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STELLUNGNAHME Nr. 0272008

DER EUROPAISCHEN AGENTUR FUR FLUGSICHERHEIT

vom 15. Mai 2008

bezuglich einer Verordnung der Kommission zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 170272003 der Kommission zur Festlegung der Durchfihrungsbestimmungen fur
die Erteilung von Lufttichtigkeits- und Umweltzeugnissen fur Luftfahrzeuge und
zugehorige Erzeugnisse, Teile und Ausriustungen sowie fur die Zulassung von
Entwicklungs- und Herstellungsbetrieben

UND

bezuglich einer Verordnung der Kommission zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 204272003 uber die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen
und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen und Ausristungen und die Erteilung
von Genehmigungen fur Organisationen und Personen, die diese Tatigkeiten
ausfuhren

,.Uberarbeitete Anforderungen von Teil-M fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die
gewerbsmaRige Beforderung genutzt werden und fur die Instandhaltung durch den
Piloten/Eigentumer”’
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I. Allgemeines

1. Zweck dieser Stellungnahme ist es, der Kommission eine Anderung der Verordnungen (EG)
Nr. 1702/2003" (Teil-21) und Nr. 2042/2003% der Kommission vorzuschlagen. Die Griinde fiir
diese Regelsetzungsaktivitat werden nachfolgend dargelegt.

2. Diese Stellungnahme wurde gemal dem vom Verwaltungsrat der Européischen Agentur fur
Flugsicherheit (der Agentur) festgelegten Verfahren® und nach den Bestimmungen von
Artikel 19 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008* (der Grundverordnung) gebilligt.

Il1. AnhOrung

3. Um eine Bewertung der Auswirkungen der Bestimmungen von Anhang | der Verordnung (EG)
Nr. 2042/2003 (Teil-M) vorzunehmen, wie von Artikel 7 Absatz 6 der Verordnung (EG)
Nr. 2042/2003 gefordert, veranstaltete die Agentur 2004 zwei Sitzungen mit Vertretern der
gewerbsmafRigen und der nicht gewerbsmafigen Luftfahrtindustrie, auf denen festgestellt
wurde, dass die Folgen von Teil-M auf die gewerbsmafigen Beforderungsaktivitdten minimal
sind und sich die Folgenabschatzung auf andere Aktivitdten konzentrieren muss.

4. Um die oben angesprochene Folgenabschéatzung vorzunehmen, unterzeichnete die Agentur am
21. September 2004 einen Vertrag mit dem Beratungsunternehmen Air EuroSafe. Das
Ergebnis war der Bericht zur Beurteilung der zulassungsrechtlichen Auswirkungen 2004/S 122-
102598, der von Air EuroSafe am 21. Februar 2005 herausgegeben wurde und als Anlage Il
der unten dargelegten Ankindigung eines Anderungsvorschlags (Notice of Proposed
Amendment) NPAO7/2005 verdffentlicht wurde.

5. Dieser Bericht wurde von der Agentur herangezogen, um eine Anderung von Teil-M fir
Luftfahrzeuge vorzuschlagen, die nicht fur die gewerbsméafRige Beforderung genutzt werden
(Regelsetzungsaufgabe M.007). Dieser Vorschlag wurde als AnklUndigung eines
Anderungsvorschlags (NPA) 07/2005 veréffentlicht, der am 23. Juni 2005 herausgegeben
wurde und fur einen Zeitraum, der auf mehrheitlichen Wunsch der Interessengruppen auf funf
Monate verlangert wurde, Gegenstand einer 6ffentlichen Anh6érung war. Bis zum Stichtag am
24. November 2005 gingen bei der Agentur 441 Kommentare von nationalen Behdrden,
Berufsverbanden und Privatpersonen ein.

1 Verordnung (EG) Nr.1702/2003 vom 24. September 2003 der Kommission zur Festlegung der
Durchfuhrungsbestimmungen fur die Erteilung von Lufttichtigkeits- und Umweltzeugnissen fur
Luftfahrzeuge und zugehérige Erzeugnisse, Teile und Ausristungen sowie fir die Zulassung von
Entwicklungs- und Herstellungsbetrieben (ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 6). Zuletzt geandert durch die
Verordnung (EG) Nr. 287/2008 der Kommission vom 28. Marz 2008 (ABI. L 87 vom 29.3.2008, S. 3).

2 Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 vom 20. November 2003 uber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen und Ausrustungen und die Erteilung von
Genehmigungen fur Organisationen und Personen, die diese Tatigkeiten ausfihren (ABI. L 315 vom
28.11.2003, S. 1). Zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 376/2007 der Kommission vom
30. Méarz 2007 (ABI. L 94 vom 4.4.2007, S. 18).

Beschluss des Verwaltungsrats zu den von der Agentur durchzufuhrenden Verfahren fir die Erarbeitung
von Stellungnahmen, Zulassungsspezifikationen und Anleitungen. EASA MB 08-2007 vom 11.6.2007
(.Regelsetzungsverfahren”).

Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europdaischen Parlaments und des Rates vom 20. Februar 2008 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europaischen Agentur
fur Flugsicherheit und zur Aufhebung der Richtlinie 91/670/EWG des Rates, der Verordnung (EG) Nr.
1592/2002 und der Richtlinie 2004/36/EG (ABI. L 79 vom 19.3.2008, S. 1).
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6.

10.

Infolge der eingegangenen Kommentare sowie der Schlussfolgerungen aus einem
veranstalteten Workshop zur Erl&duterung und Diskussion des Vorschlags kam die Agentur zu
dem Schluss, dass die geplanten Anderungen keine Aussicht auf Annahme hatten, wenn die
Agentur nicht parallel dazu eine weitere Regelsetzungsaufgabe (M.017) einleitete, um das
entsprechende erklarende Material (annehmbare Nachweisverfahren und Anleitungen)
auszuarbeiten, weitere Anderungen der Vorschriften vorzuschlagen und beide Vorschlage
gleichzeitig vorzulegen, um einen vollstandigen Uberblick tiber die geplanten Anderungen zu
geben. Dies wurde Ende 2005 mit Vertretern der Luftfahrtgemeinschaft ausfuhrlich diskutiert,
die sich zur Unterstitzung dieses Prozesses bereit erklarten. Infolgedessen wurde die
Regelsetzungsaktivitat um folgende Punkte erweitert:

e Auswertung und Beantwortung der 441 auf NPAO7/2005 hin eingegangenen Kommentare,
Erstellung des entsprechenden Kommentarantwortdokuments (CRD).

e Diskussion und Vorschlag weiterer Anderungen von Teil-M.
o Erstellung der entsprechenden annehmbaren Nachweisverfahren/Anleitungen.

Ferner wurden die sehr spezifischen Fragen zur ,Instandhaltung durch den
Piloten/Eigentimer” auf eine eigene Aufgabe Ubertragen (M.005).

Die Arbeit wurde von zwei Regelsetzungsgruppen (M.005 und M.017) ausgefuhrt, die sich aus
Vertretern der Agentur, nationalen Luftfahrtbehdrden, Produktions- und
Instandhaltungsindustrie sowie Eigentimern/Betreibern zusammensetzte. Auf der Grundlage
ihrer Beitrage gab die Agentur die folgenden Dokumente zur 6ffentlichen Anhérung heraus:

e CRDO07/2005 am 26. April 2007 (in Reaktion auf die Kommentare zu NPA0O7/2005).

e NPA2007-08 am 28. Juni 2007 (mit Vorschlagen fir weitere Anderungen von Teil-M sowie
fur die entsprechenden annehmbaren Nachweisverfahren/Anleitungen).

Zur Unterstltzung und Erlauterung des Inhalts dieser Dokumente veranstaltete die Agentur
am 4. Juli 2007 einen Workshop in Ko&ln, zwischen dem 28. August 2007 und dem
13. September 2007 sechs Workshops in der Schweiz, im Vereinigten Konigreich, in
Frankreich, Danemark, Deutschland wund der Tschechischen Republik und am
13. November 2007 einen Workshop in Osterreich.

Um den Prozess der Genehmigung durch die Kommission zu férdern und allen beteiligten
Parteien das Verstdndnis zu erleichtern, beschloss die Agentur, dass ihre abschlieRende
Stellungnahme die drei Aufgaben (M.007, M.005 und M.017) behandeln sollte und begann mit
der Erstellung eines gemeinsamen CRD sowie eines einheitlichen gednderten Wortlauts von
Teil-M.

Bei der Agentur gingen zehn Reaktionen auf CRD07/2005 und 661 Kommentare zu NPA2007-
08 ein, deren Hauptaussagen wie folgt zusammengefasst werden kdnnen:

e Es wurden Zweifel an der Notwendigkeit zum Ausdruck gebracht, bestehende nationale
Systeme durch européische Vorschriften zu ersetzen.

e Ausgabe einer zweckbestimmten eigenen Vorschrift, Teil-M ,light”, far die
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit der Allgemeinen Luftfahrt.

e Einbeziehung der Ergebnisse der Regelsetzungsaufgabe MDM.032 zur besseren
Regulierung der Allgemeinen Luftfahrt.
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11.

12.

e Zusammenfassung der Genehmigungen gemall M.A. Unterabschnitt F und M.A.
Unterabschnitt G (fir Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit
(CAMO)).

e Anerkennung der FAA AC43-13 fur Reparaturen und Anderungen.

o Direkte Anerkennung (ohne doppelte Freigabe) von US-amerikanischen (FAA 8130-3) und
kanadischen (TCCA 24-0078) Freigabedokumenten fir instand gehaltene Komponenten.

e Erweiterung des Umfangs der Instandhaltung durch den Piloten/Eigentimer und
Ausschluss der Selbsteinschatzung.

e Verringerung belastender  Aufsichtsanforderungen (Qualitatssicherungssysteme  /
Innerbetriebliche Prifungen)

e Ermoéglichung einer Erstgenehmigung eines Unternehmens zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttuchtigkeit, ohne dass ein genehmigtes
Instandhaltungsprogramm vorhanden ist.

e Erlauterung der Bedingungen fur die Instandhaltung von Komponenten und komplexe
Aufgaben.

¢ Ermoglichung der Ubergabe nicht betriebstiichtiger Komponenten an den Eigentiimer.

e Schaffung einer neuen, einfacheren Lizenz fur Personal zur Instandhaltung von
Flugfahrzeugen.

e Erstellung verringerter Anforderungen fur Personal zur Prufung der Lufttichtigkeit und
vereinfachter Verfahren fur die Durchfihrung der Prufung der Lufttichtigkeit und die
Erteilung von Bescheinigungen Uber die Prifung der Lufttiichtigkeit (ARC).

e Verlangerung des Zeitraums fiir die Durchfiihrung der geplanten Anderungen.

Um diese Kommentare zu prifen, richtete die Agentur zwei Prifgruppen (M.005 und M.017)
ein, die sich jeweils aus den Mitgliedern der jeweiligen Arbeitsgruppe zuzlglich eines
Teilnehmers von der Abteilung Standardisation & Approvals (Agentur) und eines Teilnehmers
aus der Industrie zusammensetzten, der in seiner Stellungnahme eine von der NPA2007-08
abweichende Meinung zum Ausdruck gebracht hatte. Als Ergebnis dieser Prifung gab die
Agentur am 6. Marz 2008 das CRD2007-08 heraus, das die Antworten auf jede
Stellungnahme, den vorgeschlagenen Wortlaut far die Vorschrift und fir die annehmbaren
Nachweisverfahren/Anleitungen, erklarendes Material zur Behandlung der bedeutsamsten oben
angesprochenen Fragen und einen Leitfaden fur Eigentumer privater Flugfahrzeuge mit einer
hdchstzulassigen Startmasse von bis zu 2730 kg (einschlie3lich Ballone jeder GroRRe) enthielt
und die am starksten vereinfachten Verfahren zusammenfasst, die von den geplanten
Vorschriften zugelassen sind.

Als Ergebnis der externen Anhdrung des CRD2007-08, die am 6. Mai 2008 abgeschlossen
wurde, erhielt die Agentur Reaktionen von:

e sechs zustandigen Behoérden: AustroControl-Osterreich, CAA-Niederlande, CAA-Vereinigtes
Konigreich, DGAC-Frankreich, ENAC-Italien, FOCA-Schweiz.

o zwolIf Organisationen und Verbanden: Broadland Balloon Flights, British Balloon and Airship
Club, GEFA-FLUG, Royal Danish Aeroclub, Europe Air Sports, Deutscher Aero Club,
European Gliding Union, European Sailplane Manufacturers, Alitalia Servizi, French Gliding
Union (FFVV), Norwegian Air Sports Federation, European Microlight Federation.

e 27 Einzelpersonen.
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13.

14.

15.

Diese Reaktionen werden in der Anlage ausfuhrlich analysiert. Keine davon wirkt sich
wesentlich auf den eigentlichen Inhalt der Schlussfolgerungen aus, welche die Agentur in dem
CRD dargelegt hat. Viele enthielten jedoch interessante Verbesserungsvorschldge zum
Wortlaut, welche die Agentur in die vorliegende Stellungnahme aufgenommen hat.
Verschiedene andere koénnen im Kontext der vorliegenden Regelsetzungsaktivitat nicht
bericksichtigt werden, da sie eine ordnungsgemaéafe offene Anhdrung erfordern. Sie werden
daher in kunftige Regelsetzungsaktivitdten einfliel3en.

. Inhalt der Stellungnahme der Agentur

In der vorliegenden Stellungnahme werden die Anregungen der vielen Interessengruppen, die
sich an der Anhorung beteiligt und auf das CRD reagiert haben, soweit wie mdglich
berucksichtigt. Sie schlagt einen europdischen Ansatz zur Aufrechterhaltung der
Flugtiuchtigkeit von Luftfahrzeugen vor, die nicht fur die gewerbsmafige Beférderung genutzt
werden. Der Ansatz baut auf bestehenden nationalen Systemen auf, sofern diese gleichwertige
Verfahren vorsehen, um das erforderliche Sicherheitsniveau zu gewéhrleisten, sodass manche
dieser Systeme unter minimaler Beeintrachtigung fortbestehen kénnen. Dadurch erméglicht er
ferner, dass Systeme, die nachweislich effizient sind, allen europaischen Burgern zur
Verfugung stehen.

Die Notwendigkeit der gleichzeitigen Erarbeitung von Anforderungen und Nachweisverfahren
sowie die Notwendigkeit, alle Interessengruppen ordnungsgemal einzubeziehen und zu
konsultieren, erklaren, warum diese Regelsetzungsaufgaben, die eigentlich bereits 2005
abgeschlossen worden sein sollten, erst jetzt vollendet werden konnten — wenige Monate vor
Abschluss des Zwischenberichts Uber das Inkrafttreten der auf die Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen, die nicht fur die gewerbsméaflige Befdérderung genutzt
werden, anwendbaren Bestimmungen von Teil-M. Das erregte natirlich berechtigte Besorgnis
bei betroffenen Interessengruppen. Die vorliegende Stellungnahme tragt diesen Sorgen daher
umfassend Rechnung und schlagt entsprechende UbergangsmafRnahmen vor.

Unter Berlcksichtigung der Hierarchie der EASA-Vorschriften bezieht sich die vorliegende
Stellungnahme lediglich auf die Anderungen, welche die Agentur fir die anwendbaren
Vorschriften der Kommission (Teil-M, Teil-145 und Teil-21) vorschlagt; die entsprechenden
annehmbaren Nachweisverfahren und Anleitungen, die im CRD ausfuhrlich dargelegt wurden,
kénnen erst von der Agentur herausgegeben werden und werden erst von der Agentur
herausgegebe, wenn die oben angesprochenen Vorschriften von der Kommission angenommen
wurden. Es ist jedoch klarzustellen, dass die in dieser Stellungnahme dargelegten MaRnahmen
im Zusammenhang mit den genannten annehmbaren Nachweisverfahren und Anleitungen als
Teil eines vereinbarten Pakets zu verstehen sind.

a) Die Notwendigkeit gemeinsamer Vorschriften

16.

Obwohl viele Personen und Organisationen die Notwendigkeit einer Anderung infrage stellten
und die Beibehaltung des jeweils geltenden nationalen Systems beflirworteten, ist es eine
Tatsache, dass das Européische Parlament und der Rat bereits beschlossen haben, dass die
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit aller in den Mitgliedstaaten registrierten Luftfahrzeuge
gemeinsamen Vorschriften entsprechen soll, damit den Blrgern zwei der dem EASA-System
zuzuordnenden Hauptziele zugute kommen:

a) Sicherheit
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17.

b)

Eines der Hauptziele besteht in der Harmonisierung des Sicherheitsniveaus. Obwohl es
keine Hinweise auf Sicherheitsbedenken in Bezug auf die geltenden nationalen Systeme
gibt, bedeutet das nicht, dass die Sicherheit nicht verbessert werden kann. Tats&chlich
variiert das Sicherheitsniveau der nationalen Systeme von Land zu Land und die
Festlegung gemeinsamer Vorschriften mit den entsprechenden Standards sollte das
Sicherheitsniveau in Europa insgesamt verbessern.

b) Binnenmarkt

Ein weiteres Ziel der Gemeinschaft bei der Einrichtung des EASA-Systems war, das
Funktionieren des Binnenmarktes zu erleichtern. Die Freizuigigkeit von Waren,
Dienstleistungen und Personen erfordert die Einfihrung gemeinsamer Vorschriften, damit
gewabhrleistet ist, dass gebrauchte Luftfahrzeuge Uberall im Binnenmarkt verkauft werden
kénnen, Instandhaltungsbetriebe und Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit ihre Dienstleistungen in allen Mitgliedstaaten anbieten kénnen und EU-
Burger ihre Luftfahrzeuge ohne Einschrankungen in jeden Mitgliedstaat fliegen kdnnen.

Eine Abschaffung von Teil-M fiur die Allgemeine Luftfahrt ins Auge zu fassen, kommt daher
nicht infrage. Untétigkeit ist ebenfalls keine Option, da dies gleichbedeutend wére mit der
Durchfihrung von Teil-M in seiner augenblicklichen Form ab dem 28. September 2008. Der
einzig gangbare Weg im aktuellen Rechtsetzungsumfeld ist daher die Anderung von Teil-M, um
diesen besser auf die Bedurfnisse der unterschiedlichen Luftfahrzeugkategorien und -gréfien
sowie der unterschiedlichen Betriebsarten abzustimmen. Dabei hat sich die Agentur
insbesondere der im Zuge der Anhérung ermittelten Hauptthemen angenommen.

Die Gestaltung der Anforderungen an die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit far

die Allgemeine Luftfahrt

18.

19.

Eine Reihe von Einzelpersonen und Organisationen erachteten die geltenden Anforderungen als
zu kompliziert und schwer versténdlich. Sie forderten daher einen eigenen Teil-M speziell fur
die Allgemeine Luftfahrt (den sogenannten Teil-M ,light”). Die Agentur raumt ein, dass
Rechtsdokumente fur davon Betroffenen nicht immer anwenderfreundlich sind, selbst wenn
héchste Anstrengungen unternommen wurden, um sie verstandlich zu formulieren und so
aufzubauen, dass ihre Anwendung erleichtert wird. Die Ursache dafur ist, dass
Rechtsdokumente nicht zur unmittelbaren Anwendung als Handblcher fur alltagliche
Aktivitaten verfasst werden. lhr Ziel ist in erster Linie die Schaffung von Rechtssicherheit,
wenn etwas falsch lauft. Uberdies begriinden solche Dokumente Rechte fiir die Betroffenen,
die diese in ihrem besten Interesse auslegen dirfen. Viele der in Teil-M enthaltenen
Anforderungen sind in der Tat allgemeiner Natur und kénnen von jedem Antragsteller an
GroRe und Art der Organisation und des Betriebs angepasst werden.

Im diesem Zusammenhang ist ebenfalls zu berlcksichtigen, dass Teil-M fir ein groRes
Spektrum von Luftfahrzeugen gilt, die flr verschiedene Betriebsarten genutzt werden:

e grole Luftfahrzeuge (wie bereits in Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 definiert),

e andere als groRRe Luftfahrzeuge mit einer héchstzuldssigen Startmasse von mehr als 2730
kg,

e Luftfahrzeuge mit einer héchstzulassigen Startmasse von bis zu 2730 kg und Ballone,

o ELAl-Luftfahrzeuge (wie in der vorliegenden Stellungnahme im Vorgriff auf NPA2008-07
bezuglich ,,ELA process”, ,,Standard Changes and Repairs” und ,,Certification Specifications
for Light Sport Aeroplanes” definiert) und
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20.

21.

)

e Luftfahrzeuge mit Zulassung nach CS-VLA und CS-22 und LSA-Luftfahrzeuge (LSA wie in
der vorliegenden Stellungnahme im Vorgriff auf NPA2008-07 definiert).

Wirde die Idee eines eigenen Teil-M fur die Allgemeine Luftfahrt weiterverfolgt, mussten nicht
eine, sondern mehrere ,Light’-Versionen von Teil-M verfasst werden, um jede
Flugfahrzeugkategorie und mdglicherweise auch jede Betriebsart zu erfassen. Unter
Berucksichtigung der Rechtsprechung des EU-Gerichtshofes wirde das erhebliche Verwirrung
in Bezug auf den Wortlaut stiften, der jeweils unabhéngig von den anderen auszulegen waére,
sodass gleich lautende Texte zu unterschiedlichen Anforderungen fuhren kénnten.

Infolgedessen sind rechtliche Anforderungen im Zusammenhang mit dem jeweiligen
Auslegungsmaterial anzuwenden, das von den Regulierungsbehérden und den von den
Rechtsvorschriften betroffenen Personen selbst erstellt wird. Im letzteren Fall kann solches
Auslegungsmaterial von Fachverbdnden und Verbanden zum Nutzen Ilhrer Mitglieder
herausgegeben werden.

Ungeachtet der obigen Kommentare sieht die Agentur ein, dass die Interessengruppen der
Allgemeinen Luftfahrt Unterstiitzung beim Verstandnis und der Umsetzung der Anforderungen
brauchen, die sie erflllen missen. Daher wird sich die Agentur nach Kraften bemuhen,
Benutzerleitfaden wie den herauszugeben, den es seinem CRD fur Eigentimer von Ballonen
und privaten Luftfahrzeugen mit einer hochstzulassigen Startmasse von bis zu 2730 kg
beigefugt hat. AuRerdem wird sie zustandigen Behérden, von den Rechtsvorschriften
betroffenen Personen und Organisationen den Inhalt und die Absicht der Vorschrift durch
Erlduterungen, Briefe, Workshops, etc. nahe bringen.

Einbeziehung der Ergebnisse der Regelsetzungsaufgabe MDM.032 zur besseren

Regulierung der Allgemeinen Luftfahrt.

22.

Eine Reihe von Personen und Organisationen regten die Bericksichtigung der vereinfachten
Verfahren fur leichte Luftfahrzeuge an, die im Rahmen der Regelsetzungsaufgabe MDM.032
geplant werden. Wahrend festzustellen ist, dass diese Aufgabe Uberwiegend auf die
Anforderungen an den Luftverkehr, die Lizenzierung von Piloten und das
Lufttichtigkeitszeugnis ausgerichtet ist, besteht tatsdchlich die Notwendigkeit, die Koharenz
zwischen den Anforderungen fiur die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit und denen fir die
Zulassung von Anderungen und Reparaturen sowie den fiir die Zulassung von Ersatzteilen und
Ausriustungen geltenden zu gewahrleisten. Die Arbeiten im Kontext dieser Aufgabe sind
hinlanglich fortgeschritten, um die Veroffentlichung einer NPA2008-07 zu erlauben, der einen
neuen Prozess namens ,European Light Aircraft” mit zwei Unterkategorien (ELA1 und ELA2)
schafft und eine neue Zulassungsspezifikation (CS) fur LSA (Light Sport Aeroplanes)
vorschlagt. Im Vorgriff auf diese Entwicklung enthélt die vorliegende Stellungnahme weitere
Erleichterungen, die speziell diese Luftfahrzeuge betreffen:

a) Die Mdoglichkeit, Komponenten einzubauen, die nicht fir den Betrieb freigegeben sind,
sofern von Teil-21 erlaubt (siehe M.A.501(a)). Damit wird die von MDM.032
vorgeschlagene Méglichkeit vorweggenommen, dass der Eigentimer bestimmte Teile ohne
Freigabe herstellen darf.

b) Die Méglichkeit, dass unabhangiges freigabeberechtigtes Personal an ELAl-Luftfahrzeugen
Instandhaltungsaufgaben an Komponenten und komplexe Instandhaltungsaufgaben
durchfihrt (siehe M.A.502(d) und M.A.801(c)).
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c) Die Moglichkeit, dass unabhangiges freigabeberechtigtes Personal Empfehlungen fiur die
Ausstellung einer Bescheinigung Uber die Priafung der Lufttichtigkeit far ELA1-
Luftfahrzeuge erteilt (siehe M.A.901(Q)).

d) Kombination der Genehmigungen gemall M.A. Unterabschnitt F und M.A.
Unterabschnitt G (fur Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit (CAMO)).

23.Es ist angeregt worden, die Genehmigungen geméal M.A. Unterabschnitt F und M.A.
Unterabschnitt G zu kombinieren, um doppelte Handbiicher, Uberpriifungen, Audits und
Gebuhren zu vermeiden. Die Agentur ist jedoch nicht Uberzeugt, dass der Vorschlag die
erwarteten Vorteile bringt. Erstens ist klar, dass gesonderte Bescheinigungen beibehalten
werden miuissen, um solche Unternehmen zu erfassen, die nur eine einzige Genehmigung
haben wollen. Selbst wenn es eine Moglichkeit gébe, diese Bescheinigungen zu kombinieren,
wirde das nicht gewéahrleisten, dass es nur einen Bescheinigungsprozess gibt, weil die
zustandige Behorde jederzeit beschlielen kann, Audits in separaten Vorgangen durchzufiihren
und die Zustadndigkeit fur Fragen der Instandhaltung und der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit verschiedenen Abteilungen zuzuweisen. Infolgedessen gébe es keine Garantie
fir niedrigere GeblUhren, da die Behérde die Gebihren an das erforderliche
Uberprifungsniveau anpassen kann, das bei einer kombinierten Genehmigung hoher ist als bei
einer separaten. In jedem Fall hat die Agentur keine Kontrolle tber die von den zustandigen
Behdrden erhobenen Gebuhren.

24. Anstelle der Einfihrung einer kombinierten Genehmigung hat sich die Agentur daher fir
Folgendes entschieden:

a) Die annehmbaren Nachweisverfahren M.A.602 und M.A.702 werden klarstellen, dass ein
Unternehmen, das beide Genehmigungen beantragt, fur den Antrag ein einziges EASA-
Formular-2 verwenden kann.

b) Die annehmbaren Nachweisverfahren M.B.604(b) und M.B.704(b) werden empfehlen, dass
die zustdndige Behoérde die Audits so gestalten soll, dass sie beide Genehmigungen
abdecken, um zu vermeiden, dass ein bestimmter Bereich zweimal besucht werden muss.

c) Das annehmbare Nachweisverfahren M.A.704 wird ein Beispiel flir ein kombiniertes
Handbuch fir ein Unternehmen enthalten, das uber beide Genehmigungen verfigt (M.A.
Unterabschnitt F und Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit).

Das sollte die Grundlage fur die Anpassung der Gebuhren an das Niveau der erforderlichen
Uberpriifung bieten, ungeachtet des Umstands, ob es sich um eine abschlieRende kombinierte
Bescheinigung oder um zwei separate Bescheinigungen handelt.

e) Anerkennung der FAA AC43-13 fir Reparaturen und Anderungen

25.Eine Reihe von Personen und Organisationen bat um Anerkennung der Verwendung der FAA
AC43-13 fiir Reparaturen und Anderungen. Obwohl die Agentur ebenfalls der Ansicht ist, dass
einfachere Moglichkeiten zum Umgang mit Anderungen und Reparaturen an leichten
Luftfahrzeugen gefunden werden miussen, halt sie die direkte Anwendung der FAA-Vorschrift
nicht fur moglich, da diese in einem anderen Rechtsumfeld erarbeitet wurde, in dem die
Klassifizierung von Reparaturen in ,gro3e” und ,kleine” sowie die Aufteilung der rechtlichen
Funktionen anders sind.
Infolgedessen schlugen manche die Ubernahme des gemaR FAA AC43-13 vorgeschriebenen
Genehmigungsprozesses fur Reparaturen in das EASA-System vor. Dies wird derzeit im
Rahmen der Regelsetzungsaufgabe MDM.032 geprift, da es sich nicht um eine Frage bezuglich
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der Instandhaltung handelt, sondern um eine Frage mit Bezug zur Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit, die in Teil-21 Unterabschnitt D und Unterabschnitt M behandelt wird, welche
die Anforderungen enthalten, die von Anderungen und Reparaturen zu erfillen sind. Wie in
NPA2008-07 beschrieben, werden daher entsprechende Zulassungsanforderungen von der
Agentur gepruft, welche die gleiche Anpassungsfahigkeit vorsehen, wie sie in AC43-13
enthalten ist, allerdings im EASA-Kontext.

f) Direkte Anerkennung US-amerikanischer und kanadischer Freigabedokumente fur
instand gehaltene Komponenten

26.

27.

ag)

Viele Organisationen und Eigentumer von Luftfahrzeugen halten derzeit Komponenten vor, die
nach der Instandhaltung mit den entsprechenden Formblattern FAA 8130-3 bzw. TCCA 24-
0078 freigegeben wurden. Diese Formblatter wurden jedoch nicht wvon nach
Gemeinschaftsrecht genehmigten Betrieben ausgestellt und die Komponenten kdnnen
infolgedessen nach dem 28. September 2008 nicht eingebaut werden. Daruber hinaus sind
Betriebe in den USA und Kanada, die in Luftfahrzeugen der Allgemeinen Luftfahrt eingebaute
Komponenten instand halten, anscheinend nicht am Erwerb einer europaischen Genehmigung
interessiert. Das konnte zur Folge haben, dass es nicht genugend genehmigte
Instandhaltungsbetriebe zur Deckung des Bedarfs der européischen Luftfahrtgemeinschaft
gibt.

Die Agentur wird daher im annehmbaren Nachweisverfahren M.A.613(a) klarstellen, dass ein
Instandhaltungsbetrieb gem&R M.A. Unterabschnitt F oder Teil-145 (ohne Berechtigung fur
Komponenten) nach ordnungsgemafRen Kontrollen und Uberprifungen ein Formular-1 fir
Komponenten ausstellen kann, die nach der Instandhaltung mit einem 8130-3 (FAA) oder
TCCA 24-0078 (Kanada) freigegeben wurden — ohne doppelte Freigabe. Dieses vereinfachte
Verfahren basiert auf der technischen Befahigung dieser Betriebe und auf dem Vertrauen, das
wir in die von den zustdndigen amerikanischen und kanadischen Behdrden ausgetbte Aufsicht
auf der Grundlage der Einschédtzungen haben kdnnen, die zum Abschluss der ausstehenden
bilateralen Abkommen zur Luftfahrtsicherheit mit diesen Landern getroffen wurden.

Erweiterung des Umfangs der Instandhaltung durch den Piloten/Eigentimer und

Ausschluss der Selbsteinschatzung

28.

29.

In Bezug auf die Instandhaltung durch den Piloten/Eigentimer teilt die Agentur die Ansicht,
dass die Erfahrung in manchen Mitgliedstaaten und in anderen Rechtssystemen gezeigt hat,
dass von dem/der Eigentuimer/-in des Luftfahrzeugs mehr getan werden kann, da er/sie von
der ausgefuhrten Arbeit zur Gewahrleistung der Sicherheit des von ihm/ihr genutzten
Luftfahrzeugs am stérksten betroffen ist. Es ist daher beschlossen worden, die Liste der vom
Piloten/Eigentiimer auszufiihrenden Instandhaltungsaufgaben vollstdndig zu Uberprifen. Diese
Aufgaben werden nach Luftfahrzeugskategorie bezeichnet und in die annehmbaren
Nachweisverfahren tUbernommen (neue annehmbare Nachweisverfahren fur Anlage VIII von
Teil-M). Diese Listen schlielen sicherheitskritische Artikel unmissverstindlich aus. Um die
Sicherheit zu erhdéhen, weist Anlage VIII im Gegenzug klar aus, welche Kategorien von
Aufgaben nicht fur die Instandhaltung durch den Piloten/Eigentiimer infrage kommen.

Um das notwendige Niveau an Vertrauen in die Befahigung des Piloten/Eigentimers zur
Durchfiihrung derartiger Instandhaltungsaufgaben zu gewéhrleisten, enthalt Anlage VIII die
vom Piloten/Eigentiimer einzuhaltenden Grundsatze in Bezug auf:

0 Befahigung und Verantwortlichkeiten.

0 Durchfihrung der Instandhaltungsaufgaben und Aufzeichnungen.
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h)

30.

31.

32.

Diese Bestimmungen basieren auf dem Konzept der ,Selbsteinschdtzung des Piloten”. Die
damit verbundenen Risiken werden durch den Umstand verringert, dass die von einem
bestimmten Piloten/Eigentumer ausgefuhrten Arbeiten im Instandhaltungsprogramm
aufgefuhrt sein mussen. Wird ein Luftfahrzeug von einem Unternehmen zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit betreut, so wird dieses Unternehmen infolgedessen
Uberprufen, dass die Instandhaltung ordnungsgemafl durchgefuhrt wurde. Wird das
Luftfahrzeug nicht von einem Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit betreut, so ist von der zustdndigen Behoérde bei den regelmaligen Prifungen
der Lufttichtigkeit eine dhnliche Qualitatskontrolle durchzufiihren. Danach wird die Effektivitat
der Instandhaltung durch den Piloten/Eigentiimer bewertet und das Instandhaltungsprogramm
geandert, um die Aufgaben des Piloten/Eigentimers nétigenfalls an seine tatséchliche
Beféhigung anzupassen.

Verringerung belastender Aufsichtsanforderungen (Qualitatssicherungssysteme /
Innerbetriebliche Prufungen)

Die Genehmigungsanforderungen an Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit (CAMO), insbesondere die Notwendigkeit interner / externer Qualitatsaudits
oder innerbetrieblicher Prifungen, werden von manchen als unverhaltnismalig angesehen, da
Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit ihrer Ansicht nach nur
burokratische Funktionen ausiuben, die nichts mit der tatsédchlichen Arbeit am Luftfahrzeug zu
tun haben. Infolgedessen regten sie an, dass die von der zustandigen Behodrde durchgefuhrten
Audits ausreichen sollten. Die Agentur muss zunéchst klarstellen, dass die Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit des Luftfahrzeugs fur die Sicherheit des Luftfahrzeugs
von ebenso groRBer Bedeutung ist wie die eigentlichen daran durchgefihrten
Instandhaltungsarbeiten. Werden die Aufgaben der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit nicht
ordnungsgemal ausgefiuhrt, so besteht eindeutig das Risiko, dass nicht alle erforderlichen
Instandhaltungsarbeiten durchgefuhrt werden. Dies ist entsprechend ernst zu nehmen und den
Verantwortlichen durfen in diesem Bereich keine Rechte zugestanden werden ohne
ordnungsgemalfen Nachweis dariber, dass sie in der Lage sind, ihre Aufgaben angemessen zu
erfullen.

In diesem Zusammenhang wird es aus folgenden Grinden als unannehmbar angesehen, sich
ausschliel3lich auf die von der zustdndigen Behodrde durchgefiuihrten Audits zu verlassen:

e Alle einem Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit gewahrten
Rechte (dieselben Rechte, die Betrieben gemafl M.A. Unterabschnitt F, Teil-145 und Teil-
147, gewahrt werden) beruhen darauf, dass es einen internen Prozess zur Uberwachung
der Einhaltung der Vorschriften gibt. Je nach GroRe der Organisation ist dies durch
innerbetriebliche Prifungen oder durch ein Qualitatssicherungssystem zu bewerkstelligen.

e Das Qualitatssicherungssystem ist von wesentlicher Bedeutung, wenn die Komplexitat der
Organisation zunimmt, weil es in dieser Situation zahlreiche Arbeitsverfahren gibt und die
Notwendigkeit besteht, eine angemessene Kommunikation zwischen den verschiedenen
Abteilungen und Funktionen sicherzustellen.

e Die Organisation allein ist sich stets der bestehenden Probleme, Schwierigkeiten und
VerstdlRe bewusst und nur sie allein kann angemessene Korrektur- und FolgemalRhahmen
sicherstellen.

Dessen ungeachtet raumt die Agentur ein, dass die Genehmigungsanforderungen an die
Organisationen der GroBe und Komplexitat der Organisation entsprechen miuissen. Sie wird
Anlage VIII zum annehmbaren Nachweisverfahren M.A.616 entsprechend andern und eine
neue Anlage XlIl zum annehmbaren Nachweisverfahren M.A.712(f) erstellen, um deren
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Q)

33.

34.

Bestimmungen an die geringere Komplexitdt kleinerer Organisationen gemal M.A.
Unterabschnitt F und M.A. Unterabschnitt G anzupassen. In diesem Zusammenhang mdéchte
die Agentur daran erinnern, dass die Verordnung im Gegensatz zum offensichtlichen Eindruck
vieler Interessengruppen nicht verlangt, dass Personal zur Prufung der Lufttichtigkeit
unabhéangig sein muss — nicht einmal fur Organisationen, die groRer sind als ein Ein-Mann-
Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttuchtigkeit.

Ermoglichung einer Erstgenehmigung eines Unternehmens zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit ohne genehmigtes Instandhaltungsprogramm

Die Erstgenehmigung von unabhéangigen Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit (ohne Verbindung zu einem Inhaber eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses)
wurde fur den Fall als ein moégliches kausales Problem erkannt, in dem Unternehmen keine
Vertrdge mit Kunden haben und deshalb nicht die ndtige Genehmigung zur Anbietung ihrer
Dienstleistungen erhalten kdnnen. Die Ursache fur dieses Problem kénnte sein, dass:

e das derzeit in Anlage \| von Teil-M enthaltene Formular-14 eine
Instandhaltungsprogramm-Referenz enthalt und

e es keine Anleitungen oder annehmbaren Nachweisverfahren zur Erlauterung dessen gibt,
was als Instandhaltungsprogramm-Referenz auf Formular-14 anerkannt werden kann.

Infolgedessen erachten es manche zustdndigen Behoérden als nétig, dass Formular-14
spezifische Instandhaltungsprogramme fir jedes einzelne Luftfahrzeug unter Aufsicht des
Antragstellers enthalt. Diese spezielle Auslegung lasst die Maoglichkeit auBBer Acht, auf
»Generic’-Instandhaltungsprogramme zu verweisen, die sich auf unterschiedliche
Luftfahrzeugmuster und -modelle beziehen.

Die Agentur méchte zunachst daran erinnern, dass eine solche Auslegung von der Vorschrift
oder den annehmbaren Nachweisverfahren nicht unterstitzt wird. Ferner ist es nicht ihre
Absicht, unabhangigen Unternehmen zur Flhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit
vorzuschreiben, dass sie zunachst einen Vertrag mit einem potenziellen Kunden abzuschlieRen
haben, bevor sie eine Genehmigung beantragen kdénnen. Die Agentur vertritt vielmehr die
Uberzeugung, dass jedes Unternehmen in der Lage sein sollte, die Genehmigung zu erhalten,
um Kontakt zu einem Kunden aufzunehmen, der einen Vertrag mit einem anderen
Unternehmen hat, sodass Eigentimer/Betreiber die Mdoglichkeit haben, zwischen
verschiedenen Mdglichkeiten zu wéhlen. Das hat zur Folge, dass:

e M.A.709 geandert wird, um das Konzept von ,Baseline’- und ,Generic’-
Instandhaltungsprogrammen einzuschlielen und damit klar die Absicht zum Ausdruck zu
bringen, dass die Genehmigung unabhéngiger Unternehmen zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit erlaubt werden soll, ohne dass diese bereits Kunden
vorweisen mussen. Das annehmbare Nachweisverfahren M.A.709 wird angepasst, um
dieses Konzept nédher zu erlautern.

e Anlage VI von Teil-M wird geandert, um:

o die Instandhaltungsprogramm-Referenz in Formular-14 zu streichen. Die
entsprechenden Bestimmungen werden in das Handbuch fir die Fihrung der
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit Gbertragen.

o0 die Einbeziehung von Luftfahrzeugmustern, -serien oder -gruppen in Formular-14
zu erlauben. Dies wird im annehmbaren Nachweisverfahren M.B.703 ausfihrlicher
dargelegt.
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0 Formular-14 besser auf den Fall abzustimmen, wenn ein in der gewerbsmaligen
Beforderung tatiger Betreiber auch Aufgaben zur Fihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit fur Luftfahrzeuge durchfihrt, die nicht fur die gewerbsmafige
Beforderung genutzt werden.

J) Erlauterung der Bedingungen fur die Instandhaltung von Komponenten und komplexe
Aufgaben

35.

36.

37.

Gemal der derzeit geltenden Vorschrift sollte die Instandhaltung von Komponenten von
genehmigten Instandhaltungsbetriecben mit der entsprechenden Berechtigung flr
Komponenten durchgefuhrt werden. Einzige Ausnahme ist der Fall der Instandhaltung einer
Komponente, die im Luftfahrzeug eingebaut oder vortbergehend aus dem Luftfahrzeug
ausgebaut ist, wenn dies vom Instandhaltungshandbuch des Luftfahrzeugs ausdricklich
erlaubt ist, um die Zuganglichkeit zu erleichtern. In diesem Fall kann eine solche
Instandhaltung von unabhangigem freigabeberechtigtem Personal freigegeben werden. Ferner
sind komplexe Instandhaltungsaufgaben (Anlage VII) von einem genehmigten
Instandhaltungsbetrieb auszufihren.

Diese Bestimmungen l6sen bei den Betroffenen und den zustandigen Behorden viele Fragen
und Bedenken aus, insbesondere:

e Es wird nicht erwahnt, ob die Instandhaltung in Ubereinstimmung mit den
Instandhaltungsunterlagen des Luftfahrzeugs oder der Komponente auszufuhren ist. Das
kénnte den Eindruck erwecken, dass jede Instandhaltung von Komponenten von einer
unabhéangigen freigabeberechtigten Person ausgefihrt werden darf, sofern die Komponente
im Luftfahrzeug eingebaut bleibt (Beispiel: Inspektion der heiRen Triebwerkssektion eines
Turbinentriebwerks).

e Im Wortlaut ist nicht angegeben, welche Art von Lizenz oder Qualifikation (Luftfahrzeug
oder Komponente) fur das unabhangige freigabeberechtigte Personal bei der Durchfiihrung
der Instandhaltung von Komponenten erforderlich ist.

e Der Wortlaut macht nicht deutlich, welche Art von Freigabebescheinigung jeweils
ausgestellt wird (Formular-1 oder Freigabe des Luftfahrzeugs).

e Es gibt keine Unterscheidung in Bezug auf die Komplexitat des betroffenen Luftfahrzeugs.

Um diese Fragen zu klaren, werden M.A.502, M.A.613(a), M.A.802(a)&(b), Teil-M Anlage IV
-Kategorien von Genehmigungen” and Teil-145 Anlage Il ,Einteilung der Klassen und
Kategorien bei den Genehmigungen fir Betriebe” geandert, um:

e die Instandhaltung von Komponenten durch fur Luftfahrzeuge berechtigtes unabhéangiges
freigabeberechtigtes Personal und fiur Luftfahrzeuge berechtigte Instandhaltungsbetriebe
(mit einer Berechtigung der Kategorie A) zu erlauben, wahrend die Komponente im
Luftfahrzeug eingebaut oder voribergehend aus dem Luftfahrzeug ausgebaut ist, solange
die Instandhaltung in Ubereinstimmung mit den Instandhaltungsunterlagen des
Luftfahrzeugs erfolgt oder, wenn im konkreten Fall die Zustimmung der Behdrde vorliegt,
in Ubereinstimmung mit den Instandhaltungsunterlagen fir Komponenten (fur die
Instandhaltung einfacher Komponenten). Diese Instandhaltung kommt nicht fur die
Ausstellung eines Formulars-1 infrage und unterliegt den Anforderungen fur die Freigabe
von Luftfahrzeugen.

e die Instandhaltung von Komponenten durch fur Motoren oder Hilfsturbinen (APU)
berechtigte Instandhaltungsbetriebe (mit einer Berechtigung der Kategorie B) zu erlauben,
wahrend die Komponente im Motor oder in der Hilfsturbine eingebaut oder voriibergehend
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ausgebaut ist, solange die Instandhaltung in Ubereinstimmung mit den
Instandhaltungsunterlagen fur Motoren/Hilfsturbinen (APU) erfolgt oder, wenn im
konkreten Fall die Zustimmung der Behoérde vorliegt, in Ubereinstimmung mit den
Instandhaltungsunterlagen fur Komponenten (fir die Instandhaltung einfacher
Komponenten).

o flr ELAl-Luftfahrzeuge zu erlauben, dass fur Luftfahrzeuge berechtigtes unabhangiges
freigabeberechtigtes Personal Folgendes durchfiihren darf:

o0 Instandhaltung von Komponenten in Ubereinstimmung mit den
Instandhaltungsunterlagen fir Komponenten, wahrend die Komponenten im
Luftfahrzeug eingebaut oder voriubergehend ausgebaut sind. Das gilt nicht fur die
Uberholung von Komponenten.

o komplexe Aufgaben, wie in Anlage VII aufgefuhrt, vorbehaltlich einer
vorausgehenden Vereinbarung zwischen dem Eigentimer und der zustandigen
Behorde.

e zu erlauben, dass fur Luftfahrzeuge berechtigtes unabhéngiges freigabeberechtigtes
Personal fur Luftfahrzeuge mit Zulassung nach CS-VLA und CS-22 sowie LSA die
Uberholung von Motoren durchfuhrt, vorbehaltlich einer vorausgehenden Vereinbarung
zwischen dem Eigentimer und der zustdndigen Behdrde. Das gilt nur fur Motoren, die fur
die Uberholung voriibergehend aus dem Luftfahrzeug ausgebaut wurden, anschlieBend
wieder eingebaut werden und mit dem Luftfahrzeug zum Betrieb freigegeben werden. Es
kann kein EASA-Formular-1 ausgestellt werden.

k) Ermoglichung der Ubergabe nicht betriebstiichtiger Komponenten an den Eigentiimer

38.

Die geltende Vorschrift fordert, dass nicht betriebstichtige Komponenten unter der Kontrolle
eines Betriebs zur Instandhaltung von Komponenten verbleiben missen, bis eine Entscheidung
dariber getroffen ist, ob sie repariert oder aus dem Verkehr gezogen werden. Diese
Anforderung entspricht nicht der von der vorliegenden Stellungnahme eingefuhrten Flexibilitat.
Es ist daher notwendig, das Verwahrungsrecht auf jeden genehmigten Instandhaltungsbetrieb
(mit Zulassung fur Komponenten oder fur Luftfahrzeuge) und auf den Eigentimer des
Luftfahrzeugs auszudehnen. Im letzteren Fall muss die Komponente zuvor als nicht
betriebstiichtig bezeichnet worden sein und die Ubergabe an den Eigentiimer muss aus dem
entsprechenden Logbuch/Betriebstagebuch hervorgehen. Diese Anderung wurde in M.A.
504(b) aufgenommen.

) Einfuhrung einer neuen, einfacheren Lizenz fur Personal zur Instandhaltung von

39.

Flugfahrzeugen

In dem bei der Agentur eingegangenen Feedback wurde darauf hingewiesen, dass die
Qualifikationsanforderungen fir die B1.2-Lizenz fur das (in Bezug auf die Komplexitat) untere
Spektrum von Flugzeugen mit Kolbentriebwerk zu streng sind. Ferner gibt es keine
europdische Lizenz fur Segelflugzeuge und Ballone. Diese Notwendigkeit einer europaischen
Lizenz, die angemessen an die Luftfahrzeuggemeinschaft der Allgemeinen Luftfahrt angepasst
ist, wurde in A-NPA14/2006 ebenfalls festgestellt.

Dies wird derzeit im Rahmen der Regelsetzungsaufgabe 66.022 geprift. Eine NPA2008-03
befindet sich gegenwartig in der externen Anhoérung.
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m) Erstellung verringerter Anforderungen fur Personal zur Priufung der Lufttuchtigkeit

40

und vereinfachter Verfahren fur die Durchfuhrung der Prifung der Lufttichtigkeit
und die Erteilung von Bescheinigungen Uber die Prufung der Lufttichtigkeit (ARC)

.Die Situation von Luftfahrzeugen, die in einem EU-Mitgliedstaat eingetragen sind und unter

der Aufsicht eines Drittlandes betrieben werden und fur die die behdrdliche Sicherheitsaufsicht
nicht an das Drittland delegiert wurde, ist zu kldren. Da es sich bei diesen Luftfahrzeugen
meist um grof3e Luftfahrzeuge handelt, sind sie von einem Unternehmen zur Fihrung der
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit zu betreuen, das in den meisten Fallen ein Unternehmen
zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit des Drittlandes sein wird. Die geltenden
Bestimmungen von Teil-M erlauben es solchen Unternehmen zur FUhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit nicht, Bescheinigungen uUber die Prifung der
Lufttichtigkeit auszustellen. Wahrend die Agentur die Mdglichkeit prift, diese Einschrankung
in Anbetracht des Abkommens mit der Welthandelsorganisation zu Uberpriufen, war dies nicht
Bestandteil der vorliegenden Regelsetzungsaufgabe und wird daher zu gegebener Zeit im
Rahmen einer separaten Aufgabe bearbeitet werden. Als Ubergangslésung wird M.A.901
geandert, um zu erlauben:

e dass das Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit, welches das
Luftfahrzeug betreut, die von einem anderen Unternehmen zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit oder wvon der zustandigen Behdrde erteilte
Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttichtigkeit verldngert, solange sich das
Luftfahrzeug in einer uUberwachten Umgebung befindet. Das gilt auch, wenn das
Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit nicht das Recht hat,
Lufttichtigkeitsprufungen durchzufiuhren und Bescheinigungen uber die Prufung der
Lufttichtigkeit auszustellen. Grundlage dafir ist der Umstand, dass es nicht erforderlich
ist, eine Lufttichtigkeitspriufung durchzufihren und Personal zur Lufttiichtigkeitsprifung zu
haben, um eine Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttichtigkeit zu verlangern. Diese
Anderung ist in M.A.711(a)4 und M.A.901(f) eingefuihrt worden.

e Diese MalRnahme basiert auf dem Umstand, dass es zur Verlangerung einer Bescheinigung
uber die Prufung der Lufttichtigkeit nicht erforderlich ist, eine Lufttiichtigkeitsprifung
durchzufihren, sondern lediglich, nachzuweisen, dass sich das Luftfahrzeug in einer
Uberwachten Umgebung befindet. Infolgedessen ist kein Personal zur
Lufttuichtigkeitsprufung erforderlich.

e dass die zustandige Behoérde die Lufttichtigkeitsprifung durchfuhrt und die Bescheinigung
Uber die Prifung der Lufttlchtigkeit fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsmaRige
Beférderung genutzt und von einem Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit betreut werden, das sich in einem Drittland befindet, ausstellt. Diese
Anderung wurde in M.A. 901(i) eingefihrt.

Mit diesen MalRnahmen kann die zustandige Behdrde des Mitgliedstaats, in dem die Eintragung
erfolgte, die Lufttichtigkeitsprifung durchfihren und die Bescheinigung tGber die Durchfihrung
der Lufttichtigkeit ausstellen. Daruber hinaus ist das nur alle drei Jahre erforderlich, weil das
auslandische Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit die von
dieser zustandigen Behorde erteilte Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttichtigkeit
verldngern kann, wenn sich das Luftfahrzeug in einer iberwachten Umgebung befindet.

Ferner wurde Artikel 7 Absatz 3 Buchstabe a der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 geandert,
um eine Frist fur die Entscheidung Uber eine Nichtanwendung bis 28. September 2009 fur die
Verpflichtung zur Beauftragung eines Unternehmens zur Fihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit far die oben erwahnten (von einem Drittlandsbetreiber genutzten) grof3en
Luftfahrzeuge aufzunehmen.
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42.

Die Agentur weist darauf hin, dass die in M.A.711(a)4 und M.A.901(f), wie oben angegeben,
eingefuhrte Bestimmung fur alle Luftfahrzeuge gilt, einschlieBlich solcher, die fur die
gewerbsmaRige Beforderung genutzt werden. Dadurch soll dem Unternehmen zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit, welches das Luftfahrzeug betreut, erlaubt werden, die
von der zum Zeitpunkt der Ausstellung des Erstlufttichtigkeitszeugnisses fir ein in die EU
importiertes Luftfahrzeug zustdndigen Behdrde ausgestellte Bescheinigung Uber die Prifung
der Lufttichtigkeit zu verlangern.

Die Erlauterung und Vereinfachung der Bestimmungen im Zusammenhang mit der
Durchfihrung von Lufttiichtigkeitsprifungen und der Erteilung einer Bescheinigung uUber die
Prufung der Lufttichtigkeit (ARC) ist eine notwendige Folge der in Teil-M eingefuhrten
groBeren Flexibilitat fur nicht gewerbsmaRig betriebene Luftfahrzeuge, insbesondere der
kleinen. Dementsprechend fiihrt die vorliegende Stellungnahme die folgenden Anderungen ein:

e Fur alle neuen, innerhalb der EU produzierten Luftfahrzeuge ist die Erstbescheinigung tber
die Prifung der Lufttichtigkeit zusammen mit dem Erstlufttiichtigkeitszeugnis in
Ubereinstimmung mit 21A.183 Absatz 1 auszustellen. Eine Prifung der Lufttiichtigkeit ist
nicht erforderlich. Diese Anderung wurde in M.A. 901(k) eingefuhrt.

e FuUr andere als groRe Luftfahrzeuge, die nicht fir die gewerbsmaRige Beférderung genutzt
werden, kann der Eigentimer jedes Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit mit der Ausarbeitung und der indirekten Genehmigung des
Instandhaltungsprogramms beauftragen, selbst wenn die Lufttichtigkeit des Luftfahrzeugs
nicht von einem Unternehmen zur FuUhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit
betreut wird. Diese Anderung wurde in M.A. 201(e) eingefiihrt.

e Fur Luftfahrzeuge mit einer héchstzulassigen Startmasse von bis zu 2730 kg und Ballone,
die nicht fur die gewerbsmaéaiige Beférderung genutzt werden, gelten:

o0 verringerte Anforderungen an die Qualifikation des Personals zur Prifung der
Lufttichtigkeit, und zwar sowohl fur das Unternehmen zur Fihrung der
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit als auch fir die zustandige Behdrde. Das
umfasst geringere Anforderungen an die Erfahrung und die Mdglichkeit, Ausbildung
durch eine Einschatzung der Befahigung zu ersetzen. Diese Anderung ist in
M.A.707(a)2 und M.A.902(b)2 eingefuhrt worden.

o Der Eigentumer kann sich daftir entscheiden, die Prifung der Lufttlichtigkeit und die
Ausstellung der Bescheinigung uUber die Prufung der Lufttichtigkeit durch die
zustandige Behorde oder jedes entsprechend zugelassene Unternehmen zur
Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit durchfihren zu Ilassen,
ungeachtet des Umstands, ob sich das Luftfahrzeug in einer Uberwachten
Umgebung befindet. Dies wurde in M.A.901(h)2 eingefihrt.

e FUr ELAl-Luftfahrzeuge:

0 Unabhangiges freigabeberechtigtes Personal, das von der zustandigen Behérde
anerkannt ist, kann Empfehlungen fir eine Bescheinigung Uber die Prufung der
Lufttiichtigkeit ausstellen. Dies wurde in M.A.901(g) eingefuhrt.

n) Ubergangsbestimmungen

43.

Die oben beschriebenen geanderten Vorschriften kdnnen erst in Kraft treten, wenn sie von der
Kommission angenommen wurden. Jedoch in Anbetracht der Tatsache, dass:
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e die geltende Frist fur die Umsetzung von Teil-M fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die
gewerbsmagige Beférderung genutzt werden, am 28. September 2008 ablauft,

o die meisten Organisationen ihre Antrage auf Genehmigungen gemafl M.A. Unterabschnitt F
und M.A. Unterabschnitt G zurickgehalten haben, bis sie eine klare Vorstellung von den in
Teil-M fur die Allgemeine Luftfahrt eingefihrten Anderungen haben, und

e zustandige Behorden nicht in der Lage sein werden, die entsprechenden Uberpriifungen
und die Ausstellung der Genehmigungsurkunden vor Ablauf der Frist am
28. September 2008 abzuschlielen,

erachtet es die Agentur als notig, angemessene Ubergangsregelungen fiir diese Bestimmungen
vorzusehen, die vor dem 28. September 2008 nicht mehr in verninftiger Weise umzusetzen
sind, sodass die betroffenen Organisationen und Behoérden Zeit fur die Umsetzung haben,
wéhrend die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit von Luftfahrzeugen nach nationalen
Vorschriften erlaubt ist.

Diese UbergangsmaRnahmen, die in dem Vorschlag fiir eine Verordnung zur Anderung der
Ubergangsbestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 enthalten sind, sehen vor:

a) fur Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsmagige Beférderung genutzt werden:

o0 die Mdglichkeit fur zustdndige Behdrden und nationale Unternehmen zur Fuhrung
der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit, die Bescheinigung tber die Prufung der
Lufttichtigkeit gemal der im Mitgliedstaat geltenden Anforderungen nach dem
28. September 2008 (im Falle der nationalen Luftfahrtbehdérden) maximal zweimal
oder (im Falle eines nationalen Unternehmens zur Fuhrung der Aufrechterhaltung
der Lufttichtigkeit) nur einmal jeweils fur ein Jahr auszustellen/zu verlangern.
(Vergleiche Artikel 3 Punkt 5 der geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

o die Moglichkeit fur Mitgliedstaaten, sich bis 28. September 2009 gegen die
Verpflichtung zur Beauftragung eines Unternehmens zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttlchtigkeit zu entscheiden (fur grof3e Luftfahrzeuge, die
von einem Drittlandsbetreiber genutzt werden). (Vergleiche Artikel 7 Punkt 3
Buchstabe a der geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

b) far andere als gro3e Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsméaRige Beférderung genutzt
werden, bis 28. September 2009:

o0 Aufgaben der Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit kénnen von einem
Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit durchgefiihrt
werden, das nach den im Mitgliedstaat geltenden Anforderungen zugelassen ist.
(Vergleiche Artikel 3 Punkt 4 der geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

0 Instandhaltung und Freigabe von Luftfahrzeugen und Komponenten kénnen von
einem Instandhaltungsbetrieb durchgefuhrt werden, der nach den im Mitgliedstaat
geltenden Anforderungen zugelassen ist. (Vergleiche Artikel 4 Punkt 4 der
geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

o Der Mitgliedstaat kann sich gegen die Verpflichtung zur Beauftragung eines
Unternehmens zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit oder eines
genehmigten Instandhaltungsbetriebs entscheiden (fur Luftfahrzeuge, die von
M.A.201(i) betroffen sind). (Vergleiche Artikel 7 Punkt 3(a) der geénderten
Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

o Es kénnen gleichwertige nationale Instandhaltungsprogramme verwendet werden.
(Vergleiche Artikel 3 Punkt 6 der geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)
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V.

46.

47.

o Es kann weiterhin Freigabepersonal eingesetzt werden, das gemall der im
Mitgliedstaat geltenden Anforderungen qualifiziert ist. (Vergleiche Artikel 5 Punkt 1
der geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

o0 Freigabebescheinigungen, die von gemall der Anforderungen des Mitgliedstaats
zugelassenen Instandhaltungsbetrieben ausgestellt wurden, gelten als gleichwertig
wie die gemal M.A.801 und M.A.802 ausgestellten. (Vergleiche Artikel 4 Punkt 4
der geanderten Verordnung (EG) Nr. 2042/2003)

Die Agentur weist darauf hin, dass Eigentimer/Betreiber groRRer Luftfahrzeuge, die nicht
far die gewerbsmalige Beforderung genutzt werden (aufler Drittlandsbetreiber) ab dem
28. September 2008 die Dienste eines Unternehmens zur Fiuhrung der Aufrechterhaltung
der Lufttichtigkeit in Anspruch nehmen mussen.

Wahrend der Frist fiir die Kommentierung der Ankiindigung des Anderungsvorschlags forderte
ein bestimmter Mitgliedstaat einen dreijahrigen Ubergangszeitraum, wahrend dessen nach den
nationalen Vorschriften qualifiziertes freigabeberechtigtes Personal seine Rechte weiter
ausuben kann, um die Auswirkungen des Ausscheidens von derzeit freigabeberechtigtem
Personal zu glatten und zu berlcksichtigen, dass die B3- und ELA-Lizenz noch langere Zeit
nicht zur Verfugung stehen werden. Die Agentur ist der Ansicht, dass ein derart spezifischer
Fall nicht durch Regelsetzung geregelt werden sollte und schlagt stattdessen eine Nutzung der
Flexibilitatsbestimmungen von Artikel 14 der Grundverordnung vor.

Beurteilung der zulassungsrechtlichen Auswirkungen

Wie Dbereits in Kapitel 11 oben angesprochen, wurde die erste Beurteilung der
zulassungsrechtlichen Auswirkungen der Umsetzung von Teil-M von dem
Beratungsunternehmen Air EuroSafe durchgefiihrt. Das Ergebnis war der Bericht zur
Beurteilung der zulassungsrechtlichen Auswirkungen 2004/S 122-102598, der von diesem
Beratungsunternehmen am 21. Februar 2005 herausgegeben und als Anlage 1l von
NPAO7/2005 veroffentlicht wurde. Dieser Bericht enthielt eine Liste von Absatzen, die zu
andern sind, sowie die Analyse der sich daraus ergebenden Folgen. Die Schlussfolgerung war,
dass die geplanten Anderungen eine positive Wirkung auf die Betroffenen haben, wahrend sie
das Sicherheitsniveau nicht beeintrachtigen. Sie wurden im Rahmen der NPAO7/2005 (Aufgabe
M.007) vorgeschlagen.

Da diese Aufgabe durch die Aufgaben M.005 und M.017 ergédnzt wurde, um weitere
Anderungen an Teil-M vorzuschlagen und annehmbare Nachweisverfahren/Anleitungen zu
erstellen, wurden dessen ungeachtet weitere Beurteilungen der zulassungsrechtlichen
Auswirkungen zu den folgenden Themen durchgefuhrt:

e Qualifikation von Personal zur Prifung der Lufttlichtigkeit fur Luftfahrzeuge mit einer
hochstzulassigen Startmasse von bis zu 2730 kg, die nicht fur die gewerbsmagige
Beforderung genutzt werden (sowohl fur Unternehmen gemaR M.A. Unterabschnitt G
als auch fiur zustandige Behdorden).

e Ausstellung und Erneuerung der Gultigkeit der Bescheinigung uber die Prufung der
Lufttichtigkeit.

e Vergabe spezialisierter Dienstleistungen an Unterauftragnehmer durch Betriebe gemaf
M.A. Unterabschnitt F.

e Instandhaltung durch den Piloten/Eigentimer.
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49.

50.

Diese Folgen wurden in der NPA2007-08 umfassend ausgewertet und die Schlussfolgerung
war, dass die geplanten Anderungen mit Ausnahme des Falles der ,Ausstellung und
Erneuerung der Glltigkeit der Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttichtigkeit” keine oder
positive Folgen fur alle betroffenen Sektoren hatten.

Im besonderen Fall der ,,Ausstellung und Erneuerung der Gultigkeit der Bescheinigung uber die
Prufung der Lufttichtigkeit” wurde die Mdglichkeit gewahlt, dem Eigentimer die Entscheidung
zu Uberlassen, ob die Prufung der Lufttichtigkeit und die Ausstellung der Bescheinigung Uber
die Prufung der Lufttichtigkeit durch ein Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit oder durch die zustdndige Behérde durchgefiihrt werden soll. Das sollte fur
Luftfahrzeuge mit einer hdchstzuléssigen Startmasse von bis zu 2730 kg gelten, die nicht fur
die gewerbsmaéaRige Befoérderung genutzt werden. Diese Moglichkeit wurde von allen Vertretern
der Industrie eindeutig favorisiert. Dagegen wandten die meisten Vertreter zustandiger
Behoérden ein, dass ihnen dadurch eine nicht quantifizierbare Belastung aufgeblrdet werde, da
sie nicht in der Lage seien, zu bewerten, ob die von den Rechtsvorschriften betroffenen
Personen sie oder Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit mit der
Erneuerung der Gultigkeit von Bescheinigungen Uber die Prufung der Lufttichtigkeit
beauftragen wirden. Infolgedessen bestehe die Gefahr der Einstellung von zu vielen oder zu
wenigen zusatzlichen Mitarbeitern. Die Agentur entschied sich dennoch fir diese Méglichkeit,
weil sie dem Eigentumer mehr Flexibilitat bietet und die allgemeine Luftfahrt weiter fordert.
Uberdies geht sie davon aus, dass sich der Markt rasch selbst anpassen dirfte, sodass die
zustandigen Behotérden in der Lage sein werden, ihren Personalbedarf angemessen zu
bestimmen.

In Bezug auf das Thema der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit von in einem EU-
Mitgliedstaat eingetragenen und unter der Aufsicht eines Drittlandes betriebenen
Luftfahrzeugen, fur die die behordliche Sicherheitsaufsicht nicht an das Drittland delegiert
wurde, stellte die Agentur fest, dass die groRe Mehrheit der betroffenen Luftfahrzeuge in
Frankreich registriert ist. Nach den von DGAC-Frankreich am 16. Mai 2007 gelieferten
Informationen gab es 66 grol3e Luftfahrzeuge, die von 19 Drittlandsbetreibern in 16 Landern
aullerhalb der EU betrieben wurden.

Dieses Thema wurde von den fur M.A.711(a)4, M.A.901(f), M.A.901(i) und Artikel 7 Absatz 3
Buchstabe a der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 vorgeschlagenen Anderungen aufgegriffen.

Kdln, 15. Mai 2008

P. GOUDOU
Exekutivdirektor
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ANLAGE: Reaktionen auf CRD2007-08

Allgemeine Reaktionen:

€

(@)

3

»European Sailplane Manufacturers” und eine Einzelperson bestanden auf der freien
Wahlmaoglichkeit fur Eigentumer zwischen Teil-M und nationalen Anforderungen und
stitzten sich dabei auf den Umstand, dass die nationalen Anforderungen flr
Luftfahrzeuge gemall Anhang Il aufrechterhalten werden mussen und die Zahl der
Luftfahrzeuge gemaf Anhang Il nicht eben gering ist.

Neben den bereits in CRD2007-08 gegebenen Antworten méchte die Agentur feststellen,
dass Anhang Il nicht die Anwendung nationaler Vorschriften fur Luftfahrzeuge
rechtfertigt, die nicht in diesem Anhang enthalten sind.

Des Weiteren, wie in Erwagungsgrund (5) der Grundverordnung angegeben, sollten
~=angemessene MalRnahmen getroffen werden, um das allgemeine Sicherheitsniveau im
Freizeitflugverkehr anzuheben. Besonders bericksichtigt werden sollten dabei Flugzeuge
und Hubschrauber mit einer geringen hdochstzuldssigen Startmasse, deren Leistung
stdndig zunimmt, die Uberall in der Gemeinschaft verkehren durfen und industriell
hergestellt werden. Fur diese kann daher besser eine Regulierung auf
Gemeinschaftsebene vorgesehen werden, um das erforderliche einheitliche Sicherheits-
und Umweltschutzniveau zu gewahrleisten.”

Infolgedessen kann nicht garantiert werden, dass diese Luftfahrzeuge gemal Anhang 11
dort auf Dauer verbleiben.

Obwohl sie von den geltenden EU-Verordnungen nicht betroffen ist, hat die ,,European
Microlight Federation” (EMF) zum Ausdruck gebracht, dass sie mit den von der Agentur in
CRD2007-08 angefuhrten Begriindungen zur Unterstitzung der geplanten Anderung der
Verordnungen nicht einverstanden ist. Die EMF ist nicht nur mit dem geplanten Teil-M
unzufrieden, sondern hat auch Bedenken in Bezug auf das kiinftige Ergebnis von Aufgabe
MDM.032.

Infolgedessen hat die EMF den entschiedenen Wunsch geaul3ert, dass Luftfahrzeuge mit
einer hdchstzulassigen Startmasse von weniger als 450 kg wie bisher in Anhang 11
verbleiben.

Die Agentur weist, wie schon im vorgenannten Punkt, darauf hin, dass nicht garantiert
werden kann, dass alle derzeit in Anhang Il erfassten Luftfahrzeuge auch auf Dauer dort
verbleiben.

Dessen ungeachtet geht die Agentur davon aus, dass das fur Teil-M in dieser
Stellungnahme vorgeschlagene Schema in der Praxis fur die Microlight-Gemeinschaft
reizvoll sein koénnte. Uberdies laufen die Arbeiten an MDM.032 noch und es werden alle
Anstrengungen unternommen, um die Vorschriften an die geringere Komplexitat der
Allgemeinen Luftfahrt anzupassen.

Die Agentur wird der EMF eine ausfihrliche Antwort auf ihre Reaktion direkt zukommen
lassen.

Eine Einzelperson merkte an, dass nach ihrem Verstandnis die Anhérungsphase des CRD
der Phase 5 des Regelsetzungsprozesses entspreche, wie auf der Website der Agentur
angegeben, und die Anhdérung daher drei Monate dauern sollte.
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Die Agentur stellt fest, dass die Phase 5 ,,Comments and review period” (Kommentierung
und Prifung) dem Zeitraum zwischen der Beendigung der externen Anhoérung zur NPA
und der Ausgabe des CRD entspricht.

Der Reaktionszeitraum fur das CRD entspricht der Phase 6 ,Adoption and publication”
(Annahme und Veroéffentlichung). Die Agentur kann frihestens zwei Monate nach
Ausgabe des CRD die abschlieRende Stellungnahme/Entscheidung herausgeben, um
einen ausreichenden Zeitraum fiir Reaktionen zu gewahrleisten. Dies wurde in Absatz 6
(Seite 3) von CRD2007-08 dargelegt und stellt einen gesonderten Schritt dar, der in
vielen Regelsetzungsprozessen nicht enthalten ist.

Eine Einzelperson fragte, wo die Liste der gemal Teil-M zugelassenen Organisationen zu
finden sei.

Die Agentur weist darauf hin, dass die Genehmigung von Organisationen gemafl M.A.
Unterabschnitt F und M.A. Unterabschnitt G mit Sitz innerhalb der EU ausschlief3lich in
der Zustandigkeit der Mitgliedstaaten liegt und die Mitgliedstaaten daher fur die
entsprechenden Listen genehmigter Organisationen verantwortlich sind.

Im Falle von Organisationen aus Drittlandern liegt die Zustandigkeit bei der EASA und die
Liste der genehmigten Organisationen wird auf die Website der Agentur eingestellit.

Reaktionen auf die Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 und die

Durchfihrungsbestimmungen:

€y

&)

CAA-UK und ENAC-Italien schlugen vor, die Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 an die
Grundverordnung anzugleichen, insbesondere die Anwendbarkeitsklauseln, die
Verordnungsnummer und den Verweis auf ,technisch komplizierte motorgetriebene
Luftfahrzeuge” anstelle von ,,grofRe Luftfahrzeuge”.

Die Agentur stellt fest, dass diese Angleichung im Rahmen der Regelsetzungsaufgabe
MDM.044 einschlielBlich der entsprechenden Anhdrungsphasen erfolgt. Manche dieser
Anderungen haben Folgen, die bewertet werden miussen, und konnen nicht jetzt im
Rahmen dieser Stellungnahme eingefihrt werden.

Dessen ungeachtet hat die Agentur die in Formular-15a und Formular-15b angegebene
Bezugnahme auf Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 durch die neue Bezugnahme auf
Verordnung (EG) Nr. 216/2008 ersetzt.

Auf weitere vorhandene Bezugnahmen auf die Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 kann
zwischenzeitlich Artikel 69 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 angewendet
werden, der festlegt, dass Bezugnahmen auf die aufgehobene Verordnung (EG)
Nr. 1592/2002 als Bezugnahmen auf Verordnung (EG) Nr. 216/2008 gelten und nach der
Entsprechungstabelle in Anhang VI der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 zu lesen sind.

FOCA-Schweiz bat die EASA um eine Auslegung dazu, ob ein Ballon fur die
gewerbsmafige Beférderung genutzt werden kann oder nicht, um klare Vorgaben zu
erhalten, welche Bestimmungen von Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 einzuhalten sind.

Nach Ansicht der Agentur ist die eigentliche Frage nicht, ob Ballone fur die
~-gewerbsméaRige Beforderung” genutzt werden kénnen oder nicht, sondern vielmehr, ob
die Bestimmungen von Verordnung (EG) Nr.2042/2003 in Bezug auf die
»gewerbsmaéaRige Beforderung” auf sie anwendbar sind oder nicht.
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In Artikel 1 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr.2042/2003 heil3t es, dass die
Bestimmungen dieser Verordnung in Bezug auf die gewerbsmafligen Beférderung fur
zugelassene Luftfahrtunternehmen, wie im Gemeinschaftsrecht definiert, gelten.

Infolgedessen ist die anwendbare Verordnung die Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des
Rates vom 23. Juli 1992 Uber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an
Luftfahrtunternehmen.

Im besonderen Fall von Ballonen werden diese von dieser Verordnung Nr. 2407/92 durch
Artikel 1 Absatz 2 ausgeschlossen und infolgedessen gelten die Bestimmungen der
Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 bezuglich der ,,gewerbsmé&fligen Beftrderung” fur sie
derzeit nicht.

Dessen ungeachtet kann sich die Situation aber in Kirze &andern, wenn
Durchfihrungsbestimmungen zu den Betriebsanforderungen an Luftfahrzeuge, die fur
gewerbliche Tatigkeiten genutzt werden, festgelegt werden. Das koénnte die
Notwendigkeit einer Anderung von Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 zur Folge haben.

AustroControl schlug vor, die Definitionen von ,ELAl-Luftfahrzeug” in CRD2007-08,
NPA2008-03 und NPA2008-07 anzugleichen. Ferner schlugen ,European Sailplane
Manufacturers”, ,British Balloon and Airship Club” sowie zwei Einzelpersonen
verschiedene Anderungen an der Definition von ,ELA1-Luftfahrzeug” vor.

Die Agentur stellt fest, dass die Definition von ,ELAl-Luftfahrzeugen”, die in dieser
Stellungnahme eingefiihrt wird, in Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 dieselbe
ist wie die in der NPA2008-07 ,ELA process, Standard Changes and Repairs und
Certification Specifications for Light Sport Aeroplanes” vorgeschlagene. In NPA2008-03
bezieht sich die ,ELA-Lizenz” aber nicht ausschlie8lich auf ELA1-Luftfahrzeuge, sondern
auch auf manche ELA2-Luftfahrzeuge.

Die Agentur empfiehlt, diese Kommentare wahrend der Anhdrungsphase von NPA2007-
08, die am 18. Juli 2008 endet, erneut einzureichen.

AustroControl, CAA-UK, DGAC-Frankreich, ENAC-Italien und ,Deutscher Aero Club”
schlugen verschiedene redaktionelle und klarende Anderungen an den Abweichungen
M.A.302(i) und M.A.901(k) vor.

Dartiber hinaus schlug DGAC-Frankreich Anderungen an den Abweichungen M.A.606(h)
und M.A.801(d) vor, um sicherzustellen, dass sie alle anderen als groRRe Luftfahrzeuge
abdecken, die nicht fur die gewerbsmallige Beférderung genutzt werden, ungeachtet der
Art des Betriebs oder der Person, welche die Instandhaltung durchfuhrt.

Die Agentur hat diese Abweichungen entsprechend umformuliert. Daruber hinaus, und
um den Wortlaut klarer zu formulieren, wurden alle vorgeschlagenen Abweichungen von
Teil-M auf Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 wie folgt Ubertragen:

0 M.A.904(f) ubertragen auf Artikel 3 Absatz 4.
M.A.901(k) und M.A.903(c) Ubertragen auf Artikel 3 Absatz 5.
M.A.302(i) Ubertragen auf Artikel 3 Absatz 6.
M.A.802(c) ubertragen auf Artikel 4 Absatz 4.
M.A.606(h) und M.A.801(d) Ubertragen auf Artikel 5 Absatz 1.

o O O o©O
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»-Royal Danish Aeroclub”, ,Europe Air Sports” und ,Norwegian Air Sports Federation”
ersuchten um Verlangerung des Ubergangszeitraums bis 28. September 2010.

Die Agentur vertritt die Auffassung, dass ein Ubergangszeitraum bis 28. September 2009
genugend Spielraum fur die angemessene Durchfihrung der vorgeschlagenen
Anderungen bietet.

AustroControl schlug vor, in der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 den Betriff ,,gewerbliche
Tatigkeiten” zu definieren, der in M.A.201(i) eingefuhrt wird, und regte ferner an, ihn auf
Luftfahrzeuge oberhalb der Kategorie von Segelflugzeugen und Motorseglern zu
beschranken.

Die Agentur weist darauf hin, dass der Begriff ,,gewerbliche Tatigkeiten” bereits in der
Grundverordnung definiert ist. AuBBerdem bezieht sich dieser Begriff auch auf
Segelflugzeuge und Motorsegler.

DGAC-Frankreich schlug wie bereits in der NPA2007-08 erneut vor, dass das
Instandhaltungsprogramm fur andere als groBRe, nicht fiur die gewerbsmaRige
Beférderung genutzte Luftfahrzeuge nicht genehmigt werden sollte, sondern lediglich fur
die zusténdige Behorde anerkennbar sein musse. Dieser Vorschlag verfolgt die Absicht,
dass der Inhalt des Instandhaltungsprogramms fir diese Luftfahrzeuge mit Ausnahme
von Airworthiness Limitation Items (ALI), Lufttuchtigkeitsanweisungen und anderen
verpflichtenden Angaben der Verantwortung des Eigentimers anheim gestellt und nicht
von der zustandigen Behdrde genehmigt werden sollte.

Der Standpunkt der Agentur ist, dass die zustdndige Behoérde bereits bevor ein
Instandhaltungsprogramm als ,,genehmigt” oder ,anerkennbar” gelten kann, bestimmt
haben muss, dass der Inhalt den in M.A.302 beschriebenen Anforderungen, insbesondere
M.A.302(d) und (h) entspricht. Ferner muss stets eine Benachrichtigung von einer
solchen Genehmigung/Anerkennung erfolgen.

Infolgedessen ist der vorgeschlagene Wortlaut nicht geédndert worden, da die Agentur
keinen Unterschied zwischen den Begriffen ,,genehmigt” und ,,anerkannt” erkennt.

Eine Einzelperson kommentiert, dass der resultierende Wortlaut fur Absatz M.A.302(g) in
CRD2007-08 und CRD2007-01 anders lautet und forderte eine Konsolidierung des
resultierenden Wortlauts.

Die Agentur stellt fest, dass Absatz M.A.302(g) von CRD2007-01 Absatz M.A.302(h) in
CRD2007-08 entspricht.

Die Agentur nimmt den Kommentar an und andert M.A.302(h) in dieser Stellungnahme,
um ihn an den in CRD2007-01 gemachten Vorschlag anzugleichen. Die Agentur stellt
fest, dass die Kommentierungsfrist fur CRD2007-01 bereits abgelaufen war und keine
negativen Reaktionen auf den vorgeschlagenen Wortlaut erfolgt waren.

Durch diese Anderung eribrigt sich die Aufnahme des Vorschlags von CAA-UK, in
M.A.302(h) die Formulierung ,Inhaber der Genehmigung von Anderungen” durch
»Inhaber der Genehmigung fir kleinere Anderungen” zu ersetzen.

,Deutscher Aero Club” und ,Europe Air Sports” baten um Anderung von M.A.403(b), um
dem Piloten/Eigentimer zu erlauben, zu entscheiden, ob fur die in Anlage VIII
aufgefuhrten Aufgaben ein Mangel am Luftfahrzeug eine ernsthafte Gefahr fur die
Flugsicherheit darstellt und infolgedessen zu beschlieRen, wann  welche
AbhilfemalRhahmen vor einem Weiterflug zu ergreifen sind und die Behebung welcher
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Mangel aufgeschoben werden kann. Als Begriindung wird angefuhrt, dass es bis zur
Verfugbarkeit der ELA-Instandhaltungslizenz fur Luftfahrzeuge, die von der NPA2008-03
vorgeschlagen wird, zu wenig freigabeberechtigtes Personal geben wird, um diese
Aufgaben zu bewaltigen.

Die Agentur vertritt den Standpunkt, dass nicht garantiert werden kann, dass der
Pilot/Eigentimer Uber die angemessene Beféhigung verfligt, um zu entscheiden, ob ein
Mangel aufgeschoben werden kann oder nicht. Infolgedessen kann der Pilot/Eigentimer,
sofern der festgestellte Mangel durch eine in Anlage VIII aufgefihrte Aufgabe behoben
werden kann, solche Aufgaben vor dem Flug durchfiihren, sie jedoch nicht aufschieben.

Des Weiteren ist die Agentur mit der in der Reaktion angegebenen Begriindung nicht
einverstanden, weil keine Hinweise darauf vorliegen, dass die kiinftige Zahl der Inhaber
einer ELA-Lizenz gro3er sein wird als die aktuelle Anzahl des nach nationalen Vorschriften
qualifizierten  freigabeberechtigten Personals. Bis zur Einfihrung der ELA-
Instandhaltungslizenz fur Luftfahrzeuge kann freigabeberechtigtes Personal wie bisher
durch Erfullung der Anforderungen des Mitgliedstaats fur Segelflugzeuge und Ballone
qualifiziert sein.

AustroControl und DGAC-Frankreich kommentierten spezifische in M.A.502(d) und
M.A.801(c) vorgesehene Bestimmungen fur ELALl-Luftfahrzeuge, die nicht fur die
gewerbsmaéRige Beforderung genutzt  werden, in Bezug auf komplexe
Instandhaltungsaufgaben. lhre Besorgnis erregte insbesondere die mdégliche Belastung
der zustandigen Behdrde durch die Anforderung, dass zwischen dem Eigentimer und der
zustandigen Behorde eine Vereinbarung getroffen werden muss, und dass die Behdrde
sich davon Uberzeugen muss, dass das unabhéngige freigabeberechtigte Personal Uber
die entsprechenden Qualifikationen und neueren Erfahrungen, die anwendbaren
Instandhaltungsunterlagen fur Komponenten, Werkzeuge, Ausrustungen und Materialien
und Zugang zu geeigneten Einrichtungen verflgt.

o0 AustroControl schlug vor, die Anforderungen in Bezug auf Qualifikation, Erfahrung,
Instandhaltungsunterlagen, Werkzeuge, Ausriistungen, Materialien und Einrichtungen
far das unabhéangige freigabeberechtigte Personal in M.A.801(c) beizubehalten, doch
nicht zu verlangen, dass sich die zustandige Behérde davon tUberzeugen muss.

0 DGAC-Frankreich schlug vor:

= aus M.A.502(d) die Bestimmungen herauszunehmen, die es unabhangigem
freigabeberechtigtem Personal erlauben, komplexe Instandhaltungsaufgaben an
Komponenten und die Uberholung von Motoren und Propellern durchzufiihren.

= M.A.801(c) zu streichen und in M.A.801(b)2 zusatzlich vorzusehen, dass
unabhdngiges freigabeberechtigtes Personal ohne spezifische Anforderungen in
Bezug auf Qualifikation, Erfahrung, Instandhaltungsunterlagen, Werkzeuge,
Ausrustungen, Materialien und Einrichtungen komplexe Instandhaltungsaufgaben
an ELA1-Luftfahrzeugen durchfuhren kann.

Die Agentur ist der Ansicht, dass der Vorschlag von DGAC-Frankreich nicht schlissig ist,
weil er die Durchfuhrung komplexer Instandhaltungsaufgaben an Komponenten nicht
erlaubt, wohl aber die Durchfihrung komplexer Instandhaltungsaufgaben an
Luftfahrzeugen ohne jede zusatzliche Anforderung.

Ebenso wenig stimmt die Agentur dem Kommentar von DGAC-Frankreich zu, dass diese
fallspezifischen Genehmigungen nicht auf detaillierten Anforderungen beruhen und zu
Haftungsproblemen und Ungleichbehandlung unter Anwendern fuhren kdnnten, wahrend
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DGAC-Frankreich gleichzeitig vorschlagt, die Flexibilitatsbestimmungen von Artikel 14 der
Grundverordnung auf diese Falle anzuwenden.

Der Vorschlag der Agentur enthalt bereits Anforderungen und jede Ungleichbehandlung
sollte von der zustandigen Behorde, die die entsprechenden Verfahren einrichtet,
vermieden werden — ungeachtet des Umstands, ob es sich um eine fallspezifische
Genehmigung auf der Grundlage des Vorschlags der Agentur handelt oder um eine
Ausnahme gemal} Artikel 14.

In Bezug auf den Vorschlag von AustroControl vertritt die Agentur die Ansicht, dass die
Streichung der Anforderung einer Uberpriifung durch die zustandige Behorde die
ausgleichende MaRnahme vollstandig ausschaltet, weil die Anforderung in Bezug auf
angemessene  Qualifikation, Erfahrung, Instandhaltungsunterlagen,  Werkzeuge,
Ausrustungen, Materialien und Einrichtungen ohnehin fur alle Instandhaltungsarbeiten
vorgeschrieben ist, die von irgendeiner Person oder Organisation an einem Luftfahrzeug
oder einer Komponente durchgefuhrt werden.

Dessen ungeachtet wird die Agentur annehmbare Nachweisverfahren einfihren, um
klarzustellen, dass die Vereinbarung zwischen dem Eigentimer und der zustandigen
Behorde die Durchfuhrung einer Reihe komplexer Aufgaben uber einen langeren
Zeitraum beinhalten kann, sofern eine solche Vereinbarung die zu verwendenden
Unterlagen, Werkzeuge, Ausrustungen, Materialien und Einrichtungen beschreibt und die
zustandige Behorde stichprobenartig die Einhaltung tGberpruft.

AustroControl und CAA-UK gaben Kommentare zu den in M.A.901(g) vorgesehenen
spezifischen Bestimmungen fiur ELAl-Luftfahrzeuge, die nicht fur die gewerbsmalige
Beférderung genutzt werden.

0 AustroControl schlug vor, in M.A.901(g) unabh&ngigem freigabeberechtigtem
Personal Uber zwei Jahre in Folge zu erlauben, nicht nur eine Empfehlung zu erteilen,
sondern auch die Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttiichtigkeit auszustellen und
zu verldngern. Ferner schlug AustroControl vor, die Anforderung zu streichen, dass
die zustadndige Behorde dieses freigabeberechtigte Personal bewerten und
anerkennen muss.

0 CAA-UK schlug vor, die Aussage von M.A.901(g) dahingehend zu &ndern, dass diese
Bestimmung nicht fur ELA1-Luftfahrzeuge gilt, die fur gewerbliche Tatigkeiten genutzt
werden. Als Begrindung wird angefuhrt, dass fur diese Luftfahrzeuge ein
Unternehmen zur FUhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit beauftragt
werden muss.

Die Agentur ist der Ansicht, dass der Vorschlag von AustroControl keine Kontrolle Uber
den Ablauf der Lufttiichtigkeitsprifung und die Qualifikation des Personals vorsieht. Hinzu
kommt, dass die Erteilung einer Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttiichtigkeit kein
Recht ist, das dem Inhaber einer Qualifikation gemal Teil-66 zugeordnet wird.

Dem Vorschlag von CAA-UK stimmt die Agentur zu, doch anstelle eines Verweises auf
~gewerbliche Tatigkeiten” sollte auf Luftfahrzeuge verwiesen werden, die unter
M.A.201(i) fallen, weil es moglich ist, dass fur manche Arten von ,gewerblichen
Tatigkeiten” kein Unternehmen gemal M.A. Unterabschnitt G beauftragt werden muss.
M.A.901(g) wurde entsprechend geandert.

»Europe Air Sports” bestand auf der Mdéglichkeit einer kombinierten Genehmigung geman
M.A. Unterabschnitt F und M.A. Unterabschnitt G.

Die Agentur bekraftigt noch einmal ihren in CRD2007-08 dargelegten Standpunkt.
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Eine Einzelperson bat darum, zu ermdglichen, dass ein Betrieb gemalk M.A.
Unterabschnitt F auch die Rechte eines Unternehmens gemaR M.A. Unterabschnitt G
erhalten kann, ohne die Anforderungen von M.A. Unterabschnitt G zu erfullen.

Nach Ansicht der Agentur kommt dies nicht infrage, da M.A. Unterabschnitt F keine
Anforderungen in Bezug auf die Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit enthalt.

ENAC-Italien schlug etliche Flexibilitdtsbestimmungen fur Betriebe gemak M.A.
Unterabschnitt F fur die Instandhaltung von Luftfahrzeugen vor, die fir andere Arten des
gewerblichen Flugbetriebs als die gewerbsméaRige Beforderung genutzt werden. Diese
Bestimmungen sollten dhnlich aussehen wie die derzeit in Teil-145 enthaltenen.

Die Agentur hat den Vorschlag angenommen und den Wortlaut wie folgt gedndert:

o0 Ein neuer Absatz M.A.606(h) ist hinzugefugt worden, um die Durchfihrung einer
Lufttichtigkeitsanweisung, die wiederholte Vorflugkontrollen vorschreibt, durch den
verantwortlichen  Luftfahrzeugfuhrer und die  Erteilung von begrenzten
Freigabeberechtigungen an den verantwortlichen Luftfahrzeugfuhrer fir den Einsatz
fern von einem Instandhaltungsstandort einzuschlie3en.

0 M.A.615 ist geandert worden, um die Durchfihrung von Instandhaltung an jedem
beliebigen Ort zu erlauben, soweit sich die Notwendigkeit fur diese Instandhaltung
aus dem Umstand ergibt, dass das Luftfahrzeug nicht einsatzfahig ist, oder aus der
Durchfiihrung gelegentlicher Instandhaltungsarbeiten.

CAA-UK schlug vor, der zustidndigen Behorde in M.B.902(b) dieselbe Flexibilitdt zu
erlauben, zusatzliche Erfahrung an die Stelle von Qualifikationen zu setzen, wie sie der
Industrie in M.A.707(a) eingeraumt wird.

Die Agentur hat den Vorschlag angenommen.

AustroControl schlug vor, in M.A.709 den Verweis auf MPD und MRB im ,Baseline”-
Instandhaltungsprogramm zu streichen, der besagt, dass diese Dokumente nicht fur
kleine Luftfahrzeuge verwendet werden.

Der Vorschlag ist von der Agentur nicht angenommen worden, weil ein ,Baseline”-
Instandhaltungsprogramm auch von einem unabhé&ngigen Unternehmen zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit erarbeitet werden kann, das um eine Genehmigung
far groRe Luftfahrzeug nachsucht, die nicht fur die gewerbsmafige Beférderung genutzt
werden. Fur solche Luftfahrzeuge konnen MPD und MRB gelten.

ENAC-Italien schlug vor, in M.A.711(a) die Genehmigung von
Instandhaltungsprogrammen durch indirekte Genehmigungsverfahren als Recht
aufzunehmen.

Die Agentur ist mit dem Vorschlag nicht einverstanden, weil ein durch ein indirektes
Genehmigungsverfahren genehmigtes Instandhaltungsprogramm dennoch als von der
zustandigen Behdrde genehmigt gilt.

Verschiedene Kommentare von Einzelpersonen forderten eine Klarstellung dazu, was eine
,uberwachte Umgebung” ist und welche Auswirkungen sie hat. Diese Kommentare
werden individuell beantwortet.

Dessen ungeachtet stellt die Agentur fest, dass:

o ,Uberwachte Umgebung” in M.A. 901(b) definiert ist.
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o die Definition fur ,lUberwachte Umgebung” fur alle Luftfahrzeugmuster und alle
Betriebsarten, selbst den privaten Betrieb, dieselbe ist. in M.A.901(e)1 dennoch
Flexibilitat eingefuhrt wurde, damit fur bestimmte Luftfahrzeuge und Betriebsarten
von einem Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit
Bescheinigungen Uber die Prifung der Lufttichtigkeit ausgestellt werden durfen,
selbst wenn sich das Luftfahrzeug nicht in einer ,,uberwachten Umgebung” befindet.

o Damit Instandhaltungsarbeiten als in ,lUberwachter Umgebung” erfolgt gelten,
mussen sie von Betrieben gemaR M.A. Unterabschnitt F oder Teil-145 durchgefihrt
werden. Einzige Ausnahme sind Instandhaltungsaufgaben durch den
Piloten/Eigentiumer, die entweder vom Piloten/Eigentimer oder von unabhangigem
freigabeberechtigtem Personal durchgefuhrt werden.

CAA-UK schlug vor, dass das vorgesehene Recht eines Unternehmens zur FUuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit zur Verldngerung einer Bescheinigung uUber die
Prufung der Flugtiuchtigkeit, die von der zustdndigen Behdrde ausgestellt wurde, auch fur
die gewerbsmalige Beforderung gelten soll. Ziel ist es, die Verlangerung solcher
Bescheinigungen uber die Prufung der Lufttichtigkeit zu erlauben, deren Erstausstellung
durch die zustdndige Behorde erfolgte, wenn das Luftfahrzeug in die EU importiert
worden ist und sich in einer Uberwachten Umgebung befunden hat.

M.A.901(f) und EASA-Formular-15a sind entsprechend geandert worden.

Die ,French Gliding Union” bat darum, M.A.901(g) dahingehend zu &andern, dass ein
Unternehmen zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit fur ELA1-
Luftfahrzeuge auf der Grundlage einer von unabhangigem freigabeberechtigtem Personal
erteilten Empfehlung die Bescheinigung Uber die Prufung der Lufttichtigkeit ausstellen
darf.

Die Agentur unterstltzt diesen Vorschlag nicht. In diesem Fall kann die Bescheinigung
Uber die Prufung der Lufttichtigkeit nur von der zustandigen Behoérde ausgestellt werden,
weil es diese ist, die das freigabeberechtigte Personal anerkennt, welches die Empfehlung
erteilt.

Eine Einzelperson bestand auf der Notwendigkeit kiinftiger MaRnahmen, um qualifizierten
Stellen oder Bewertungsstellen zu erlauben, fur ELA-Luftfahrzeuge Prifungen der
Lufttichtigkeit durchzufuhren und Bescheinigungen Uber die Prufung der Lufttichtigkeit
auszustellen.

Die Agentur hat in CRD2007-08 bereits dargelegt, dass die derzeit geltende Definition
von qualifizierten Stellen, wie sie in der Grundverordnung enthalten ist, dies nicht
zulasst. Uberdies ist das Konzept der Bewertungsstellen in der Grundverordnung nicht
enthalten.

AustroControl und CAA-UK brachten zum Ausdruck, dass sie die Verpflichtung der
zustandigen Behorde zur Durchfuhrung der Prifung der Lufttichtigkeit und Ausstellung
der Bescheinigung Uber die Prafung der Lufttichtigkeit nach Wahl des Eigentimers zum
Ausdruck, wie in M.A.901(h)2 beschrieben, ablehnen. Beide Behdrden schlagen vor, die
Entscheidung, ob die Behorde die Prufung der Lufttichtigkeit durchfuhrt oder nicht, der
Beh6érde zu Uberlassen. AustroControl schlagt vor, jede Einschrankung in Bezug auf
Masse und Nutzung zu streichen.
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Die Agentur vertritt den Standpunkt, dass es zu Ungleichbehandlung in verschiedenen
Landern fuhren und sich auf den Wettbewerb auswirken wirde, wenn die Entscheidung
der zustandigen Behorde Uberlassen wirde.

AustroControl schlug vor, M.A.901 um einen neuen Absatz zu erganzen, um es der
zustédndigen Behorde zu ermdoglichen, die Bescheinigung Uber die Priufung der
Lufttichtigkeit auf der Grundlage eines Formulars-52 fur neue Luftfahrzeuge, die
innerhalb der EU produziert wurden, ohne Prifung der Lufttlichtigkeit auszustellen.

Der Vorschlag ist angenommen worden und M.A.901(k) ist hinzugefugt worden.

ENAC-Italien merkte an, dass sich M.A.903 und M.A.904 auf die Ubertragung von
Eintragungen in die Luftfahrzeugrolle innerhalb der EU bzw. auf die Prufung der
Lufttichtigkeit von in die EU importierten Luftfahrzeugen beziehen. Die Behdrde wandte
ein, dass dies, da Norwegen, die Schweiz, Liechtenstein und Island nicht zur EU
gehorten, allem Anschein nach bedeute, dass diese Lander geméafR M.A.904 zu behandeln
seien. Infolgedessen schlagt sie vor, dass ,die EU” in ,EASA-Mitgliedstaaten” geandert
werden soll.

Die Agentur weist darauf hin, dass die Grundverordnung die Bezeichnung
».Mitgliedstaaten” im Sinne von ,EU-Mitgliedstaaten” verwendet. Andere européaische
Lander gelten als ,,Drittlander”.

Ungeachtet dessen gelten fur die vier erwdhnten Lander die entsprechenden
internationalen Abkommen:

o das EWR-Abkommen (Europaischer Wirtschaftsraum) im Falle Norwegens,
Liechtensteins und Islands.

o das Abkommen zwischen der EU und der Schweiz.

Diese Abkommen legen die Bestimmungen von EU-Verordnungen fest, die fur das
jeweilige Land gelten. Daraus folgt, dass diese vier Lander dieselben
Ubertragungsverfahren anwenden wie EU-Mitgliedstaaten.

Deshalb nimmt die Agentur den Vorschlag nicht an.

Eine Einzelperson ersuchte darum, dass allen Piloten/Eigentimern das Recht zur
Durchfiihrung derselben Ausgaben zugestanden wird, ungeachtet der
Luftfahrzeugkategorie (Segelflugzeuge, Motorsegler, ...). Als Begrindung wird angefuhrt,
dass keine Gruppe von Piloten mehr oder weniger erfahren ist.

Die Agentur vertritt den Standpunkt, dass sich die dem Piloten/Eigentimer erlaubten
Aufgaben aufgrund ihrer unterschiedlichen Systeme und Komplexitdt je nach
Luftfahrzeugkategorie unterscheiden. Die Unterscheidung hangt nicht mit der Erfahrung
des Piloten zusammen.

DGAC-Frankreich kommentiert, dass es ihrer Auslegung der geltenden Vorschrift zufolge
Betrieben mit einer Berechtigung der Kategorie A gemal Teil-145 in manchen Féllen in
Frankreich bislang gestattet war, einfache Instandhaltungsaktivititen an Komponenten
direkt am Flugzeug unter Verwendung der Instandhaltungsunterlagen fir Komponenten
durchzufuhren.

Sie bemerkte Uberdies, dass es in Frankreich fir unabhdngiges freigabeberechtigtes
Personal gangige Praxis sei, an Kolbentriebwerken etliche nicht-komplexe
Instandhaltungsarbeiten gemé&R den Instandhaltungsunterlagen  fur  Motoren
durchzufuhren.
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In beiden Fallen erfolgt die Freigabe auf Luftfahrzeugebene.

Da der in dieser Stellungnahme vorgeschlagene Wortlaut fir M.A.502(b) und (c)
verlangt, dass jegliche Instandhaltungsarbeiten, die in Ubereinstimmung mit den
Instandhaltungsunterlagen fur Komponenten durchgefihrt werden, von Betrieben mit
einer Berechtigung der Kategorie B/C freigegeben werden miuissen, hat die DGAC-F
erkannt, dass diese Praktiken nicht weitergefihrt werden kdénnen, und rechnet mit
malfigeblichen Auswirkungen auf Instandhaltungsbetriebe, unabhéngiges
freigabeberechtigtes Personal und Eigentiimer/Betreiber.

Sie ist jedoch der Ansicht, dass es keine Auswirkungen auf die Sicherheit hatte, wenn
diese Praxis in Bezug auf die Instandhaltung einfacher Komponenten, fur die keine
spezielle Sachkenntnis erforderlich ist, erlaubt wirde.

Diesen Standpunkt teilte auch ,Alitalia Servizi”’, ein italienischer Betrieb gemal Teil-145
mit einer Berechtigung der Kategorie A, der derzeit bestimmte Aufgaben gemafl der
Instandhaltungsunterlagen flir Komponenten im Rahmen der Line Maintenance von
Luftfahrzeugen durchfuhrt — etwa den Austausch von Armlehnen und Trenntiren fur
Bordkuchen.

Die Agentur raumt ein, dass der vorliegende Vorschlag im Fall der Instandhaltung
einfacher Komponenten, die im Zuge der Instandhaltung des Luftfahrzeugs durchgefiihrt
wird (Gewichtsprifung bei Feuerléschern, einfache Reparaturen an Sitzen und
Bordkichen, etc.), eine ungerechtfertigte Belastung darstellen kann. Es ist jedoch nicht
die Absicht der Agentur, irgendeine Art von Instandhaltung von Komponenten direkt am
Flugzeug (oder ,vorubergehend ausgebauten” Komponenten) ohne entsprechende
Berechtigung der Kategorie B/C (Prufung und Reparatur von Motorbaugruppen, ...) zu
erlauben.

Infolgedessen hat die Agentur in Ubereinstimmung mit dem Vorschlag von DGAC-
Frankreich M.A.502(b) und (c) gedndert, um es der zustandigen Behdrde zu erlauben,
durch ihre ausdruckliche Zustimmung die Durchfiihrung dieser Art von Instandhaltung
von Komponenten ohne Berechtigung der Kategorie B/C zu erméglichen.

AuBerdem wird die Agentur annehmbare Nachweisverfahren hinzufiigen, um den Umfang
von Instandhaltungsarbeiten, die genehmigt werden kénnen, und die Kontrollverfahren,
die eingerichtet sein sollten, genau zu bestimmen. Eines der Hauptziele dieser Mallnhahme
besteht darin, sicherzustellen, dass das Personal fiur die Aufgaben angemessen
qualifiziert ist. In vielen Fallen mit komplexen Komponenten sind spezielle Qualifikationen
erforderlich. Eine B1- oder B2-Lizenz allein ist nicht ausreichend.

Dariiber hinaus hat die Agentur redaktionelle und kleinere Anderungen an den folgenden
Abséatzen vorgenommen:

o In M.A.201(e) wurde der Anfang des Absatzes so umformuliert, dass er wieder dem
ursprunglichen Wortlaut entspricht. Er lautet jetzt (auf Vorschlag von DGAC-
Frankreich):

,Um den Verantwortlichkeiten von Absatz (a) gerecht zu werden, kann der
Eigentumer eines Luftfahrzeugs [...] ubertragen ...”

Zweck dieser Anderung ist es, jedwede Mehrdeutigkeit in Bezug auf die Absicht der
Verordnung zu vermeiden.

Wie in M.A.201(a) angegeben, ist der Eigentumer fur die Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit des Luftfahrzeugs verantwortlich, ohne dass etwas dazu ausgesagt
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wird, ob der Eigentumer die Aufgaben selbst durchfihrt oder im Rahmen seiner
Verantwortlichkeit auf jemanden Ubertragt.

M.A.201(e) bietet dem Eigentumer die Moglichkeit, ein Unternehmen zur Fuhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit zu beauftragen und die Verantwortung fur die
einwandfreie Erfullung der Aufgaben im Zusammenhang mit der Aufrechterhaltung
der Lufttichtigkeit auf dieses Unternehmen zu Ubertragen.

In M.A.201(e) wurde die Formulierung ,sofern das Unternehmen Uuber die
entsprechenden genehmigten Verfahren verfugt” hinzugefugt. (auf Vorschlag von
CAA-UK)

In M.A.302(d)2 wurde die Formulierung ,wenn sie von der zustandigen Behdérde
genehmigt worden sind” ersetzt durch ,wenn sie geméafl M.A.302(b) oder M.A.302(c)
genehmigt worden sind”. (auf Vorschlag von CAA-NL)

In M.A.302(i), jetzt auf Artikel 3, Absatz 6 der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003
Ubertragen, ist die Anforderung der Ergénzung des nationalen
Instandhaltungsprogramms durch Verfahren zur Sicherstellung der Ubereinstimmung
mit M.A.302(g) und (h) gestrichen worden. (auf Vorschlag von CAA-NL)

Die Agentur stellt fest, dass Anlage | der annehmbaren Nachweisverfahren M.A.302
und M.B.301(b) nicht aussagt, dass das Instandhaltungsprogramm solche Verfahren
enthalten sollte.

M.A.502(d) ist zur besseren Verstandlichkeit umformuliert worden. (auf Vorschlag
von AustroControl und CAA-UK)

In M.A.711(a)3 ist die Formulierung ,veranlassen” durch ,als Unterauftragnehmer
veranlassen” ersetzt worden. (auf Vorschlag von CAA-UK)

In M.A.711(b)1 ist die Formulierung ,,und ihre anschlieBende Verlangerung gemaf der
Bedingungen von M.A.901(c)2 oder M.A.901(e)2” hinzugefugt worden. (auf Vorschlag
von ENAC-Italien)

In M.A.714(b) ist die Formulierung ,,oder, falls zutreffend, verlangerten” hinzugeflgt
worden. (auf Vorschlag von ENAC-Italien)

In Teil-M, Anlage 1, Absatz 5.1, wurde ein neuer Punkt 8 eingefuigt, um die
Verpflichtung des Unternehmens zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit zur Ubersendung einer Kopie jeder ausgestellten oder verlangerten
Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttiichtigkeit an die zustandige Behérde des
Mitgliedstaats, in dem die Eintragung erfolgte, innerhalb von zehn Tagen einzufihren.
(auf Vorschlag von ENAC-Italien)

In Teil-M, Anlage VI, Bedingung 6, ist die Formulierung ,,in Anspruch nimmt” durch
»als Unterauftragnehmer in Anspruch nimmt” ersetzt worden. (auf Vorschlag von
CAA-UK)

Die folgenden Vorschlage sind in diese Stellungnahme nicht aufgenommen worden, weil
die Agentur den Wortlaut bereits fir ausreichend eindeutig halt:

(0]

AustroControl schlug vor, Segelflugzeuge und Motorsegler in M.A.901(e)
aufzunehmen.

Die Agentur weist darauf hin, dass M.A.901(e) bereits ,Luftfahrzeuge mit einer
hdchstzulassigen Startmasse von bis zu 2730 Kkg” erwahnt. Der Begriff
»~Luftfahrzeuge” schlie3t Segelflugzeuge und Motorsegler ein.
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(0]

CAA-UK schlug vor, Bedingung 7 aus Anlage VI von Teil-M zu streichen. Sie
argumentierte, dass die einstweilige Aulerkraftsetzung des
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses moglicherweise keine Auswirkungen auf die
Aktivitaten des Unternehmens gemal Teil-M, Unterabschnitt G hat.

Die Agentur stellt fest, dass Bedingung 7 ohnehin aussagt:

»..sofern von der zustdndigen Behdrde nicht ausdricklich die Giultigkeit erklart
wird”

Das bedeutet, dass die zustandige Behorde bereits die Mdoglichkeit hat, die
Genehmigung des Unternehmens zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit aufrechtzuerhalten.

CAA-UK schlug vor, Anlage VI von Teil-M folgendermafien zu &ndern:

»,Gemalk der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission in der geédnderten
Fassung und unter der Voraussetzung, dass die unten aufgefuhrten
Bedingungen eingehalten werden, erteilt der Mitgliedstaat hiermit”

Die Agentur stellt fest, dass der aktuelle Wortlaut korrekt ist, weil er sich auf die ,,...
geltende[...] Verordnung (EG) Nr. 2042/2003...” bezieht. Damit bezieht er sich auf die
zu dem Zeitpunkt geltende Verordnung, an dem die zustandige Behdrde die
Genehmigung erteilt.

(29) Die folgenden Vorschldge sind entweder nicht in diese Stellungnahme aufgenommen
worden, weil sie nicht Gegenstand der Aufgabenstellung sind, oder, weil das Thema
mafRgebliche Kommentare und Diskussionen auslosen kdnnte. Infolgedessen muss im
Rahmen einer separaten Regelsetzungsaufgabe eine offizielle Erorterung und Anhdrung
erfolgen. Die Agentur wird diese Vorschlage in das ,,Rulemaking Inventory” aufnehmen.

(0]

CAA-UK schlug vor, eine Definition von ,Instandhaltungsprogramm” und
»~Instandhaltungsplan” anzugeben.

CAA-UK schlug vor, ein offizielles Qualitatssicherungssystem flr grof3e Betriebe
gemal M.A. Unterabschnitt F zu fordern. Als Begriindung wurde angegeben, dass dies
fur groRBe Unternehmen gemaR M.A. Unterabschnitt G zur FiUhrung von
Luftfahrzeugen, die nicht fur die gewerbsmafige Beférderung genutzt werden, bereits
vorgeschrieben ist.

ENAC-Italien schlug vor, dass die in Organisationen gemaf M.A. Unterabschnitt F und
M.A. Unterabschnitt G flr Qualitdtssicherungssysteme oder innerbetriebliche
Prafungen verantwortlichen Personen gegebenenfalls von der zustandigen Behérde
unter Verwendung von EASA-Formular-4 anerkannt werden sollten.

Die Agentur stellt fest, dass dies derzeit nicht einmal fur Betriebe gemaR Teil-145
verlangt wird.

CAA-UK schlug vor, dass das Kriterium fur Erfahrung wie in M.A.707(a) und
M.B.902(b) angegeben von der hochstzulassigen Startmasse des Luftfahrzeugs
abhangen sollte und nicht von dessen Verwendung. Daher wurde vorgeschlagen, als
Kriterium eine héchstzulassige Startmasse von 2730 kg einzusetzen, ungeachtet des
Umstands, ob das Luftfahrzeug fur die gewerbsmafige Beférderung genutzt wird oder
nicht. Als Begrindung wurde angefuhrt, dass es fur andere als grof3e Luftfahrzeuge
ungeachtet ihrer Verwendung sehr schwierig ist, anerkannte
Ausbildungsméglichkeiten zu finden.
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Obwohl dieser Vorschlag nicht aufgenommen wurde, hat ENAC-Italien vorgeschlagen,
die annehmbaren Nachweisverfahren M.A.606(c), M.A.706, Absatz 4.7, M.A.707(a)(1)
und M.A.707(a)(2) zu andern, um nadher zu erlautern, wie und wo anerkannte
Ausbildungen durchgefiihrt werden kénnen und wann solche Ausbildungen fur Ballone
und Luftfahrzeuge mit hdchstzulassiger Startmasse von weniger als 2730 kg, die flur
die gewerbsmaRige Beférderung genutzt werden, von der zustdndigen Behdrde durch
Einschatzungen ersetzt werden kdnnen.

Dieser Vorschlag von ENAC wird analysiert und die annehmbaren Nachweisverfahren
werden, falls erforderlich, vor Verdffentlichung des Beschlusses gedndert.

0 CAA-UK und ENAC-Italien schlugen vor, zu erlauben, dass die Verlangerung der
Bescheinigung Uber die Prifung der Lufttichtigkeit ohne Beeintrachtigung der
Kontinuitdt des Prufungsverlaufs vorgezogen werden kann. Dadurch sollte dem
Eigentimer die Flexibilitat geboten werden, die Bescheinigung Uber die Prufung der
Lufttichtigkeit im Luftfahrzeug zu deponieren, wenn sich dieses am Hauptstandort
befindet.

CAA-UK schlug jedoch eine Vorziehungsfrist von 30 Tagen vor, ENAC dagegen von 5
Tagen.

Reaktionen auf die annehmbaren Nachweisverfahren:

Die folgenden Vorschlage fur Anderungen oder Erganzungen der annehmbaren
Nachweisverfahren werden von der Agentur gepruft und der Wortlaut wird erforderlichenfalls
vor Verdoffentlichung des endgultigen Beschlusses (annehmbare
Nachweisverfahren/Anleitungen) geandert. Dieser Beschluss ergeht, sobald die vorliegende
Stellungnahme von der Kommission gebilligt wurde:

(1) CAA-NL schlug vor, die Gewichtsbegrenzung aus dem annehmbaren Nachweisverfahren
M.A.401(c)4 herauszunehmen.

Dies ist von der Agentur akzeptiert worden.

(2) CAA-UK, ,Broadland Balloon Flights”, ,British Balloon and Airship Club”, ,,GEFA-FLUG”
und eine Reihe von Einzelpersonen aulerten, dass das annehmbare Nachweisverfahren
M.A.605(a) fur die Prifung von Ballonen und Luftschiffen offenbar die Verfugbarkeit eines
Hangars erfordert.

Der Wortlaut wird bei der Veroffentlichung des endgiltigen Beschlusses (annehmbare
Nachweisverfahren/Anleitungen) wie folgt abgeandert:

»-Fur Ballone und Luftschiffe ist mdglicherweise kein Hangar erforderlich, wenn die
Instandhaltung von Hille und Korb/Brenner/Gasbehalter besser im Freien
durchgefuhrt werden kann. Voraussetzung daftr ist, dass samtliche notwendigen
Instandhaltungsarbeiten gemal M.A.402 einwandfrei ausgefuhrt werden kénnen. Fur
komplexe Reparaturen oder Instandhaltungsarbeiten an Komponenten, die ein EASA-
Formular-1 erfordern, sollten geeignete anerkannte Werkstatten zur Verfigung
gestellt werden. Die Einrichtungen und Umgebungsbedingungen, die fur die Prifung
und Instandhaltung erforderlich sind, sind im Instandhaltungsbetriebshandbuch zu
definieren.”

(3) ENAC-Italien schlug vor, die annehmbaren Nachweisverfahren M.A.606(c), M.A.706,
Absatz 4.7, M.A.707(a)(1) und M.A.707(a)(2) zu &ndern, um ndher zu erlautern, wie und
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)

(6)

(N

(8

wo anerkannte Ausbildungen durchgefuhrt werden kdénnen und wann solche
Ausbildungen fur Ballone und Luftfahrzeuge mit hdchstzuléssiger Startmasse von weniger
als 2730 kg, die fur die gewerbsmalige Befdorderung genutzt werden, von der
zustandigen Behorde durch Einschatzungen ersetzt werden kdnnen

Dies ist von der Agentur akzeptiert worden.

AustroControl schlug vor, den Verweis auf , Teil-66 Stufe 1 Allgemeine EinfuUhrung” durch
»1€il-66 Anlage Ill Stufe 1 Allgemeine EinfiUhrung” zu ersetzen. Das gilt fur die Absatze
der annehmbaren Nachweisverfahren M.A.706, M.A.707(a)1, M.A.707(a)2, M.B.902(b)1
und M.B.902(b)2.

Dies ist von der Agentur akzeptiert worden.

CAA-UK und ,British Balloon and Airship Club” schlugen vor, annehmbare
Nachweisverfahren hinzuzufugen, um zu klaren, was ,von qualifiziertem Personal
unterstutzt werden” in M.A.710(b) bedeutet, und ob der Unterzeichner der Bescheinigung
Uber die Prufung der Lufttichtigkeit wahrend der Prifung am Luftfahrzeug anwesend sein
muss.

Die Agentur weist darauf hin, dass die Prifung der Lufttiichtigkeit eine dokumentarische
und eine physikalische Prifung beinhaltet. GemaR M.A.710(c)5 ist wahrend der
physikalischen Prifung sicherzustellen, dass keine Nichtubereinstimmungen zwischen
dem Luftfahrzeug und den gepruften Dokumenten festgestellt werden kénnen.

Die Agentur vertritt den Standpunkt, dass dies nur zu erreichen ist, wenn das Personal,
far die Priufung der Lufttuchtigkeit bei der physikalischen Priufung zugegen ist. Wahrend
dieser Prifung kann das Personal fur die Prifung der Lufttiichtigkeit von Personal geman
Teil-66 unterstutzt werden, um Konsolen zu 6ffnen, Tests durchzufuhren, etc.

AMC M.A.710(b) wird entsprechend geandert.

DGAC-Frankreich schlug vor, annehmbare Nachweisverfahren zur Klarstellung folgender
Punkte hinzuzufigen:

o wie lange ein Luftfahrzeugmuster im genehmigten Arbeitsumfang gefuhrt werden
kann, wenn das Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit
keinen Kunden fir dieses Muster unter Vertrag hat.

0 ob es moglich ist, einem Unternehmen zur Fihrung der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit zu erlauben, Prifungen der Lufttichtigkeit an einem bestimmten
Luftfahrzeugmuster durchzufihren, ohne dass das Unternehmen Kunden fir dieses
Muster unter Vertrag hat oder dies anstrebt.

ENAC-Italien schlug vor, in Bezug auf die Personen, die auf der Grundlage des neuen
Rechtes geméal M.A.711(a)4 zur Verlangerung einer Bescheinigung Uber die Prufung der
Lufttichtigkeit berechtigt sind, annehmbare Nachweisverfahren einzufihren, um
klarzustellen, wie solche Personen offiziell von der zustdndigen Behdrde anerkannt
werden und wie die Berechtigung von dem Unternehmen erteilt wird.

ENAC-Italien schlug vor, in die annehmbaren Nachweisverfahren M.A.901(c)2 & (e)2 &
(f) weitere Angaben dazu aufzunehmen, wie das Unternehmen zur FuUhrung der
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit demonstrieren kann, dass eine Bescheinigung tber
die Prifung der Lufttuchtigkeit nicht verlangert wird, wenn das Unternehmen Grund zu
der Annahme hat, dass das Luftfahrzeug nicht lufttiichtig ist. Ferner schlagt ENAC-Italien
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12)

13)

14)

(15)

(16)

an

(18)

die Aufnahme eines Beispiels fur einen ,Bericht Uber die Einhaltung der Anforderungen”
vor.

ENAC-Italien schlug vor, die annehmbaren Nachweisverfahren M.A.903(a) und
M.B.105(a) dergestalt zu andern, dass bei der Ubertragung von Eintragungen in die
Luftfahrzeugrolle innerhalb der EU sichergestellt ist, dass der wechselseitige
Informationsaustausch auch eine Benachrichtigung dariber beinhaltet, dass die
Bescheinigung lber die Prifung der Lufttichtigkeit in Ubereinstimmung mit den
nationalen Vorschriften erteilt wurde.

AustroControl schlug vor, Motorsegler in das annehmbare Nachweisverfahren
M.B.301(b), Punkt 3, aufzunehmen.

ENAC-Italien schlug vor, in das annehmbare Nachweisverfahren M.B.703 weitere
Angaben dazu aufzunehmen, wie die in EASA-Formular-14 genannten Bedingungen zu
erfullen sind.

AustroControl schlug vor, zur Definition von Gruppenberechtigungen im annehmbaren
Nachweisverfahren M.B.703 NPA2007-07 zu berlcksichtigen, der derzeit geprift wird.

CAA-NL schlug vor, die Formulierung ,Verfahren fir die Ausweitung festgelegter
PrufzeitrAume” in Absatz 1.1.7 von Anlage | zu den annehmbaren Nachweisverfahren
M.A.302 und M.B.301(b) durch ,ndhere Angaben von oder Verweise auf
Ausweitungsprogramme” zu ersetzen.

CAA-UK schlug vor, annehmbare Nachweisverfahren zur Erlauterung der Bedeutung der
folgenden Begriffe in Anlage VIl ,Komplexe Instandhaltungsaufgaben” hinzuzufigen:

o ,Schweiller mit der entsprechenden Zulassung oder Berechtigung” in Absatz 3(c).

0 ,Spezialwerkzeuge” in Absatz 5(a).

.,Deutscher Aero Club” und zwei Einzelpersonen schlugen Anderungen an der im
annehmbaren Nachweisverfahren zu Anlage VIII ,Eingeschrankte Instandhaltung durch
den Piloten/Eigentumer” enthaltenen Aufgabenliste vor.

CAA-UK schlug die Aufnahme einer ahnlichen Anforderung in die
Qualitatssicherungssysteme von Teil-145 und Teil-21 vor, wie sie in Absatz (e) von
Anlage VIIlI des annehmbaren Nachweisverfahrens M.A.616 vorgeschlagen wurde, nach
der der Betrieb die zustandige Behdrde von jedem Verstol3 der Stufe 1 benachrichtigen
sollte, der bei der innerbetrieblichen Prufung entdeckt wurde.

CAA-UK schlug vor, die Anderung am annehmbaren Nachweisverfahren 145.A.50(a),
Absatz 2.8(d), zu streichen, die ein vereinfachtes Verfahren fur die Ausstellung eines
Formulars-1 fur Komponenten zuldsst, welche in den USA und Kanada von nicht gemali
Teil-145 genehmigten Betrieben instand gehalten werden. Als Begrindung wurde
angegeben, dass dadurch die bestehenden bilateralen Abkommen unterlaufen wiirden.

Dessen ungeachtet unterstitzte sie eine &dhnliche Anderung, die in das annehmbare
Nachweisverfahren M.A.613(a) Absatz 2.8 aufgenommen wurde.

Daruber hinaus wird die Agentur aufgrund der Kommentare, die von AustroControl und
DGAC-Frankreich zu den in M.A.502(d) und M.A.801(c) vorgesehenen Bestimmungen fur
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19)

komplexe Instandhaltungsaufgaben an ELAl-Luftfahrzeugen abgegeben wurden,
annehmbare Nachweisverfahren aufnehmen, um klarzustellen, dass die Vereinbarung
zwischen dem Eigentimer und der zustandigen Behdrde die Durchfuhrung einer Reihe
komplexer Aufgaben uber einen langeren Zeitraum beinhalten kann, sofern eine solche
Vereinbarung die zu verwendenden Unterlagen, Werkzeuge, Ausristungen, Materialien
und Einrichtungen beschreibt und die zustdndige Behdrde stichprobenartig die Einhaltung
Uberpruft.

Aullerdem wird die Agentur aufgrund der Kommentare, die von DGAC-Frankreich und
Alitalia Servizi in Bezug auf die Durchfihrung von Instandhaltungsarbeiten an
Komponenten direkt am Flugzeug (M.A.502(b) und (c)) abgegeben wurden, annehmbare
Nachweisverfahren hinzufugen, um zu erlautern, in welchem Umfang
Instandhaltungsarbeiten genehmigt werden kénnen und welche Kontrollverfahren
eingerichtet sein sollten.
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