Schiden, welche die Lufttiichtigkeit gefihrden, in Uberein-
stimmung mit den jeweiligen Vorschriften.

e Uberwachung von Mingel oder Schiden sowohl fiir einmalige als auch wiederkehrende
oder zuriickgestellte Ereignisse.

e Rechtzeitige Durchfiihrung aller Instandhaltungstitigkeiten in Ubereinstimmung mit dem
genehmigten Instandhaltungsprogramm.

e Bewertung der Wirksamkeit des Instandhaltungsprogramms.

e Befolgung aller zutreffenden LTA’s und weiterer zwingend durchzufiihrender Anweisun-
gen.

e Bewertung von nicht zwingen durchzufiihrenden Instandhaltungstitigkeiten (zum Beispiel
Service Bulletins) nach festgelegten Entscheidungsgrundsitzen.
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M.A. 302 Instandhaltungsprogramm

Dieser Paragraph bezieht sich auf das Instandhaltungsprogramm, welches Art und Filligkeit
von Instandhaltungstétigkeiten regelt.

Tabelle 3.5 Paragraph M.A. 302 — Instandhaltungsprogramm nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 302 a Jedes Luftfahrzeug muss in Ubereinstimmung mit dem genehmig-

tem Instandhaltungsprogramm instand gehalten werden.

b Das Instandhaltungsprogramm und dessen Anderungen miissen
von der Behdrde genehmigt werden

c Das Instandhaltungsprogramm bzw. dessen Anderungen kénnen M.A. UA G
indirekt durch das Unternehmen genehmigt werden, wenn die AdL
von einer CAMO nach M.A. Unterabschnitt G durchgeftihrt wird.

i |In diesem Fall ist das Genehmigungsverfahren von der CAMO
festzulegen, in das Handbuch der CAMO aufzunehmen und durch
die Behorde genehmigen zu lassen.

ii | Die CAMO darf das indirekte Genehmigungsverfahren nicht ein-
setzen, wenn sie nicht der Aufsicht des Mitgliedsstaats untersteht
in dem die Eintragung erfolgte. Ausnahmen sind durch Teil-M Ab-
satz A M.1 mdoglich.

d Das Luftfahrzeug-Instandhaltungsprogramm muss folgenden An-
forderungen entsprechen:

i | den von der zustandigen Behorde verdffentlichten Anweisungen;

i | den Anweisungen fir die AdL, die nach der Verordnung (EG) Nr.
1702/2003 und deren Anhang (Teil 21) erteilt wurde, herausgege-
ben wurden;

iii | zusatzlichen oder alternativen Anweisungen, die vom Eigentiimer
oder der CAMO nach Genehmigung gemaf M.A.302 vorgeschla-
gen wurden, ausgenommen Intervalle sicherheitsrelevanter Auf-
gaben.

e Das Instandhaltungsprogramm muss Angaben zu allen auszufih-
renden Instandhaltungsarbeiten beinhalten, einschlie3lich der
Haufigkeit sowie besonderer Aufgaben im Zusammenhang mit
SondermalRnahmen.

f Fur groRBe Luftfahrzeuge muss das Instandhaltungsprogramm ein
Zuverlassigkeitsprogramm beinhalten, wenn das Instandhaltungs-
programm auf der Logik der ,Maintenance Steering Group‘ (MSG)
oder Zustandstberwachung beruht.

g Das Luftfahrzeug-Instandhaltungsprogramm muss in regelmaf3i-
gen Abstanden Uberpruft und, wenn nétig, gedndert werden. Die-
se Uberpriifungen gewahrleisten, dass das Programm im Hinblick
auf die Betriebserfahrung und Anweisungen der zustandigen Be-
horde glltig bleibt.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.5 von folgenden Anderungen betroffen:

e Buchstabe (f), angefiigt durch EG-707 2006
¢ Buchstabe (g), angefiigt durch EG-707 2006
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e gesamter Paragraph neu verfasst durch EG-1056 2008

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile von Tabelle 3.5 nicht
zutreffend:

e Buchstabe (c)-ii, da die Fluggesellschaft in der Bundesrepublik Deutschland eingetragen
wurde und weiterhin unter deren Aufsicht steht

Fiir jedes Luftfahrzeug muss der Betreiber nach Tabelle 3.5 Buchstabe (a) ein Instandhal-
tungsprogramm erstellen und genehmigen lassen. Nach EASA 2008d ist es moglich ein In-
standhaltungsprogramm fiir mehrere Luftfahrzeuge genehmigen zu lassen. Darin muss jedoch
deutlich gemacht werden, welche Tétigkeiten fiir alle Luftfahrzeuge gelten und welche nur fiir
einzelne Luftfahrzeuge anzuwenden sind. Die Identifikation der Luftfahrzeuge erfolgt iibli-
cherweise iiber ihre Registrierung und/oder Flugzeugtyp mit entsprechender Maschinense-
riennummer. Die Erstellung des Instandhaltungsprogramms basiert nach EASA 2008d in der
Regel auf der Grundlage von folgenden Dokumenten:

e Maintenance Review Board (MRB) Report

e Maintenance Planning Document (MPD)

¢ Entsprechende Kapitel des Aircraft Maintenance Manuals (AMM)
e Andere Daten mit Informationen zur Instandhaltungsplanung

Die aufgefiihrten Dokumente werden entweder von der Behorde oder vom Hersteller, einen
nach Teil-21 genehmigten Betrieb, verdffentlich. Nach der Erstellung des Instandhaltungs-
programms muss es vor dem Inkrafttreten von der zustindigen Behdrde genehmigt werden
(b). Sollten Anderungen an dem Instandhaltungsprogramm vorgenommen werden, zum
Beispiel weil sich verwendete Quellen gedndert haben, so sind diese ebenfalls
genehmigungspflichtig. Da die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit bei der nach Kapitel 1.5
definierten Luftverkehrsgesellschaft von einer CAMO durchgefiihrt wird, besteht die
Moglichkeit des indirekten Genehmigungsverfahrens (c). Dazu muss von der CAMO ein
sogenanntes Instandhaltungsprogrammverfahren entwickelt werden. Nach EG 2008b.muss
die CAMO dieses in ihrem Handbuch zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (CAME)
einarbeiten und von der zustindigen Behorde genehmigen lassen.

AuBerdem muss das Instandhaltungsprogramm regelmiBig auf seine Zuverldssigkeit tiber-
priift werden (g). Diese Priifung dient dazu sicherzustellen, dass die Instandhaltungstétigkei-
ten wirkungsvoll und ausreichend sind. Sollte sich bei einer solchen Uberpriifung herausstel-
len, dass bestimmte Inspektionen in der Vergangenheit ohne jegliche negative Befunde
durchgefiihrt wurden, so konnen die Intervalle ggf. verlangert werden. Diese Moglichkeit bie-
tet Buchstabe (d), der als Grundlage fiir ein Instandhaltungsprogramm auch Anweisungen des
Betreibers sieht. Diese miissen jedoch zuvor von der Behorde genehmigt werden. Verpflich-
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tend in das Instandhaltungsprogramm miissen nach Buchstabe (d) Anweisungen der Behorde
aufgenommen werden. Dies konnen zum Beispiel Lufttiichtigkeitsanweisungen (LTA) sein.
Zusétzlich miissen auch Anweisungen eines Herstellerbetriebes nach Teil-21 aufgenommen
werden, wenn sie die AdL beeinflussen. Dies kdnnen zum Beispiel ,,Service Bulletins* (SB)
sein.

Sinnvoll, jedoch nicht durch verpflichtende festgeschrieben, ist die Aufnahme von lebensdau-
erbegrenzten Bauteilen in das Instandhaltungsprogramm. Deren Anforderungen in Bezug auf
die Lebensdauer, konnen somit im Instandhaltungsprogramm iiberwacht werden. Dadurch
muss keine unabhingige Uberwachungsfunktion fiir diese Bauteile eingerichtet werden.

Auf die Verldangerung von Instandhaltungsintervallen wird in EASA 2008d eingegangen.
Dort wird vorgeschlagen, dass das Instandhaltungsprogramm ein entsprechendes Verfahren
zur Verldngerung von Instandhaltungsintervallen beinhalten sollte. Die Verldngerung kann
auf Basis von Zuverldssigkeitsuntersuchungen oder anderen Daten, wie zum Beispiel Herstel-
lerinformationen erfolgen. Im Gegensatz dazu kann auch eine Verkiirzung des Instandhal-
tungsintervalls vom Betreiber beantragt werden, zum Beispiel auf Grundlage von Zuverlis-
sigkeitsuntersuchungen. Zusétzlich konnen weitere Instandhaltungstétigkeiten nach dem Er-
messen des Betreibers zum Instandhaltungsprogramm hinzugefiigt werden. Weitere Informa-
tionen zum Instandhaltungsprogramm sowie dessen Zuverlassigkeitspriifung gibt EASA 2003
(S. 79-89). Fiir groBe Luftfahrzeuge muss eine Zuverldssigkeitspriifung erfolgen, wenn das
Instandhaltungsprogramm auf Basis der Maintenance Steering Group (MSG) erstellt wurde
(f). Die Zuverlassigkeitspriifung muss sich iiber das gesamte Instandhaltungsprogramm, in-
klusive zusitzlich eingefiigter Anweisungen, wie LTA’s etc. erstrecken.

M.A. 303 Lufttlichtigkeitsanweisungen

Dieser Paragraph bezieht sich auf die Lufttiichtigkeitsanweisungen (LTA) welche von der
Behorde herausgegeben werden.

Tabelle 3.6 Paragraph M.A. 303 — Lufttiichtigkeitsanweisungen nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.303 a Alle einschlagigen LTA’s miissen in Ubereinstimmung mit den

Anforderungen durchgefiihrt werden.

Alle Lufttiichtigkeitsanweisungen, welche von der Behdrde veroffentlicht werden und fiir das
Luftfahrzeug des Betreibers zutreffen miissen nach Tabelle 3.6 Buchstabe (a) gemafl den An-
forderungen durchgefiihrt werden. Um dem gerecht zu werden, sollte eine Methode entwi-
ckelt werden, die sicherstellt, dass der CAMO alle zutreffenden LTA’s bekannt sind und ent-
sprechende Anforderungen durchgefiihrt werden bzw. wurden. Eine solche Methode wird bei-
spielhaft in Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. entwickelt.
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M.A. 304 Unterlagen fiir Anderungen und Reparaturen

Dieser Paragraph bezieht sich auf die Unterlagen, welche fiir die Bewertung bzw. Reparatur
von Schidden verwendet werden kdnnen.

Tabelle 3.7 Paragraph M.A. 304 — Unterlagen fir Anderungen und Reparaturen nach EG-
2042 2003

Paragraph Beschreibung Referenz

M.A.304 a Die Bewertung sowie Anderung bzw. Reparatur von Schéden

muss unter Verwendung von Unterlagen durchgefiihrt werden
welche von der Agentur oder einem nach Teil-21 anerkannten
Instandhaltungsbetrieb genehmigt sind

Nach Tabelle 3.7. Buchstabe (a) muss sichergestellt werden, dass bei der Bewertung, Ande-
rungen oder Reparatur von Schidden nur Unterlagen verwendet werden, welche von der Be-
horde oder einem nach Teil-21 anerkannten Instandhaltungsbetrieb genehmigt sind. Nach
EG-1702 2003 (S. 2) steht Teil-21 fiir ,,die Anforderungen und Verfahren fiir die Zertifizie-
rung von Luftfahrzeugen und zugehorigen Produkten, Bau- und Ausriistungsteilen, und von
Entwicklungs- und Herstellungsbetrieben, die der vorliegenden Verordnung beigefiigt sind.*

Solche Unterlagen sind z.B. das Aircraft Maintenance Manual (AMM), das Structural Repair
Manual (SRM), Service Bulletins (SB) oder Ergdnzungen zur Musterzulassung (STC).

Als Betriebe nach Teil-21 gelten nicht nur Herstellerbetriebe von Luftfahrzeugen, auch /n-
standhaltungsbetriebe konnen sich gemill dieses Teils anerkennen lassen. Ein solcher In-
standhaltungsbetrieb ist z.B. die Lufthansa Technik AG, welche sowohl nach Teil-145 als
auch nach Teil-21 anerkannt ist. Somit kann der Bereich des Unternechmens, welcher nach
Teil-21 anerkannt ist, Unterlagen fiir Anderungen oder Reparaturen erstellen. Diese Unterla-
gen konnen anschlieBend vom Instandhaltungsbetrieb des Unternehmens verwendet werden.

Der Betreiber sollte fiir seinen Instandhaltungsbetrieb, wenn vorhanden, oder externe In-
standhaltungsbetriebe, welche er mit Instandhaltungstitigkeiten beauftragt, einen Zugang zu
diesen Unterlagen verschaffen. Zu beachten ist aulerdem, dass Unterlagen unter Umstdnden
einem Revisionsdienst unterliegen und von Zeit zu Zeit revidiert werden. Es darf nur mit Do-
kumenten der aktuellen Revision gearbeitet werden, ersetzte Dokumente diirfen nicht fiir die
Bewertung, Anderung oder Reparatur herangezogen werden. Sollte der Betreiber oder die
CAMO Instandhaltungsbetrieben Dokumente bereitstellen, welche dem Revisionsdienst un-
terliegen, so muss eine Methode entwickelt werden die sicherstellt, dass die Bewertung, An-
derungen oder Reparatur von Schiaden nur mit Dokumenten der aktuellen Revision erfolgt.
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M.A. 305 Aufzeichnung Uber die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit des Luftfahr-
zeugs

Dieser Paragraph bezieht sich auf die Aufzeichnungen, welche gemacht werden miissen um
die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit zu dokumentieren.

Tabelle 3.8 Paragraph M.A. 305 — Aufzeichnung Uber die Aufrechterhaltung der Lufttlichtig-
keit des Luftfahrzeugs nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.305 a Nach Beendigung von Instandhaltungsarbeiten muss die zuge- M.A. 801

horige Freigabebescheinigung (CRS) nach M.A. 801 in die Un-
terlagen tber die AdL eingefligt werden.

b 1 | Die Aufzeichnungen Uber die AdL missen bestehen aus: dem
- | Luftfahrzeug-Bordbuch, den Motorbetriebshandbiichern, den Be-
2 | triebstagebilichern, den Betriebsblattern fir Komponenten mit
Lebensdauerbegrenzungen sowie, wenn von M.A.306 fur die
gewerbsmaRige Beférderung oder vom Mitgliedstaat fiir eine an-
dere gewerbliche Tatigkeit als die gewerbsmalfige Beforderung
gefordert, dem technischen Bordbuch des Betreibers.”

c Im Luftfahrzeug-Bordbuch muss eingetragen werden: das Luft-
fahrzeugmuster und das Kennzeichen, das Datum zusammen
mit der Gesamtflugzeit, den Flugzyklen und den Landungen.

d 1 | Die Aufzeichnungen tber die AdL des Luftfahrzeugs miissen fol-
- | gende Angaben enthalten: den giiltigen Stand der LTA’s oder
6 | von der Behorde erlassenen MalBnahmen, den gultigen Stand
der Anderung und Reparaturen, den giiltigen Stand der Einhal-
tung des Instandhaltungsprogramms, den gultigen Stand der
Komponenten mit Lebensdauerbegrenzungen, den Wagebericht,
die Liste zuriickgestellter Instandhaltungsarbeiten (HIL).

e 1 |In das Motorbetriebstagebuch, das Betriebsblatt fir die Motor-
- | baugruppe sowie bei Komponenten mit Lebensdauerbegrenzung
4 | mussen bestimmte, relevante Angaben zuséatzlich zur Freigabe-
bescheinigung aufgenommen werden.

f Die gemafld M.A. Unterabschnitt G verantwortliche Person fir die M.A. UAG
Fuhrung der AdL muss die angegeben Aufzeichnungen kontrol-
lieren und ggf. der zustandigen Behorde vorlegen

g Alle Aufzeichnungen zur AdL missen klar und genau sein. Die
Korrektur von Eintragen muss in einer Weise erfolgen, die den
Originaleintrag deutlich erkennen lasst.

h Es ist vom Eigentiimer oder Betreiber sicherzustellen, dass ein
System eingerichtet ist folgende Aufzeichnungen, fir eine jeweils
vorgeschriebene Zeit aufzubewahren: samtliche Instandhal-
tungsaufzeichnungen, Gesamtzeit und Gesamtflige aller le-
bensdauerbegrenzten Komponenten, den giltigen Stand der
Einhaltung des Instandhaltungsprogramms, den gultigen Stand
der anzuwendenden LTA’s, Einzelheiten aktueller Anderungen
und Reparaturen am Luftfahrzeug oder dessen Komponenten.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.8 von folgenden Anderungen betroffen:

¢ Buchstabe (b), gedndert durch EG-1056 2008
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Generell gilt nach EASA-19/RM 2003 als akzeptable Form die Aufzeichnung in Papierform,
in Form einer Computerdatenbank oder einer Kombination aus beiden. Eine Aufzeichnung
mittels ,,Microfilm* oder ,,Compact Disk* ist ebenso akzeptabel. Alle Aufzeichnungen sollten
wihrend des gesamten Aufbewahrungszeitraums leserlich sein. Bei der Benutzung von Com-
putersystem ist mindestens alle 24 Stunden eine Sicherungskopie zu erstellen. AuBerdem
muss jede Zugriffsmoglichkeit auf die Datenbank fiir nichtberechtigte Personen gesperrt sein.

Alle Aufzeichnungen, welche die AdL betreffen sollten geschiitzt vor Wasser, Feuer und
Rauch aufbewahrt werden. Sicherungskopien von Computersystem sollten nicht an dem Ort
aufbewahrt werden an dem sich das aktuelle Computersystem befindet. Das soll vermeiden,
dass Computersystem und Sicherungskopie gleichzeitig durch lokale Einfliisse zerstort oder
beschidigt werden.

Tabelle 3.8. Buchstabe (a) bis (¢) sind eindeutig formuliert und beziehen sich auf Standard-
verfahren in der Luftfahrt, weshalb sie nicht niher interpretiert werden miissen.

Mit Buchstabe (d) wird Bezug auf die vom Betreiber oder der CAMO gesteuerten Instandhal-
tungstitigkeiten genommen. Es muss fiir jedes Luftfahrzeug eine jeweils giiltige Darstellung
iiber den Stand der LTA’s, der Anderungen und Reparaturen, der Einhaltung des Instandhal-
tungsprogramms und der Komponenten mit Lebensdauerbegrenzung geben. Dariiber hinaus
sind der Wigebericht und die Liste aufgeschobener Instandhaltungsarbeiten (HIL) in die Auf-
zeichnungen tiber die AdL einzubeziehen.

Nach EASA-19/RM 2003 werden fiir die einzelnen Aufzeichnungen folgende Hinweise ge-
geben:

Stand der LTA’’s:

Diese Aufzeichnung sollte alle auf das Luftfahrzeug zutreffenden LTA’s mit Revision oder
Anderung aufzeigen. Fiir jede LTA sollte die Durchfiihrung mit Flugstunden und Flugzyklen
angegeben werden. Bei LTA’s mit wiederkehrendem Intervall sollte nur die letzte Durchfiih-
rung aufgezeichnet werden. Bei mehrteiligen LTA’s sollte auBBerdem dargestellt werden wel-
cher Teil durchgefiihrt wurde.

Stand der Anderungen und Reparaturen:

Diese Aufzeichnung umfasst alle durchgefiihrten Anderungen oder Reparaturen an einem
Luftfahrzeug oder einer Komponente. Aus ithnen muss hervorgehen, welche Arbeiten durch-
gefiihrt wurden und anhand welcher Unterlagen dies geschah. Der Nachweis der verwendeten
Unterlagen ist notwendig um sicherzustellen, dass alle Arbeiten entsprechend der Vorschrif-
ten zur Lufttiichtigkeit durchgefiihrt wurden.

Stand der Komponenten mit Lebensdauerbegrenzung:
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Diese Aufzeichnung umfasst fiir jede Komponente mit Lebensdauerbegrenzung die Art und

Dauer der Begrenzung, die Anzahl abgelaufenen Flugstunden, Flugzyklen oder Kalenderta-
gen und die noch verbleibenden Flugstunden, Flugzyklen oder Kalendertage.

M.A. 306 Technisches Bordbuch des Betreibers

Dieser Paragraph bezieht sich auf das technische Bordbuch, welches der Beanstandungsmel-
dung und Abschreibung dient.

Tabelle 3.9 Paragraph M.A. 306 — Technisches Bordbuch des Betreibers nach EG-2042
2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.306 a Im Fall der gewerbsmafigen Beforderung und zusatzlich zu den M.A. 305

Anforderungen aus M.A. 305 muss der Betreiber ein technisches
Bordbuch fuhren, das fur jedes Luftfahrzeug die folgenden In-
formationen enthalt:

1 | Angaben Uber jeden Flug die fur die AdL notwendig sind,
die gultige Freigabebescheinigung (CRS) flr das Luftfahrzeug,

3 | die glltige Erklarung uber den Status der Instandhaltung des
Luftfahrzeugs, wenn nicht anders von der Behérde genehmigt,

4 | alle Mangel deren Behebung zuriickgestellt ist und die den Be-
trieb des Luftfahrzeugs beeintréchtigen,

5 | alle erforderlichen Angaben Uber Vereinbarungen fur die Unter-
stutzung der Instandhaltung.

b Das technische Bordbuch und dessen Anderungen bedirfen der
Zustimmung der Behorde.

c Der Betreiber muss die Aufbewahrung des Bordbuchs fur min-
destens 36 Monate nach dem letzten Eintrag sicherstellen.

Das fiihren eines Bordbuchs ist nach Tabelle 3.9 Buchstabe (a) bei gewerbsmaBiger Beforde-
rungen Pflicht. Es dient der Aufzeichnung von Mingeln und Schéden, welche wihrend des
Flugbetriebs aufgetreten sind. Dies kénnen sowohl Schidden an der Struktur des Luftfahr-
zeugs, als auch Schiaden an Flugzeugsystemen sein. Das Bordbuch dient aulerdem der Auf-
zeichnung von durchgefiihrten Wartungstitigkeiten. Zusétzlich zu den Anforderungen aus
Buchstabe (a) geht EASA-19/RM 2003 nédher auf den Aufbau des Bordbuchs ein. Es wird
vorgeschlagen das Bordbuch in 5 Abschnitte zu unterteilen, welche folgende Informationen
enthalten sollen:

e Informationen iiber den Betreiber (Name und Adresse), den Flugzeugtyp und die Regist-
rierung

¢ Informationen iiber die Félligkeit der ndchstens Instandhaltungstétigkeiten und die aktuel-
le Freigabebescheinigung (CRS)
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¢ Fluginformationen (Datum und Zeit von Start und Landung), gesamte Flugstunden und
Flugzyklen des Luftfahrzeugs, ggf. Informationen zu Fehlern oder Schiden wihrend des
Flugbetriebs, Menge des getankten Kraftstoffs und des aufgefiillten Ols sowie die Bestiiti-
gung der Durchfiihrung der Vorflugkontrolle.

¢ Informationen iiber zuriickgestellte Beanstandungen

e Kontaktmoglichkeiten zu Wartungsbetrieben und technischer Unterstiitzung

Dartiiber hinaus sollte eine Moglichkeit geschaffen werden, um Mingel oder Schiden an Ka-
binen- oder Kiichenausstattung getrennt von den oben genannten Beanstandungen aufzu-
zeichnen. Alle Anderungen am technischen Bordbuch miissen von der Behdrde genehmigt
werden (b). Nach dem letzten Eintrag ist das Bordbuch fiir mindestens 36 Monate aufzube-
wahren (¢).

Die Aufzeichnungen kdnnen nach EASA-19/RM 2003 in schriftlicher oder digitaler Form er-
folgen. Das heifit, im Gegensatz zum Bordbuch in Papierform, konnen die Eintragungen auch
Computergestiitzt erfolgen. Bei digitalen Aufzeichnungen ist jedoch sicherzustellen, dass nur
autorisierte Personen Eintragungen vornehmen konnen.

M.A. 307 Ubergabe der Aufzeichnungen tiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
des Luftfahrzeugs

Dieser Paragraph regelt die Ubergabe der Aufzeichnungen iiber die AdL eines Luftfahrzeugs,
wenn dies den Eigentiimer, Betreiber oder die CAMO wechselt.

Tabelle 3.10 Paragraph M.A. 307 — Ubergabe der Aufzeichnungen uber die Aufrechterhaltung
der Lufttuchtigkeit des Luftfahrzeugs nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 307 a Wird ein Luftfahrzeug fir eine Dauer vom Eigentumer oder M.A. 305,

Betreiber an einen anderen Ubergaben, so muss vom Eigenti- M.A. 306
mer oder Betreiber sichergestellt werden, dass auch die Auf-
zeichnungen Uber die AdL und ggf. das technische Bordbuch
Ubergeben wird.

b Wird ein Unternehmen mit der Fihrung der AdL beauftragt, so
muss der Eigentimer sicherstellen, dass die damit in Zusam-
menhang stehenden Aufgaben fir die Aufzeichnungen der AdL
ebenfalls an das Unternehmen ibergeben werden.

c Die fur die Aufbewahrung der Unterlagen vorgeschriebenen Fris-
ten gelten weiterhin fir den neuen Eigentimer, Betreiber, oder
CAMO.

Die grundsitzliche Reglung bei einem Eigentiimer-, Betreiber- oder CAMO-Wechsel in Be-
zug auf die Aufzeichnungen iiber die AdL ist in Tabelle 3.10 Buchstabe (a) festgelegt. Dem-
nach miissen alle Aufzeichnungen iiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit an den neu-
en Eigentiimer oder Betreiber bzw. die neu CAMO weitergegeben werden. Dariliber hinaus
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miissen nach Buchstabe (¢) auch die Aufgaben fiir die Aufzeichnung der AdL an das neue
Unternehmen iibergeben werden. Die Aufbewahrungsfristen werden ebenfalls auf das neue
Unternehmen iibertragen und laufen dort weiter (c).

AulBlerdem wird mit Buchstabe (b) auf die Aufgaben zur AdL Bezug genommen. Diesen miis-
sen bei einem Wechsel der Verantwortlichkeiten ebenfalls an den neuen Verantwortlichen
iibergeben werden. Damit wird sichergestellt, dass das Luftfahrzeug auch bei einem Wechsel
des Besitzers oder der zustindigen CAMO in einem lufttiichtigen Zustand bleibt.

Ist der Betreiber des Luftfahrzeugs nicht der Eigentiimer, sondern steht in einem Mietverhalt-
nis mit einer dritten Person, so muss nach EASA-19/RM 2003 auf eventuelle vertragliche
Festlegungen geachtet werden. Diese konnen zum Beispiel beinhalten, dass alle technischen
Bordbiicher aufbewahrt und nach dem Ende der Mietperiode an den Eigentiimer bzw. den
neuen Betreiber libergeben werden miissen. Die Aufbewahrungsfrist von 36 Monaten wire in
diesem Fall aufgehoben. Wichtig ist, dass Forderungen von Paragraph M.A. 307 nicht ver-
traglich verletzt werden. Das heifit Aufbewahrungsfristen konnen ggf. verldngert, aber nicht
verkiirzt werden, da der Paragraph die Mindestanforderungen festsetzt.

3.4 Instandhaltungsnormen

Dieser Unterabschnitt bezieht sich auf die einzuhaltenden Normen bei der Instandhaltung von
Luftfahrzeugen. Diese Normen miissen von allen nach Teil-145 genehmigten Betrieben ein-
gehalten werden. Da gemil3 der Aufgabenstellung nur auf die Anforderungen an eine CAMO
gemal Teil-M eingegangen werden soll, entféllt dieser Unterabschnitt.

3.5 Komponenten

Dieser Unterabschnitt bezieht sich auf den Einbau und die Instandhaltung von Komponenten
fiir Luftfahrzeuge. Diese Tatigkeiten diirfen nach Paragraph M.A. 201 Buchstabe (g) bei ge-
werblicher Nutzung des Luftfahrzeugs nur von Betrieben, welche nach Teil-145 genehmigt
sind, ausgefiihrt werden. Da die in Kapitel 1.5 definierte Luftverkehrsgesellschaft ihre Luft-
fahrzeuge gewerblich nutzt, ist die Instandhaltung von Komponenten durch die CAMO nicht
zuléssig. Der Unterabschnitt wird somit nicht ndher betrachtet.

3.6 Instandhaltungsbetrieb
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M.A. 601 Geltungsbereich

Dieser Paragraph regelt den Geltungsbereich fiir den Unterabschnitt F — Instandhaltungsbe-
trieb.

Tabelle 3.11 Paragraph M.A. 601 — Geltungsbereich nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 601 Dieser Unterabschnitt enthélt die Anforderungen, die ein Betrieb M.A.201(g)

fur die Erteilung oder Aufrechterhaltung von Genehmigungen fir
die Instandhaltung von nicht in M.A.201 Buchstabe g aufgefihr-
ten Luftfahrzeugen und Komponenten erfiillen muss.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.11 von folgenden Anderungen betroffen:
e gesamter Paragraph neu verfasst durch EG-1056 2008

Die in diesem Unterabschnitt beschriebenen Anforderungen an einen Instandhaltungsbetrieb
beziehen sich auf die Instandhaltung von Luftfahrzeugen, welche nicht in M.A. 201 Buchsta-
be (g) aufgefiihrt sind. In M.A. 201 Buchstabe (g) sind grof3e Luftfahrzeuge und Luftfahrzeu-
ge fiir die gewerbsmédBige Nutzung aufgefiihrt. Deren Instandhaltung wird durch selbigen Pa-
ragraphen geregelt und muss von einem, nach Teil-145 anerkannten, Instandhaltungsbetrieb
durchgefiihrt werden.

Alle Luftfahrzeuge, welche nicht gewerbsméafig genutzt werden oder eine maximale Abflug-
masse von weniger als 2730kg besitzen, miissen von einem Instandhaltungsbetrieb nach Teil-
M Unterabschnitt F instand gehalten werden. Die Anforderungen an einen solchen Betrieb
werden durch die Paragraphen dieses Unterabschnitts geregelt. Da laut Aufgabenstellung nur
auf die Anforderungen an eine CAMO nach Teil-M eingegangen werden soll, welche zudem
ithre Luftfahrzeuge gewerblich nutzt, entfillt dieser Unterabschnitt.

3.7 Unternehmen zur FUhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit

M.A. 701 Geltungsbereich

Dieser Paragraph regelt den Geltungsbereich fiir den Unterabschnitt G — Unternehmen zur

Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit.
Tabelle 3.12 Paragraph M.A. 701 — Geltungsbereich nach EG-2042 2003

Paragraph Beschreibung Referenz
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M.A. 701 Dieser Unterabschnitt enthélt die Anforderungen, die ein Betrieb
fur die Erteilung oder Aufrechterhaltung von Genehmigungen zur
Fuhrung der AdL von Luftfahrzeugen erfullen muss.

Die in diesem Unterabschnitt beschriebenen Anforderungen beziehen sich gemill Tabelle
3.12 auf Betriebe, welche Genehmigungen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung von Luftfahr-
zeugen erhalten oder aufrechterhalten wollen. Diese Betriebe bezeichnet man als Unterneh-
men zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (CAMO).

M.A. 702 Antrag

Dieser Paragraph regelt die Antriige auf Erteilung oder Anderung von Genehmigungen einer
CAMO.

Tabelle 3.13 Paragraph M.A. 702 — Antrag nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 702 Ein Antrag auf Erteilung oder Anderung einer Genehmigung ei-

ner CAMO muss bei der zustandigen Behorde in einer von die-
ser Behorde festgelegten Form eingereicht werden.

Die Genehmigung einer CAMO muss nach Tabelle 3.13 in einer festgelegten Form bei der
Behorde beantragt werden. Dariiber hinaus miissen alle Anderungen der Genehmigung einer
CAMO ebenfalls bei der Behorde beantragt werden.

M.A. 703 Umfang der Genehmigung

Dieser Paragraph regelt das Genehmigungsverfahren fiir eine CAMO.

Tabelle 3.14 Paragraph M.A. 703 — Umfang der Genehmigung nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.703 a Die Genehmigung wird auf der von der zustandigen Behodrde Anlage VI

auszustellenden Genehmigungsurkunde ausgewiesen.

b Im Fall der gewerbsmaRigen Beférderung muss die Genehmi-
gung, unbeschadet Absatz (a), Teil des AOC sein.

c Die Arbeiten, die Bestandteil der Genehmigung sein sollen, sind
in dem Handbuch des Unternehmens zur Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit gemanR M.A.704 anzugeben.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.14 von folgenden Anderungen betroffen:
e Buchstabe (a), gedndert durch EG-1056 2008
e Buchstabe (c), angefiigt durch EG-1056 2008
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Die Genehmigung zur Fiihrung einer CAMO wird nach Tabelle 3.14 Buchstabe (a) mit der
Genehmigungsurkunde erteilt. Werden Luftfahrzeuge gewerbsméafig genutzt, so muss die
Genehmigung Teil des AOC sein (b). Dies bedeutet, dass der Betreiber bei gewerbsmaifBiger
Nutzung eine CAMO zulassen muss, was bereits bei M.A. 201 diskutiert wurde. Fiir die Ge-
nehmigung muss ein Betriebshandbuch, die CAME, erstellt werden (c). Inhalt des Handbuchs
missen die Téatigkeiten sein, fir welche die CAMO genehmigt werden soll. Auf dieses Hand-
buch und zu genehmigenden Tatigkeiten wird in M.A. 704 genau eingegangen.

M.A. 704 Handbuch fur die Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen an das Handbuch zur Fithrung der Aufrechterhal-
tung der Lufttiichtigkeit.

Tabelle 3.15 Paragraph M.A. 704 — Handbuch zur Fihrung der Aufrechterhaltung der Luft-
tlchtigkeit nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.704 a Die CAMO muss eine CAME vorlegen, welche folgende Informa-

tionen enthélt:

1 | eine vom verantwortlichen Betriebsleiter unterzeichnete Erkla-
rung, dass der Betrieb seine Arbeiten stets in Ubereinstimmung
mit Teil-M und dem Handbuch ausfihrt,

den Arbeitsumfang des Betriebes,

Titel und Namen der Personen, auf die in M.A.706(a), M.A.706(a),
M.A.706(c), M.A.706(d) und M.A.706(i) Bezug genommen wird,  (c), (d), (i)

4 | ein Organigramm, aus dem die Verknipfungen zwischen den M.A.706(b)
Zustandigkeitsbereichen der Personen hervorgehen, auf die in M.A.706(c)
M.A. 706(b) und M.A.706(c) Bezug genommen wird,

5 | eine Liste des Personals fir die Prufung der Lufttlichtigkeit ge- M.A. 707
manR M.A.707,

6 | eine allgemeine Beschreibung und eine Beschreibung der Ein-
richtungen.

7 | Verfahren, die vorschreiben, wie die CAMO die Erfillung der Be-
stimmungen dieses Teils sicherstellt,

die Anderungsverfahren fiir die CAME,
die Liste genehmigter Luftfahrzeug-Instandhaltungsprogramme.

b Die CAME und ihre Anderungen miissen von der zustandigen
Behdrde genehmigt werden.

c Unbeschadet Buchstabe b kénnen geringfiigige Anderungen des
Handbuchs indirekt auf dem Wege eines indirekten Genehmi-
gungsverfahrens genehmigt werden.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.15 von folgenden Anderungen betroffen:
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¢ Buchstabe (a)-3, gedndert durch EG-1056 2008
¢ Buchstabe (a)-9, angefiigt durch EG-1056 2008
e Buchstabe (c), gedndert durch EG-1056 2008

Um von der zustindigen Behorde als CAMO genehmigt zu werden, muss nach Tabelle 3.15
Buchstabe (a) ein entsprechendes Handbuch (CAME) erstellt werden. In diesem Handbuch
soll die Umsetzung der Anforderungen nach EG-2042 2003 (Teil-M Unterabschnitt G) be-
schrieben werden. Nach EASA-19/RM 2003 sollte das Handbuch in englischer Sprache ver-
fasst und wie folgt aufgebaut sein:

e Part 0 — General organisation

e Part 1 — Continuing airworthiness procedures

e Part 2 — Quality system or organisational review

e Part 3 — Contracted maintenance, management of maintenance

e Part 4 — Airworthiness review procedures

Nach EASA-19/RM 2003 sollte ein Verantwortlicher fiir den Anderungsdienst der CAME
bestimmt werden. Der erste Teil der CAME sollte eine Unternehmenserkldrung beinhalten,
welche bestitigt, dass die CAMO zu jeder Zeit im Einklang mit der CAME arbeitet. Detail-
lierte Informationen dazu gibt EASA-19/RM 2003. Nach EASA-013/R 2008 sollte die
CAME Informationen enthalten wie die CAMO den Forderungen der CDCCL nachkommit.
Unternehmen, welche neben Teil-M zusétzlich auch nach anderen Teilen anerkannt sind, kon-
nen ein kombiniertes Handbuch erstellen. Weitere Informationen dazu gibt EASA-013/R
2008.

M.A. 705 Einrichtungen

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen an die Raumlichkeiten fiir das Personal der
CAMO.

Tabelle 3.16 Paragraph M.A. 705 — Einrichtungen nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 705 Die CAMO muss angemessene Raumlichkeiten an geeigneten M.A.706

Standorten fur das in M.A.706 vorgeschriebene Personal zur
Verfigung stellen.

Nach Tabelle 3.16 muss die CAMO fiir das gemdl M.A. 706 beschiftigte Personal entspre-
chende Réaumlichkeiten zur Verfiigung stellen. Auf die Personalanforderungen wird unter
M.A. 706 gesondert eingegangen.



Die Raumlichkeiten sollten so angelegt sein, dass das Personal die jeweils zugeteilten Arbei-
ten den Anforderungen entsprechend erledigen konnen. Bei kleineren Unternechmen kann es
ausreichend sein, wenn die Arbeiten in einem Biiro ausgefiihrt werden. Grundsétzlich sollten
jedoch fiir die einzelnen Bereiche (zum Beispiel: Betriebsleitung, Planung, Qualitdtsmanage-
ment, technische Aufzeichnungen) getrennte Biiros vorhanden sein, um eine ruhige Arbeits-
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atmosphére zu gewéhrleisten. (EASA-19/RM 2003)

M.A. 706 Anforderungen an das Personal

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen an das Personal der CAMO.

Tabelle 3.17

Paragraph M.A. 706 — Anforderungen an das Personal nach EG-2042 2003

Paragraph

Beschreibung

Referenz

M.A. 706 a

Noch: Tabelle 3.17

Das Unternehmen muss einen verantwortlichen Betriebsleiter
ernennen, welcher mit der Ermdachtigung des Unternehmens
ausgestattet ist sicherzustellen, dass alle Tatigkeiten zur Fih-
rung der AdL finanziert und ausgefihrt werden kénnen.

Bei gewerbsmaRiger Beférderung muss der verantwortliche Be-
triebsleiter nach Absatz (a) auch die Person sein, welche mit der
Erméachtigung des Unternehmers ausgestattet ist sicherzustel-
len, dass alle MaRnahmen des Betreibers in Ubereinstimmung
mit den fUr die Ausstellung eines AOCs geforderten Bedingun-
gen finanziert und ausgefuhrt werden kénnen.

Es ist eine Person oder Gruppe von Personen zu bestimmen
welche dem verantwortlichen Betriebsleiter unterstellt ist und fur
die standige Erfullung der Bestimmungen dieses Unterabschnitts
durch den Betrieb zustandig ist.

Bei gewerbsmaRiger Beférderung muss der verantwortliche Be-
triebsleiter einen Fachbereichsleiter ernennen, welche nach Ab-
satz (c) fur die FUhrung der AdL verantwortlich ist.

Der in Absatz (d) genannte Fachbereichsleiter darf nicht von ei-
nem nach Teil-145 genehmigten Betrieb angestellt sein, der von
dem Betreiber unter Vertrag genommen ist, es sei denn, die zu-
standige Behorde stimmt dem ausdricklich zu.

Das Unternehmen muss uber gentigend ausreichend qualifizier-
tes Personal fir die zu erwartenden Arbeiten verflgen.

Alle Personen nach Absatz (c) und (d) missen in der Lage sein,
einschlagiges Hintergrundwissen und angemessene Erfahrung
im Zusammenhang mit der AdL unter Beweis zu stellen.

Die Befahigung samtlichen Personals, das in die Fuhrung der
AdL einbezogen ist, muss schriftlich festgehalten werden.

Paragraph M.A. 706 — Anforderungen an das Personal nach EG-2042 2003

Paragraph

Beschreibung

Referenz
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M.A. 706 | Unternehmen, die Bescheinigungen uber die Prufung der Luft- M.A.711(a)4
tichtigkeit in Ubereinstimmung mit M.A.711(a)4 und M.A.901(f) M.A.901(f)
verlangern, missen Personen benennen, die vorbehaltlich der
Genehmigung der zustandigen Behdrde dazu berechtigt sind.

i Das Unternehmen hat die Titel und Namen der Personen, auf die M.A.706(a),
in M.A.706(a), M.A.706(c), M.A.706(d) und M.A.706(i) Bezug ge- (c), (d), (i)
nommen wird, in der CAME anzugeben und zu aktualisieren.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.17 von folgenden Anderungen betroffen:

¢ Buchstabe (i), gedndert durch EG-1056 2008
e Buchstabe (j), angefiigt durch EG-1056 2008

Die CAMO muss personell strukturiert und in verschiedene Teile gegliedert sein. Die Leitung
der CAMO erfolgt nach Tabelle 3.17 Buchstabe (a) durch den verantwortlichen Betriebsleiter.
Er ist fiir die Durchfithrung aller Tétigkeiten zur Fiihrung der AdL verantwortlich und muss
sicherstellen dass diese durchgefiihrt werden konnen (a). Bei gewerbsméBiger Beforderung
hat er dariiber hinaus sicherzustellen, dass alle Bedingungen, welche aus dem AOC resultie-
ren, erfiillt werden (b). Bei gewerbsméaBiger Beforderung ist dem verantwortlichen Betriebs-
leiter ein Fachbereichsleiter unterstellt (d). Dieser ist dafiir verantwortlich, dass alle Tatigkei-
ten im Zusammenhang mit der AdL des Luftfahrzeugs gemdfl den Anforderungen durchge-
fiihrt werden (c). Der Fachbereichsleiter darf parallel zu seiner Tatigkeit in der CAMO nicht
in einem nach Teil-145 genehmigten Betrieb angestellt sein (e). In Ausnahmefillen kann dies
nach EASA-19/RM 2003 jedoch von der Behorde genehmigt werden Dafiir ist folgendes
nachzuweisen:

e Er oder Sie ist die einzige qualifizierte Person zur Ausiibung dieser Funktion und
e Er oder Sie einen geeigneten Arbeitsabstand vom Biiro des Betreibers haben.

AuBerdem ist dieser Paragraph nach EASA-19/RM 2003 nur giiltig, wenn es sich um einen
externen Betrieb nach Teil-145 handelt. Ist der Betreiber gleichzeitig nach Teil-M und Teil-
145 genehmigt, so gilt diese Einschrinkung nicht. Dem Fachbereichsleiter konnen je nach
Anzahl der Luftfahrzeuge weitere Personen zur Ausiibung der Tatigkeiten unterstehen. Nach
EASA-19/RM 2003 kénnen zur Anzahl der mindestens notwendigen Personen keine genauen
Angaben gemacht werden, da dies von Unternehmen zu Unternehmen unterschiedlich ist.
Dies hiangt unter anderem von folgenden Faktoren ab:

Art und Komplexitét des Luftfahrzeugs (kleine Luftfahrzeuge oder groe Luftfahrzeuge)

e Zusammensetzung der Flotte (nur Flugzeuge desselben Typs oder unterschiedliche Typen)
Alter des Luftfahrzeugs (jung oder alt)

Art des Flugbetriebs (Linienflugbetrieb oder Charterflugbetrieb)
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Es muss jedoch geniigend qualifiziertes Personal vorhanden sein, um alle Arbeiten im Zu-
sammenhang mit der AdL durchfiihren zu kénnen (f). Fiir die Genehmigung des vorhandenen
Personals sollte nach EASA-19/RM 2003 ein Vergleich zwischen benétigten Mannstunden
und mit dem derzeitigen Personal der CAMO maximal moglichen Mannstunden erfolgen. Fiir
die Zusammenstellung der bendtigten Mannstunden muss eine Analyse der durchzufiihrenden
Arbeiten hinsichtlich des Zeitaufwands und der notwendigen Qualifikation gemacht werden.
Das Personal der CAMO muss hinsichtlich dieser Aufstellung qualifiziert und ausreichend
vorhanden sein (g).

Um Aufgaben innerhalb der CAMO wahrzunehmen sollte das Personal folgende Erfahrungen
bzw. Vorraussetzungen haben:

e Praktische Erfahrungen und Fachwissen in Bezug auf Sicherheitsstandards in der Luftfahrt
und sicheren Flugbetrieb nach EASA-19/RM 2003

e Umfangreiches Wissen iiber Einschrinkungen und Abldufe im Flugbetrieb nach EASA-
19/RM 2003

e Umfangreiches Wissen iiber Anforderungen aus dem AOC nach EASA-19/RM 2003

e Kenntnis der Betriebshandbiicher des Betreibers nach EASA-19/RM 2003

e Kenntnis des Qualititssicherungssystem nach EASA-19/RM 2003

e 5 Jahre Berufserfahrung mit mindestens 2 Jahren in der Luftfahrtindustrie in entsprechen-
der Position nach EASA-19/RM 2003

e Finschldgiger Ingenieursabschluss oder Qualifikation als Flugzeugmechaniker mit zusétz-
licher Ausbildung (muss von der Behdrde genehmigt werden) oder zusétzlich zu den oben
genannten 5 Jahren, weitere 5 Jahre Berufserfahrung im Bereich Flugzeuginstandhaltung
oder AdL von Luftfahrzeugen nach EASA-013/R 2008

e Vollstdndige Kenntnis der CAME nach EASA-013/R 2008

e Einschlédgige, typenspezifische Kenntnisse iiber den/die Luftfahrzeugtyp(en) des Betrei-
bers durch einen Lehrgang (mindestens Niveau 1 ,,General Familisation® nach Teil-66
Anhang I1T) nach EASA-013/R 2008

e Schulungen iiber Sicherheitsbestimmungen in Bezug auf Treibstofftanks (fuel tank safety)
sowie Inspektionsnormen nach EASA-001/R 2007

e Kenntnis der Wartungstitigkeiten nach EASA-013/R 2008

e Kenntnis tiber anzuwendende Verordnungen nach EASA-013/R 2008

Anzahl und Qualifikation des Personals der CAMO muss nach Buchstabe (f) in der CAME
festgehalten werden und wird somit durch die Behdrde genehmigt. Anderungen im Perso-
nalstand miissen der Behorde gemeldet, von dieser genehmigt und in der CAME entsprechend
gedndert werden (j).

Personal das die Bescheinigung iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit in der CAMO verlan-
gert, muss gegeniiber der Behorde dazu ernannt und von dieser genehmigt sein (i). Dieses
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Personal muss ebenfalls in der CAME festgehalten und bei Personaldnderungen entsprechend
in der CAME geéndert werden ().

M.A. 707 Personal fur die Prifung der Lufttichtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen an das Personal zu Priifung der Lufttiichtigkeit.

Tabelle 3.18 Paragraph M.A. 707 — Personal fiir die Prufung der Lufttiichtigkeit nach EG-2042
2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 707 a Um fur die Prufung der Lufttichtigkeit anerkannt zu sein, muss M.A. UA |

die CAMO geeignetes Personal beschaftigen.

1 | Fur alle Luftfahrzeuge, die fiur die gewerbsmafige Beforderung
genutzt werden oder eine hdchstzuldssigen Startmasse von
mehr als 2 730 kg besitzen, aul3er Ballone, muss dieses Perso-
nal:

wenigstens funf Jahre Erfahrung in der AdL erworben haben,

b | eine einschléagige Lizenz nach Teil-66 oder einen luftfahrttechni- Teil-66
schen Abschluss oder gleichwertiges besitzen,

¢ | eine Ausbildung in der luftfahrttechnischen Instandhaltung erhal-
ten haben,

d | eine Position innerhalb eines anerkannten Betriebs mit einschla-
gigen Verantwortlichkeiten einnehmen.

e | Unbeschadet der Punkte a bis d kann die in M.A.707(a)1b ange- M.A.707(a)l
gebene Anforderung durch funf Jahre Erfahrung in der Aufrecht- M.A.707(a)
erhaltung der Lufttlichtigkeit ersetzt werden, die zusétzlich zu

den bereits nach M.A.707(a)la geforderten vorliegen missen.

2 | Fur Luftfahrzeuge mit einer héchstzulassigen Startmasse von bis
zu 2 730 kg, die nicht fur die gewerbsmalige Beférderung ge-
nutzt werden, und flr Ballone muss dieses Personal: ...

b Personal fur die Prufung der Lufttlchtigkeit muss zunachst eine
Prufung der Lufttiichtigkeit unter Aufsicht absolvieren. Nach zu-
friedenstellender Absolvierung und formaler Bestatigung durch
die Behorde, kann die CAMO das Personal einsetzten.

c Das Unternehmen muss sicherstellen, dass Personal zur Pri-
fung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen nachweisen kann,
dass es neuere einschlagige Erfahrung in der Fuhrung der AdL
besitzt.

d Personal zur Priifung der Lufttiichtigkeit muss dadurch erkenn-
bar sein, dass jede einzelne Person in der CAME zusammen mit
ihrer Erlaubnis zur Prifung der Lufttiichtigkeit aufgelistet ist.

e Das Unternehmen muss Aufzeichnungen Uber das Personal zur
Prifung der Lufttiichtigkeit fihren, um die Qualifikationen und
Schulungen nachzuweisen. Diese Aufzeichnungen missen fir
einen Zeitraum von 2 Jahren, nachdem das Personal das Unter-
nehmen verlassen hat, aufbewahrt werden.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.18 von folgenden Anderungen betroffen:
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e Buchstabe (a), gedndert durch EG-1056 2008
¢ Buchstabe (b), angefiigt durch EG-1056 2008

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile dieses Paragraphen
nicht zutreffend:

¢ Buchstabe (a)-2, da die Fluggesellschaft grole Luftfahrzeuge mit einer hochstzuldssigen
Startmasse von tiber 2730kg betreibt.

Die Anforderungen an das Personal zur Priifung der Lufttiichtigkeit miissen nur erfiillt wer-
den, wenn die CAMO fiir die Priifung der Lufttiichtigkeit genehmigt sein soll. Diese Geneh-
migung ist fakultativ und unabhéngig von Genehmigung der allgemeinen CAMO.

Fiir die Erteilung der Genehmigung muss die CAMO nach Tabelle 3.18 Buchstabe (a) geeig-
netes Personal beschéftigen. Dieses muss fiir die in Kapitel 1.5 definierte Luftverkehrsgesell-
schaft die in Buchstabe (a)-1 aufgefiihrten Anforderungen erfiillen.

In EASA-013/R 2008 wird deutlich konkreter auf die Anforderungen eingegangen. Demnach
muss Personal zur Priifung der Lufttiichtigkeit folgende Qualifikationen und Vorraussetzun-
gen nachweisen kdnnen:

e Mindestens 5 Jahre Erfahrungen in der AdL von Luftfahrzeugen (angemessene Kombina-
tion aus Erfahrung in der Instandhaltung von Luftfahrzeugen und/oder Fithrung der Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit und/oder Uberwachung dieser Arbeiten).

e FEinschldgige Lizenz nach Teil-66 (Lizenz der Kategorie B oder C fiir das Luftfahrzeug-
muster nach Teil-66 Anhang III) oder zusitzlich zu (a) weitere 5 Jahre Erfahrungen in der
AdL von Luftfahrzeugen.

e Finschldgiger Ingenieursabschluss oder Qualifikation als Flugzeugmechaniker mit zusétz-
licher Ausbildung (muss von der Behdrde genehmigt werden) oder zusétzlich zu den oben
genannten 5 Jahren, weitere 5 Jahre Berufserfahrung im Bereich Flugzeuginstandhaltung
oder AdL von Luftfahrzeugen.

e Position im Unternehmen ohne Einfluss auf die Fiihrung der AdL des Luftfahrzeugs oder
mit umfassender Befugnis fiir die Fiihrung der AdL fiir das komplette Luftfahrzeug.

Fiir den letzten Anforderungspunkt bieten sich mehrere alternative Umsetzungsmdglichkeiten
an. Die geforderte Unabhingigkeit von der Fithrung der AdL kann demnach u.a. wie folgt er-
reicht werden. Eine Person kann die Befugnis zur Priifung der Lufttiichtigkeit von Luftfahr-
zeugen erhalten, bei denen sie keinen Einfluss auf die Fiihrung der AdL hatte. Trotzdem kann
die Person Titigkeiten zur AdL von anderen Luftfahrzeugen ausiiben, darf diese Luftfahrzeu-
ge jedoch anschlieBend nicht mehr Priifen. Eine zweite Moglichkeit kénnen Unternehmen
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wahrnehmen, welche neben Teil-M, auch nach Teil-145 anerkannt sind. Diese Unternehmen
konnen Wartungspersonal zur Priifung der Lufttiichtigkeit zulassen, solange das Personal
nicht in die Fithrung der AdL des Luftfahrzeugs involviert ist. Zudem sollte das Personal
nicht an der Freigabe des Luftfahrzeugs beteiligt gewesen sein, um bei der Priifung mogliche
Interessenskonflikte ausschlieBen zu konnen. Im Gegensatz dazu kann die umfassende Be-
fugnis zur Fiihrung der AdL u.a. durch die folgenden Moglichkeiten gewihrleistet werden.
Die Person darf nur Luftfahrzeuge priifen, bei denen sie fiir die gesamte Fiihrung der AdL
verantwortlich war. Bei Ein-Mann-Unternehmen ist dies ebenfalls gewihrleistet, da die Per-
son alle Verantwortlichkeiten der CAMO besitzt. (EASA-013/R 2008)

Um zur Priifung der Lufttiichtigkeit zugelassen zu werden, muss die entsprechende Person
zunéchst eine Priifung der Lufttiichtigkeit unter Aufsicht absolvieren (b). Nach EASA-013/R
2008 erfolgt diese Priifung in der Regel unter Aufsicht der Behorde. Sollte das Unternehmen
bereits Personal zur Priifung der Lufttiichtigkeit beschéftigen, so kann dieses Personal die
Aufsicht anstelle der Behorde fiihren. Dies muss jedoch von der Behorde genehmigt und nach
einem anerkannten Verfahren durchgefiihrt werden. Nach erfolgreicher Anerkennung durch
die Behorde, als Personal zur Priifung der Lufttiichtigkeit, miissen die entsprechenden Perso-
nen in die CAME eingetragen werden (d).

Damit die Zulassung zur Priifung der Lufttiichtigkeit ihre Giiltigkeit behilt, muss das entspre-
chende Personal neuere einschldgige Erfahrungen nachweisen konnen (c). Nach EASA-
013/R 2008 ist dies gegeben, wenn die Person:

e jeweils in den letzten 2 Jahren mindestens 6 Monate Tatigkeiten im Zusammenhang mit
der Fiihrung der AdL eines Luftfahrzeugs ausgeiibt hat, oder

¢ in den letzten 12 Monaten mindestens eine Priifung der Lufttiichtigkeit an einem Luftfahr-
zeug durchgefiihrt hat

Zum Nachweis der Qualifikationen und Schulungen, muss die CAMO Aufzeichnungen {iber
das beschiftigte Personal zur Priifung der Lufttiichtigkeit fiihren (e). Diese Aufzeichnungen
miissen bis mindestens 2 Jahre nach dem Ausscheiden des Mitarbeiters aus dem Unternehmen
aufbewahrt werden. Die Mindestanforderung an die Aufzeichnungen ist in EASA-013/R
2008 dargelegt.

M.A. 708 Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Aufgaben, welche zur Fithrung der Aufrechterhaltung der Luft-

tiichtigkeit durchgefiihrt werden miissen.

Tabelle 3.19 Paragraph M.A. 708 — Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit nach
EG-2042 2003
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Paragraph

Beschreibung

Referenz

M.A. 708

a

10

Die Fuhrung der AdL muss nach den Vorschriften von M.A. Un-
terabschnitt C erfolgen.

Fur jedes verwaltete Luftfahrzeug muss die CAMO:

ein Instandhaltungsprogramm fir das betreffende Luftfahrzeug
einschliel3lich aller anzuwendenden Zuverlassigkeitsprogramme
entwickeln und Uberwachen,

das Instandhaltungsprogramm fiir das Luftfahrzeug und seine
Anderungen der zustandigen Behorde zur Genehmigung vorle-
gen, sofern nicht Gegenstand eines indirekten Genehmigungs-
verfahrens gemaf M.A.302(c),

die Genehmigung von Anderungen und Reparaturen verwalten,

sicherstellen, dass die gesamte Instandhaltung in Ubereinstim-
mung mit dem genehmigten Instandhaltungsprogramm durchge-
fihrt und in Ubereinstimmung mit M.A. Unterabschnitt H freige-
geben wurde,

sicherstellen, dass alle anzuwendenden LTA’s und betrieblichen
Anweisungen mit Auswirkung auf die AdL angewendet werden,

sicherstellen, dass alle Mangel, die im Verlauf der Instandhaltung
entdeckt oder mitgeteilt worden sind, von einem entsprechenden
genehmigten Instandhaltungsbetrieb behoben werden,

sicherstellen, dass das Luftfahrzeug zu einem einschlagig ge-
nehmigten Instandhaltungsbetrieb verbracht wird, sofern erforder-
lich,

die planméRige Instandhaltung, die Anwendung von LTAs, den
Austausch von lebensdauerbegrenzten Teilen und die Inspektion
von Komponenten koordinieren, um sicherzustellen, dass die Ar-
beiten einwandfrei durchgefiihrt werden,

Aufzeichnungen Uber die AdL und/oder das technische Bordbuch
des Betreibers verwalten und archivieren.

sicherstellen, dass der Wéagebericht den aktuellen Zustand des
Luftfahrzeugs wiedergibt.

Im Fall der gewerbsmafigen Beférderung, muss der Betreiber
einen schriftlichen Instandhaltungsvertrag zwischen einem ge-
maf Teil-145 genehmigten Instandhaltungsbetrieb abschlieRen
um sicherzustellen, dass alle Instandhaltungstatigkeiten nach
Teil-145 durchgefihrt werden. Dabei missen u.a. Qualitatssiche-
rungsmafRnahmen gemal M.A.712(b) festgelegt werden.

Der Luftfahrzeugstandort, die planmafige ,Line Maintenance”
und die Instandhaltungsvertrage fur die Motoren missen mit allen
Anderungen von der zustandigen Behoérde genehmigt werden.
Jedoch darf:

fur ein Luftfahrzeug, bei dem nicht planméaRige ,Line Maintenan-
ce" erforderlich ist, der Vertrag die Form von einzelnen Ar-
beitsauftragen haben, die an den Instandhaltungsbetrieb gemaf
Teil-145 vergeben werden,

fur die Instandhaltung von Komponenten, einschlie3lich Motoren-
instandhaltung, der in Absatz (c) genannte Vertrag die Form von
einzelnen Arbeitsauftrdégen haben, die an den Instandhaltungsbe-
trieb gemal Teil-145 vergeben werden.

M.A.UAC

M.A. 302(a)

M.A.302(c),

M.A. 304

M.A UA H
M.A. 302(a)

M.A. 303

M.A. 201

M.A. 306

M.A. 201
M.A. 712(b)

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.19 von folgenden Anderungen betroffen:
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¢ Buchstabe (b)-2, gedndert durch EG-1056 2008

Dieser Paragraph steht in enger Verbindung mit M.A. Unterabschnitt C — Aufrechterhaltung
der Lufttiichtigkeit. Die Vorschriften dieses Unterabschnitts sind nach Tabelle 3.19 Buchstabe
(a) bei der Fithrung der AdL zu befolgen. Fiir jedes Luftfahrzeug miissen die unter Buchstabe
(b) aufgezéhlten Tatigkeiten durchgefiihrt werden. Auf einige wurde bereits in den Vorrange-
gangenen Unterabschnitten eingegangen, diese sind mit einer Referenz versehen und werden
an dieser Stelle nicht interpretiert. Auf alle nicht oder im Sinne dieses Paragraphen nicht voll-
standig interpretierten Forderungen wird im Folgenden eingegangen.

Sollten Anderungen oder Reparaturen am Luftfahrzeug erfolgen, so sind die entsprechenden
Genehmigungen aufzubewahren und als Teil der Unterlagen zur Fiihrung der AdL zu fiihren
(b)-3. Dies dient dem Nachweis, dass alle Verdnderungen am Luftfahrzeug gemil3 den gel-
tenden Vorschriften durchgefiihrt worden sind. AuBerdem ist sicherzustellen, dass alle
Instandhaltungstétigkeiten komplett durchgefiihrt und das Luftfahrzeug anschlieend
freigegeben wurde (b)-4. Die Kontrolle kann zum Beispiel im Anschluss an die
Instandhaltungstatigkeiten anhand der Instandhaltungsunterlagen erfolgen. Die Unterlagen
werden vom durchfiihrenden Teil-145 Betrieb ausgefiillt und der CAMO nach erfolgter
Instandhaltung {ibergeben.

Die Priifung muss in zweierlei Hinsicht durchgefiihrt werden. Zum einen ist sicherzustellen,
dass die beauftragten Wartungstétigkeiten vom Instandhaltungsbetrieb vollstindig durchge-
fiihrt wurden. Nach M.A. 201 ist der Teil-145 Betrieb fiir die Durchfiihrung der Instandhal-
tungstétigkeiten verantwortlich. Der Instandhaltungsbetrieb kann jedoch nur die Arbeiten
durchfiihren fiir welche zuvor seitens der CAMO beauftragt wurden. Deshalb muss zum ande-
ren gepriift werden, ob gemil dem Instandhaltungsprogramm alle falligen Arbeiten durchge-
fiihrt wurden. Dariiber hinaus ist zu priifen, dass alle zutreffenden LTA’s durchgefiihrt und
nicht zwingend durchzufiihrende Anderungen oder Inspektionen analysiert und bewertet wur-
den. Diese Verantwortung obliegt nach M.A. 301 der CAMO. Insbesondere um den Anforde-
rungen von M.A. 201 gerecht zu werden ist eine Priifung der Unterlagen auf vollstindige
Durchfiihrung der Instandhaltungstétigkeiten notwendig.

Um dem Auftreten von Problemen und Missverstindnissen zwischen CAMO und Instandhal-
tungsbetrieb vorzubeugen, miissen alle Instandhaltungstitigkeiten von der CAMO koordiniert
werden (b)-8. Dies dient auch der Sicherstellung der einwandfreien Durchfithrung. Sollten
wihrend der Instandhaltungstitigkeiten Méngel oder Schiden festgestellt werden, so miissen
diese von einem Instandhaltungsbetrieb mit entsprechender Genehmigung behoben werden
(b)-6. Die Behebung kann nach einer Begutachtung gemil M.A. 303 zuriickgestellt werden,
wenn die entsprechenden Unterlagen dies zulassen. Es ist jedoch von der CAMO zu gewihr-
leisten dass die Behebung innerhalb der festgestellten Frist stattfindet und von einem Instand-
haltungsbetrieb mit entsprechender Genehmigung durchgefiihrt wird.
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AulBlerdem hat die CAMO sicherzustellen, dass der Wégebericht den aktuellen Zustand des
Luftfahrzeugs wiedergibt (b)-10. Dies bedeutet, dass die CAMO dafiir verantwortlich ist zum
Beispiel nach Instandhaltungstitigkeiten, welche das Gewicht oder den Schwerpunkt des
Luftfahrzeugs maBgeblich verdndern, die Erstellung eines neuen Wégeberichts zu veranlas-
sen.

Da die im Kapitel 1.5 definierte Luftverkehrsgesellschaft mit ihren Luftfahrzeugen eine ge-
werbsmaflige Beforderung durchfiihrt, muss die CAMO einen Vertrag mit einem Instandhal-
tungsbetrieb nach Teil-145 abschliefen (c). Dies dient der Sicherstellung, dass alle Instand-
haltungstitigkeiten von einem nach Teil-145 zugelassenen Betrieb durchgefiihrt werden, wie
in M.A. 201 vorgeschrieben.

Um die Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs zu gewihrleisten miissen Qualititssicherungsmal3-
nahmen gemidll M.A.712 Buchstabe (b) festgelegt werden. Die Festlegung der MalBnahmen,
auf welche in dem entsprechendem Paragraphen néher eingegangen wird, obliegt der CAMO.
Sie sind Teil des Vertragens mit dem Instandhaltungsbetrieb, welcher somit zu deren Einhal-
tung verpflichtet ist. Sollte es Anderungen in den Vertrigen geben, so miissen diese von der
Behorde genehmigt werden. Dies gilt sowohl fiir Instandhaltung im Sinne der planmifBiigen
,Line Maintenance* als auch fiir Motoreninstandhaltung. Ausnahmen bilden die ungeplante
,Line Maintenance* nach Buchstabe (c)-1 und die Instandhaltung von Komponenten, ein-
schlieBlich Motoren nach Buchstabe (c)-2. Bei diesen Ausnahmen gelten auch einzelne Ar-
beitsauftrage als Vertrag, ohne dass sich die CAMO mittels eines umfangreichen Vertrages
fiir eine bestimmte Zeit an den Instandhaltungsbetrieb binden muss. Diese Ausnahmen kon-
nen nach EASA-013/R 2008 nur so lange von CAMO genutzt werden, wie die Behorde der
Ansicht ist, dass die beauftragten Instandhaltungstitigkeiten in Bezug auf Grofle und Kom-
plexitit, iiber einzelne Arbeitsauftrige vergeben werden konnen. In jedem Fall ist sicherzu-
stellen, dass alle Instandhaltungstitigkeiten von einem nach Teil-145 anerkannten Betrieb
durchgefiihrt werden.

M.A. 709 Dokumentation

Dieser Paragraph regelt die Verantwortlichkeiten in Bezug auf die Dokumentation zur Fiih-
rung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit.
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Tabelle 3.20 Paragraph M.A. 709 — Dokumentation nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.709 a Die genehmigte CAMO muss bei der Durchfiihrung der Aufga- M.A.401

ben zur AdL die geltenden anzuwendenden Instandhaltungsun-
terlagen gemar M.A.401 fihren und benutzen.

b Fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsmafige Beforderung
genutzt werden, kann die CAMO ,Baseline‘- und/oder ,Generic'-
Instandhaltungsprogramme aufstellen.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.20 von folgenden Anderungen betroffen:
e gesamter Paragraph neu verfasst durch EG-1056 2008

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile dieses Paragraphen
nicht zutreffend:

e Buchstabe (b), da die Luftverkehrsgesellschaft gewerbsmélige Beforderung betreibt

Die CAMO muss nach Tabelle 3.20 Buchstabe (a) sicherstellen, dass fiir die Aufgaben zur
AdL die geltenden anzuwendenden Instandhaltungsunterlagen benutzt werden. Nach EASA-
013/R 2008 ist die CAMO grundsitzlich fiir die Aktualitit der Unterlagen verantwortlich,
wenn diese von einem anderen Unternehmen bereitgestellt werden. Vertragliche Bedingun-
gen, welche die Verantwortlichkeit auf das bereitstellende Unternehmen tibertragen, kdnnen
diese Verantwortung einschrianken. Trotzdem sollte die CAMO ein Verfahren entwickeln,
welches den Anforderungen von Buchstabe (a) gerecht wird.

M.A. 710 Prufung der Lufttichtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Aufgaben, welche bei der Priifung der Lufttiichtigkeit durchge-
fiihrt werden miissen.

Tabelle 3.21 Paragraph M.A. 710 — Prifung der Lufttichtigkeit nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.710 a Um der Anforderung an eine Prifung der Lufttiichtigkeit gemafR M.A.902

M.A.902 gerecht zu werden, muss die anerkannte CAMO eine
vollstandige dokumentierte Prifung der Luftfahrzeugaufzeich-
nungen durchfiihren, um sich zu Gberzeugen, dass

1 | die Flugstunden und die zugehdrigen Fluge fur die Zelle, den Mo-
tor und den Propeller ordnungsgemaf aufgezeichnet wurden,

2 | das Flughandbuch fir die Luftfahrzeugkonfiguration Gultigkeit hat
und auf dem neuesten Stand ist,

3 | samtliche fur das Luftfahrzeug fallige Instandhaltung gemaf ge-
nehmigten Instandhaltungsprogramm durchgefihrt wurde
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Noch: Tabelle 3.21 Paragraph M.A. 710 — Prifung der Lufttichtigkeit nach EG-2042 2003

Paragraph

Beschreibung

Referenz

M.A. 710

4

10

alle bekannten Mangel behoben oder, wenn zutreffend, auf eine
festgelegte Weise gemeldet wurden,

alle anzuwendenden LTA’s durchgefiihrt und ordnungsgeman
aufgezeichnet wurden,

alle Anderungen und Reparaturen, die an dem Luftfahrzeug
durchgefiihrt worden sind, aufgezeichnet und geman Teil-21 ge-
nehmigt sind,

alle in das Luftfahrzeug eingebauten lebensdauerbegrenzten
Komponenten ordnungsgemaf gekennzeichnet und erfasst wur-
den und ihre genehmigte Lebensdauer nicht tberschritten haben,

alle Instandhaltungsarbeiten in Ubereinstimmung mit diesem Teil
freigegeben wurden,

der laufende Wégebericht die Konfiguration des Luftfahrzeugs
wiedergibt und giiltig ist,

das Luftfahrzeug dem neuesten von der Agentur genehmigten
Anderungsstand seines Muster entspricht.

Das anerkannte Lufttlchtigkeitspersonal der CAMO muss eine
physikalische Priifung des Luftfahrzeugs durchfihren. Nicht nach
Teil-66 qualifiziertes Lufttlchtigkeitspersonal muss dabei von
qualifiziertem Personal unterstiitzt werden.

Durch die physikalische Prifung am Luftfahrzeug muss das Luft-
tuchtigkeitsprufpersonal sicherstellen, dass:

alle erforderlichen Markierungen und Hinweisschilder ordnungs-
gemal} angebracht sind,

das Luftfahrzeug seinem genehmigten Flughandbuch entspricht,

die Luftfahrzeugkonfiguration mit der genehmigten Dokumentati-
on ubereinstimmt,

kein offensichtlicher Mangel festgestellt werden kann, der nicht
gemal M.A.404 aufgezeigt wurde,

keine Nichtlibereinstimmungen zwischen dem Luftfahrzeug und
der gemaR Absatz (a) dokumentierten Priifung der Aufzeichnun-
gen festgestellt werden kdnnen.

Abweichend von M.A.902(a) kann die Lufttiichtigkeitsprifung um
maximal neunzig Tagen ohne Beeintrachtigung der Kontinuitat
des Prufungsverlaufs vorgezogen werden, so dass die Begehung
wahrend einer Instandhaltungskontrolle stattfinden kann.

Wurde die Prifung der Lufttlchtigkeit ordnungsgeman durchge-
fuhrt so wird eine Bescheinigung (EASA Formular 15b) oder eine
Empfehlung nach M.A.902 vom Lufttlichtigkeitspersonal ausge-
stellt.

Eine Kopie der fur ein Luftfahrzeug ausgestellten oder verlanger-
ten Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttichtigkeit muss in-
nerhalb von zehn Tagen an den Mitgliedstaat gesandt werden, in
dem das Luftfahrzeug eingetragen ist.

Aufgaben im Rahmen der Prufung der Lufttiichtigkeit dirfen nicht
an Unterauftragnehmer vergeben werden.

Die zustandige Behorde ist von einem nicht eindeutigen Ergebnis
der Prifung der Lufttiichtigkeit zu informieren.

Teil-21

M.A.404

M.A. 902

M.A. 902
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In regelmifigen Abstinden muss durch eine Priifung sichergestellt werden, dass sich ein
Luftfahrzeug weiterhin in einem lufttiichtigen Zustand befindet. Diese Priifung wird als Prii-
fung der Lufttiichtigkeit bezeichnet. Eine CAMO kann diese Priifung nur ausfiihren, wenn sie
entsprechend anerkannt ist. Die Zulassung erfolgt nach Teil-M Unterabschnitt I. Eine CAMO,
welche fiir die Priifung der Lufttiichtigkeit anerkannt ist, wird auch also CAMO+ bezeichnet.
Sollte eine CAMO dafiir nicht anerkannt sein, so muss die Priifung durch die zustédndige nati-
onale Behorde erfolgen.

Die Priifung der Lufttiichtigkeit teilt sich in 2 Bereiche, die Priifung der Luftfahrzeugauf-
zeichnungen und die physikalische Priifung am Luftfahrzeug.

Eine vollstindige Priifung der Luftfahrzeugaufzeichnungen beinhaltet nach EASA-19/RM
2003 die Kontrolle der folgenden Dokumente auf Vorhandensein, Aktualitit und Vollstandig-
keit. Die entsprechenden Referenzen zu den Forderungen aus Tabelle 3.12 sind ggf. vermerkt.

e Zulassungsunterlagen nach Buchstabe

e Aufzeichnungen iiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit nach Buchstabe (a)-3 und
Buchstabe (a)-8

e Technisches Bordbuch des Betreibers nach Buchstabe (a)-1 und Buchstabe (a)-4

e Liste der zuriickgestellten Beanstandungen, MEL und CDL

¢ Flughandbuch inklusive Flugzeugkonfiguration nach Buchstabe (a)-2

¢ Instandhaltungsprogramm des Luftfahrzeugs nach Buchstabe (a)-3

¢ Instandhaltungsunterlagen nach Buchstabe (a)-3

e Einschldgige Arbeitspakete nach Buchstabe (a)-3

e Status der LTA’s nach Buchstabe (a)-5

e Status der Anderungen und SB’s

e Genehmigungen von Anderungen und Reparaturen nach Buchstabe (a)-6

e Liste der Komponenten mit Lebensdauerbegrenzung nach Buchstabe (a)-7

e Einschldgige Bauteilzertifikate (EASA Form 1 oder vergleichbar)

o Waigebericht und Ausriistungsliste nach Buchstabe (a)-9

Die CAMO sollte ein Verfahren in Berichtsform erstellen, anhand dessen das Personal zur
Priifung der Lufttiichtigkeiten die Ubereinstimmung der Luftfahrzeugaufzeichnungen mit den
Forderungen festhalten kann. Die Priifung sollte mindestens durch eine angemessene Anzahl
von Stichproben in jeder Dokumentenkategorie durchgefiihrt werden. (EASA-19/RM 2003)

Um unabhdngig von den Luftfahrzeugaufzeichnungen die Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs
festzustellen, muss eine physikalische Priifung nach Tabelle 3.21 Buchstabe (b) durchgefiihrt
werden. Durch diese Priifung wird sichergestellt, dass die unter Buchstabe (¢)-1 bis (c¢)-5 auf-
gelisteten Forderungen erfiillt werden. Dies dient zum einen dazu sicherzustellen, dass das
Luftfahrzeug keine Beschddigungen aufweist, welche die Lufttiichtigkeit gefahrden konnten.
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Zum anderen wird die Ubereinstimmung zwischen Luftfahrzeug und Luftfahrzeugaufzeich-
nungen iiberpriift. Dadurch kann u.a. sichergestellt werden, dass alle Anderungen oder Repa-
raturen am Luftfahrzeug entsprechend dokumentiert wurden bzw. aktuelle Schdden entspre-
chend der Dokumente zuriickgestellt wurden. Eine physikalische Priifung kann Instandhal-
tungstitigkeiten wie zum Beispiel Funktionstests oder das Entfernen von Abdeckungen fiir
visuelle Inspektionen beinhalten. Fiir diese Téatigkeiten muss nach EASA-19/RM 2003 im
Anschluss an die Priifung eine Freigabebescheinigung (CRS) erstellt werden.

Die folgenden Anforderungen von Buchstabe (e) bis (h) werden zunichst nur der Vollstin-
digkeit halber genannt und spiter bei der Interpretation des Unterabschnitts I ndher dargelegt.
In Paragraph M.A. 90la ist festgelegt, dass die Bescheinigung iiber die Priifung der
Lufttichtigkeit (ARC) eine Giiltigkeit von einem Jahr besitzt. Zur Erneuerung dieser
Bescheinigung darf die Priifung der Lufttiichtigkeit bis maximal 90 Tage vor Ende der
Jahresfrist durchgefiihrt werden (d). Dies weicht von M.A. 902 ab, erlaubt jedoch die
Durchfiihrung der Priifung wihrend einer Instandhaltungskontrolle. Das Ablaufdatum der
neuen Bescheinigung gegeniiber der alten Bescheinigung erhoht sich immer um ein Jahr. Bei
vorgezogener Priifung bedeutet dies, dass nach EASA-013/R 2008 die neue Bescheinigung
eine Giiltigkeit von iiber einem Jahr besitzt (maximal 1 Jahr und 90 Tage). Die Vergabe von
einzelnen Aufgaben bei der Priifung der Lufttiichtigkeit an Unterauftragnehmer ist nicht
gestattet (g).

Nach erfolgreicher Priifung wird vom Lufttiichtigkeitspersonal eine Bescheinigung bzw.
Empfehlung nach M.A. 902 ausgestellt (). Eine Kopie der Bescheinigung bzw. Empfehlung
muss binnen 10 Tage an den Mitgliedsstaat gesendet werden, indem das Luftfahrzeug einge-
tragen ist (f). Ebenfalls an diesen Mitgliedsstaat sollten nach EASA-19/RM 2003 die Doku-
mente {iber die Priifung der Luftfahrzeugaufzeichnung und die physikalische Priifung in Ko-
pie gesendet werden. Sollte die Priifung der Lufttiichtigkeit zu keinem eindeutigem Ergebnis
fiihren, so ist auch in diesem die zustéindige Behorde zu informieren (h).

M.A. 711 Rechte des Unternehmens

Dieser Paragraph fasst die Rechte des Unternehmens zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtig-
keit zusammen.
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Paragraph M.A. 711 — Rechte des Unternehmens nach EG-2042 2003

Paragraph

Beschreibung

Referenz

M.A. 711

a

Ein fur die Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit an-
erkanntes Unternehmen darf:

die AdL von Luftfahrzeugen in der nicht gewerbsmafigen Befor-
derung gemal der Auflistung in seinem Genehmigungszeugnis
fuhren,

die AdL von Luftfahrzeugen in der gewerbsmafigen Beforderung
fuhren, wenn diese in seinem Luftverkehrsbetreiberzeugnis auf-
geflhrt sind,

die Ausfihrung begrenzter Aufgaben zur AdL durch ein anderes
Unternehmen als Unterauftragnehmer veranlassen, das gemaf
seinem Qualitatssicherungssystem arbeitet, wie im Genehmi-
gungszeugnis angegeben,

gemal den Bedingungen von M.A.901(f) eine von der zustandi-
gen Behorde oder von einem anderen gemaf Abschnitt A Unter-
abschnitt G dieses Anhangs (Teil M) genehmigter CAMO erteilte
Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttichtigkeit verlangern.

Ein genehmigtes Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhal-
tung der Lufttiichtigkeit, das in einem der Mitgliedstaaten einge-
tragen ist, kann zusétzlich anerkannt werden fur die Durchfiih-
rung von Prifungen der Lufttiichtigkeit gemaf M.A.710 und:

die Erteilung der entsprechenden Bescheinigung uber die Pri-
fung der Lufttichtigkeit und ihre anschlielRende Verldngerung
geman den Bedingungen von M.A.901(c)2 oder M.A.901(e)2,

die Erteilung einer Empfehlung fir die Prifung der Lufttiichtigkeit
an die zustandige Behdrde des Mitgliedstaats, in dem die Eintra-
gung erfolgte.

M.A.901(f)

M.A.710

M.A.901(c)2
M.A.901(e)2

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.22 von folgenden Anderungen betroffen:

e gesamter Paragraph neu verfasst durch EG-1056 2008

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile dieses Paragraphen

nicht zutreffend:

e Buchstabe (a)-1, da die Lufiverkehrsgesellschaft ihre Luftfahrzeuge fiir die gewerbsméBi-
ge Beforderung nutzt

Wird ein Unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufitiichtigkeit von der Be-

horde anerkannt, so darf es die unter Tabelle 3.22 Buchstabe (a) aufgelisteten Tatigkeiten aus-

iiben. Demnach besitzt eine Luftverkehrsgesellschaft mit gewerbsméfiger Beférderung nach
Kapitel 1.5. die folgenden Rechte:

e Fiihrung der AdL aller im AOC eingetragenen Luftfahrzeuge nach Buchstabe (a)-2
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e Vergabe begrenzter Aufgaben im Zusammenhang mit der AdL an Unterauftragnehmer,
wenn diese als CAMO zugelassenen sind und gemdfl des in threm AOC angegebenem
Qualititssicherungssystem arbeiten nach Buchstabe (a)-3

e Zweimalige Verldngerung der Bescheinigung iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit um je-
weils 1 Jahr nach Buchstabe (a)-4, wenn folgende Anforderungen fiir das Luftfahrzeug er-
fiillt sind:

0 Es wurde in den vorangegangenen 12 Monaten fortlaufend von der genehmig-
ten CAMO betreut, welche die Bescheinigung verldngern will (Anforderun-
gen von M.A. 901 Buchstabe (b) iiber M.A. 901 Buchstabe (1))

0 Alle Instandhaltungstétigkeiten wurden von einem nach Teil-145 genehmig-
tem Betrieb durchgefiihrt (Anforderungen von M.A. 901 Buchstabe (b) tiber
M.A. 901 Buchstabe (f))

0 Es muss sich in einem Lufttiichtigem Zustand befinden (Anforderungen von
M.A. 901 Buchstabe (k) tiber M.A. 901 Buchstabe (f))

Zusitzlich zu den oben genannten Rechten, kann das Unternehmen nach Buchstabe (b) zur
Durchfiihrung der Priifung der Lufttiichtigkeit gemaf3 Paragraph M.A. 710 anerkannt werden.
Dies beinhaltet die Erteilung der Bescheinigung tiber die Priifung der Lufttiichtigkeit und ihre
anschlieBende Verldngerung, wenn folgende Anforderungen in Bezug auf das Luftfahrzeug
nach Buchstabe (b)-1 erfiillt sind:

e Es wurde in den vorangegangenen zwdlf Monaten fortlaufend von einer CAMO betreut (
M.A. 901 Buchstabe (c)-2) und,

e in den vorangegangenen 12 Monaten wurde es nur von einem [nstandhaltungsbetrieb
nach Teil-145 instand gehalten (M.A. 901 Buchstabe (c)-2).

Weiterhin beinhaltet dies nach Buchstabe (b)-2 die Erteilung einer Empfehlung fiir die Prii-
fung der Lufttiichtigkeit. Diese muss bei der zustindigen Behdérde des Landes, indem das
Luftfahrzeug zugelassen ist, eingereicht werden.

Ist eine CAMO neben den Rechten von M.A. 711 (a) auch fiir die Rechte nach M.A. 711 (b)
zugelassen, so bezeichnet man sie im Luftfahrtbereich als CAMO+. Wie dargelegt, besitzt
diese das Recht zur Erstellung und Verldngerung von Bescheinigungen iiber die Priifung der
Lufttiichtigkeit bzw. die Erteilung von Empfehlungen. Dieses Recht bezieht sich nicht nur auf
Luftfahrzeuge, welche von dem CAMO+ Unternehmen gefiihrt werden. Luftfahrzeuge ande-
rer, nach Teil-M zugelassener, Betriebe fiir deren Luftfahrzeugtyp das CAMO+ Unternehmen
anerkannt ist, konnen ebenfalls gepriift werden. Dies macht auch EASA-013/R 2008 deutlich.
Dort wird darauf hingewiesen, dass es ausreichend ist, wenn das CAMO+ Unternehmen im
AOC fiir den Flugzeugtyp anerkannt ist. Die CAMO+ muss zum Zeitpunkt der Erstellung der
Bescheinigung bzw. Empfehlung nicht diesen Flugzeugtyp zum Zwecke der AdL fiihren. Die
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den in Bild 3.2 noch einmal zusammengefasst dargestellt.

CAMO

nach Verordnung (EG) Nr. 2042/2003, M.A. 710 (a)

Darf das ARC ihrer Luftfahrzeuge zweimal
um die Dauer von einem Jahr verldangern,
wenn:

das Luftfahrzeug seit mindestens 12 Monaten von der
CAMO gefiihrt wird, und

alle Instandhaltungstétigkeiten am Luftfahrzeug in den
letzten 12 Monaten von einem nach Teil-145
genehmigten Betrieb ausgefiihrt wurden.

CAMO+

nach Verordnung (EG) Nr. 2042/2003, M.A. 710 (a)+(b)

Darf das ARC von Luftfahrzeugen
ausstellen und verldngern, wenn:

das Luftfahrzeug in den letzten 12 Monaten von einer
CAMO gefiihrt wurde, und

alle Instandhaltungstétigkeiten am Luftfahrzeug in den
letzten 12 Monaten von einem nach Teil-145
genehmigten Betrieb ausgefiihrt wurden, und

das CAMO+ Unternehmen fiir die Flihrung der

Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit dieses
Luftfahrzeugtyps in ihrem AOC anerkannt ist.

Bild 3.2 Vergleich zwischen CAMO und CAMO+ Unternehmen

M.A. 712 Qualitatssicherungssystem

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen an das Qualitétssicherungssystem des Unterneh-
mens zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit.

Tabelle 3.23
Paragraph
M.A.712 a

Paragraph M.A. 712 — Qualitatssicherungssystem nach EG-2042 2003
Referenz

Beschreibung

Um sicherzustellen, dass die CAMO die Forderungen dieses Un-
terabschnitts weiterhin erfullt muss ein Qualitatssicherungssys-
tem festgelegt werden. Es ist ein Leiter fur die Qualitatssicherung
zu ernennen, der die Ubereinstimmung mit und die Angemessen-
heit der Verfahren Uberwacht. Um Korrekturmafnahmen zu ge-
wabhrleisten, muss ein Rickmeldesystem an den verantwortlichen
Betriebsleiter geschaffen werden.

b Das Qualitatssicherungssystem dient zur Uberwachung der T4- M.A. UA G
tigkeiten gemaR M.A. Unterabschnitt G. Es muss mindestens die
folgenden Funktionen beinhalten:

1 | die Kontrolle, dass alle Tatigkeiten gemaR Unterabschnitt G in
Ubereinstimmung mit den genehmigten Verfahren durchgefihrt
werden,

2 | die Kontrolle, dass die gesamte vertraglich vereinbarte Instand-
haltung vertragsgemaf3 durchgefiihrt wird,

3 | die Kontrolle der standigen Erflillung der Bestimmungen dieses
Teils.

c Die Aufzeichnungen Uber diese Téatigkeiten missen fir wenigs-
tens zwei Jahre aufbewahrt werden.

d Ist die CAMO auch in Ubereinstimmung mit anderen Teilen aner-
kannt, so kdnnen die einzelnen Qualitatssicherungssysteme mit-
einander verknupft werden.
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Noch: Tabelle 3.23 Paragraph M.A. 712 — Qualitatssicherungssystem nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz

MA. 712 e Im Fall des gewerbsmaRigen Luftverkehrs muss das Qualitatssi- M.A. UA G
cherungssystem gemal M.A. Unterabschnitt G fester Bestandteil
des Qualitatssicherungssystems des Betreibers sein.

f Wenn es sich um ein kleines Unternehmen handelt, das nicht die
AdL von Luftfahrzeuge fiihrt, die fiir die gewerbsméaRige Beftrde-
rung genutzt werden, kann das Qualitatssicherungssystem vor-
behaltlich der Genehmigung der zustéandigen Behdorde durch re-
gelmaRige innerbetriebliche Prifungen ersetzt werden.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.23 von folgenden Anderungen betroffen:
e Buchstabe (f), gedndert durch EG-1056 2008

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile dieses Paragraphen
nicht zutreffend:

e Buchstabe (f), da die Luftverkehrsgesellschaft mehr als 5 Personen in Vollzeit fiir die Auf-
gaben zur AdL beschiftigt

Um einen Einstieg in diesen Paragraphen zu finden, soll zunéchst der Begriff ,,Qualitdtssiche-
rung® definiert werden. Dies sind nach Wikipedia2008f:

Mafsnahmen die sicherstellen sollen, dass ein Produkt oder eine Dienstleistung ein festgelegtes
Qualitdtsniveau erreicht. Dabei geht es nach ISO 9000 nicht etwa darum, die Qualitdit eines Pro-
duktes zu optimieren, sondern ein vorgegebenes — also gegebenenfalls auch ein niedriges — Ni-
veau zu halten. Das Produkt kann dabei sowohl materiell sein, als auch eine erbrachte Leistung
oder eine verwendete Verfahrensweise.

Zum Begriff ,,Qualitat* schreibt Wikipedia2008g:

Nach der Norm EN ISO 9000:2005 ist Qualitit der Grad, in dem ein Satz inhdrenter Merkmale
Anforderungen erfiillt. Die Qualitdit gibt damit an, in welchem Mafle ein Produkt (Ware oder
Dienstleistung) den bestehenden Anforderungen entspricht. Die Benennung Qualitdt kann zusam-
men mit Adjektiven wie schlecht, gut oder ausgezeichnet verwendet werden. Inhdrent bedeutet im
Gegensatz zu ,,zugeordnet” einer Einheit innewohnend, insbesondere als stindiges Merkmal.
Damit sind objektiv messbare Merkmale wie z.B. Linge, Breite, Gewicht, Materialspezifikationen
gemeint.

Als Qualitdtssicherungssystem ist demnach ein Verfahren anzusehen, welches MafBinahmen
beinhaltet, um sicherzustellen, dass ein Produkt den bestehenden Anforderungen entspricht.
Ein solches System muss nach Tabelle 3.23 Buchstabe (a) fiir die CAMO festgelegt werden
um die fortdauernde Ubereinstimmung mit den Anforderungen nach Teil-M Unterabschnitt G
zu iiberwachen. Als Verantwortlicher fiir die Erstellung und Durchfithrung des Qualitdtssiche-
rungssystems muss ein Leiter der Qualitdtssicherung ernannt werden (a). Neben dem Quali-
tatssicherungssystem muss ein Riickmeldesystem eingerichtet werden (a). Dieses dient der
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Kommunikation zwischen dem Leiter der Qualititssicherung und dem verantwortlichen Be-
triebsleiter in Bezug auf KorrekturmaBnahmen. Solche Maflnahmen miissen durchgefiihrt
werden, wenn durch das Qualitédtssicherungssystem festgestellt wird, dass die CAMO nicht
mehr in Ubereinstimmung mit den Anforderungen arbeitet. Dies kann zum Beispiel der Fall
sein, wenn festgeschriebene Verfahren der CAMO nicht oder nicht mehr vollstindig durchge-
fiihrt werden.

Weiterhin wird darauf hingewiesen, dass es zu den Pflichten jedes Mitarbeiters zéhlt, jegliche
Probleme in Bezug auf die Verfahren der CAMO zu melden. Hierfiir sollte ein internes Sys-
tem zur Meldung besonderer Ereignisse eingerichtet werden. AuBlerdem sollte die CAMO alle
Verfahren oder Anderungen von Verfahren iiberpriifen und fiir giiltig erkliren, bevor sie ein-
gesetzt werden. (EASA-19/RM 2003)

Die Mindestfunktionen des Qualitétssicherungssystems der CAMO werden unter Buchstabe
(b) beschrieben. Demnach musst kontrolliert werden, dass alle Tatigkeiten der CAMO in Be-
zug auf Teil-M Unterabschnitt G gemall den genehmigten Verfahren durchgefiihrt werden.
Dariiber hinaus hat eine Kontrolle der Instandhaltung zu erfolgen, um sicherzustellen, dass
diese vertragsgeméal durchgefiihrt wurde. AbschlieBend muss die stindige Erfiillung der Be-
stimmungen von Teil-M kontrolliert werden.

In EASA-19/RM 2003 wird genau auf die Art und Weise der geforderten Kontrollen einge-
gangen. Demnach ist das grundlegende Element des Qualitdtssicherungssystems, die unab-
héngige Priifung. Diese Priifung ist eine stichprobenartige Kontrolle der Tatigkeiten, welche
im Zusammenhang mit der Fiihrung der AdL ausgeiibt werden. Hierbei wird der derzeitige
Ablauf der Tatigkeiten mit dem definiertem Soll in den Verfahren der CAMO verglichen.
Dadurch gibt die Priifung einen objektiven Uberblick iiber die Titigkeiten der CAMO in Be-
zug auf die Fiihrung der AdL. Die Priifung ergidnzt somit die Priifung der Lufttiichtigkeit und
stellt sicher, dass alle Luftfahrzeuge der CAMO wéhrend der Fiihrung der AdL lufttiichtig
bleiben. Die unabhingige Priifung sollte jahrlich erfolgen und neben den Tétigkeiten, welche
von der CAMO selbst ausgefiihrt werden, auch alle Tétigkeiten tiberpriifen, welche an Unter-
auftragnehmer vergeben wurden. Um die Unabhéngigkeit der Priifung zu gewéhrleisten, sollte
sichergestellt werden, dass das priifende Personal nicht fiir die Aufgabe, das Verfahren oder
das Ergebnis der zu priifenden Tatigkeit zustindig ist. Dies dient der Vermeidung von Inter-
essenskonflikten, welche auftreten konnten, wenn das Priifpersonal in Verbindung mit den zu
priifenden Tatigkeiten steht. (EASA-19/RM 2003)

Wird eine Priifung durchgefiihrt, so sollte nach EASA-19/RM 2003 ein Protokoll gefiihrt
werden. Aus diesem Protokoll sollte hervorgehen, was gepriift und welches Ergebnis dabei
erzielt wurde. Sollten Fehler oder Abweichungen von den genehmigten Verfahren auftreten,
so sind diese in dem Protokoll festzuhalten. Die Aufzeichnungen iiber die Priifung miissen
mindestens fiir 2 Jahre aufbewahrt werden (c). Bei Betrieben, die nicht nur nach Teil-M aner-
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kannt sind, konnen die Qualititssicherungssysteme der einzelnen Teile miteinander verkniipft
werden (d). Ferner wird bei der gewerbsmifBigen Beforderung vorgeschrieben, dass das Qua-
litdtssicherungssystem der CAMO ein fester Bestandteil des Qualititssicherungssystems des
gesamten Betriebes ist ().

Bei kleineren Betrieben nach Buchstabe (f), kann das Qualitdtssicherungssystem unter Vor-
behalt der Genehmigung der Behorde durch innerbetriebliche Priifungen ersetzt werden. Die
Rahmenbedingungen dafiir setzt EASA-013/R 2008. Demnach ist es fiir die in Kapitel 1.5 de-
finierte Luftverkehrsgesellschaft nicht moglich das Qualititssicherungssystem zu ersetzen.
Grund dafiir ist die Beschiftigung von mehr als 5 Personen in Vollzeit fiir die Fithrung der
AdL nach M.A. 706.

M.A. 713 Anderung beim anerkannten Unternehmen fir die Filhrung der Aufrechter-
haltung der Lufttichtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Bedingungen, welche an Anderungen beim anerkannten Unter-
nehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit geknlipft sind.

Tabelle 3.24 Paragraph M.A. 713 — Anderung beim anerkannten Unternehmen fiir die Fih-
rung der Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit nach EG-2042 2003

Paragraph Beschreibung Referenz

M.A. 713 Um der zustandigen Behorde die Feststellung zu ermdglichen,

dass die Bestimmungen dieses Teils weiterhin erfillt werden,
muss die anerkannte CAMO die Behorde von dem Vorhaben, ei-
ne der folgenden Anderungen durchzufiihren, unterrichten, bevor
solche Anderungen stattfinden:

Name des Unternehmens,

Standort des Unternehmens,

weitere Standorte des Unternehmens,

Verantwortlicher Betriebsleiter,

alle Personen gemalf3 Absatz M.A.706(c), M.A.706(c),

die Betriebsstatten, Verfahren, den Arbeitsumfang und das Per-
sonal, die die Genehmigung beeinflussen kénnten.

> 01 A WDN P

Im Fall von Personalanderungen, die der Geschaftsflihrung nicht
im Vorhinein bekannt sind, missen diese Anderungen bei der
ersten Gelegenheit mitgeteilt werden.

Nach Tabelle 3.24 wird die CAMO dazu verpflichtet die Behorde zu informieren, wenn es ein
Vorhaben gibt die unter Punkt (1) bis (6) genannten Anderungen vorzunehmen. Dies dient
nach EASA-19/RM 2003 im Wesentlichen dazu, dass die CAMO trotz der unter Punkt (1) bis
(6) aufgelisteten Anderungen anerkannt bleiben kann. Vorraussetzung dafiir ist jedoch die
Priifung und Zustimmung der Anderungen seitens der Behdrde. Ohne diesen Paragraphen
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wiirde die CAMO bei jeglicher Anderung zum Beispiel in Bezug auf Personal, Standort oder
Namen die komplette Zulassung verlieren.
M.A. 714 Fuhrung der Aufzeichnungen

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen in Bezug auf die Aufzeichnungen des Unterneh-
mens zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit.

Tabelle 3.25 Paragraph M.A. 714 — Fuhrung der Aufzeichnungen nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.714 a Die CAMO muss alle Einzelheiten der durchgefiihrten Arbeiten M.A. 305

aufzeichnen. Die gemall M.A.305 und, wenn zutreffend, M.A.306 M.A. 306
geforderten Aufzeichnungen missen aufbewahrt werden.

b Falls die CAMO das Recht gemafls M.A.711(b) besitzt, muss es M.A. 711(b)
eine Kopie einer jeden erteilten oder, falls zutreffend, verlanger-

ten Bescheinigung oder Empfehlung tber die Prifung der Luft-

tichtigkeit zusammen mit allen Belegunterlagen aufbewahren.

c Die CAMO muss eine Kopie aller in Absatz (b) genannten Auf-
zeichnungen fiir einen Zeitraum von zwei Jahren, nachdem das
Luftfahrzeug auf Dauer aul3er Betrieb gesetzt wurde, aufbewah-
ren.

d Die Aufzeichnungen mussen so aufbewahrt werden, dass sie vor
Beschadigung, Anderung und Diebstahl geschutzt sind.

e Samtliche EDV-Hardware fiur die Sicherung von Daten muss an
einem anderen Ort als dem aufbewahrt werden, an dem sich die
fur die Arbeit verwendeten Daten befinden, und zwar in einer
Umgebung, in der sichergestellt ist, dass sie in einem guten Zu-
stand erhalten bleibt.

f Wenn die Fihrung der AdL an ein anderes Unternehmen oder
eine andere Person Ubertragen wird, missen alle aufbewahrten
Aufzeichnungen dem betreffenden Unternehmen bzw. der betref-
fenden Person Ubergeben werden. Die vorgeschriebenen Fristen
fur die Aufbewahrung der Aufzeichnungen gelten weiterhin fir
das betreffende Unternehmen bzw. die betreffende Person.

g Wenn eine CAMO ihre Tatigkeit beendet, miissen alle aufbewahr-
ten Aufzeichnungen dem Eigentiimer des Luftfahrzeugs tberge-
ben werden.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.25 von folgenden Anderungen betroffen:
e Buchstabe (b), gedndert durch EG-1056 2008

Die CAMO muss gemdl Tabelle 3.25 Buchstabe (a) alle Aufzeichnungen, welche nach M.A.
305 und ggf. M.A. 306 gefordert, sind, aufbewahren. Diese Aufzeichnungen miissen alle Ein-
zelheiten zu den durchgefiihrten Arbeiten enthalten. Die Aufbewahrung ist notwendig, um je-
derzeit nachweisen zu konnen, dass alle geforderten Arbeiten zur AdL des Luftfahrzeugs
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durchgefiihrt wurden. Dies ist zum Beispiel jahrlich bei jedem Luftfahrzeug wihrend der Prii-
fung der Lufttiichtigkeit notwendig. Dariliber hinaus miissen zum Beispiel bei einem Eigner-
oder Betreiberwechsel des Luftfahrzeugs bestimmte Aufzeichnungen an den neuen Eigner
oder Betreiber iibergeben werden.

Da die in Kapitel 1.5 definierte Luftverkehrsgesellschaft gewerbsmiflige Beforderung be-
treibt, miissen alle Aufzeichnungen nach M.A. 305 und M.A. 306 aufbewahrt werden. Diese
Aufzeichnungen umfassen:

¢ alle Freigabebescheinigungen (CRS) nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (b))

e das Luftfahrzeug-Bordbuch nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (b))

¢ die Motorbetriebshandbiicher nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (b))

e die Betriebstagebiicher nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (b))

e die Betriebsbldtter fiir Komponenten mit Lebensdauerbegrenzung nach EG-2042 2003
(M.A. 305 (b))

e das technische Bordbuch des Betreibers nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (b))

¢ siamtliche Instandhaltungsaufzeichnungen nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (h))

e die Gesamtzeit und Gesamtfliige aller lebensdauerbegrenzten Komponenten nach EG-
2042 2003 (M.A. 305 (h))

e den giiltigen Stand der Einhaltung des Instandhaltungsprogramms nach EG-2042 2003
(M.A. 305 (h))

e den giiltigen Stand der anzuwendenden LTA’s nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (h))

e Einzelheiten zu Anderungen und Reparaturen am Luftfahrzeug oder dessen Komponenten
nach EG-2042 2003 (M.A. 305 (h))

Sollte die CAMO das Recht zur Erteilung oder Verlangerung von Bescheinigungen oder
Empfehlungen iiber der Priifung der Lufttiichtigkeit besitzen, so miissen zusétzliche Doku-
mente aufbewahrt werden. Diese umfassen nach Buchstabe (b) jede erteilte oder verlédngerte
Bescheinigung bzw. Empfehlung in Kopie zusammen mit den jeweiligen Belegunterlagen.
Diese Dokumente miissen nach Buchstabe (c) bis mindestens zwei Jahre nach der endgiiltigen
AuBerbetriebsetzung des Luftfahrzeugs autbewahrt werden.

Anforderungen an die Art der Aufbewahrung sind unter Buchstabe (d) festgeschrieben. Dem-
nach miissen alle Aufzeichnungen gegen Beschiddigung, Verdnderung oder Diebstahl ge-
schiitzt autbewahrt werden (d). Die Anforderungen an die Aufbewahrung von EDV-Hardware
regelt Buchstabe (e). Als Ergdnzung dazu liefert EASA-19/RM 2003 weitere Informationen.
Zusammenfassend gilt fiir Aufbewahrung der Aufzeichnungen in jeglicher Form: Alle Auf-
zeichnungen sollten wéhrend des gesamten Aufbewahrungszeitraums leserlich sein. Auf-
zeichnungen in Papierform sollten widerstandsfahig sein und normaler Handhabung und Ar-
chivierung standhalten. Bei der Benutzung von Computersystem ist mindestens alle 24 Stun-
den eine Sicherungskopie zu erstellen. Aulerdem muss jede Zugriffsmoglichkeit auf die Da-



74

tenbank fiir nichtberechtigte Personen gesperrt sein. Alle Aufzeichnungen sollten geschiitzt
vor Wasser, Feuer und Rauch aufbewahrt werden. Sicherungskopien von Computersystem
sollten nicht an dem Ort aufbewahrt werden, an dem sich das aktuelle Computersystem befin-
det. Dadurch soll vermieden werden, dass Computersystem und Sicherungskopie gleichzeitig
durch lokale Einfliisse zerstort oder beschadigt werden.

In Anlehnung an M.A. 307 - Ubergabe der Aufzeichnungen iiber die Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs - miissen auch die aufbewahrten Aufzeichnungen iiber die
AdL weitergegeben werden, wenn das Unternehmen zur Fiihrung der AdL wechselt (f). Die
Aufbewahrungsfristen werden ebenfalls auf das neue Unternehmen iibertragen und laufen
dort weiter. Sollte ein CAMO ihre Tétigkeit beenden, miissen alle Aufzeichnungen iiber die
AdL an den Eigentiimer des jeweiligen Luftfahrzeugs iibergeben werden (g).

M.A. 715 Fortdauer der Gultigkeit der Genehmigung

Dieser Paragraph regelt die Fortdauer der Giiltigkeit der Genehmigungen dieses Teils.

Tabelle 3.26 Paragraph M.A. 715 — Fortdauer der Giiltigkeit der Genehmigung nach EG-2042
2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 715 a Genehmigungen werden fir einen unbegrenzten Zeitraum erteilt.

Ihre weitere Glltigkeit ist abhangig von folgenden Faktoren:

1 | Das Unternehmen erfillt die Bestimmungen dieses Teils gemaR M.B.705
den Bestimmungen Uber den Umgang mit Beanstandungen ge-
maf M.B.705 und

2 | die zustandige Behorde erhalt zwecks Prifung der andauernden
Einhaltung dieses Teils Zugang zum Betrieb, und

3 | die Genehmigung wird nicht zuriickgegeben oder widerrufen.

b Nach der Rickgabe oder dem Widerruf ist die Genehmigungsur-
kunde an die zustéandige Behorde zuriickzugeben.

Grundsitzlich werden die Genehmigungen nach Tabelle 3.26 Buchstabe (a) fiir einen unbe-
grenzten Zeitraum erteilt. [hre Giiltigkeit ist jedoch von den in Buchstabe (a)-1 bis (a)-3 auf-
gelisteten Faktoren abhidngig. So muss die CAMO alle Bestimmungen nach Teil-M gemal3
den Bestimmungen iiber den Umgang mit Beanstandungen erfiillen (a-1). Dieser Umgang mit
Beanstandungen ist in M.B. 705 beschrieben, dem Abschnitt des Teil-M, welcher die Verfah-
ren fiir die zustdndige Behorde regelt. Dieser Paragraph sieht vor, dass die Behdrde bei nach-
weislicher Nichteinhaltung der Forderungen nach Teil-M durch die CAMO bestimmte Malf3-
nahmen ergreifen kann. Die MaBnahmen sind abhéngig vom Grad des Verstofles gegen die
Forderungen von Teil-M. So kann die Behorde bei schweren Versto3en die Genehmigung als
Instandhaltungsbetrieb ganz oder teilweise widerrufen. Bei weniger schweren Verstdfen
kann die Behorde eine Frist von maximal drei Monaten setzen, damit die CAMO Abhilfe-
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malnahmen umsetzten kann. Sollte es zu einer Nichteinhaltung der Frist kommen muss die
Behorde die Genehmigung ganz oder teilweise aussetzen. Auf diese Versto3e wird nachfol-
gend auch in M.A. 716 eingegangen.

Ein weiterer Faktor, von dem die Giiltigkeit der Genehmigung abhingig ist, ist die Zugangs-
gewidhrung der Behorde zum Betrieb (a-2). Dieser Zugang ist notwendig, damit die Behorde
die andauernde Einhaltung der Vorschriften von Teil-M iiberpriifen kann.

Der letzte Faktor von dem die Giiltigkeit der Genehmigung abhingt ist, dass sie weder zu-
riickgegeben noch widerrufen wurde (a-3). Sollte die Genehmigung zuriickgegeben oder wi-
derrufen werden, so muss die Genehmigungsurkunde nach Buchstabe (b) wieder an die zu-
stindige Behorde zuriickgegeben werden.

M.A. 716 VerstoRe

Dieser Paragraph regelt den Umgang mit Verstdfen und den daraus resultierenden Konse-
quenzen bei der Feststellung der Nichteinhaltung der Anforderungen von Teil-M.

Tabelle 3.27 Paragraph M.A. 716 — Verstdl3e nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 716 a Ein VerstoR der Stufe 1 (,Level-1-Finding“) beinhaltet jede erheb-

liche Nichterfiillung der Anforderungen von Teil-M, die den Si-
cherheitsstandard des Luftfahrzeugs beeintrachtigt und die Flug-
sicherheit ernsthaft gefahrdet.

b Ein Verstol3 der Stufe 2 (,Level-2-Finding“) beinhaltet jede Nicht-
erfullung der Anforderungen von Teil-M. die den Sicherheitsstan-
dard des Luftfahrzeugs beintrachtigen und die Flugsicherheit
mdglicherweise gefahrden kdnnte.

c Nach Erhalt der Mitteilung Uber Beanstandungen gemal® M.B.705 M.B.705
muss der Inhaber der Genehmigung einer CAMO einen Plan mit
AbhilfemalBnahmen festlegen und innerhalb eines mit der Behor-

de zu vereinbarenden Zeitraums die Durchflihrung der Maf3nah-

men zur Zufriedenheit der zustandigen Behérde nachweisen.

Zunachst soll der Begriff ,,Verstol* definiert werden. Nach Wikipedia2008h wird damit ,,ein
bewusstes oder unbewusstes Tun oder Unterlassen eines Menschen bezeichnet, das gegen ei-
ne bestehende (Rechts-) Ordnung mit Geboten oder Verboten gerichtet ist. Die Behorde
kann zum Beispiel bei einer Betriebspriifung solche Handlungen, welche sich gegen die An-
forderungen von Teil-M richten, feststellen. Als Konsequenz darauf spricht sie in ihrem Prii-
fungsbericht einen Versto3 aus. Dieser Versto3 kann nach Tabelle 3.27 in zwei Kategorien
eingeteilt werden:
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e Versto3 der Stufe 1, bei erheblicher Nichterfiillung der Anforderungen von Teil-M, die
den Sicherheitsstandard des Luftfahrzeugs beeintrachtigen und die Flugsicherheit ernst-
haft gefdhrden nach Buchstabe (a).

e Versto3 der Stufe 2, bei jeder Nichterfiillung der Anforderungen von Teil-M, die den Si-
cherheitsstandard des Luftfahrzeugs beintrichtigen und die Flugsicherheit moglicherweise
gefdhrden konnte nach Buchstabe (b).

Die Art des VerstoB3es richtet sich nach dem Grad der Nichteinhaltung der Anforderungen von
Teil-M. Ist diese Nichteinhaltung gravierend und wird dadurch die Flugsicherheit ernsthaft
gefdhrdet, so wird dies als VerstoB3 der Stufe 1 bezeichnet. Sollten eine Nichterfiillung der
Anforderungen nach Teil-M vorliegen, welche jedoch keine direkte Gefdahrdung der Flugsi-
cherheit nach sich zieht, so spricht man von einem Verstof3 der Stufe 2.

Als Konsequenz des VerstoBBes der Stufe 1 muss die Behdrde nach M.B. 705 die Genehmi-
gung der CAMO ganz oder teilweise widerrufen, einschrinken oder aussetzen. Diese Ande-
rungen der Genehmigung gelten solange, bis die CAMO AbhilfemaBBnahmen gegen die mit
dem Versto3 dokumentierte Nichteinhaltung umgesetzt hat.

Als Konsequenz des VerstoBes der Stufe 2 muss die Behdrde nach M.B. 705 der CAMO eine
Frist fir Abhilfemainahmen von maximal 3 Monaten setzen. Unter Umstéinden kann diese
Frist verlangert werden, wenn ein Abhilfeplan vorgelegt wird und die Umsetzung der Mal-
nahmen mehr als 3 Monate in Anspruch nimmt. Die CAMO muss der Behorde die zufrieden-
stellende Durchfithrung der Abhilfemafinahmen innerhalb der festgelegten Frist nachweisen
(c). Sollte die Frist nicht eingehalten werden, so muss die Behorde die Genehmigung der
CAMO ganz oder teilweise aussetzen.

3.8  Freigabebescheinigung (CRYS)

Dieser Unterabschnitt regelt die Ausstellung von Freigabebescheinigung nach der Instandhal-
tung von Luftfahrzeugen oder Komponenten bzw. nach der eingeschrinkten Instandhaltung
durch den Eigentiimer/Piloten. Nach M.A. 201 Buchstabe (g) muss die Instandhaltung von
gewerblich genutzten Luftfahrzeugen, von einem nach Teil-145 genehmigten Betrieb, durch-
geflihrt werden. Da die in Kapitel 1.5 definierte Luftverkehrsgesellschaft ihre Luftfahrzeuge
ausschlieflich gewerblich nutzt, diirfen von der CAMO nach Teil-M weder Instandhaltungs-
tatigkeiten durchgefiihrt, noch Freigabebescheinigungen erstellt werden. Damit sind die Rech-
te und Anforderungen dieses Unterabschnitts auf die CAMO nach Kapitel 1.5 nicht anwend-
bar.
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3.9 Bescheinigung tber die Prifung der Lufttlichtigkeit

M.A. 901 Prufung der Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen

Dieser Paragraph regelt die Anforderungen an die Priifung der Lufttiichtigkeit von Luftfahr-
zeugen. Es ist nicht verpflichtend fiir eine CAMO, die Anforderungen dieses Paragraphen zu
erfilllen. Durch die Erfiillung der Anforderung besitzt die CAMO jedoch das Recht die Prii-
fung der Lufttiichtigkeit selbst durchfiihren zu kdnnen.

Tabelle 3.28 Paragraph M.A. 901 — Prifung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen nach EG-
2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 901 Um die Glltigkeit des Lufttlichtigkeitszeugnisses sicherzustellen,

missen das Luftfahrzeug und seine Unterlagen Uber die Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit in regelmaRigen Abstanden im
Rahmen einer Lufttlichtigkeitsprifung Uberprift werden.

a Eine Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttichtigkeit wird in
Ubereinstimmung mit Anlage Ill (EASAFormular 15a oder 15b)
nach Abschluss einer zufrieden stellenden Uberpriifung der Luft-
tichtigkeit ausgestellt. Die Bescheinigung Uber die Prifung der
Lufttiichtigkeit hat eine Giiltigkeitsdauer von einem Jahr.

b Bei einem Luftfahrzeug in einer Gberwachten Umgebung handelt Teil-145
es sich um ein Luftfahrzeug, das i) in den vorangegangenen zwolf
Monaten fortlaufend von einer CAMO betreut und ii) in dieser Zeit

nur von einem nach Teil-145 genehmigtem Instandhaltungsbe-

trieb instand gehalten wurde.

c Fur alle Luftfahrzeuge, die fir die gewerbsmaRige Befdrderung
genutzt werden und die sich in einer tiberwachten Umgebung be-
finden, darf die in Buchstabe b genannte CAMO wenn sie tber
eine entsprechende Genehmigung verfligt und vorbehaltlich der
Einhaltung von Buchstabe k:

1 | die Bescheinigung uber die Priifung der Lufttiichtigkeit in Uber- M.A. 710
einstimmung mit M.A.710 ausstellen,

2 | fur von ihr erteilte Bescheinigungen Uber die Prifung der Luft-
tuchtigkeit, wenn das Luftfahrzeug innerhalb einer Giberwachten
Umgebung verblieben ist, zweimal die Gliltigkeit der Bescheini-
gung um die Dauer von jeweils einem Jahr verlangern.

d Fur alle Luftfahrzeuge, die fir die gewerbsmaRige Beforderung M.A. 710
genutzt werden und sich nicht in einer Gberwachten Umgebung

befinden oder welche von einer CAMO betreut werden, welche

nicht zu Priifungen der Lufttiichtigkeit berechtigt ist, kann die Pri-

fung der Lufttlichtigkeit von der zustandigen Behodrde nach einer

zufrieden stellenden Beurteilung ausgestellt werden. Als Grund-

lage muss von einer entsprechend genehmigten CAMO eine
Empfehlung nach M.A. 710 ausgestellt werden.

Fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsméaRige Befdrderung
genutzt werden und eine hdchstzuldssige Startmasse von 2 730
kg und darunter haben, sowie fiir Ballone darf jedes vom Eigen-
timer oder Betreiber benannte Unternehmen...

N
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Noch: Tabelle 3.28 Paragraph M.A. 901 — Prifung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen nach EG-

2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A. 901 f Abweichend von M.A.901(c)2 und M.A.901(e)2 darf das in Buch- M.A.901(c)2

stabe b genannte Unternehmen, welches die AdL des Luftfahr- M.A.901(e)2
zeugs fuhrt, fur Luftfahrzeuge, die sich in einer iberwachten Um-

gebung befinden, vorbehaltlich der Einhaltung von Buchstabe k

die Giiltigkeit der Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttiichtig-

keit zweimal um die Dauer von jeweils einem Jahr verlangern.

g Abweichend von M.A.901(e) und M.A.901(i)2 darf die Bescheini- M.A.901(e)
gung Uber die Prifung der Lufttlichtigkeit fur ELA1-Luftfahrzeuge, M.A.901(i)2
die nicht fir die gewerbsmaRige Beférderung genutzt werden.

h Wann immer die Umsténde auf eine potenzielle Gefahrdung der
Sicherheit schlie3en lassen, fihrt die zustdndige Behoérde die
Prufung der Lufttlchtigkeit selbst durch und stellt die Prifbe-
scheinigung selbst aus.

i Auf3er in den Fallen von Buchstabe h kann die zustandige Behor-
de die Prifung der Lufttlichtigkeit auch in den folgenden Fallen
selbst durchfuhren und die Prufbescheinigung selbst ausstellen:

1 | fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsmalfige Befdrderung
genutzt werden, wenn das Luftfahrzeug von einer CAMO, welche
sich in einem Dirittland befindet, betreut wird,

2 | fur alle Ballone und jedes andere Luftfahrzeug mit einer hochst-
zulassigen Startmasse von 2 730 kg und darunter, wenn der Ei-
gentiimer dies beantragt.

j 1 | Wenn die zustandige Behoérde die Lufttiichtigkeitsprifung selbst
- | durchfihrt und/oder die Priifbescheinigung selbst ausstellt, muss
3 | der Eigentimer oder Betreiber der zustandigen Behdérde die vor-
geschriebenen Dokumente, Raumlichkeiten flir das Personal der
Behorde und ggf. Unterstitzung durch qualifiziertes Personal zur
Verflgung stellen

k Eine Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttichtigkeit kann
nicht ausgestellt oder verlangert werden, wenn das Luftfahrzeug
nachweislich nicht lufttlchtig ist oder Grinde fur die Vermutung
der mangelnden Lufttiichtigkeit vorliegen.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.28 von folgenden Anderungen betroffen:
e gesamter Paragraph neu verfasst durch EG-1056 2008

Im Sinne der Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 sind folgende Teile der Tabelle 3.28 nicht
zutreffend:

e Buchstabe (e), da die Luftverkehrsgesellschaft ihre Luftfahrzeuge fiir die gewerbsmifBige
Beforderung nutzt. Dariiber hinaus handelt es sich bei den betriebenen Luftfahrzeugen um
,»grofle Luftfahrzeuge* mit einem hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 2730kg.

e Buchstabe (g), da die Luftverkehrsgesellschaft ihre Luftfahrzeuge fiir die gewerbsmiBige
Beforderung nutzt. Dariiber hinaus handelt es sich bei den betriebenen Luftfahrzeugen
nicht um ,,ELA1-Luftfahrzeuge*, sondern um ,,grof8e Luftfahrzeuge®.
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e Buchstabe (i)-1, da die Luftverkehrsgesellschaft ihre Luftfahrzeuge fiir die gewerbsmafige
Beforderung nutzt. Dariiber hinaus wird das Luftfahrzeug nicht von einer CAMO eines
Drittlandes betreut.

e Buchstabe (i)-2, da es sich bei den durch die Luftverkehrsgesellschaft betriebenen Luft-
fahrzeugen um ,,grofe Luftfahrzeuge™ mit einem hochstzuldssigen Startmasse von mehr
als 2730kg handelt.

Jedes Luftfahrzeug muss in regelméfBigen Abstéinden auf seine Lufttiichtigkeit iiberpriift wer-
den. Auf diese Priifung der Lufttiichtigkeit wurde bereits im Unterabschnitt G bei Paragraph
M.A. 710 eingegangen. Nach erfolgreicher Priifung wird nach Tabelle 3.28 Buchstabe (a) die
Bescheinigung tiber die Priifung der Lufttiichtigkeit (ARC) ausgestellt. Es gilt fiir die Dauer
eines Jahres. Die Form dieser Bescheinigung richtet sich nach dem Aussteller. Wird sie von
einer CAMO+ ausgestellt, welche das Recht zur Durchfiihrung einer solchen Priifung besitzt,
so kommt das EASA Formular 15b zu Anwendung. Sollte die Priifung von einer nationalen
Behorde durchgefiihrt worden sein, so wird eine Bescheinigung nach EASA Formular 15a
ausgestellt. Beide Formulare sind in Anlage III zu Teil-M der Verordnung (EG) Nr.
2042/2003 zu finden. In Buchstabe (b) wird der Begriff ,,liberwachte Umgebung* definiert.
Demnach befindet sich ein Luftfahrzeug in einer {iberwachten Umgebung, wenn es in den
letzten 12 Monaten:

e fortlaufend von einer CAMO betreut wurde, und
e alle Instandhaltungstitigkeiten von einem nach Teil-145 genehmigtem Betrieb durchge-
fiihrt wurden.

Fiir solche Luftfahrzeuge, welche zudem fiir die gewerbsmifBige Beforderung genutzt werden,
kann die betreuende CAMO+ das ARC nach M.A. 710 ausstellen (c). Vorraussetzung dafiir
ist jedoch, dass keinerlei Nachweise oder Vermutungen liber mangelnde Lufttiichtigkeit des
Luftfahrzeugs vorliegen. Verbleibt das Luftfahrzeug in einer iiberwachten Umgebung so kann
das ARC insgesamt zweimal verldngert werden (c). Die Verldngerung um jeweils ein Jahr er-
folgt durch die CAMO+, welche das ARC ausgestellt hat.

Luftfahrzeuge, welche gewerblich genutzt werden, sich jedoch nicht in einer liberwachten
Umgebung befinden, erhalten das ARC von der nationalen Behdrde (d). Dies gilt ebenso fiir
Luftfahrzeuge, welche von einer CAMO betreut werden (d). Dies ist notwendig da die
CAMO nicht das Recht besitzt ein ARC auszustellen.

Grundlage fiir die Ausstellung des ARC’s durch die Behorde ist eine Empfehlung. Diese
Empfehlung muss von einer entsprechend genehmigten CAMO, in Ubereinstimmung mit
M.A. 710, ausgestellt werden (d). In EASA-19/RM 2003 wird detailliert auf Aufbau und In-
halt einer solchen Empfehlung eingegangen. Im Folgenden soll nur die Gliederung kurz dar-
gestellt werden:
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(a) Allgemeine Informationen

(b) Luftfahrzeuginformationen

(c) Anlagen zur Empfehlung

(d) Zustand des Luftfahrzeugs

(e) Physikalische Priifung des Luftfahrzeugs
(f) Beanstandungen

(g) Bescheinigung

Abweichend von Buchstabe (c) kann jede CAMO das ARC fiir die von ihr betreuten Luft-
fahrzeuge zweimal, um die Dauer von jeweils einem Jahr verldngern (f). Dabei ist es egal ob
das ARC von der CAMO selbst oder von einer anderen CAMO+ bzw. der nationalen Behorde
ausgestellt wurde. Vorraussetzung ist jedoch, dass sich das Luftfahrzeug in einer iberwachten
Umgebung befindet und keinerlei Nachweise oder Vermutungen {iber mangelnde Lufttiich-
tigkeit vorliegen. Nach EASA-19/RM 2003 verlangt die Verldangerung keine erneute Priifung
der Lufttiichtigkeit. Es muss jedoch nach EASA-013/R 2008 die Ubereinstimmung mit Para-
graph M.A. 901 Buchstabe (b) nachgewiesen werden. Um dies sicherzustellen, muss eine
Priifung der Luftfahrzeugaufzeichnungen durchgefiihrt werden. Eine physikalische Priifung
muss nicht durchgefiihrt werden. In Bild 3.3 sind die MaBnahmen in einem zeitlichen Ablauf
dargestellt, welche mindestens durchgefiihrt werden miissen um die Giiltigkeit des ARC’s
aufrecht zu erhalten.

1. Verldngerung des 2. Verldngerung des Neuausstellung des
Ausstellung des ARC ARC ARC ARC
Priifung der Luftfahr- - B Prifung der Luftfahr-
zeugaufzeichnungen Priifung der Luftfahr- Priifung der Luftfahr- zeugaufzeichnungen
zeugaufzeichnungen zeugaufzeichnungen
Physikalische Priifung Physikalische Priifung
Bild 3.3 Gultigkeit der Bescheinigung tber die Prifung der Lufttiichtigkeit

(nach EG-2042 2003)

Sollten Umstdnde auf eine potenzielle Gefdhrdung der Sicherheit schlieBen lassen, so kann
die Behorde die Priifung der Lufttiichtigkeit selbst durchfiihren (h). Das ARC wird dadurch
ebenfalls von der Behorde ausgestellt.

Wird die Priifung der Lufttiichtigkeit oder das Ausstellen des ARC’s von der Behdrde durch-
geflihrt, so hat der Betreiber gemdl Buchstabe (j) Folgendes zur Verfligung zustellen:

e alle vorgeschriebenen Dokumente,
e Riumlichkeiten fiir das Personal der Behorde,
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o gof. Unterstiitzung durch qualifiziertes Personal

Sowohl Ausstellung, als auch Verlangerung des ARC’s diirfen nicht erfolgen, wenn das Luft-

fahrzeug nachweislich nicht lufttiichtig ist (k). Dies gilt auch, wenn Vermutungen iiber man-

gelnde Lufttiichtigkeit vorliegen.

M.A. 902 Gultigkeit der Bescheinigung tber die Prufung der Lufttlchtigkeit

Dieser Paragraph regelt die Giiltigkeit der Bescheinigung tiber die Priifung der Lufttiichtig-

keit.

Tabelle 3.29

Paragraph M.A. 902 — Giiltigkeit der Bescheinigung tber die Priifung der Luft-

ttchtigkeit nach EG-2042 2003

Paragraph

Beschreibung

Referenz

M.A. 902

a

Eine Bescheinigung iber die Prifung der Lufttiichtigkeit wird un-
glltig, wenn:

sie ausgesetzt oder widerrufen wurde,
das Lufttlichtigkeitszeugnis ausgesetzt oder widerrufen wurde,

das Luftfahrzeug nicht in der Luftfahrzeugrolle eines Mitgliedstaa-
tes eingetragen ist,

die Musterzulassung, unter der das Lufttlichtigkeitszeugnis aus-
gestellt wurde, ausgesetzt oder widerrufen wurde.

Der Flug eines Luftfahrzeugs ist nicht gestattet, wenn das Luft-
tlchtigkeitszeugnis ungliltig ist oder wenn:

die fortdauernde Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs oder einer in
das Luftfahrzeug eingebauten Komponente nicht die Forderun-
gen dieses Teils erfullt

das Luftfahrzeug nicht mehr dem von der Agentur genehmigten
Muster entspricht

das Luftfahrzeug aul3erhalb der im Flughandbuch oder Lufttlich-
tigkeitszeugnis genehmigten Betriebsgrenzen betrieben wird, oh-
ne dass entsprechende MalRnahmen eingeleitet werden,

das Luftfahrzeug von einem Unfall oder einer Stérung betroffen
war, der bzw. die die Lufttlichtigkeit des Luftfahrzeugs beeintrach-
tigt, ohne dass anschlieRend geeignete Malinahmen zur Wieder-
herstellung der Lufttlichtigkeit getroffen worden sind,

eine Anderung oder Reparatur nicht in Ubereinstimmung mit Teil-
21 genehmigt worden ist.

Bei Riickgabe oder Widerruf ist die Bescheinigung tber die Pri-
fung der Lufttiichtigkeit an die zustandige Behdrde zuriickzuge-
ben.

Der Flug eines Luftfahrzeugs ist nicht gestattet, wenn das ARC ungiiltig ist, oder andere Zu-

stinde nach Tabelle 3.29 Buchstabe (b) eintreten. Ereignisse, welche dazu fiihren, dass das
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ARC ungiiltig wird, sind in Buchstabe (a) beschrieben. Demnach ist ein Flug nicht gestattet

wenn:

das ARC wurde ausgesetzt oder widerrufen,

das Lufttiichtigkeitszeugnis wurde ausgesetzt oder widerrufen,

das Luftfahrzeug ist nicht in der Luftfahrzeugrolle eines Mitgliedstaates eingetragen,

die Musterzulassung, unter der das Lufttiichtigkeitszeugnis ausgestellt wurde, ist ausge-
setzt oder widerrufen,

die fortdauernde Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs oder einer in das Luftfahrzeug einge-
bauten Komponente erfiillt nicht die Forderungen von Teil-M,

das Luftfahrzeug entspricht nicht mehr dem von der Agentur genehmigten Muster,

das Luftfahrzeug auflerhalb der im Flughandbuch oder Lufttiichtigkeitszeugnis genehmig-
ten Betriebsgrenzen betrieben wird, ohne dass entsprechende MaBBnahmen eingeleitet wer-
den,

das Luftfahrzeug von einem Unfall oder einer Stérung betroffen war, der bzw. die die
Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs beeintrachtigt, ohne dass anschliefend geeignete Mal-
nahmen zur Wiederherstellung der Lufttiichtigkeit getroffen worden sind,

eine Anderung oder Reparatur nicht in Ubereinstimmung mit Teil-21 genehmigt worden
ist.

Diese Fille konnen zum Beispiel eintreten wenn:

nicht alle zutreffenden LTA’s gemél den Anforderungen umgesetzt wurden,

nicht alle notwendigen Instandhaltungstitigkeiten gemall Instandhaltungsprogramm
durchgefiihrt wurden,

Instandhaltungstdtigkeiten nicht von einem entsprechend genehmigtem Betrieb durchge-
fihrt wurden,

Instandhaltungstitigkeiten sowie Anderungen oder Reparaturen nicht nach entsprechend
genehmigten Dokumenten durchgefiihrt wurden,

Verdnderungen am Luftfahrzeug (zum Beispiel Ein- oder Ausbau von Komponenten) vor-
genommen wurden, wodurch das Luftfahrzeug nicht mehr seinem Muster entspricht.

Wird das ARC zuriickgegeben oder widerrufen, so muss es an die zustindige Behorde zu-

riickgegeben werden (c).

M.A. 903 Ubertragung von Eintragungen in die Luftfahrzeugrolle innerhalb der EU

Dieser Paragraph regelt die Ubertragung von Eintragungszeichen in die Luftfahrzeugrolle in-
nerhalb der EU.
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Tabelle 3.30 Paragraph M.A. 903 — Ubertragung von Eintragungen in die Luftfahrzeugrolle in-
nerhalb der EU nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.903 a Wird ein Eintrag in eine Luftfahrzeugrolle innerhalb der EU Uber-

tragen, muss der Antragsteller:

1 | den vorherigen Mitgliedstaat davon in Kenntnis setzen, in wel-
chem Mitgliedstaat das Luftfahrzeug eingetragen wird, und an-
schlieend

2 |in dem neuen Mitgliedstaat einen Antrag auf Ausstellung eines
neuen Lufttiichtigkeitszeugnisses in Ubereinstimmung mit Teil-21

stellen.

b Unbeschadet M.A.902(a)3 behdlt die bisherige Bescheinigung M.A. 902(a)3
Uber die Prifung der Lufttichtigkeit ist bis zu ihrem Ablaufdatum
Gltigkeit.

Wechselt ein Luftfahrzeug zum Beispiel den Betreiber, so muss das Eintragungszeichen ggf.
von der Luftfahrzeugrolle eines EU-Mitgliedsstaats in die eines anderen iibertragen werden.
Ist dies der Fall, so hat der Antragsteller, in der Regel der neue Betreiber, die in Tabelle 3.30
Buchstabe (a) beschriebenen Pflichten. Er muss den vorherigen Mitgliedsstaat mitteilen, in
welchem anderen Mitliedsstaat das Luftfahrzeug zukiinftig eingetragen werden soll (a-1).
Darauthin muss er in diesem zukiinftigen Eintragungsstaat einen Antrag auf Ausstellung eines
neuen Lufttiichtigkeitszeugnisses (in Ubereinstimmung mit Teil-21) stellen. Nach EASA-
19/RM 2003 ermoglicht das in Kenntnis setzen des vorherigen Mitgliedsstaates einen Infor-
mationsaustausch zwischen beiden nationalen Behorden, wihrend des Uberfiihrungsprozesses
des Luftfahrzeugs.

Das bisherige ARC behélt nach Buchstabe (c¢) weiterhin bis zum Ablaufdatum seine Gtiltig-

keit unbeschadet M.A. 902 Buchstabe (a)-3. Dort heif3t es, dass ein ARC ungiiltig wird, wenn
das Luftfahrzeug nicht in der Luftfahrzeugrolle eines Mitgliedsstaats eingetragen ist.

M.A. 904 Prufung der Lufttlichtigkeit von in die EU importierten Luftfahrzeugen

Dieser Paragraph regelt die Priifung der Lufttiichtigkeit, wenn Luftfahrzeuge in die EU im-
portiert werden.



84

Tabelle 3.31 Paragraph M.A. 904 — Prifung der Lufttiichtigkeit von in die EU importierten Luft-
fahrzeugen nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.904 a Beim Import eines Luftfahrzeugs in einen Mitgliedstaat aus einem

Drittland muss der Antragsteller:

1 | in dem Mitgliedstaat, in dem die Eintragung erfolgt, einen Antrag Teil-21
auf Ausstellung eines neuen Lufttlichtigkeitszeugnisses geman
Anhang (Teil 21) der Verordnung (EG) Nr. 1702/2003 stellen und

2 | fur Luftfahrzeuge, die nicht neu sind, eine zufrieden stellende M.A.901
Prifung der Lufttlichtigkeit gemals M.A.901 durchfihren lassen
und

3 | alle Instandhaltungsarbeiten durchfihren lassen, um die Anforde- M.A.302
rungen des genehmigten Instandhaltungsprogramms gemaf
M.A.302 zu erflllen.

b Wenn die CAMO zu der Uberzeugung gelangt ist, dass das Luft-
fahrzeug alle einschlagigen Forderungen erfillt, muss es gege-
benenfalls eine dokumentierte Empfehlung fir die Ausstellung
einer Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttlichtigkeit an den
Mitgliedstaat senden, in dem die Eintragung erfolgt ist.

C Der Eigentumer muss dem Mitgliedstaat, in dem die Eintragung
erfolgt ist, den Zugang zum Luftfahrzeug zu Prifzwecken ermég-
lichen.
d Ein neues Lufttiichtigkeitszeugnis wird vom Mitgliedstaat, in dem Teil-21

die Eintragung erfolgt ist, ausgestellt wenn dieser sich davon
Uberzeugt hat, dass das Luftfahrzeug den Vorschriften von Teil-
21 entspricht.

e Der Mitgliedstaat muss ebenfalls die Bescheinigung Uber die Pri-
fung der Lufttlchtigkeit mit einer normalen Gultigkeitsdauer von
einem Jahr ausstellen, sofern er dafur nicht aus Sicherheitsgriin-
den Einschrankungen auferlegt.

Abweichend von EG-2042 2003 ist Tabelle 3.31 von folgenden Anderungen betroffen:

e Buchstabe (a), gedndert durch EG-1056 2008
¢ Buchstabe (b), gedndert durch EG-1056 2008

Wird ein Luftfahrzeug aus einen nicht EU-Staat in einen Mitgliedsstaat der EU importiert, so
hat der Antragsteller nach Tabelle 3.31 Buchstabe (a) folgende Pflichten:

e Beantragung der Ausstellung eines neuen Lufttiichtigkeitszeugnisses (gemiB3 Teil-21)
beim EU-Mitgliedsstaat in dem das Luftfahrzeug eingetragen werden soll,

e Priifung der Lufttiichtigkeit nach M.A. 901 bei Flugzeugen welche nicht neu sind,

e Durchfiihrung aller notwendigen Anderungen um die Anforderungen des Instandhaltungs-
programms nach M.A. 302 zu erfiillen.

Nach EASA-19/RM 2003 sollte der neue Betreiber die nationale Behérde mindestens 10 Ar-
beitstage vor der geplanten Priifung der Lufttiichtigkeit iiber selbige informieren. Dies 14sst
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der Behorde geniigend Zeit, um ggf. eigene Mitarbeiter an der Priifung teilhaben zu lassen.
Dariiber hinaus gibt EASA-19/RM 2003 einen detaillierten Uberblick iiber die zu priifenden
Aufzeichnungen.

Im Falle von nicht neuen Luftfahrzeugen muss die CAMO zunichst sicherstellen, dass alle
einschldgigen Anforderungen gemill Teil-M erfiillt sind. Darauthin muss eine Empfehlung
fiir die Ausstellung eines ARC’s an die nationale Behorde des zukiinftigen Eintragungsstaats
geschickt werden (b). Informationen, welche die Empfehlung mindestens enthalten sollte,
werden in EASA-19/RM 2003 aufgelistet. Damit sich die Behorde vom lufttiichtigen Zustand
des Luftfahrzeugs iiberzeugen kann, muss der Betreiber ihr den Zugang zum Luftfahrzeug
ermoglichen (c).

Kommt der zukiinftige Eintragungsstaat durch Priifung der Empfehlung und ggf. des Luft-
fahrzeugs zur Erkenntnis, dass alle Vorschriften von Teil-21 erfiillt sind, so wird ein neues
Lufttiichtigkeitszeugnis ausgestellt (d). Der Mitgliedsstaat hat daraufhin die Pflicht fiir das
importierte Luftfahrzeug ein ARC auszustellen (e). Die Giiltigkeitsdauer kann aus Sicher-
heitsgriinden von der Behorde eingeschriankt werden. Ist dies nicht der Fall, so betrdgt sie ein
Jahr.

M.A. 905 VerstoRe

Dieser Paragraph regelt den Umgang mit Verstden und den daraus resultierenden Konse-
quenzen bei der Feststellung der Nichteinhaltung der Anforderungen von Teil-M.

Tabelle 3.32 Paragraph M.A. 905 — Verst6l3e nach EG-2042 2003
Paragraph Beschreibung Referenz
M.A.905 a Ein Verstol3 der Stufe 1 (,Level-1-Finding“) beinhaltet jede erheb-

liche Nichterfiillung der Anforderungen von Teil-M, die den Si-
cherheitsstandard des Luftfahrzeugs beeintrachtigt und die Flug-
sicherheit ernsthaft gefahrdet.

b Ein Verstol3 der Stufe 2 (,Level-2-Finding“) beinhaltet jede Nicht-
erfullung der Anforderungen von Teil-M. die den Sicherheitsstan-
dard des Luftfahrzeugs beintrdchtigen und die Flugsicherheit
moglicherweise gefahrden kdnnte.

c Nach Erhalt der Mitteilung Uber Beanstandungen gemaf M.B.303 M.B.303
muss die in Ubereinstimmung mit M.A.201 zustandige Person M.A.201
oder das Unternehmen einen Plan mit AbhilfemaRnahmen festle-

gen und innerhalb eines mit der Behdrde zu vereinbarenden Zeit-

raums die Durchfiihrung der Abhilfemalinahmen zur Zufrieden-

heit der zustandigen Behdrde nachweisen; darin eingeschlossen

sind Abhilfemal3nahmen, durch die eine Wiederholung des Ver-

stol3es verhindert und dessen Ursache beseitigt wird.
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Die VerstoB3e fiir diesen Unterabschnitt werden analog zu M.A. 716 gehandhabt. Eine erneute
Erwdhnung an dieser Stelle ist dadurch nicht nétig.
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4 Arbeitsprozesse und Verantwortlichkeiten

Als Arbeitsprozesse bezeichnet man nach Wikipedia 2009a Abldufe, welche der Erreichung
von Zielen bzw. der Bearbeitung von Aufgaben dienen. Die im vorangegangenen Kapitel in-
terpretierten Anforderungen sollen nun auf wichtige Arbeitsprozesse hin untersucht werden.
Die Eingrenzung wichtig reduziert die Analyse auf komplexe bzw. zentrale Arbeitsabliufe
innerhalb der CAMO.

Zundchst wird auf die Entwicklung einer Abteilungsstruktur eingegangen. Es werden Fakto-
ren und Einfliisse sowie verschiedene Organisationsstrukturen betrachtet. Aus den behordli-
chen Anforderungen ergeben sich verschiedene Tatigkeitsfelder, welche die Grundlage fiir ei-
ne Abteilungsstruktur bilden. Nach Entwicklung einer solchen Struktur, werden die Verant-
wortlichkeiten der einzelnen Abteilungen in Bezug auf wichtige Arbeitsprozessen analysiert.

4.1  Abteilungsstruktur

Durch die Abteilungsstruktur wird der innere Aufbau eines Unternehmens beschrieben. Das
Unternehmen wird in verschiedene Abteilungen aufgeteilt. Diesen Abteilungen werden
grundlegende Aufgaben zugeteilt, deren Umsetzung durch die jeweiligen Mitarbeiter der Ab-
teilung sichergestellt werden muss. Dariliber hinaus werden auch Beziehungen zwischen den
verschiedenen Abteilungen festgelegt, um einen reibungslosen Betrieb innerhalb des Unter-
nehmens zu ermoglichen. Alles in allem ist dies aber nur eine grobe Vorgabe. Die genauen
Abldufe und Kommunikationswege innerhalb einer Abteilung miissen dariiber hinaus erarbei-
tet werden.

4.1.1 EinflUsse

Auf den generellen Aufbau einer CAMO wurde bereits in Kapitel 2.3. eingegangen. Jedoch
werden die Abteilungen von Unternechmen zu Unternehmen unterschiedlich gegliedert. Fakto-
ren die darauf Einfluss nehmen sind zum Beispiel:

e GroBe und Zusammensetzung der Flotte
e GroBe des Unternechmens

e Wachstum des Unternehmens
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In Abhéngigkeit dieser Faktoren kann eine CAMO aus einigen wenigen bis zu mehreren hun-
dert Abteilungen bestehen.

Durch die GroBe der Flotte wird im Wesentlichen die Grof3e des Unternehmens beeinflusst. Je
mehr Luftfahrzeuge ihr angehdren umso mehr Personal muss fiir die notwendigen Arbeiten
vorhanden sein. Als Beispiel ist hier die Planung von Instandhaltungstitigkeiten zu nennen.
Diese muss unabhingig fiir jedes Luftfahrzeug erfolgen. Verdoppelt sich die Anzahl der Luft-
fahrzeuge, so verdoppelt sich auch der Arbeitsaufwand. Ebenfalls erheblichen Einfluss auf
den Arbeitsaufwand hat die Zusammensetzung der Flotte. Diese kann u.a. durch Art und
Komplexitit der Luftfahrzeuge beeinflusst werden. Dariiber hinaus ist ausschlaggebend ob
die Flotte aus einem oder mehreren verschiedenen Luftfahrzeugtypen besteht. Der Mehrauf-
wand bei verschiedenen Typen besteht zum Beispiel darin, dass fiir jeden Typ ein Instandhal-
tungsprogramm erstellt, gepriift und ggf. gedndert werden muss. Flotten welche aus verschie-
denen Luftfahrzeugtypen zusammengesetzt sind, verursachen daher einem hoheren Ar-
beitsaufwand als homogene Flotten. Je groBBer die Flotte bzw. je mehr Flugzeugtypen diese
beinhalt, umso stiarker muss auch die Abteilungsstruktur der CAMO gegliedert sein. Es kann
zum Beispiel notwendig sein die Planung der Instandhaltungstétigkeiten in Abhédngigkeit des
Flugzeugsmusters an unterschiedliche Abteilung zu delegieren.

Die GroBe des Unternehmens wird auBBerdem durch den Umfang der Arbeiten beeinflusst,
welche von der CAMO selbst geleistet werden sollen. Wie in Kapitel 2 dargelegt, ist es mog-
lich bestimmte Aufgaben der CAMO von anderen Unternehmen ausfithren zu lassen. Eine
CAMO, welche alle Aufgaben selbst wahrnimmt, benotigt demnach mehr Personal als eine
CAMO, welche so viel wie moglich von externen Unternehmen bearbeiten ldsst. Bei einem
breiteren Spektrum an Arbeiten ist somit auch eine stirkere Gliederung in verschiedene Ab-
teilungen sinnvoll.

AbschlieBend besitzt auch das Wachstum der CAMO einen Einfluss auf den Umfang der Ab-
teilungsstruktur. Unternehmen welche in der Vergangenheit stark gewachsen sind, besitzen
eventuell noch relativ zentrale Strukturen mit wenigen Abteilungen. Dadurch kann es ab ei-
nem gewissen Wachstum zur Uberlastung der Mitarbeiter kommen. Diese kann erst durch
Koordination der Aufgaben und den Aufbau einer Organisationsstruktur gemindert werden.
Das Wachstum und die dabei auftretenden Probleme beschreibt das Modell der fiinf Phasen
des Wachstums von Larry Greiner. (Management 2009)

Vor allem grof3e Unternehmen, welche seit mehreren Jahrzehnten bestehen und keinem star-
kem Wachstum ausgesetzt sind, besitzen gefestigte und feingliedrige Strukturen. Mit der Zeit
haben sich auch die Beziehungen unter den einzelnen Abteilungen entwickelt und ermdogli-
chen einen reibungslosen Betrieb innerhalb des Unternehmens.
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4.1.2 Organisationsstrukturen

Eine wichtige Entscheidung bei der Entwicklung von Abteilungsstrukturen ist die Wahl der
organisatorischen Rahmenstruktur. Im Laufe der wirtschaftlichen Entwicklung haben sich
verschiedene Rahmenstrukturen entwickelt. Diese gilt es miteinander zu vergleichen und de-
ren Vor- bzw. Nachteile abzuwigen. Zwei typische Gestaltungsformen sind nach Laux 2005
(S. 289) die funktionale und die divisionale Organisation.

Die funktionale Organisation gliedert sich in der zweiten Hierarchieebene nach dem Verrich-
tungsprinzip. Dies bedeutet, dass sich die Hauptabteilungen nach ihren Funktionen gliedern.
Zum Beispiel nach ,,Beschaffung®, , Fertigung®, ,,Absatz* und ,,Forschung®. Die weitere Un-
terteilung der Hauptabteilungen kann nach dem Verrichtungs- oder Objektprinzip erfolgen.
Das Objektprinzip orientiert sich nicht an den Funktionen, sondern an Objekten wie zum Bei-
spiel ,,Produkt A“ und ,,Produkt B“. Die einzelnen Teilbereiche sind nicht autonom und er-
fordern einen erhohten Koordinationsbedarf. Dies bewirkt u.a. eine Tendenz zur Zentralisie-
rung von Entscheidungen. Den Aufbau einer funktionalen Organisation zeigt Bild 4.1. (Laux
2005, S. 289-290)

Unternehmensleitung

Produkt | | ‘ Produkt Il | { Produkt 111

Beschaf- . Beschaf- . Beschaf-
fung Fertigung Absatz fung Fertigung Absatz fung

Fertigung Absatz

Bild 4.1: Beispielhafter Aufbau einer funktionalen Organisation (nach Laux 2005)

Im Gegensatz zur funktionalen Organisation werden bei der divisionalen Organisation die
Hauptabteilungen nach dem Objektprinzip gegliedert. Diese Abteilungen werden auch als Ge-
schiftsbereiche oder Sparten bezeichnet. Sie werden zum Beispiel nach Produkten oder Kun-
dengruppen gebildet. Die Grundfunktionen wie ,,Beschaffung®, ,,Fertigung* und ,,Finanzen*
werden nicht zentral koordiniert, sondern arbeiten unabhingig in den verschiedenen Sparten.
Der Vorteil einer solchen Organisationsform liegt im Wachstum. Fiihrt das Unternehmen eine
neue Produktgruppe ein, so wird eine Sparte aufgebaut. Der Einfluss auf die librigen Sparten
ist dabei sehr gering. Es sind keine weitreichenden Anderungen des Gesamtsystems nétig. Ein
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Nachteil gegeniiber der funktionalen Organisation sind vor allem die héheren Produktions-
kosten. Diese entstehen, da die zentralen Funktionen nicht geteilt werden konnen, sondern in
jeder Sparte vorhanden sind. In der folgenden Abbildung ist ein beispielhafter Aufbau der di-
visionalen Organisation dargestellt. (Laux 2005, S. 290-293)

Unternehmensleitung

Produkt | ‘ Produkt Il | { Produkt 111 l
Be[ii‘;af_ Fertigung Absatz Bef:::lrflr;af— Fertigung Absatz Befz:r:]l;al— Fertigung Absatz
Bild 4.2: Beispielhafter Aufbau einer divisionalen Organisation (nach Laux 2005)

Die Wahl der richtigen Organisationsstruktur hingt demnach vom Tétigkeitsfeld des Unter-
nehmens, aber auch von dessen Grof3e ab. Eine divisionale Struktur erscheint fiir kleine Un-
ternehmen mit wenigen Mitarbeitern nicht sinnvoll. In diesem Fall empfiehlt sich eine funkti-
onale Organisationsstruktur. Zentrale Funktionen sollten fiir alle Abteilungen zugénglich sein
um eine moglichst hohe Effektivitit zu erreichen. Zudem ist es sinnvoll die Unternehmenslei-
tung in wichtige Entscheidungen einzubeziehen, da diese eine grole Auswirkung auf das Ge-
samtunternehmen haben kénnen.

Besitzt ein Unternehmen ein breites Tatigkeitsfeld sowie eine relativ grole Anzahl von Mit-
arbeitern, so empfiehlt sich die divisionale Organisationsstruktur. Bei einem solchen Unter-
nehmen ist eine zentrale Verwaltung nicht mehr praktikabel. Es sollte vielmehr versucht wer-
den einzelne Unternehmensbereiche zu schaffen. Im Bereich der Luftverkehrsgesellschaften
konnte dies zum Beispiel bedeuten, dass man verschiedene Geschéftsfelder wie ,,Billigfliige®,
,» Touristikcharter* oder ,,VIP-Fliige* voneinander trennt.

4.1.3 Vorgeschriebene Positionen und Bereiche

Aus den behdrdlichen Vorgaben nach EG 2003a lassen sich Positionen und Bereiche der
CAMO ableiten. Die zentralen Positionen bzw. Bereiche sind durch Paragraphen vorge-
schrieben.
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Gemidll den behordlichen Vorgaben miissen folgende Positionen/Bereiche innerhalb der
CAMO vorhanden sein:

e verantwortlicher Betriebsleiter nach EG 2003a (M.A. 706(a))

e Fachbereichsleiter ,,Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit™ nach EG 2003a (M.A. 706(d))
e Bereich ,,Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit™ nach EG 2003a (M.A. 706(c))

e Leiter der Qualititssicherung nach EG 2003a (M. A. 712)

Der verantwortliche Betriebsleiter steht an der Spitze der CAMO. Er ist nach EG 2003a
(M.A. 706(a)) mit den notigen Erméchtigungen des Unternechmens ausgestattet und muss si-
cherstellen, dass alle Tétigkeiten zur Fiihrung der AdL finanziert und ausgefiihrt werden kon-
nen.

Der Bereich ,, Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit“ ist fir die Erfiillung der Bestimmungen
von EG 2003a (Teil-M) zustiandig. Nach EG 2003a (M.A. 706(c) muss dafiir eine Person
oder eine Gruppe von Personen ernannt werden. Sie sind dem verantwortlichen Betriebsleiter
unterstellt. Bei der gewerbsmifBigen Beforderung muss nach EG 2003a (M.A. 706(d)) dieser
Bereich von einem Fachbereichsleiter gefiihrt werden. Er ist zustindig fiir die Fithrung und
Beaufsichtigung der AdL.

AuBerdem muss ein Leiter der Qualitdtssicherung bestimmt werden. Er ist fiir das Qualitits-
sicherungssystem verantwortlich, welches die Tétigkeiten der CAMO iiberwacht. Dadurch
wird kontrolliert ob alle Téitigkeiten gemdR den genehmigten Verfahren durchgefiihrt werden.
Weiterhin wird tiberpriift, ob die gesamte vertraglich vereinbarte Instandhaltung geméf den
Vertragsbedingungen durchgefiihrt wurde. Bei der gewerbsmiBigen Beforderung muss das
Qualitétssicherungssystem der CAMO fester Bestandteil des Qualitétssicherungssystems des
Betreibers sein. (EG 2003a (M.A. 712)

Da die CAMO gemil den Rahmenbedingungen fiir die Priifung der Lufttiichtigkeit anerkannt
ist, muss zusétzlich folgender Bereich umgesetzt werden:

¢ Priifung der Lufttiichtigkeit nach EG 2003a (M.A. 707)

Der Bereich ,, Priifung der Lufitiichtigkeit“ besteht nach EG 2003a (M.A. 707) aus geeigne-
tem Personal, welches fiir die Priifung der Lufttiichtigkeit zugelassen ist. Durch diese Priifung
muss in regelmifigen Abstinden sichergestellt werden, dass sich das entsprechende Luftfahr-
zeug in einem Lufttiichtigen Zustand befindet. Es werden dadurch nach EG 2003a (M.A.
710) in regelmiBigen Abstinden die Luftfahrzeugaufzeichnungen und der physikalische Zu-
stand des Luftfahrzeugs gepriift. Im Gegensatz zum Qualititssicherungssystem wird bei der
Priifung der Lufttiichtigkeit der aktuelle Zustand des Luftfahrzeugs bzw. dessen Aufzeich-
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nungen Uberpriif. Es erfolgt jedoch keine Priifung der Verfahren oder Arbeitsweisen der
CAMO. Nach EASA 2008d (M.A. 707(a)) muss das Personal dieses Bereichs ohne Einfluss
auf die Fiihrung der AdL sein.

4.1.4 Differenzierung

In Abhidngigkeit von der GroB3e des Unternehmens erscheint fiir einzelne Bereiche eine Diffe-
renzierung der Zustdndigkeiten sinnvoll. Daraus kdnnen neue Bereiche oder Teilbereiche ent-
stehen.

Fiir die Luftverkehrsgesellschaft gemafi Rahmenbedingungen aus Kapitel 1.5 bietet sich dies
vor allem im Bereich Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit an. Fiir die Bereiche Qualitdtssi-
cherung und Priifung der Lufitiichtigkeit ist eine Unterteilung nicht sinnvoll. Diese bestehen
auf Grund der geringen GroBe des Unternehmens nur aus einer Person, oder einer Gruppe von
sehr wenigen Personen.

Der Bereich Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit ist fir eine Vielzahl von Tatigkeiten zu-
standig. Die folgende Aufzéhlung enthilt die zentralen Aufgaben dieses Bereichs:

e Entwicklung und Uberwachung des Instandhaltungsprogramms nach EG 2003a (M.A.
708 (b)-1)

e Verwaltung der Genehmigung von Anderungen und Reparaturen nach EG 2003a (M.A.
708 (b)-3)

¢ Sicherstellung der Durchfiihrung aller Instandhaltungstatigkeiten geméf Instandhaltungs-
programm nach EG 2003a (M.A. 708 (b)-4)

¢ Sicherstellung der Durchfiihrung alle anzuwenden LTA’s nach EG 2003a (M.A. 708 (b)-
8))

e Sicherstellung der Beauftragung eines genchmigten Instandhaltungsbetriebs so fern fiir
das Luftfahrzeug erforderlich nach EG 2003a (M.A. 708 (b)-7)

e Koordination der planméBigen Instandhaltung, anzuwendender LTA’s, dem Austausch
von Lebensdauerbegrenzten Teilen und Inspektionen von Komponenten nach EG 2003a
(M.A. 708 (b)-8)

e Verwaltung der Aufzeichnungen iiber die AdL und des technischen Bordbuchs des Betrei-
bers nach EG 2003a (M.A. 708 (b)-9)

Diese Aufgaben lassen sich in zwei Bereiche unterteilen. Der Bereich der Verwaltung und
der Bereich der Instandhaltungsplanung. Die Unterscheidung wird bereits durch die Art der
Aufgabenformulierung deutlich. Alle Entwicklungs- und Verwaltungsaufgaben fallen dem
Bereich Verwaltung zu. In vielen Firmen wird dieser Bereich auch als Engineering bezeich-
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net, da es sich bei den zu leistenden Arbeiten um Ingenieurstétigkeiten handelt. Bei den wei-
teren Ausfiihrungen wird dieser Bereich ebenfalls mit Engineering bezeichnet. Alle Aufga-
ben, welche direkt mit der Sicherstellung oder Koordination jeglicher Instandhaltungstatig-
keiten zu tun haben, gehdren zum Bereich Instandhaltungsplanung. Diese beiden Themenbe-
reiche lassen sich relativ gut als Abteilungen trennen. Sie stehen zwar in wechselseitigen Be-
ziehungen, grenzen sich jedoch durch ihre Aufgaben deutlich voneinander ab. Als Beispiel
kann das Instandhaltungsprogramm genannt werden. Die Entwicklung und Uberwachung
liegt bei der einen Abteilung, die eigentliche Nutzung, in Form der Beauftragung von In-
standhaltungstétigkeiten, bei der anderen.

Weiterhin ist es moglich den Bereich Instandhaltungsplanung noch einmal zu differenzieren.
Dabei wird eine Unterscheidung zwischen langfristiger Instandhaltungsplanung und kurzfris-
tiger Behebung von Méngeln oder Schiden gemacht. Die langfristige Instandhaltungspla-
nung basiert auf dem Instandhaltungsprogramm, den Anforderungen aus LTA’s, der Lebens-
dauerbegrenzung von Teilen und den Inspektionsintervallen von Komponenten. Im Gegen-
satz dazu steht die Behebung von Miangeln oder Schidden, welche wéahrend des Flugbetriebs
auftreten. Diese Behebung muss in der Regel kurzfristig organisiert werden, um das Luft-
fahrzeug moglichst schnell in einen Lufttiichtigen Zustand zu versetzen. Bei der praktischen
Umsetzung einer CAMO wird in der Regel eine solche Unterscheidung getroffen. Die lang-
fristige Planung wird dabei weiterhin als Instandhaltungsplanung bezeichnet. Der Bereich
zur kurzfristigen Behebung von Mingeln oder Schiden wird héufig als Maintenance Opera-
tion Control (MOC) oder Maintenance Control Center (MCC) bezeichnet.

415 Aufbau

Grundlage fiir die Entwicklung der Abteilungsstruktur sind die Rahmenbedingungen aus Ka-
pitel 1.5. Wesentlichen Einfluss auf die Organisationsstruktur haben die drei folgenden Be-
dingungen:

o Die Luftverkehrsgesellschaft operiert als Charterflieger (gewerbsmiBige Tatigkeit).

o Die Luftverkehrsgesellschaft ist nach EASA Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 Teil-M (in-
klusive Priifung der Lufttiichtigkeit) und Teil-145 (Line und Base Maintenance) aner-
kannt.

e Zur Erflillung der Bestimmung von Teil-M beschéftigt die Luftverkehrsgesellschaft 14
Personen in Vollzeit.

e Die Luftverkehrsgesellschaft besitzt eine einheitliche Flotte von 10 Kurzstreckenflugzeu-
gen mit ca. 150 Sitzplétzen.

Daraus geht hervor, dass die Luftverkehrsgesellschaft nur ein Hauptgeschéftsfeld (Charterflii-

ge) besitzt. Die CAMO beschiftigt 14 Mitarbeiter in Vollzeit und ist damit ein relativ kleines
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Unternehmen. Dariiber hinaus wird eine homogene Flotte mit zehn Luftfahrzeugen betrieben,
was ebenfalls im Vergleich zu Lufthansa, Air Berlin oder TUIfly auf ein relativ kleines Un-
ternehmen schlieBen ldsst. Aus diesen Griinden erscheint es nicht sinnvoll eine divisionale
Organisationsstruktur zu verwenden. Vielmehr empfiehlt sich die funktionale Organisations-
struktur um die Ressourcen des Unternehmens optimal nutzen zu kénnen.

Fiir die verschiedenen Arbeitsbereiche innerhalb der CAMO bietet sich eine Gliederung in
Unterabteilungen an. Dadurch ergeben sich, insbesondere durch die Betrachtung in Kapitel
3.1.4, folgenden Positionen/Abteilungen:

e verantwortlicher Betriebsleiter

e Fachbereichsleiter

e Abteilung Qualitditssicherung

o Abteilung Priifung der Lufttiichtigkeit

o Abteilung Engineering

o Abteilung Instandhaltungsplanung

o Abteilung Maintenance Operation Center (MOC)

verantwortlicher
Betriebsleiter

Qualitétssicherung

Fachbereichsleiter

Instandhaltungs-

planung

Maintenance Prifung der
Operation Control Lufttiichtigkeit

Engineering }

Bild 4.3 Beispielhafte Abteilungsstruktur einer CAMO

Der Technische Betriebsleiter leitet gemil EG 2003a (M.A. 706(a)) die CAMO und steht
somit an ihrer Spitze. Die Abteilungen Qualitdtssicherung und Priifung der Lufttiichtigkeit
sind dem Technischen Betriebsleiter unterstellt, arbeiten aber unabhéngig von der Fiihrung
der AdL. Die Abteilungen Engineering, Instandhaltungsplanung und MOC sind ebenfalls
dem Technischen Betriebsleiter unterstellt. Sie werden regelmiBig durch den Bereich Quali-
tatssicherung bzw. Priifung der Lufttiichtigkeit tiberpriift.
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In Bild 4.3 ist die Abteilungsstruktur der CAMO grafisch dargestellt.

4.2  Zustandigkeitsvergabe

Analysiert man die Anforderungen aus EG 2003a (Teil-M), so erhilt man eine Vielzahl zent-
raler Pflichten, welche von der CAMO erfiillt werden miissen. Unter Beriicksichtigung der in
Kapitel 3.1 erstellten Abteilungsstruktur konnen diese Pflichten einzelnen Abteilungen bzw.
Positionen zugeordnet werden. Die Zuordnung erfolgt auf Grund der Abteilungsbeschreibun-
gen aus Kapitel 3.1.3 und Kapitel 3.1.4. In den Kapiteln 4.2.1 bis 4.2.7 sind die Zustandigkei-
ten sortiert nach Abteilungen bzw. Positionen aufgelistet. Fiir die Erfiillung einiger komplexer
bzw. zentraler Anforderungen ist es notwendig Arbeitsprozesse zu definieren. Auf die Ar-
beitsprozesse der Abteilungen Engineering und Instandhaltungsplanung wird im Kapitel 4
detailliert eingegangen. Sie sind in den jeweiligen Unterkapiteln gesondert aufgefiihrt.

4.2.1 Verantwortlicher Betriebsleiter

Fiir den verantwortlichen Betriebsleiter resultieren aus EG 2003a die folgenden zentralen
Pflichten:

¢ Sicherstellung der Finanzierung aller Tatigkeiten zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit (EG 2003a, M.A. 706(a))

¢ Bereitstellung angemessener Raumlichkeiten fiir das Personal der CAMO (EG 2003a,
M.A. 705)

e Bereitstellung von geniigend Personal mit ausreichender Qualifikation zur Erfiillung aller
Anforderungen und Arbeiten der CAMO (EG 2003a, M.A. 706)

e Abschluss eines schriftlichen Instandhaltungsvertrags, wenn der Betreiber nicht ord-
nungsgemaf nach Teil-145 anerkannt ist (EG 2003a, M.A. 708(c))

e Meldung von Personal-, Standort- oder Namensénderungen der CAMO an die zustindige
Behorde (EG 2003a, M.A. 713)

e Beantragung der Erteilung oder Anderung der Genehmigung der CAMO (EG 2003a,
M.A. 702)

4.2.2 Fachbereichsleiter

Fiir den Fachbereichsleiter resultieren aus EG 2003a die folgenden zentralen Pflichten:
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e Erstellung, Genechmigung und ggf. Anderung eines Handbuchs fiir die Fiihrung der AdL
(EG 2003a, M.A. 704)

¢ Fiihrung und Beaufsichtigung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (EG 2003a, M.A.
706(d))

4.2.3 Qualitatssicherung

Fiir die Abteilung Qualitdtssicherung resultieren aus EG 2003a die folgenden zentralen
Pflichten:

e Erstellung von Qualititsgrundsétzen, Priifungspldnen und Priifungsmethoden fiir die Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit (EG 2003a, M.A. 704(a)-7 ; M.A. 712)

e Uberwachung der Titigkeiten zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (EG 2003a, M.A.
712)

e Uberwachung um sicherzustellen, dass alle Instandhaltungstitigkeiten von entsprechend
genehmigten Wartungsbetrieben durchgefiihrt werden (EG 2003a, M.A. 708(b)-7 ; M.A.
712(b))

e Uberwachung um sicherzustellen, dass alle vertraglich vereinbarte Instandhaltungstitig-
keiten vertragsgemil3 durchgefiihrt wurden (EG 2003a, M.A. 712(b))

e Priifung der Personalanforderungen (EG 2003a, M.A. 706(c) ; M.A. 712(a))

4.2.4 Prifung der Lufttiichtigkeit

Fiir die Abteilung Priifung der Lufitiichtigkeit resultieren aus EG 2003a die folgenden zentra-
len Pflichten:

e Uberpriifung der Luftfahrzeugaufzeichnungen (EG 2003a, M.A. 710(a) ; M.A. 901)

¢ physikalische Priifung (EG 2003a, M.A. 710(c))

e Zusitzliche Verfahren bei dem Import von Luftfahrzeugen in die EU (EG 2003a, M.A.
711(b)-2 ; M.A. 904)

e Erstellung einer Empfehlung fiir die nationale Behorde zur Ausstellung eines ARC (EG
2003a, M.A. 901(d))

e Ausstellung eines ARC (EG 2003a, M.A. 711(b) ; M.A. 901)

e Fiihrung von Unterlagen iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit (EG 2003a, M.A. 710(a) ;
M.A. 710(b) ; M.A. 714)
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4.2.5 Engineering
Fiir die Abteilung Engineering resultieren aus EG 2003a die folgenden zentralen Pflichten:

e Kontrollfliige zu Instandhaltungszwecken (EG 2003a, M.A. 301-8)
e Wiegen des Luftfahrzeugs (EG 2003a, M.A. 708(b)-10)

Dariiber hinaus sollte die CAMO Arbeitsprozesse definieren um die folgenden Pflichten aus

EG 2003a zu erfiillen:

e Wirksamkeitspriifung des Instandhaltungsprogramms (EG 2003a, M.A. 301-4)

e Verwaltung der Unterlagen fiir Anderungen und Reparaturen (EG 2003a, M.A. 301-6 ;

M.A. 304)

e Analyse nicht zwingend durchzuftihrender Modifikationen anhand von Entscheidungs-

grundsdtzen (EG 2003a, M.A. 301-7 ; M.A. 304)

e FErarbeitung, Anderung und Zulassung des Instandhaltungsprogramms (EG 2003a, M.A.

302 ; M.A. 708(b))

e Aufbewahrung der Aufzeichnungen iiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit (EG

2003a, M.A. 305 ; M.A. 708(b)-9)

e Fiihrung von Instandhaltungsunterlagen fiir die Durchfiihrung von Aufgaben zur Auf-

rechterhaltung der Lufttiichtigkeit (EG 2003a, M.A. 709)

4.2.6 Instandhaltungsplanung

Fiir die Abteilung Instandhaltungsplanung resultieren aus EG 2003a folgende zentrale Pflich-

ten, zu deren Erfiillung Arbeitsprozesse von der CAMO definiert werden sollten:

¢ Durchfithrung sédmtlicher Instandhaltungstitigkeiten nach genehmigtem Instandhaltungs-

programm (EG 2003a, M.A. 301-3)

e Befolgung aller Lufttiichtigkeitsanweisungen und anderen, zum Beispiel von der Behorde

oder Agentur vorgeschriebenen Mallnahmen, zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

(EG 2003a, M.A. 301-5 ; M.A. 303)

e Koordination des Austauschs von lebensdauerbegrenzten Teilen und der Inspektion von

Komponenten (EG 2003a, M.A. 708(b)-8)
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4.2.7 Maintenance Operation Control

Fiir die Abteilung Maintenance Operation Control resultieren aus EG 2003a folgende zentra-
le Pflichten, zu deren Erfiillung Arbeitsprozesse von der CAMO definiert werden sollten:

¢ Durchfiihrung von Vorflugkontrollen (EG 2003a, M.A. 301-1)
e Korrektur von Mingel oder Schiden (EG 2003a, M.A. 301-2 ; M.A: 306(a)-4)

e Auswertung des technischen Bordbuchs und Gebrauch der Mindestausriistungsliste (EG
2003a, M.A. 305 ; M.A. 3006)
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5 Prozessdefinition

Um komplexen Anforderungen gerecht zu werden,sastéaufig notwendig Arbeitsprozesse zu
definieren. Sie sind den Rahmenbedingungen und iBesisen des Unternehmens angepasst
und kénnen somit nicht pauschal vorgegeben werflaa.den Anforderungen nach Kapitel
4.2 werden im Folgenden zwei Arbeitsprozesse férdinsetzung bei HAMBURG internati-
onal definiert.

Die CAMO der ,Hamburg internationadluftverkehrsgesellschaft” ist im Vergleich zu Luft-
hansa, Air Berlin oder TUIfly ein relativ kleinestérnehmen. Sie beschaftigt derzeit 14 Mit-
arbeiter in Vollzeit. Die Flotte ist gemischt undsbeht aus 8 Luftfahrzeugen der Typen Air-
bus A319-100 und Boeing 737-700. Fur die Zukurtfeine Homogenisierung der Flotte ge-
plant, die letzte B737-700 wird das Unternehmeden kommenden Jahren verlassen. Von
den im Jahre 2006 bestellten zwolf Luftfahrzeugea @yps Airbus A319-100 werden Ende
2009 bereits acht Stiick ausgeliefert sein.

Gegrundet wurde HI 1998, das erste Luftfahrzeugmanh April 1999 seinen Dienst auf. In
den letzten 10 Jahren wuchs die Flotte stetig anfrehr 8 Luftfahrzeuge. Ebenso wuchs der
gesamtdechnische Bereich von zwei auf nunmehr einundzwanzig Mitarbeitere nstand-
haltung der Luftfahrzeuge wurde im ersten Jahr Kethpon Lufthansa Technik durchge-
fahrt, erst danach wurde €dinstandhaltungsbetrieb fur ,Line Maintenance” aufgebaut.

Mit Ubernahme des ersten Airbus A319 in die HI-Eoim Februar 2008 wurde in der
CAMO mit AMOS ein neues Computersystem zur Instattdngsplanung und Verwaltung
eingefuihrt. AMOS - Aircraft Maintenance and Engineg System - wurde von ,SwissAvia-
tion Software Ltd.” einer Tochtergesellschaft d&mwjss international Air Lines Ltd.“ entwi-
ckelt. AMOS ist eines der umfassendsten und amesgteih verbreiteten Systeme im Bereich
der Instandhaltungsplanung, Logistik und VerwaltinegL uftver kehr sgesellschaften und In-
standhaltungsbetrieben.

In den folgenden Arbeitsprozessen wurden die Ressowon AMOS so weit wie mdglich
eingebunden um den Arbeitsablauf so sicher undieffi wie mdglich zu gestalten. Auf die
einzelnen Programme in AMOS wird bei deren Erwalgnimden folgenden Unterkapiteln
eingegangen.
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5.1 Lufttichtigkeitsanforderungen

Nach ParagrapgG-2042 2003 M.A. 301 und M.A. 303) mussen, um die Lufttickeg des
Luftfahrzeugs zu gewahrleisten, alle einschlagig€A’s in Ubereinstimmungen mit den An-
forderungen durchgefiihrt werden. In diesem Untet&hpird ein Arbeitsprozess entwickelt,
welcher die Anwendung aller einschlagigen LTA’s géweistet. Es wird auf die Erstellung
und Veroéffentlichung von LTA's eingegangen. Weiiarkvird darauf eingegangen, wie die
Befolgung alle Anforderungen einer LTA innerhallr @AMO gewabhrleistet werden kann.
Abschlie3end wird ein Arbeitsprozess definiert, cher den allgemeinen Ablauf der einzel-
nen Arbeitsschritte wiedergibt. Die Visualisierungs Arbeitsprozesses erfolgt tber ein
Flussdiagramm.

5.1.1 Begriffsbestimmung

Als Lufttiichtigkeitsanweisungen bezeichnet man naGh1702 2003(21A.3B(a)) ,von der
Agentur ausgestellte oder gebilligte Dokumentechdutie an einem Luftfahrzeug Mal3nah-
men zur Wiederherstellung einer ausreichenden B8ieltevorgeschrieben werden, wenn er-
kennbar ist, dass dessen Sicherheit sonst gefasedetkonnte.” NachuftBO 2008 (814)
sind Lufttichtigkeitsanweisungen durchzufiihrendelB3N&hmen um Méangel des Musters,
welche sich beim Betrieb des Luftfahrtgerats hestlien und die Lufttiichtigkeit beeinflus-
sen, zu beheben.

Im Englischen wird eine Lufttlichtigkeitsanweisurg gAirworthiness Directive* (AD) be-
zeichnet. Dieser Begriff ist in der internationalenftfahrt allgemein gebrauchlich. Im fol-
genden Text wird jedoch weiterhin der Begriff Lufthtigkeitsanweisung verwendet, sofern
es sich nicht um Zitate oder Zusammenhéange hanaelithe den Begriff ,Airworthiness Di-
rective” fordern.

5.1.2 Erstellung

NachEG-1702 200321A.3B(b)) hat die EASA eine Lufttlichtigkeitsanaung auszustellen,
wenn sie an einem Luftfahrzeug einen unsicheremaddsfestgestellt hat, der auch bei ande-
ren Luftfahrzeugen vorliegen kénnte. Zum Luftfaugeéhlen demnach auch eingebaute Mo-
toren, Propeller und Bau- oder Ausrlstungsteilee BASA stellt nachEASA.EU 2009a
Lufttlichtigkeitsanweisungen fir die Europaische @mschaft, deren Mitgliedsstaaten und
europaische Drittlander aus.
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Muss eine Lufttiichtigkeitsanweisung ausgestellt deer so hat naclEG-1702 2003
(21A.3B(c)) der Inhaber der Musterzulassung odéerj@anderen einschlagigen Genehmigung,
entsprechende Mal3hahmen zur Behebung des Mangeisseblagen.

Der Inhaber oder Halter der Musterzulassung (efighe Certificate Holder) ist nadklu3-
mann 2007 in der Regel der Entwicklungsbetrieb des Luftf@ugmusters. Luftfahrzeuge
werden nach Hersteller, Muster (Typ) und Versioertsthieden. Das Luftfahrzeugmuster
kann also mehrere unterschiedliche Versionen vdifdhuzeugen umfassen, welche jedoch
in der Regel auf der grundlegenden EntwicklungTgss basieren. Die verschiedenen Versi-
onen konnen sich zum Beispiel in der Lange des Resnplem maximalen Abfluggewicht
und ihrer maximalen Reichweite unterscheiden. BElogzeughersteller Airbus bezeichnet
man diese Unterschiede auch als Variante. Zusanmiiedem Triebwerk eines bestimmten
Herstellers und der Triebwerksversion (Triebwerissleng) ergeben diese 3 Unterschei-
dungsmerkmale die Flugzeugversion. Die beschrielbémerscheidung der Flugzeuge bei
Airbus ist in Bild 5.1 anhand eines Beispiels datgHt.

Hersteller Flugzeugmuster (Typ) Version ‘

[ )

(O
Triebwerksversion ‘

L 4

——

‘LTriebwerkshersteller J
—i Variante ‘

Bild 5.1 Unterscheidung von Flugzeugtypen und Flugzeugversionen bei Airbus

Airbus A 319 - 11 1

Die EASA erstellt Lufttiichtigkeitsanweisungen flie don ihr zugelassenen Flugzeugmuster.
Darlber hinaus kann die EASA Lufttichtigkeitsanwagen anderer Luftfahrtbehdrden, wie
zum Beispiel der amerikanischen LuftfahrtbehérdéAFRnehmen, welche auf Musterzulas-
sungen der EASA zutreffen. Lufttiichtigkeitsanwergem welche nicht Bezug auf eine Mus-
terzulassung der EASA nehmen, kdnnen durch denhBesc EG 2/2003 ebenfalls ange-
nommen werden. Dieser Beschluss regelt die Umsgteom Lufttichtigkeitsanweisungen fur
Produkte, Teile und Vorrichtungen, welche in Détitlern entwickelt wurden. Die EASA
vertffentlicht demnach sowohl eigene Lufttichtigkanweisungen, als auch LTA’s welche
bereits von anderen Luftfahrtbehdrden veroffenthebrden.

NachEG-1702 200321A.3B(c)) muss eine LTA mindestens folgende Avegaenthalten:

* Bezeichnung des unsicheren Zustands,
* Bezeichnung des betroffenen Luftfahrzeugs,
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» die angeforderten MalRnahmen,
* die Frist zur Durchfihrung der angeforderten MaRmexh,
» das Datum des Inkrafttretens.

EASA

AIRWORTHINESS DIRECTIVE

By

AD No.: 2008-0199

Date: 05 November 2008

Note: This Airworthiness Directive (AD) is issued by EASA, acting in accordance with
Regulation (EC) No 216/2008 on behalf of the European Community, its Member States and of
the European third countries that participate in the activities of EASA under Article 66 of that
Regulation.

This AD is issued in accordance with EC 1702/2003, Part 21A.3B. In accordance with EC 2042/2003 Annex |, Part M.A.301, the
continuing airworthiness of an aircraft shall be ensured by accomplishing any applicable ADs. Consequently, no person may operate
an aircraft to which an AD applies, except in accordance with the requirements of that AD unless otherwise specified by the Agency
[EC 2042/2003 Annex |, Part M.A.303] or agreed with the Authority of the State of Registry [EC 216/2008, Article 14(4) exemption].

Type Approval Holder’s Name : Type/Model designation(s) :

AIRBUS

A318, A319, A320 and A321 aircraft

TCDS Number:

EASA A.0c4

Foreign AD: Not applicable
Supersedure:
ATA 29 Hydraulic Power — Auxiliary Hydraulic Power - Ram Air Turbine
(RAT) Ejection Jack - Replacement

Manufacturer(s): AIRBUS (formerly AIRBUS INDUSTRIE)

Applicability: AIRBUS A318, A319, A320 and A321aircraft, all certified models, all serial
numbers equipped with HAMILTON SUNDSTRAND (formerly DOWTY) Ram
Air Turbine (RAT) Ejection Jack, Model ERPS13EJ, Part Number (P/N)
114160004A or 114160005.
Aircraft having received AIRBUS modification 27189 in production or
AIRBUS Service Bulletin (SB) A320-29-1100 in service, and without
having received AIRBUS modification 28413 in production, are not
affected by the requirements of this AD.

Reason: An A320 operator experienced difficulties in extending the RAT during a

deployment testing.

During the trouble shooting, the Ejection Jack of the RAT was removed and
investigated.

The investigation identified excessive wear of the uplock segments against
the inner cylinder of the Ejection Jack, due to an incorrect blend radius of the
inner cylinder. This problem was determined to be caused during the
previous rework of the Ejection Jack and was possible due to the incomplete
requirements contained within the Component Maintenance Manual (CMM).

Bild 5.2 Deckblatt einer AD der EASA nach EASA.EU 2009c




102

In der Regel tritt eine AD nacBASA.EU 2009b 14 Tage nach ihrer Veréffentlichung in
Kraft. Das Deckblatt einer von der EASA veroffecitien LTA ist in Bild 5.2 beispielhaft an-
hand der AD 2008-0199 dargestellt.

5.1.3 Veroffentlichung

Die Weiterleitung der Lufttichtigkeitsanweisung @e Besitzer bzw. Betreiber des betroffe-
nen Flugzeugmusters obliegt naEASA.EU 2009aden nationalen Behorden und nicht der
EASA. Die nationale Behorde in Deutschland, dagfabft-Bundesamt, betreibt auf ihrer In-
ternetseite eine Datenbank mit Lufttlichtigkeitsaiswegen. Naclh.BA 2009 ist diese jedoch
unvollstandig, es wird darauf hingewiesen das s@hbindliche Auskinfte nur in den
.Nachrichten fur Luftfahrer* (NfL) veroffentlicht erden. Die CAMO muss demnach sicher-
stellen, dass sie die NfL erhélt, auf einschladigétiichtigkeitsanweisungen tberprift und
diese ggf. in Ubereinstimmung mit den Anforderundarchfihrt.

easa.europa.eu
information hob

zzzzzzzzzzz 051226 [EAD] Engine - Hioh Fressure Compressor (HPC) Stal Event— K AIRBUS 2008-12:27 H kb

Bild 5.3 Tabellarische Ubersicht Uiber alle von der EASA veréffentlichten LTA’s

Daruiber hinaus kann sich die CAMO auch eigenstéahdigler EASA Uber die Veroffentli-
chung neuer LTA’s informieren. Zur Veroffentlichuadler Lufttiichtigkeitsanweisungen be-
nutzt die EASA das sogenannte ,Airworthiness Dikexst publishing tool“ (ADPT). Dies ist
eine Datenbank, welche alle von der EASA erstelitéer seit 28. September 2003 anerkann-
ten LTA’s enthalt. Die Datenbank ist Uber die Inttseite der EASA unter folgender URL
zuganglich: http://ad.easa.europa.eu/ .

Zurzeit sind in der Datenbank Uber 1500 Lufttidkeitsanweisungen zu unterschiedlichen
Flugzeugmustern abrufbar. Als Ubersicht werdenLdifitiichtigkeitsanforderungen in einer
Tabelle mit der LTA-Nummer, dem Herausgeber, denmdWentlichungsdatum, der Be-
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schreibung, den betroffenen Flugzeugmuster und Datam des Inkrafttretens angegeben.
Zusatzlich kann die LTA Uber eine Verknipfung irr &palte ,Attachment” im .pdf- oder
gof. .zip-Format heruntergeladen werden. Eine sold¢hersicht zeigt Bild 5.3. Uber eine Fil-
terfunktion kann die Datenbank gezielt nach LTAwIche fur ein bestimmtes Flugzeugmus-
ter zutreffen, durchsucht werden. Ein Filter karalidbig viele Flugzeugmuster separieren
und anzeigen. Als Benutzer kann man sich mittelereE-Mail-Adresse registrieren lassen.
Dadurch wird ein personliches Benutzerkonto etstgidem individuell erstellte Filter ge-
speichert werden kdnnen. Dies erlaubt ein effizasrbeiten und einen schnellen Zugriff auf
den aktuellen Stand der LTA’s fir die gewiinschtergFeugmuster. Uber die entsprechende
Schaltflache in der oberen Menlileiste kann der Bemudie angezeigte Liste in verschiede-
nen Formaten exportieren und auf einem Datentrégi@er Wahl speichern. Dadurch ist es
zum Beispiel moglich den aktuellen Stand der LTik®ine Datenbank oder ein computerge-
stiitztes Verwaltungssystem zu importieren. Wahlevéisnn die Ubersicht auch direkt tber
den Web-Browser des Benutzers zu Dokumentationd@ameausgedruckt werden. Genauere
Informationen zu einer bestimmten Lufttiichtigkems&isung werden nach anklicken der
LTA-Nummer angezeigt. Detaillierte Informationen eiibeine Lufttlchtigkeitsanweisung
werden beispielhaft in Bild 5.4 gezeigt.

easa.europa.eu
information hob

ssssss

00000F000E000E00

aaaaaaaaaa

Bild 5.4 Detaillierte Informationen zur AD 2008-0228-E

Neben den normalen Lufttiichtigkeitsanweisungendnthe Datenbank aulerdem ,proposed
Airworthiness Directives (PAD) - beabsichtigte ltifthtigkeitsanweisungen - und ,Emer-
gency Airworthiness Directives” (EAD) - Notfall Lufichtigkeitsanweisungen. Diese drei Ar-
ten von LTA’s werden zusammenfassend als ,Manda@mmtinuing Airworthiness Informa-
tion“ (MCAI) - verbindliche Informationen zur Aufohiterhaltung der Lufttlichtigkeit - be-
zeichnet. Uber die entsprechende Schaltflacherimloieren Meniileiste konnen alle zugehori-
gen Anweisungen angezeigt werden.
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Beabsichtigte Lufttiichtigkeitsanweisungen werden der EASA erstellt und verdffentlicht,

um vor der Veroffentlichung der eigentlichen LTAeiDiskussion mit betroffenen Betreibern
oder Wartungsbetrieben zu erméglichen. Die beabgtehLTA stellt keine Forderungen an

den Betreiber, sondern hat ausschlief3lich infoweatiCharakter. In der PAD ist ein Diskus-
sions- bzw. Beratungszeitraum festgesetzt, welecheler Regel 14 Tage betragt. Innerhalb
dieses Zeitraums kdnnen Fragen bzw. KommentaraeaerdPAD per E-Mail an die EASA

gesendet werden.

Notfall Lufttiichtigkeitsanweisungen werden bei sidieitsrelevanten Problemen veroéffent-
licht, welche schnellstmdglich Uberprift und gdbgastellt werden miissen. Die Dauer zwi-
schen Veroffentlichung und in Kraft treten verrirtggich gegentber normaler LTA’s von 14
Tagen auf 2 Tage.

Im Gegensatz zu den verbindlichen Informationen Awirechterhaltung der Lufttlichtigkeit
werden von der EASA auch nicht verbindliche Infotim@en bereitgestellt. Diese Sicher-
heitsinformationen werden in der oberen MenUleadte,Non-MCAI* bezeichnet. Sie enthal-
ten ,Safety Information Bulletins” (SIB) - Sicheit@nformationen - und ,Emergency Con-
formity Inspections” (ECI) — Sicherheitskonformgé@berprifung. Diese Dokumente dienen
der Weitergabe von Informationen zu mdoglichen Rywotan, verpflichten den Betreiber je-
doch zu keinerlei Handlungen. Diese Informationeerden entweder von der EASA selbst
zusammengestellt, oder stammen von anderen Lutfvgtinirden und werden durch die Agen-
tur nur anerkannt und veréffentlicht. Die zentrdrbreitung solcher Informationen tber das
ADPT ist relativ neu und besteht erst seit demSd&ptember 2008. Bisher wurden tber 100
SIB’s, jedoch noch keine ECI's vertffentlicht. Tzdem diese Informationen nicht bindend
sind, empfiehlt sich eine Analyse im Hinblick aufipentive Instandhaltung. Dadurch kénnen
maogliche Schaden und Folgekosten vermieden werden.

Die angesprochene Filterfunktion kann neben detehegten Flugzeugmustern auch die ver-
schiedenen Arten von Dokumenten separieren. DegrFbann in der erweiterten Suche ge-
setzt und gespeichert werden. Zu dieser Suche gjetier Benutzer durch anklicken der
Schaltflache ,Advanced Search” in der oberen Mestde Man gelangt auf eine neue Seite,
welche in Bild 5.5 dargestellt ist. An deren linkeand kann ein Suchkriterium in Form eines
Schlusselworts eingegeben werden. Darunter sindDdieumenttypen zu aktivieren, nach
welchen gefiltert werden sollen. Soll nur nach Dolemten gesucht werden, welche in einem
bestimmten Zeitraum vero6ffentlich wurden, so kameser Zeitraum durch Eingabe des Be-
ginn- und des Enddatums festgelegt werden. In ddeMes Bildschirms kénnen unter ,Ta-
xonomy* die einzelnen Flugzeugmuster, nach denendale werden soll, ausgewahlt werden.
Die Musterzulassungen sind alphabetisch nach deneNades Herstellers geordnet. Durch
einen Doppelklick auf das entsprechende Muster eérdusgewahlt und auf der rechten Seite
des Bildschirms als Suchkriterium des Filters aeggzDie Darstellung der Suchkriterien er-
folgt in Baumform unter Angabe des Herstellers, Begyzeugmusters und der Version. In
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diesem rechten Bildschirmbereich werden listenatflg erstellten Filter angezeigt. Zusatzlich
dazu sind einige Standardfilter hinterlegt. Nach Aleswahl aller Filterkriterien kann der Fil-
ter auf der linken Seite des Bildschirms mit eindamen versehen werden. Mit den 4 Schalt-
flachen unterhalb des Eingabefelds fur den Filteera konnen folgenden Aktionen fur den
in der Filterliste ausgewahlten Filter durchgefierden:

* Save: Speichern unter dem entsprechenden Fitbema

* Delete:  Loschen des Filters.

* Notify:  Aktivieren einer E-Mail-Benachrichtigungenn neue Dokumente verdoffent-
licht werden, auf welche die Filterkriterien mifen.

» Default: Speichern des Filters als Standardfilter.

easa.europa
[

Taxono my Your filters

dap eap ™ PaD
s, o Ect

yyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyyy

tttttttt he webmaster

Bild 5.5 Einstellung und Auswabhl der Filterkriterien

Ein weiterer Dienst, welcher vom ADPT bereitgesteild, ist der sogenannte ,Biweekly re-
port“. Dies ist eine Zusammenstellung aller von HASA verdffentlichten LTA’s und ECI'’s.
Die Meldung wird im Abstand von 2 Wochen, jeweil#twochs erstellt. Sie gibt eine Uber-
sicht Uber die Verdéffentlichungen von Montag, zWéochen vor ihrer Erstellung, bis ein-
schlie3lich Sonntag, vor ihrer Erstellung. Zur leesa Verstandlichkeit zeigt Bild 5.6 die be-
schriebenen Fristen in grafischer Form.

Start des LTA-
Veroéffentlichungs-
zeitraums

Ende des LTA-
Veréffentlichungs-
zeitraums

- | =
[ I \ ! Zeit in Tagen

Montag Montag Montag Montag

Verdffentlichung
des ,biweekly
report*

N _______________

Bild 5.6 Erstellung und Veroffentlichung des ,Biweekly report”
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Auf den ,Biweekly report* kann tber anklicken sgler Schaltfliche in der oberen Menileis-
te des ADPT zugegriffen werden. Er wird im .pdfdurls-Format zum Herunterladen bereit-
gestellt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass dBS &ihe sehr gute Mdglichkeit liefert um
den aktuellen Stand der Lufttichtigkeitsanweisurgfezrurufen. In einem Benutzerprofil kbn-
nen Filter erstellt werden um nur die LTA’s anzeigau lassen, welche auf die jeweiligen
Flugzeugmuster der Flotte zutreffen. Zudem kannAI2BT nach Aktivierung automatisch

eine Benachrichtigungs-E-Mail an den Benutzer sendenn ein neues Dokument veroéffent-
lich wurde, auf welches die Filterkriterien zutesff

Um dauerhaft sicherzustellen, dass alle neuen LTd&'s CAMO rechtzeitig bekannt sind,

sollte jedoch auf andere Mdglichkeiten zuriickgégnifwerden. Bei Problemen mit dem E-
Mail-Server des Empfangers kénnten wichtige Infdrareen Gber neue LTA’s unter Umstan-
den verloren gehen. Um sicherzustellen, dass devi@Alle einschlagigen LTA’s bekannt

sind, sollte auf die Veroffentlichungen in den Nflbzw. den ,biweekly report” zurtickgegrif-

fen werden. Die Verantwortung fir die Prifung dieQeiellen obliegt gemall dem Abtei-
lungsaufbau aus Kapitel 4.1.5 dem Berdirigineering. Durch Abzeichnung der Bearbeitung
und Ablage der NFL’s bzw. ,biweekly reports” in em Ordner, kann die regelmaRige Kon-
trolle der Veroéffentlichung neuer LTA’s dokumentiarerden.

5.1.4 Eingabe

Durch die Programmgruppe ,Modification Control* kie@n alle geplanten Modifikationen
des Luftfahrzeugs oder eine Komponente in AMOS ege@pen und weiterverfolgt werden.
Als Modifikation werden Anderungen am Luftfahrzeader einer Komponente bezeichnet,
wodurch deren Aufbau und/oder Funktionsweise daiederandert wird. Diese Modifikati-
onen dienen in der Regel dazu, die Funktion destieten Bauteils zu verbessern bzw. es in
einen lufttiichtigen Zustand zu versetzen. Instazdsgstatigkeiten welche nach dem In-
standhaltungsprogramm vorgeschrieben sind, gelignt als Modifikation. Dies lasst sich
dadurch begriinden, dass die Instandsetzung nuum@ninglichen Zustand eines Bauteils
teilweise oder vollstdndig wiederherstellt. Es veerdedoch in Bezug auf den Ursprungszu-
stand keine Anderungen an Aufbau oder Funktion Blsteils durchgefiihrt. Es gibt ver-
schiedene Arten von Modifikationen. Sie unterscéeigich in einem wesentlichem Punkt,
dem Ersteller bzw. Herausgeber. Die einzelnen Rrogre, der Programmgruppe sind in Bild
5.7 dargestellt.
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File Recent Modules Recent Dog ts Favorite Documents Windows Help Search/APN: Iﬂ
i=| i=ViewUser-Menu HQADDE 22200
Material Management 3
Maintenance Planning 3
‘Maintenance & Engineering » Workorders »
Maintenance Control 3 Maintenance Schedule 3
Component Maintenance » _Modification Control » [2] View/Edit Modifications
Address Management 3 Engineering Orders »| L9 Modification Status
Personnel Qualification System » Aircraft 3 ‘ﬁ Reporting Back Modifications
Financial Management » Utilization » B9 Mediicatian Somitol Setun
" 5% Weight&Balance
Simulator 3 Configuration Management 4 2 2 :
o f-:,é Component Modification Status
Quality Assurance 3 Reliability 3 "3 Modification Activity
Publications & Contracts 3 Failure Management 3 L" Document Initializer
Training 4 Powerplant 4 Reports "
Reports > =iz Christ Tree Label Booking
Mie . “& Oil Consumption Statistics
Aémini stration - 52—_. Technical Assistance
% Occurrence Reporting s=74
@ Dirty Finger Prints Archive =c
Bild 5.7 Ubersicht tiber die Programmgruppe ,Modification Control*

Das Hauptprogramm ist ,View/Edit Modifications”. Miliesem Programm kénnen Modifika-
tionen eingegeben und betrachtet werden. Auf di®segramm wird im Folgenden naher
eingegangen. Der Vollstandigkeit halber soll auighrdstlichen Programme der Gruppe kurz
genannt werden. Grundeinstellungen fir die Progrgrappe ,,Modifikation Control* kénnen
mit dem Programm ,Modification Control Setup” begitbt werden. Die Programme ,Modi-
fication Status“ und ,Component Modification Stdtuenen der Ubersicht tiber durchge-
fuhrte bzw. noch ausstehende Modifikationen amfabfzeug oder dessen Komponente. Ein
weiteres Ubersichtsprogramm ist ,Modification Adty¥, welches es erlaubt in einem wahl-
barem Zeitraum nach durchgefiihrten Arbeiten zu esnictie mit Modifikationen in Zusam-
menhang stehen. Wageberichte von Luftfahrzeugendwm Programm ,Weight&Balance*
hinterlegt werden. Sollten durch Modifikationen A&mndngen an Gewicht oder Schwerpunkt-
lage des Luftfahrzeugs auftreten, so kdnnen dibsafalls in diesem Programm verwaltet
werden. Wenn neue Luftfahrzeuge in die Flotte inéegwerden, so kann deren Status, in Be-
zug auf die im AMOS-System hinterlegten Modifikatgm, mit dem Programm ,Document
Initializer” Uberprift und bearbeitet werden. UniBeports® sind Berichte hinterlegt, mit de-
nen zum Beispiel der Status einer bestimmten Mkatifon als Bericht dargestellt und ggf.
extern gespeichert oder gedruckt werden kann.

Nach diesem kurzen Uberblick tiber alle ProgrammGieippe ,Modification Control“, soll
nun das Hauptprogramm ,View/Edit Modification“ nahsetrachtet werden. In diesem Pro-
gramm koénnen Modifikationen eingegeben bzw. betedciverden. Den grundsatzlichen
Aufbau der Benutzeroberflache zeigt Bild 5.8.
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Bild 5.8 Grundsatzlicher Aufbau des Programms ,View/Edit Modification

Auf der linken Seite kann anhand bestimmter Krgtemach bereits bestehenden Modifikatio-
nen gesucht werden. Die rechte Seite zeigt diedbeigpaske fur die Stammdaten der Modifi-
kation. Uber verschiedenen Reiter im oberen Berkiinen weitere Informationen zu der
Modifikation abgerufen bzw. eingegeben werden. &esechten Bereich kann man daher
auch als Datenblatt der Modifikation bezeichnendda alle wichtigen Informationen hinter-
legt sind. Im unteren Bereich des Bildschirms dwodzontal zentriert zehn Schaltflachen zu
sehen. Mit diesen Schaltflachen kénnen AktioneBeraug auf das Datenblatt eine Modifika-
tion ausgefuhrt werden. Momentan ist der gesandieteeBereich grau hinterlegt, da weder
eine bestehende Modifikation zur Betrachtung auggéiwst, noch eine neue Modifikation
hinzugefiigt werden soll.

Uber die Schaltflache ,New" im unteren Bereich kagine neue Modifikation eingegeben
werden. Beim anlegen einer neuen Modifikation werdenéchst die Stammdaten eingege-
ben. Dabei ist zu beachten, dass es Informatioinvgelche eingeben werden missen. Die-
se sind mit einem roten Dreieck im Eingabefeld gekeichnet. Dartiber hinaus kbnnen,
wenn vorhanden, zusatzliche Informationen eingeberden. Die notwendigen Informatio-
nen sind in Tabelle 5.1 mit einer kurzen Beschnegound jeweils einem Beispiel aufgefihrt.
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Tabelle 5.1 Notwendige Informationen bei der Eingabe von Modifikationen in AMOS

Name des Eingabe- Beschreibung Beispiel

felds

Documentno. Nummer des Modifikations- 2009-0228-E

Dokuments

Doc-Type Typ der Modifikation AD

Subject Beschreibung der Modifikation ENGINE - HIGH PRESSURE
COMPRESSOR (HPC) STALL
EVENT INSPECTION /
REPLACEMENT

Issued by Herausgeber des Dokuments EASA

Issue Date Datum der Verdffentlichung 26.12.2008

Revision Revisionsstand des Dokuments 0

ATA-Chapter Kapitel nach ATA Spec. 2000 fir 72

Shop/Line Doc.
Document Status
Compliance

Type of Modification

das betroffene Bau-
teil/Flugzeugsytsem etc.

Typ der Modifikation in Bezug auf
die Durchfuhrbarkeit

Status des Dokuments im System
(Aktiv oder Inaktiv)

Durchfiihrung der Modifikation (vor-
geschrieben oder freiwillig)

Typ der Modifikation in Bezug auf
das betroffene Bauteil (Flugzeug-
struktur oder Komponente)

Line Maintenance Document
Aktiv
Mandatory

Component Modification

Nach Eingabe der Stammdaten kénnen weitere Infaomext oder Anforderungen eingege-
ben werden. Dies geschieht tber die verschiederéarRm oberen Bereich des Programms.
Die Stammdaten wurden bisher im Reiter ,Main“ hitegt. Die zusatzlichen Reiter bieten
u.a. folgende Mdoglichkeiten der Eingabe:

» Beschreibungstext aus der LTA
» Firmeninterne Informationen (zum Beispiel zustéaedi§achbearbeiter)

» Informationen, wenn die LTA andere LTA’s oder AlZssetzt

» Wirksamkeit der LTA in Bezug auf bestimmte LuftfaBuge oder Komponenten
* Revisionsstand der LTA
* Referenzen zu anderen Dokumenten (zum Beispiel, 28K/, SRM)
» Detaillierte Informationen zur Durchfiihrung der LTBesondere Werkzeuge, geschatzte

Mannstunden)

Die aus der LTA resultierenden Anforderungen konmerReiter , Text“ hinterlegt werden.
Dies sind in der Regel Inspektionen und Ein- odesl#auten von Teilen oder Komponenten.
Sollten Teile fur die Durchfihrung der LTA bendétigerden, so kdnnen diese gesondert im
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Reiter ,Effectivity” vermerkt werden. Dadurch witda. die Schnittstelle zur Lagerverwaltung
gebildet.

Besonders wichtig ist die Eingabe der WirksamkaitReiter ,Effectivity“. Mit dieser Einga-
be wird die LTA je nach Giltigkeit der entsprechemd&omponente oder dem entsprechen-
dem Luftfahrzeug zugeordnet. Nicht immer ist eirléALfUr alle Luftfahrzeuge eines Typs
oder alle hergestellten Exemplare einer Komponenteeffend. Haufig sind nur Teile der
Produktion betroffen. Die Angabe der Wirksamkeit H&A erfolgt in diesem Fall Uber die
Seriennummern des Luftfahrzeugs oder der Kompon&aeBereich der betroffenen Serien-
nummern muss in diesem Fall im Programm eingegelmden. Mit dieser Information er-
mittelt das System automatisch die betroffenen Kamepten oder Luftfahrzeuge und ver-
knupft sie mit den Anforderungen aus der LTA. IndB5.9 sind die Eingaben fir eine LTA
dargestellt, welche flr alle hergestellten Exeng&iner Komponente wirksam ist.
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Bild 5.9 Eingabe von Gliltigkeit und Anforderungen einer LTA

Neben der Wirksamkeit einer LTA sind auch die danasultierenden zeitlichen Anforderun-

gen wichtig. Diese kdnnen ebenfalls im Reiter ,Efif@ty” eingetragen werden. Zusatzlich

muss im unteren Bereich des Bildschirms der R¢itene Requirement” ausgewahlt werden.

Die zeitlichen Anforderungen schreiben fest bis nvaiie LTA durchgefiihrt werden muss.

Fordert die LTA zum Beispiel eine wiederkehrendgplkktion, so kann auch das wiederkeh-
rende Inspektionsintervall eingegeben werden. Digdbe erfolgt anhand der dafur tblichen
zeitlichen Dimensionen. Dies sind:

* APU-Zyklen
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APU-Stunden
Flugzyklen
Flugstunden
Kalendertage

Zudem werden bei der Angabe von zeitlichen Anfardgen drei unterschiedliche Typen un-
terschieden. Diese dienen als Zusatz zur zeitlidhemension und dem zugehdrigen Zahlen-
wert. Es wird unterschieden in ,Before®, ,Within‘hd ,Intervall“. Mit ,Before” wird festge-
legt, dass die LTA vor dem definierten Zeitpunktahgefihrt werden muss. Die Festlegung,
dass eine LTA innerhalb einer bestimmten Zeit dge¢ithrt werden muss wird mit ,Before*
getroffen. Wiederkehrende Ereignisse werden mitefiall“ und dem dazugehdrigen Zeit-
wert angegeben. Die Eingabe der zeitlichen Anfandgen fur eine LTA ist ebenfalls in Bild
5.10 dargestellt.
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Bild 5.10 Status einer LTA in Bezug auf die Luftfahrzeugflotte

Abschlie3end kann durch Auswahl des Reiters ,Statnsunteren Bereich des Bildschirms
der aktuelle Staus der LTA fur die gesamte Flottgeaeigt werden. In Bild 5.10 wird dies
beispielhaft an eine Flotte von 5 Luftfahrzeugengdatellt. Die Luftfahrzeuge werden utber
ihre Registrierung (zum Beispiel: AHIH) und zustdtizldurch die Maschinenseriennummer
(zum Beispiel: s/n 3346) unterschieden. Die veeibdmen Farben zeigen den Status der LTA
an. Bei diesem Beispiel ist die LTA fir ein Luftfabug offen und somit gelb dargestellt. Bei
zwei Luftfahrzeugen, grin dargestellt, wurde sieelhe durchgefuhrt. Flr zwei weitere Luft-
fahrzeuge, grau dargestellt, trifft die LTA auf @duihrer Maschinenserienummer nicht zu.
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Die Verantwortung fiir die Eingabe der LTA’s in AMQfBliegt gemal dem Abteilungsauf-
bau aus Kapitel 4.1.5 dem Bereiehgineering.

5.1.5 Befolgung

Die Durchfihrung der LTA wird Uber die allgemeinaakingsplanung in AMOS koordiniert.
Dafur wird in der Regel das Programm ,MaintenanoeeEast* verwendet. In diesem Pro-
gramm werden alle Instandhaltungstatigkeiten aisigt) welche aus dem Instandhaltungs-
programm, LTA’s sowie behdrdlichen und firmeninemnAnforderungen resultieren. Das
System analysiert die zeitlichen Anforderungen elaezelnen Tatigkeiten ggf. unter Bertck-
sichtigung der letzten Durchfiihrung. Unter Berlckgung des durchschnittlichen Flugauf-
kommens wird eine Vorhersage Uber zukinftig durfifmende Instandhaltungstatigkeiten
erstellt. In Bild 5.11 ist eine solche Vorhersagegestellt. Die Instandhaltungstéatigkeiten aus
dem Instandhaltungsprogramm sind zu Arbeitspak@@dmecks) zusammengefasst und wer-
den somit nur gruppiert dargestellt.
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Bild 5.11 Vorhersage der Instandhaltungstatigkeiten in,Maintenance Forecast"

In der Vorhersage sind auch Anforderungen aus LVaihanden. Diese werden in Bild 5.12
gesondert dargestellt. Die Referenz zur LTA erfaldper die Tabellenspalte ,Descripti-
on/Event”. Die Tabellenspalten ,Part* und ,A/C" gabden Bezug zur Komponente und dem
entsprechenden Luftfahrzeug wieder. Die zeitlichehérsage ist aus den Tabellenspalten
,10 go“ und ,Expected” ersichtlich. Dort wird dieonh verbleibende Zeit gemafR Anforde-
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rung und das erwartete Datum, bis zu welchem digK&iten spatestens durchgefuhrt wer-
den mussen, aufgelistet.
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Bild 5.12 LTA Anforderungen bei der Vorhersage der Instandhaltung
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Anhand der Auflistung der Instandhaltungstéatigkeikann der zustandige Arbeitsplaner im
Bereichlnstandhaltungsplanung die notwendigen Tatigkeiten beauftragen, um diétlich-
tigkeit des Luftfahrzeugs aufrecht zu erhalten. Digrchfihrung einer LTA obliegt somit
dem gemalR dem Abteilungsaufbau aus Kapitel 4.InbRlereichl nstandhaltungsplanung.

5.1.6 Prozessablauf

Gemal} den einzelnen Arbeitsschritten aus den vigdretnterkapiteln wurde das, in Bild
5.13 dargestellte, Flussdiagramm erstellt. Diesegfamm zeigt den Prozessablauf zur Be-
folgung von Lufttiichtigkeitsanweisungen aus Sicét Abteilung Engineering. Dieser Pro-
zess stellt sicher, dass alle einschlagigen Luftigkeitsanweisungen rechtzeitig bekannt
sind. Es wird aul3erdem durch die Eingabe in das SMBystem sichergestellt, dass die LTA
gemal ihren Anforderungen durchgefihrt wird.

Dieser Prozess ist auf den Einsatz von AMOS auggealed optimiert. Fir die Boeing-Flotte
von HI besteht momentan ein dhnlicher Arbeitsprezeg&lcher jedoch nicht die Vorteile ei-
nes so umfassenden Systems wie AMOS nutzt. Dietigerh Informationen und Anforderun-
gen der LTA’s werden in eine ,Microsoft Access“-Babank eingegeben. Die Instandhal-
tungsplanung wird jedoch Uber eine andere ,Micrbgatess“-Datenbank gesteuert. Es gibt
keine Schnittstelle zwischen den beiden Datenbgnkedass zeitliche Anforderungen der
LTA’s nicht automatisch fur die Instandhaltungsplagen angezeigt werden. Die Durchfiih-
rung von LTA’s muss daher manuell in die Instanthajsplanung eingebracht werden. Nach
deren Durchfiihrung muss dies ebenfalls manuelemLdA-Datenbank vermerkt werden um
eine aktuelle Ubersicht (iber den Status der LTAisgewéhrleisten. Das die Schnittstelle
zwischen LTA-Informationen und Instandhaltungsplamuaurch Menschen gebildet werden
muss birgt ein nicht zu unterschéatzendes Fehleoriddies liegt vor allem daran das es kein
automatischer Warnung gibt, wenn eine LTA ihr Déiitinungslimit bzw. Durchfihrungsin-
tervall erreicht hat.

Durch AMOS ist diese ,menschliche Schnittstelle¢htimehr notwendig, da das System so-
wohl die Informationen und Anforderungen der LTAls auch die Instandhaltungsplanung
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verwaltet. Ein unbemerktes Uberschreiten zeitlicheforderungen von LTA’s ist dadurch
ausgeschlossen. Aul3erdem ist AMOS deutlich Benuézerdlicher als die ,Microsoft Ac-
cess“-Datenbank der LTA’s. Alle Informationen wemdeon einem System verwaltet, es mus-
sen keinen Eintragungen von einer in die andereribaink gemacht werden. Zudem kénnen
Berichte Uber den aktuellen Status der LTA’s anfaghe Art und Weise erstellt werden.
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5.2 Prifung der Luftfahrzeugaufzeichnungen

NachEG-2042 2003(M.A. 901 (a)) muss eine Prifung der Luftfahrzeaxfgaichnungen bei
jeder Prufung der Lufttichtigkeit oder Verlangeruey Bescheinigung Uber die Prifung der
Luftttichtigkeit erfolgen. Die Anforderungen an eiselche Prifung sind iEG-2042 2003
(M.A. 710 (a)) festgeschrieben. Sie werden im Folggn naher betrachtet, mogliche Pri-
fungsmethoden werden in Bezug auf die Rahmenbedgegubei HI beschrieben. Fir die
Durchfuihrung einer solchen Prifung wurde ein Berastiwickelt, welcher die einzelnen Pri-
fungspunkte aufzeigt. Die jeweiligen Ergebnisse ggfl Kommentare kénnen mit diesem
Bericht dokumentiert werden.

5.2.1 Anforderungen

GemarEG-2042 2003(M.A. 710 (a)) muss bei der Prifung der Luftfalugaufzeichnungen
folgendes gepruft werden:

» die Flugstunden und die zugehoérigen Flige fur ddeZ den Motor und den Propeller
ordnungsgemal’ aufgezeichnet wurden und

» das Flughandbuch fur die Luftfahrzeugkonfigurati®iltigkeit hat und auf dem neuesten
Stand ist und

« samtliche fir das Luftfahrzeug fallige Instandhadfin Ubereinstimmung mit dem ge-
nehmigten Instandhaltungsprogramm durchgefihrt e/urdd

» alle bekannten Mangel behoben oder, wenn zutreffeaideine festgelegte Weise gemel-
det wurden, und

» alle anzuwendenden Lufttlichtigkeitsanweisungen lgefiihrt und ordnungsgemal auf-
gezeichnet wurden, und

« alle Anderungen und Reparaturen, die an dem Luftéaly durchgefiihrt worden sind,
aufgezeichnet und gemalf Teil-21 genehmigt sind, und

» alle in das Luftfahrzeug eingebauten lebensdauezbeten Komponenten ordnungsge-
maf gekennzeichnet und erfasst wurden und ihrehgegee Lebensdauer nicht Uber-
schritten haben, und

« alle Instandhaltungsarbeiten in Ubereinstimmung ditsem Teil freigegeben wurden,
und

» der laufende Wagebericht die Konfiguration des fahftzeugs wiedergibt und guiltig ist,
und

« das Luftfahrzeug dem neuesten von der Agentur geiggén Anderungsstand seines
Musters entspricht.
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5.2.2 Umsetzung

NachEG-2042 2003(M.A. 710 (a)-1) muss gepruft werden ob ,die Flugslen und die zu-
gehdrigen Flluge fur die Zelle, den Motor und denpefer ordnungsgemal aufgezeichnet
wurden®. Bei HI werden alle Flige (auch TestfligenzBeispiel nach Instandhaltungsarbei-
ten) mit der Software OPSCON geplant. Dies istzatenbanksystem indem alle relevanten
Flugdaten eingegeben werden kénnen. Nachdem egndtitchgefiihrt wurde werden die ge-
planten Daten automatisch durch die realen Flugdatsetzt. Uber eine Schnittstelle zwi-
schen OPSCON und AMOS werden diese Informationenfabls automatisch in das AMOS-
System uUbertragen. Fur den jeden Flug werden dasz€chen des Luftfahrzeugs, die Flug-
nummer, Abflugort und Abflugzeit sowie Ankunftsanhd Ankunftszeit Gbermittelt. Die
Flugdaten kénnen in AMOS mit dem Programm ,Aircrifiilization* abgerufen werden.
Darlber hinaus zahlt AMOS die Fluge und Flugstunideralle Teile, welche dem entspre-
chendem Luftfahrzeug zugeordnet sind. Werden Beite oder eingebaut, so stoppt oder star-
tet der Zahler fur das jeweilige Teil. Dadurch wgdwéahrleistet, dass die Flige und Flug-
stunden fir Zelle und Motor aufgezeichnet werdeneEstichprobenartige Untersuchung ist
anhand des Programms ,Aircraft Utilization* in Verdung mit den, manuell wahrend des
Flugs ausgestellten, ,Flight Logs* moglich.
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Bild 5.14 Ubersicht tiber die geleisteten Flige in AMOS

Nach EG-2042 2003(M.A. 710 (a)-2) muss gepruft werden ob ,das Famtbuch fir die
Luftfahrzeugkonfiguration Gultigkeit hat und aufrdeeuesten Stand ist®. Das Flughandbuch
(AFM) ist an Bord des Luftfahrzeugs im Cockpit warg. Der aktuell gultige Stand des AFM
kann u.a. beim Hersteller erfragt werden. Der lalitzeughersteller Airbus betreibt flr seine
Kunden ein Internetportal namens ,AirbusWorld®. Ultheses Portal hat der Betreiber der
Luftfahrzeuge Zugriff auf den aktuellen Revisioas&t der wichtigsten Dokumente. Es muss
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daher geprift werden, ob das AFM an Bord des Luftiaugs den in ,AirbusWorld” einzuse-
henden Revisionsstand aufweil3t.

[ Riwe +

Bild 5.15 Abfrage des Revisionsstandes des AFM in ,AirbusWorld*

Nach EG-2042 2003(M.A. 710 (a)-3) muss gepruft werden ob ,samtliégbedas Luftfahr-
zeug fallige Instandhaltung in Ubereinstimmung oéim genehmigten Instandhaltungspro-
gramm durchgefuhrt wurde”. Um dieser Anforderungeght zu werden muss zunachst tber-
pruft werden ob das Instandhaltungsprogramm furlm¢gandhaltungsplanung mit dem ge-
nehmigtem Instandhaltungsprogramm utbereinstimmgs Bann anhand von Genehmigungs-
urkunde und Inhalt des Instandhaltungsprogrammsiffeperden.

Weiterhin muss geprift werden, ob samtliche notwgerd Instandhaltungstatigkeiten gemaf
Instandhaltungsprogramm durchgefuhrt wurden. Basdrauf dem Instandhaltungspro-
gramm, welches in AMOS hinterlegt ist, erfolgt dianung der Instandhaltungstatigkeiten
ebenfalls in AMOS. Es ist ublich einzelne Instaritlhrgstatigkeiten in einem Paket zusam-
menzufassen und durchzufihren. Im Englischen welse zusammengefassten Instandhal-
tungstatigkeiten als ,Check” bezeichnet. Das Pnogna,Check History Browser” bietet die
Moglichkeit sich Informationen tber bereits durctidete ,,Checks* noch einmal anzuschau-
en. Aus diesem Programm heraus kann mit dem ByReport” fur jedes Luftfahrzeug eine
Ubersicht uber alle durchgefiihrten ,Checks* nadtdndhaltungsprogramm erstellt werden.
In dieser Ubersicht wird u.a. das Datum der spéteBurchfiihrung des Checks und das tat-
sachliche Durchfiihrungsdatum angegeben. Dartbar gaprift werden, ob alle ,Checks*
gemal den zeitlichen Anforderungen durchgefuhrtemr
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LUE 19.Feb.2009

= HAMBURGintermnationslde
. Check History Report 1532 | Pageln2
| AfC Checkiype Int. Check (Ako performed) WIO Perf. Date TAH TAC |Interval | Dim. Due at. Perf at Diff [sage [36]|
|AHIH a1 Al 700392| 10.Jan.2009 3245 1348 300c 1447 1348 -9 67.00
13D 11.Jan.2009 | 10.Jan.2009 -1 93.63
G00|H 3329 3245 -84 86.00
|AHIH A1 AL (AS) 700254 30.0ct.2008 2729 1147 30001C 1235 1147 -88 70.67
73[D 23Mov 2008 | 30.0ct.2008 -24| 67.12
600|H 2793 2729 -654| 80.33
|AHIH |41 A1 (A2 AL 700202 11 5ep.2003 2193 935 300(C 995 935 -60 20.00
13D 04.0ct.2008 | 11.5ep.2003 -23 63.49
600|H 2215 2193 -22 96.33
|AHIH A1 A1 (A3) 700133| 23.Jul2003 1615 695 300/1C 754 693 -59 80.33
13D 15.Aug 2008 | 23.Jul2008 223 63.49
G00|H 1674 1613 -59 90.17
|AHIH A1 A1 (AD) 700067 | 03.Jun.2008 1087 454, 3ooic 497 454, -43 85.67
73D 16.Jun.2008 | 03.Jun.2008 -13 82.19
600[H 1074 1087 13 10217
|AHIH A1 Al 700046 | 04 Apr2008 474 197 300(C 300 197 -103 6367
73D 04 Apr 2008 | D4 Apr 2008 a 100.00
600|H 600 414| -126 79.00
|AHIH A2 A2 (A3) 700393| 14.Jan.2009 3276 1359 600|C 1535 1359 -176 i0.67
146D 04.Feb.2009 | 14.Jan.2009 221 85.62
1200[H 3393 3276 -117 90.25
|AHIH A2 42 (ALAS) 700203 11.5ep.2008 2193 835 600 1054 035 -119 80.17
146D 27.0ct2008 | 11.5p.2003 -46 63.49
1200[H 287 2193 -04| 0217
|AHIH A2 A2 (A1) 700068 | 03.Jun.2008 1087 454 600\ 600 454| -145 7567
145D 14.Jun2008 | 03.Jun.2008 -11 09247
1200[H 1200 1087| -113 00.58
|AHIH A3 A3 (A2) 700394 14.Jan.2009 3276 1359 00 c 1595 1339 -236 1318
219D 27.Feb.2009 | 14.Jan.2009 -4 79.91
1300[H 3415 3276 -139 92.28
|AHIH &3 A3 (AL) 700134| 23.Jul2003 1615 6935 o0o0c 900 695| -203 722
212D 28.Aug 2008 | 23.Jul2008 -36 83.36
Bild 5.16 Ubersicht tiber die durchgefiihrten ,Checks" am Luftfahrzeug D-AHIH

Abschliel3end muss noch gepruft werden ob die Duhsivhg der einzelnen Instandhaltungs-
tatigkeiten gemald den Vorgaben des Instandhaltvogigonms erfolgte. Das Instandhal-
tungsprogramm bietet fur jede Instandhaltungstatigkine oder mehrere Arbeitskarten, im
Englischen als ,Task Cards“ bezeichnet. Diese Askarten missen nach der Durchflihrung
von dem entsprechenden Techniker unterschriebedewwarm Nachzuweisen wann und von
wem sie durchgefihrt wurden. Sollte ein Bauteillarftfahrzeug gewechselt worden sein, so
muss der Arbeitskarte das entsprechende Bautéikzatri{zum Beispiel EASA Form 1) bei-
gefugt werden. Es muss geprtft werden, dass abeiskarten eines Checks vollstandig un-
terschrieben und abgearbeitet wurden. Bei derllagta von Bauteilen muss gepruift werden,
das dass zugehdrige Bauteilzertifikat vorhanden ist

NachEG-2042 2003M.A. 710 (a)-4) muss gepruft werden ob ,alle bak@n Méangel beho-
ben oder, wenn zutreffend, auf eine festgelegtes&vgemeldet wurden“. Die Uberpriifung,
ob alle Mangel behoben wurden erfolgt Uber dasnische Bordbuch des Betreibers. Dort
werden alle Mangel aufgezeichnet, welche wahresdFli@gbetriebs oder Instandhaltungsta-
tigkeiten festgestellt wurden. Die eingetragenemd#h missen entweder behoben oder an-
hand genehmigter Dokumente wie zum Beispiel der MHEtiickgestellt werden, bevor ein
Flug stattfinden darf. Werden sie behoben so wiedBkanstandung im technischen Bord-
buch geschlossen. Bei der Zuriickstellung einer &aadung wird diese im technischen
Bordbuch als zurtickgestellt eingetragen. Gleicig&itrd sie auf der Liste der zurtickgestell-
ten Beanstandungen eingetragen. Diese Liste widgirRegel als ,Hold Item List* (HIL) be-
zeichnet. Jede Beanstandung auf dieser Liste bekemmvorlaufende Nummer. Es wird der
Beanstandungstext eingetragen, die Referenz mitheeldie Beanstandung zurtickgestellt
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wurde und die Dauer der Zurtickstellung. Wird dieu€ader Zurtickstellung, welche zum
Beispiel von der MEL vorgegeben wird, Uberschrittenmuss die Beanstandung vor dem
nachsten Flug behoben oder ggf. noch einmal zuastktt werden.

Es muss demnach geprift werden, dass keine off@eanstandungen im technischen Bord-
buch vorhanden sind. Weiterhin muss sichergestelitien, dass alle im Bordbuch zurtickge-
stellten Beanstandungen in die HIL eingetragen emdprechend dem Zeitlimit geschlossen
wurden. Dariliber hinaus ist naéASA-19/RM 2003(M.A. 710) die MEL und CDL auf Gul-
tigkeit zu Prifen, da die Zurlickstellung der Beandtingen anhand dieser Dokumente er-
folgt.

Nach EG-2042 2003(M.A. 710 (a)-5) muss gepruft werden ob ,alle amendenden Luft-
tichtigkeitsanweisungen durchgefuhrt und ordnungsdeaufgezeichnet wurden®. Um dieser
Anforderung gerecht zu werden muss zunachst gepdifien, welche Lufttiichtigkeitsanwei-
sungen fiur das entsprechende Luftfahrzeug zutféemd. Eine solche Ubersicht kann mit
dem in Kapitel 5.1.3 angesprochenem ADPT der EAG#febt werden.

Die erstellte Ubersicht muss nun mit dem aktuefiéatus der Lufttiichtigkeitsanweisungen
abgeglichen werden. Dieser Status ist in AMOS idbsrProgramm ,Modification Status” ab-
rufbar. In diesem Programm kdnnen alle Modifikaéinrdes Luftfahrzeugs angezeigt werden.
Zur besseren Ubersicht kann nach den einzelnenfMatibnstypen gefiltert werden. In die-
sem Fall ware das der Modifikationstyp ,EASA Aintlsiness Directive“. Uber den Button
,Modification Control Report* kann eine Ubersichbér den aktuellen Status der Lufttiichtig-
keitsanweisungen fiir das entsprechende Luftfahraratellt werden. In dieser Ubersicht
werden alle dem System bekannten LTA’s mit dempeathendem Status (nicht zutreffend,
offen, durchgefuhrt etc.) aufgefuhrt. Um den Anfemehgen an die Prifung der Luftfahrzeug-
aufzeichnungen gerecht zu werden, muss die Listeuteeffenden LTA’'s aus dem ADPT
mit dem Status der LTA’s aus AMOS verglichen werden
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’ : Y 4,3 £ LUE 20.Feb.2009
b Modification Control Report 1227 | Pegetit

For Aircraft " AHIIT (S/N: 3364, Act. TAH: 3501, Act. TAC: 1435)

Selection: EASA AIRWORTHINESS DIRECTIVE

Document-Number |Type Rev| Compliance | AC Subject Status
2001-063 [EUA |00 [MANDATORY A/ [PASSENGER DOOR.- SLIDE RAFT GIRT BAR [Not Applic able
18]

Complete document sign-up hierachy

2001-063/EUAD Rev 00 PASSENGER DOOR - SLIDE RAFT GIRT BAR [Not A pplicable

[> 2001-198/LTA Rev.00 PASSENGER DOOR - SLIDE RAFT GIRT BAR ot Applicabls

[> = 2002-01-18/AD* Rev.00 PASSENGER DOOE. - SLIDE BAFT GIRT BAR Mot Applicable
Reason for this Status

MIOD 20234 NOT EMBODIED

2001-100 [EUA ‘UU [MAND ATORY  |A/C |PA‘JSENGER DOOR - MODIFICATION OF THE UPPER SAFETY PIN [Not Applicable
18]
Complete document sign-1p hierachy
2001-100/EUAD Rev.00 PASSENGER DOOR. - MODIFICATION OF THE UPPER SAFETY PIN Mot & pplicable
> 1095-166-4LTA Rewv.00 PASSENGER DOOR. - MODIFICATION OF THE UPPER SAFETY PIN ot Applicable
> = 2004-01-03/AD* Rev 0D PASSENGER DOOR. - MODIFICATION OF THE UFPER SAFETY PIN Mot Applicable

[Reason for this Status
IMOD 27142 EMBODIED

2001-177 [EUA ‘UU [MANDATORY  |A/C |CF1\-1§6—5.—5B.—5C ENGINE STARTER INot Applicable
18]
Complete document sign-up hierachy
2001-177/EUAD Rev.00 CFIM56-5,-5B,-5C ENGINE STARTER Mot Applicable |
> 2002-02-13/AD* Rev.00 CFIE6-5, -5B,-5C ENGINE STARTER Mot & pplicable |
Reason for this Status

/A TO PN INSTALLED

2001-236 [EUA AC  RAT ARFWIN ACTUATOR INot Applic able
18]

Complete document sign-up hierachy

01 [MANDATORY

|2001-236EUAD Bev.01 |RAT ARFWIN ACTUATOR. Mot Applicable |
[= 2002-032-2/LTA Rev.00 |R.AT ARFWIN ACTUATOR [Not Applicable |
Bild 5.17 Status der LTA’s des Luftfahrzeugs D-AHIH

NachEG-2042 2003M.A. 710 (a)-6) muss gepriift werden ob ,alle Angdegen und Repara-
turen, die an dem Luftfahrzeug durchgefiihrt worderd, aufgezeichnet und geman Teil-21
genehmigt sind“. Die Aufzeichnungen iiber Anderungad Reparaturen werden in AMOS
verwaltet. Der Status der Anderungen am Luftfahgzkann wie bei den Lufttiichtigkeitsan-
weisungen Uber das Programm ,Modification Statusgjesufen werden. In diesem Fall wird
jedoch keine Selektierung nach Modifikationstypengenommen, da alle Arten von Modifi-
kationen geprift werden sollen. Uber den Button giifioation Control Report* kann wie be-
reits angesprochen eine Ubersicht Uber alle Maatifikhen (Anderungen) erstellt werden.
Anhand dieser Ubersicht muss nun tberpriift werdass alle Anderungen gemaf Dokumen-
ten durchgefuhrt wurden, welche nd€®-1702 2003(Teil-21) genehmigt sind. In der Luft-
fahrt ist es Ublich Modifikationen, welche auf Gdunon SB’s durchgefuhrt wurden in einer
separaten Liste zu fuhren. Dieser sogenannte ,3Bu$t sollte naclEASA-19/RM 2003
(M.A. 710) ebenfalls auf Gultigkeit und Vollstan#egt geprift werden.

Weiterhin muss sichergestellt werden, dass alleaReypren am Luftfahrzeug aufgezeichnet
und gemal Teil-21 genehmigt sind. Sollten Schadehwdtfahrzeug auftreten so werden die-
se im technischen Bordbuch eingetragen und gem@hgegten Dokumenten wie zum Bei-
spiel dem SRM beurteilt. Aus dieser Beurteilungalierkénnen sich u.a. folgenden Sachver-
halte ergeben:

» Der Schaden liegt innerhalb der festgeschrieberrenzgn, es missen keine weiteren Ta-
tigkeiten durchgefuhrt werden.
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» Der Schaden liegt gemaf visueller Inspektion inalerder festgeschriebenen Grenzen, es
muss jedoch spatestens nach einer festgelegterideitiussagefahigere Inspektion (zum
Beispiel durch Ultraschall) vorgenommen werden.

» Der Schaden liegt innerhalb der festgeschriebenmenzgén, es muss jedoch eine Inspekti-
on innerhalb eines regelméaRigen Intervalls durditygfverden.

» Der Schaden Uberschreitet die zulassigen Grenzémuss zunachst mindestens tempo-
rar repariert werden. Dadurch wird das Luftfahrzeugder in einen Lufttiichtigen Zu-
stand versetzt. Nach einer bestimmten Zeit mussediporére Reparatur erneuert oder ei-
nen finale Reparatur durchgeftihrt werden.

» Der Schaden uberschreitet die zuldssigen Grenzemuss sofort eine finale Reparatur
stattfinden.

» Der Schaden Uberschreitet die zulassigen Grensegibekeine Moglichkeit das betroffe-
ne Bauteil durch eine Reparatur wieder instandetmes. Das Bauteil muss gewechselt
werden.

Alle Beschadigungen werden in AMOS im Programm y8tiral Damage* eingegeben. Uber
dieses Programm kdnnen auch nachfolgende Inspektiotder Reparaturen verwaltet werden.
Uber den Button ,Report* kann eine Ubersicht tider Beschadigungen erstellt werden. Um
den Anforderungen zu entsprechen muss geprift wesbelle Beschadigungen gentaG-
1702 2003(Teil-21) inspiziert und ggf. repariert wurden. Esd somit die Dokumente zu
prufen, welche der Inspektion oder Reparatur zin@ewgelegt wurden.

’ : LUE 20.Feb.2009
= mmmneceenee | Stryctural Damages on D-AHIH 233 | Pugello

DENT & BUCKLE CHART: FUSELAGE L/H SIDE

(|8

|-n<wzuuu:-n E) NrumEBT|

330573 W B3|

‘Brodaied B A RIS Wi £ A ool

Bild 5.18 Beschadigungen an der linken Seite Luftfahrzeugs D-AHIH
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msarrin | 1D D-AHIH | &% [
= interns
< tructural Damages on D- 234 | Pagelnt
i age
Aircraft Dent & Buckle Repair Details
B = Repetiive hupection, 3 = Supersede other Ttems , M= Major 1= Iside
Description ‘Workorder References Type Damage Type Location Dimension Notes Entry Date
Item Clart ATA Nature Type Fiml Date
Status Issue Date
1[DENT 700297 |CRAS NO.00076179/001 J [DENT FR/STA: RIB2 R/H 70mm % 100mm x L,émm  |Te mporany re pair limit: 02.0ct2008
[WING LH SIDE 51 ITLE [BIRDSTRIFE S T/LON: RIB3 R/H 2654 Hours
IS tatus: Temp. repaired 02 Cct2008 Wing
R 2[FUSELAGEL/H SIDE 700768 |51.1008 PGG0LJ NDT  [DENT FR/STA: between FR21 / FR21=23 nuu; b= 11 wm, Repetitive every 3000 18 Feb 2009
[Status: New 53 |53-11-11-PG127/ SEM  [ITMCIDENT ST/LON: STRG 20/ 21 d=135 rm; Creles
17 Feh 2009 HFEC INSPECTION
WITHIN 3000 FC
REQUIRED TO
CONFIRM NO CRACES
PRESENT
oS T AT CIE o e e
Bild 5.19 Ubersicht tiber die Beschadigungen am Luftfahrzeug D-AHIH

NachEG-2042 2003(M.A. 710 (a)-7) muss gepruft werden ob ,alle msd_uftfahrzeug ein-
gebauten lebensdauerbegrenzten Komponenten ordjamgB gekennzeichnet und erfasst
wurden und ihre genehmigte Lebensdauer nicht Ubetsn haben®. Alle Komponenten des
Luftfahrzeugs sind im AMOS System mit der entspescten Bauteilnummer hinterlegt. Dar-
uber hinaus kdnnen weitere komponentenspezifisipenEchaften eingegeben werden. So-
mit ist es moglich die Lebensdauerbegrenzung vompanenten einzugeben, welche dann
automatisch durch das System verfolgt wird. Bei ldglsensdauerbegrenzung wird das ent-
sprechende Intervall und die darauf folgende Té&iigkn diesem Fall die Verschrottung (Eng-
lisch: scrap) eingeben Eine Ubersicht uber alleLirftfahrzeug eingebauten Komponenten
erhalt man im Programm ,Configuration Managemebttirch anklicken der Tickbox ,only
with req.” kann die gesamte Ubersicht nach Kompteremit einer bestimmten Anforderun-
gen gefiltert werden. Im Fall der lebensdauerbeggesmKomponenten (LLP) muss nach dem
anklicken der Tickbox die Anforderungen ,scrap“ fderschrottung gewahlt werden. Ab-
schlieRend kann durch anklicken des Buttons ,Répsinte Ubersicht tiber alle LLP’s des
Luftfahrzeugs und deren Status erstellt werden. dienAnforderungen zu erfullen muss die
Ubersicht auf Vollstandigkeit gepriift werden. Dagtithinaus muss sichergestellt werden,
dass alle auf der Liste verzeichneten Komponertenliebensdauer noch nicht Uberschritten
haben.
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A OIS A' t‘ E 2 L = LUE 21.Feb.2009
= s ircralt-Equipment-List 0828 | Pae1s
Aircraft-Equipment-List of Aircraft AHIH S/N 3364
Only rotables with SC requirements wath subtrees, group by 2 char. on ATA-Chapter ( A/C Data 3'506/H, 1'436/C )

IATA Description Partne Serialno Description Pos. | Release 0. / Labelno, | Inst-Date TSN CSN
49 |ATHILIARY POWER 5Y513822391-6 070350102406 COMPRESSCR. IMPELLER AP | - 1900943 |05 Dec.2007 3496 1431
Requirement Taskeard Interval TSR To ge
SCRAP 30000/AC 3204/AC| 26706/AC
3822504-3 07P30439 TURBINE SHAFT AP | - 190094505 Dec.2007 3406 1431
Requirement Taskeand Interval TSR To 2o
SCRAP 30000/AC 3204AC| 26706/AC
3240160-8 070335702254 15T STAGE ROTOR ASSY APT | - 190094705 Dec.2007 3496 1431
Requirement Taskeand Interval TSR Toge
SCRAP 30000/AC 3294/AC|  26706/AC
3240165-4 060134513432 ZNDSTAGEROTOR ASSY APT | - 190091705 Dec.2007 3496 1431
Requirement Taskeard Interval TSR To go
SCRAP 30000/AC 3294/AC| 26706/AC
72 |[ENGINE 1386156P03 (GWHNOGEDD SHAFT-CPRSE.ROTOR ENG1 | - 1900017] 22.Jan. 2008 3506 1436
Requirement Taskeand Interval TSR To go
SCRAP 723000-C1-1 20000/ 1436/C 18564iC
13861M56P03 GWNOGFOF SHAFT-CPRSE. ROTOR ENG2 | - /900018 22 Jan 2008 3306 1436
Requirement Taskeanl Tnterval TSR Togn
SCRAP 723000-C1-1 20000/C 1436/C 18364C
1493143F07 GWHNOGDY1 DISI-HFT ROTOR. ENGL | - 1900045] 22.Jan. 2008 3506 1436
Requirement Taskeard Interval TSR Toge
SCRAP 20000/ 1436/C 13564IC
SCRAP 20000/C 1436/C 18564IC
14981M43P07 GWHNOGDWT DISK.-HPT ROTOR. ENG2 | - 1900045] 22.Jan. 2008 3506 1436
Requirement Taskeand Interval TSR To go
SCRAP 20000/C 1436/C 18564iC
SCRAP 20000/ 1436/C 185641C
155831607 GWNOGRIS SPOOL ASSY-CPRSE.ROTOR ST ENG1 | - 1900021 22 Jan 2008 3506 1436
Requirement Taskeand Interval TSR Toge
SCRAP 723000-C1-1 20000/C 1436/C 133641
SCRAP 20000/C 1436/C 18564IC
1558ME1G0T GWHNOGFIVE SPOOL ASSY-CPRSE.ROTOR ST4 ENG2 | - 1900022] 22.Jan. 2008 3506 1436
TSI AMGE wwe s
Bild 5.20 Ubersicht tiber die LLP’s des Luftfahrzeugs D-AHIH

NachEG-2042 2003(M.A. 710 (a)-8) muss gepruft werden ob ,alle &msthaltungsarbeiten

in Ubereinstimmung mit diesem Teil freigegeben vem‘d Die Durchfiihrung von Instandhal-
tungstatigkeiten muss na&G-2042 2003(Teil-145) von entsprechend genehmigtem Perso-
nal durchgefuhrt werden. Die Freigabe einer Indtattdngstétigkeit (Bescheinigung das die
Tatigkeit ordnungsgemald und nach genehmigten Doktemedurchgefuhrt wurde) kann
ebenfalls nur von entsprechend berechtigtem Pdrsoftdgen. Personen, welche Instandhal-
tungstatigkeiten an einem Luftfahrzeug durchfuldérfen werden nacBG-2042 2003 Teil-

66) gemal ihrer Ausbildung und Erfahrung in 4 Katemn unterteilt. Diese Personen sind nur
berechtigt Instandhaltungstatigkeiten freizugeleziche ihrer Kategorie entsprechen.

Alle Instandhaltungstatigkeiten nach Instandhalsgpmggramm sowie Instandhaltungstatigkei-
ten zur Behebung von Mangeln oder Schaden werdeallen wichtigen Informationen nach

ihrer Durchfuihrung in AMOS eingepflegt. Somit bild¥as AMOS System eine digitale Ko-

pie des technischen Bordbuchs. Die EintragungerBdedbuchs werden im AMOS-Sytsem

in ,Wordorders* (in Deutsch: Arbeitsauftrage) Ulagen.

Das Programm ,Wordorder Information System* zeigeeUbersicht uber alle in AMOS er-
stellten ,Wordorders*. Diese Ubersicht muss anhama Filtern angepasst werden da bei der
Prufung der Luftfahrzeugaufzeichnungen nur dieangdhaltungstatigkeiten an einem Luft-
fahrzeug flir die vergangenen 12 Monate gepruft @reriiVurden diese Filter gesetzt so kann
die Ubersicht in Form eines ,Workorder-Summary‘teitswerden.
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Um die Anforderungen zu erfiillen muss nun Anhand (dieersicht gepriift werden ob alle
aufgefihrten Eintrage auch im Original vorhander sWeiterhin muss gepruft werden ob all
diese Eintrage von Personal mit der entsprecheBdegchtigung freigegeben wurden.

HAM UG rRema o) /G Regesiraton e s et TA Chanler
= HAMBURBIematinalde e i WORSORLIER
= MR 522267 vy AHIH (AT a3
v Do bl 17aE21 .
Dt
3 T ™ TR
O feomnponent
[ |Custames [Peoyet:
(] [Pt resd. Tasiicard Due Al " [“- |-
Cemcmipton af camobirk or ganaed wark Type
D) Pt Repart
FOUND TAXI LIGHT W/3 (0 Gt Reiart
® Mameance O
1) Schedubed
O Fendbacs R
O Brising C
O Rembary
ER Dharier s (UTC) [P § bmue Son / Stama
IDH 0% _Feb.Z00O8 Z0: 00 SR 534% PHA
icion ! Wark Padommed Padormad nspaciad
TAXI LIGHT BEPLACED ACC AMM 22-42£-12PE401 BW 01702709 B A
ICuﬁ.'uu:I on () Mexd Wasamder | Log Page No ) Suppemen Page [Enme numbery Egn |
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Lamel Mumber - (Sag. [Patrumoer Sasanumbar Tyo= Dresrmptian Pars. D MHRS  |Demm
o [P A 01:00 |05 _0Z._08
OFF
oN
OFF
I Iﬂkpu Counter I
Engme 2 AP DG DG 2: | lrs [ie |
ND Snawon Drate T D= HRS CYCL Chack Reason Sgni Samp
R FE oC oo T
aTKrades @0 _TRAMNSTER
[ Prex. Agpaach CAT T
O Mo Astatand
O Ha v @W0_TRANITLE
[ ETORPS {Minutes) *
[ &P Mo Blead EW0_TRANSFER
APU Ma B
El - L] ADG Rizk L] Cecumenos L 09S Conssauanca O W B
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@) 4G Fort S DE 146 0128
FDH 08 _Feh._Z00S ZZ:oo o BHx () s BHA
Pas Reaues)
Sl | Padnumber Descrlian IPC Roferanca oY
14553 L AMT 1
Resauces StaisScs ! Adsessmant
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Bild 5.21 Ubertragung einer Beanstandung in eine ,Workorder*
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LUE 21.Feb.2009

= HAMBURGntenstionalde WO_ Summary 09:34 Page 1/61
Workorders of

Current filtersettings:

Aircraft; AC-Reg="AHIH'

and all workorders with closed between 21.02.2008 AND 21.02.2009
State: exclude all open and schedulad

No | WO AlC State | Issue-Date [Due-/C.-Date| ATA | Type | Parts  |Ref | Mel Hil Iss Waorkorder-desc rip tion and/ox comp hint
MECHANICAL REQUE: T.FOUND DUREING WEEKLY CHECEK IM AFT CARGO
COMPARTMEN T

SEVERAL FLOOR PANELS WITH DENTS AND CUTS.FLS REPLACE
FOLLOWING

[PL3 PERFORM CAEIN (PAINT) TOU CH UP ATFWD TOILET 31D E PANEL

2 700615 |\AHIH  |Open | 14.Jan.2009 [14.May 2009 [51-75 M “u|no parts GRN DiSIDEIF

NECERSARY,

SEVERAL PAINT 3CRATCHES UNDERNEATH DOOR 4L

PLEASE PERFORM REPAINTING OF RELEVANT AREA 5.

L3 IERFORMPATNT REPATR ACC AMM. AT LEADING EDGE OF VERTICAL
STABILIZER. TIP AND LEADIMGED GE OFFH SLAT 1 (BELOW SIDE).
PATNT DAMA GE OHLOWEE FUSELAGE AT ELUEELEC. HYDE. FUMP

5 700760 |AHIH  |Open | 16.Feb.2009 | 16.Jun.2009 (51-75 [M “.jno parts GRI COOLINGDUCT

PL5 PERFORMPAINT RENEWAL AT CONCERNED AREA ACC. AMDL.
FOUND SMALL DENT ATLH UPPER FU SELA GE SKIN BETWEEN FR21 AND
i 700768 |AHIH  |Open ¥ (17.Feb.2009 |10Mar2011 53 [M “ajmo parts RHA FR22,

STRG20/5 TRE 21 DIMEN SI0N L=23MM,; B=11MM, MAX DEPTH OF SKIN
PERFORMDAILY CHECK ACC HHIC DAODL3 REV 02

7 179662 |[AHIH  |Closed 57| 20 Feb 2009 [20Feb 2000 (05 |3 = TFR Action- Text:

DAILY CHECK ACC.HHI JC DAOD13 RV02 PERFORMED

SEVERAL TIMES APU AUTO SHUTD OWH OCCURS. REFLACE

1 700340|AHIH |Open | 29.0ct2008 |26 Feb2009 |53 (M s notaveil B SEE

3 700618 [AHIH  [Open | 14.Jan.2009 (140May2009 51-75 (M " |no perts GRN

4 700687 [AHIH  [Open | 26.Jan.2009 (26 May.2009 51-75 (M "“s|no parts GRN

8 700761 |AHIH  |Closed & | 16 Feh 2009 | 20 Feh 2000 (49 I " SEL [BULE- TEMER ATURE

50 10K

FOUND 5CREW MI5SING ATLH FAIRING 191AT. FL5 REPLACE.
9 J00771 |AHIH  |Closed 5[ 13 Feb.2009 | 20 Feb 2009 |53 BT " SEI Action- Text:

MISSING 3CREW D¥5 TALLED

EOSE EY A TS WV 0 £y A0

Bild 5.22 Ubersicht tiber alle ,Workorders* fiir das Luftfahrzeug D-AHIH

NachEG-2042 2003 M.A. 710 (a)-9) muss geprtft werden ob ,der laufe Wagebericht die
Konfiguration des Luftfahrzeugs wiedergibt und gjilist“. Durch Modifikationen kénnen
sich Gewicht und Schwerpunktslage des Luftfahrzéugtern. Das Dokument, welches der
Modifikation zu Grunde liegt gibt in der Regel diaderung von Gewicht und Schwerpunkts-
lage an. Mit diesen Angaben kann der Wageberichtemhnerischem Wege aktualisiert wer-
den. Ist die Modifikation sehr umfangreich so isteerechnerische Aktualisierung des Wéage-
berichts oft nicht mdglich. Das Luftfahrzeug musem# nach Durchfiihrung der Modifikation
neu gewogen werden.

Um den Anforderung gerecht zu werden muss gepréafden, welche Modifikationen am

Luftfahrzeuge seit der Erstellung des letzten Wagebts durchgefihrt wurden. Weiterhin

muss sichergestellt werden, dass der Wageberidghalien Anderungen von Gewicht und

Schwerpunktlage (ggf. durch Modifikationen verutgacechnerisch aktualisiert wurde. Da-
bei ist weiterhin zu prifen das keine Modifikatidarchgefuhrt wurde, welche eine neue Wa-
gung des Luftfahrzeugs verlangt.

NachEG-2042 2003M.A. 710 (a)-9) muss geprift werden ob ,das lalitzeug dem neues-

ten von der Agentur genehmigten Anderungsstanaéséitusters entspricht“. Der genehmigte
Anderungsstand eines Musters wird in der Mustesaulag (TC) dokumentiert. Anhand die-
ses Dokuments kann festgestellt werden, ob einfdluteug dem jeweiligen Muster ent-
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spricht. Bei der Musterzulassung werden Luftfahgzelle und Triebwerke gesondert be-
trachtet. Somit besitzt jedes Luftfahrzeug, welchktv angetrieben wird, mindestens zwei
TC. Im TC fur das Luftfahrzeug wird auf eine Listerweisen, welche alle fur das Luftfahr-
zeugmuster genehmigten Komponenten enthalt. Diese lird als ,Certification Standard
Equipment List" bezeichnet. Die TC’s werden von B&SA verdffentlicht und sind im In-
ternet abrufbar. Es kdnnen dafir die folgenden @uagenutzt werden:

» Fur Luftfahrzeuge: http://easa.europa.eu/ws_prodic/ aircraft.php
» Fur Triebwerke: http://easa.europa.eu/ws_prod/c/@rtgines.php

Um den Anforderungen gerecht zu werden muss anti@n@C’s geprift werden ob das Luft-
fahrzeug mit dem derzeitigen Modifikationsstatusese Muster entspricht. Die durchgefiihr-
ten Modifikationen kénnen wie zuvor angesproche®MOS im Programm ,Modification
Status“ angezeigt und in Form einer Ubersicht egelgen werden. Weiterhin muss gepruft
werden das dass Luftfahrzeug nur mit Komponentesgesiattet ist, welche auf der ,Certifi-
cation Standard Equipment List“ verzeichnet sineksP Liste kann tber den Halter der Mus-
terzulassung (z.B. Airbus) bezogen werden. Einergéitiat (iber die momentan im Luftfahr-
zeug eingebauten Komponenten kann in AMOS Ubekdtiades Buttons ,Report” im Pro-
gramm ,Configuration Management” erstellt werdemr&ufhin muss geprtft werden, ob alle
in dieser Ubersicht vorhandenen Komponenten gen@dtification Standard Equipment
List” fUr dieses Muster zugelassen sind.

Zusatzlich zu den Anforderungen abd&-2042 2003(M.A. 710) sind nachEASA-19/RM
2003 (M.A. 710) auch die Zulassungsunterlagen des abffeugs auf Gultigkeit und Voll-
standigkeit zu prufen. Dies sind Folgende:

» Eintragungsschein (Englisch: Certificate of Registm)

 Lufttichtigkeitszeugnis (Englisch: Certificate oinAorthiness)

» Bescheinigung tber die Prufung der LufttichtigkEmglisch: Airworthiness Review Cer-
tificate)

» Larmschutzzeugnis (Englisch: Noise Certificate)

» Luftverkehrsbetreiberzeugnis (Englisch: Air OperatGertificate)

* Frequenzzuteilung zum Betrieb einer Luftfunkstéfaglisch: Aircraft Radio Licence)

» Versicherungsschein (Englisch: Third Party Insuea@ertificate)

Darlber hinaus ist es sinnvoll in Anlehnungeg®-20242 2003M.A. 710 (a)-4) zu prufen ob
es seit der letzten Prufung der Luftfahrzeugaufmaingen zu Unfallen der Zwischenfallen
mit dem Luftfahrzeug gekommen ist. In diesen Fatterss nacticG-20242 2003M.A. 202)
eine Meldung an die nationale Behorde verfasst ererBartber hinaus wird in der Regel ein
Bericht verfasst um den Unfall oder Zwischenfalldokumentieren. Diese Dokumentation ist



127

sehr wichtig um u.a. bei einer physikalischen Prgfdes Luftfahrzeugs den Ursprung einer
maoglichen Beschadigung nachweisen zu kénnen. Ekemnhach sinnvoll bei der Prifung der
Luftfahrzeugaufzeichnungen auch zu prufen ob siofalle oder Zwischenfélle ereignet ha-
ben und dariiber die entsprechenden Meldungen bescHse vorhanden sind.

5.2.3 Prozessablauf

Auf Grund der vielen zu prifenden Sachverhaltesshicht sinnvoll diese einzelnen in einem
Flussdiagramm darzustellen. Zudem konnen die aiereAnforderungen unabhangig von-
einander bearbeitet werden, wodurch es bei demuRguhicht notwendig ist eine zeitliche
Reihenfolge zu beachten. Es erscheint daher silemvdr die Prifung der Luftfahrzeugauf-
zeichnungen einen Bericht zu erstellen, auf welcligeneinzelnen Prifungsschritte aufge-
fuhrt sind. Der Prufer kann dadurch das ErgebnisesePrifung fur jeden Prifungsschritt
festhalten und ggf. Abweichungen dokumentiereneEalche Berichtsform wird ebenfalls
von EASA-19/RM 2003(M.A. 710) gefordert.

Anhand der Ausfiihrungen aus Kapitel 5.2.2 wurdeseicher Bericht erstellt (siehe Anhang
A). Im Hinblick auf die internationale Gultigkeihd Anerkennung seitens des LBA wurde er
in englischer Sprache verfasst.

Dieser Prozess wurde im Hinblick au die Verwenduog AMOS erarbeitet um die Prifung

der Luftfahrtaufzeichnungen grindlich und denndiizient zu gestalten. Bisher erfolgte die-
se Prufung fir die Boeing-Flotte im Wesentlichementerstiitzung von Computersyste-
men. Der Grund dafir lag im fehlen eines umfasseMiartungssystems wie AMOS. Die re-
levanten Informationen Uber durchgefuhrte Instalidhgstéatigkeiten, den LTA-Status, Sché-
den am Luftfahrzeug oder gewechselte Komponenterdemuin verschiedenen ,Microsoft

Access“-Datenbanken oder ,Microsoft Excel“-Dateisgrwaltet. Berichte oder Ubersichten
mit den jeweils wichtigen Informationen waren nedimgt verfigbar. Dadurch war Prifung
der geforderten Dokumente sehr aufwendig.

AMOS bietet in dieser Hinsicht deutlich komfortal@eMdglichkeiten was die Auswertung
der Daten angeht. Da alle Informationen von eingmste®n verwaltet werden mussen diese
nicht aus verschiedenen Dateien in unterschiedlidh@maten zusammengesucht werden.
Darlber hinaus bietet AMOS deutlich mehr Eingabdiobkeiten zum Beispiel fur Informa-
tionen aus dem technischen Bordbuch. Die Mdglidh&es jedem AMOS-Programm heraus
verschiedenen Berichte erstellen zu kénnen erkeithie Prifung der Luftfahrzeugaufzeich-
nungen zusatzlich.



128

6  Zusammenfassung

In dieser Diplomarbeit wurden die Anforderungen an ein Unternehmen zur Fiihrung der Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit behandelt. Zunachst wurde eine fiktive Luftverkehrsgesell-
schaft anhand von ausgewéhlten Rahmenbedingungen grob definiert. Diese dienten u.a. als
Ausgangspunkte fiir die Feststellung, welche Behorden zustindig und welche Verordnungen
fiir ein solches Unternehmen einschlédgig sind. Dariiber hinaus wurde zunichst auf den Auf-
bau und die grundlegenden Abldufe im technischern Bereich einer Fluggesellschaft einge-
gangen.

Luftverkehrsgesellschaften, welche ihren Sitz in einem Mitgliedsstaat der Europdischen Ge-
meinschaft haben, miissen ihre CAMO gemédl} Verordnung (EG) 2042/2003 zulassen. Die An-
forderungen dieser Verordnung wurden unter Beriicksichtigung der definierten Rahmenbe-
dingungen interpretiert. Im Mittelpunkt stand dabei Teil-M der Verordnung mit den
folgenden Unterabschnitten:

Unterabschnitt A »Allgemeines*

Unterabschnitt B »Zustandigkeit*

Unterabschnitt C »Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit™

Unterabschnitt G ,unternehmen zur Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtig-
keit*

Unterabschnitt [ ,Bescheinigung iiber die Priifung der Lufttiichtigkeit*

Durch die Interpretation wurde ein Uberblick iiber die notwendigen Titigkeiten innerhalb der
CAMO geschaffen. Dabei wurden u.a. auch die jeweils zutreffenden AMC’s zu Grunde ge-
legt um moglichst konkret auf die Erfiillung der Anforderungen in der Praxis einzugehen. Es
wurde sowohl auf die Anforderungen an eine CAMO als auch eine CAMO+ Organisation,
welche die Priifung der Lufttiichtigkeit durchfiihren darf, eingegangen.

AnschlieBend wurde beispielhaft auf Grundlage der eingangs definierten Rahmenbedingun-
gen die Abteilungsstruktur einer CAMO erarbeitet. Sowohl verschiedene Organisationsstruk-
turen als auch unternehmensspezifische Einfliisse gingen mit in die Betrachtung ein. In einem
weiteren Schritt wurden Zustidndigkeiten fiir die Erfiillung der grundlegenden Anforderungen
an die einzelnen Abteilungen verteilt.

Ein weiterer Schritt bei der praktischen Umsetzung der behordlichen Vorgaben ist die Ausar-
beitung von Arbeitsprozessen zur Erflillung besonders komplexer Anforderungen. Eine sol-
che Ausarbeitung erfolgte anhand von zwei Beispielen mit direktem Bezug aut HAMBURG
international. Es wurde detailliert dargestellt wie diese Arbeitsprozesse im Unternehmen ab-
laufen konnen und wo ggf. Vorteile im Vergleich mit der bisherigen Umsetzung liegen.
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7 Schlussbemerkung

Dieses Kapitel unterliegt der Geheimhaltung und wird daher nicht veroffentlicht.
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Anhang A

Dieses Kapitel unterliegt der Geheimhaltung und wird daher nicht veroffentlicht.
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