Europaische Agentur fur Flugsicherheit 29. November 2010

STELLUNGNAHME NR. 06/2010

DER EUROPAISCHEN AGENTUR FUR FLUGSICHERHEIT

vom 29. November 2010

zur Moglichkeit der Anderung von Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission
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

»1eil-145 Einfache und mehrfache Freigabe*
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Allgemeines

1. Zweck dieser Stellungnahme ist es, die Haltung der Agentur in Bezug auf die Modglichkeit der
Anderung von Verordnung (EG) Nr. 2042/2003' der Kommission hinsichtlich des Themas
»1eil-145 Einfache und mehrfache Freigabe* zu klaren. Die Grinde fur diese
Regelsetzungsaktivitat sind nachfolgend beschrieben.

2. Die Stellungnahme wurde entsprechend dem vom Verwaltungsrat der Europaischen Agentur
fur Flugsicherheit (die Agentur) festgelegten Verfahren? und gemaR den Vorschriften von
Artikel 19 der Verordnung (EG) Nr. 216/2008° (die Grundverordnung) angenommen.

3. Absatz 145.A.50(a) von Anhang Il der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission
besagt: ,Eine Freigabebescheinigung darf im Namen des Betriebs von dem entsprechend
freigabeberechtigten Personal erst ausgestellt werden, wenn es gepruft hat, dass alle
verlangten Wartungsarbeiten ordnungsgemafl vom Betrieb gemall den in 145.A.70
vorgeschriebenen Verfahren unter Berlcksichtigung der in 145.A.45 aufgefihrten
Instandhaltungsangaben durchgefuhrt worden sind und keine bekannten Tatbestande der
Nichterfullung vorliegen, die die Flugsicherheit ernsthaft gefahrden.”

Zudem besagt Absatz 145.A.50(b): ,Eine Freigabebescheinigung muss vor dem Flug nach
Vollendung aller Instandhaltungsarbeiten ausgestellt werden.*

Die Formulierung von Punkt 145.A.50(b) lasst die beiden folgenden Interpretationen zu:

° Interpretation 1: Es muss eine einfache Freigabebescheinigung vorhanden sein, die
alle vor dem Flug auszufuhrenden Instandhaltungsarbeiten abdeckt [da 145.A.50(b)
.Eine Freigabebescheinigung...“ besagt].

° Interpretation 2: Die vor dem Flug auszufiihrenden Instandhaltungsarbeiten kdnnen
in beliebig viele Instandhaltungselemente aufgeteilt werden [da 145.A.50(b) ,...nach
Vollendung aller Instandhaltungsarbeiten..” besagt], und fir jedes dieser

Instandhaltungselemente wird eine Freigabebescheinigung ausgestellt.

4. Durch die Mehrdeutigkeit der Verordnung sind in Europa unterschiedliche angewendete
Freigabeverfahren fir Luftfahrzeuge entstanden, darunter die einfache Freigabe, die
mehrfache Freigabe und Variationen bzw. Kombinationen aus beiden. Jedes Verfahren weist
seine eigenen Vor- und Nachteile auf, die wie folgt zusammengefasst werden kdnnten:

Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission vom 20. November 2003 uber die Aufrechterhaltung
der Lufttiuchtigkeit von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen und Ausristungen
und die Erteilung von Genehmigungen fiir Organisationen und Personen, die diese Tatigkeiten ausfuhren
(ABl. L 315 vom 28.11.2003, S. 1). Zuletzt gedndert durch Verordnung (EG) Nr. 962/2010 der
Kommission vom 26. Oktober 2010 (ABI. L 281 vom 27.10.2010, S. 78).

Beschluss des Verwaltungsrats beziglich des von der Agentur zur Ausgabe von Stellungnahmen,
Zulassungsspezifikationen und Leitlinien anzuwendenden Verfahrens. EASA MB 08-2007 vom 11.06.2007
(»Verfahren zum Erstellen von Regelsetzungen*).

Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europaparlaments und des Rates vom 20. Februar 2008 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europaischen Agentur
far Flugsicherheit, zur Aufhebung der Richtlinie 91/670/EWG des Rates, Verordnung (EG) Nr. 1592/2002
und Richtlinie 2004/36/EG (ABI. L 79 vom 19.03.2008, S. 1). Zuletzt gedndert durch Verordnung (EG)
Nr. 1108/2009 des Europaparlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 (ABI. L 309 vom 24.11.2009,
S. 51).
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o Einfache Freigabe: Die Freigabebescheinigung fur Luftfahrzeuge wird von einer
einzigen Person nach einer einzigen oder mehreren Instandhaltungstatigkeiten
durchgefihrt, die von berechtigtem Personal entsprechend abgezeichnet werden.

o Vorteile:

" Der Pilot erhalt eine einfache Freigabe, aus der er entnehmen kann, dass alle
vom Betreiber in Auftrag gegebenen Instandhaltungsarbeiten abgeschlossen
wurden.

. Bei ordnungsgemafler Durchfiihrung sollte gewahrleistet sein, dass alle
Instandhaltungstatigkeiten ordnungsgeman koordiniert wurden.

o Nachteile:

. Dazu muss der Geltungsbereich der Person, die die Freigabebescheinigung
unterzeichnet (sowie ihrer Organisation), die Arbeiten bzw. die Berechtigung
far alle von der Freigabe abgedeckten Aufgaben beinhalten.

. Die volle Verantwortung fir alle Instandhaltungstatigkeiten fallt dieser
Person zu.

" Die Umsetzung ist sehr schwierig, wenn mehrere
Instandhaltungsorganisationen am Instandhaltungsereignis beteiligt sind.

° Mehrfache Freigabe: Es werden mehrere Freigabebescheinigungen ausgestellt, die
jeweils bestimmte Instandhaltungsaufgaben abdecken.

o Vorteile:

. Jede Organisation und das gesamte freigabeberechtigte Personal kénnen die
Verantwortung nur fur die Instandhaltungsaufgaben Ubernehmen, die sie
durchgefiihrt und bescheinigt haben.

o Nachteile:

" Der Pilot erhalt mehrere Freigabebescheinigungen. Dies erschwert es zu
Uberprifen, ob alle vom Betreiber in Auftrag gegebenen
Instandhaltungsarbeiten abgeschlossen wurden.

" Sie beziehen sich nicht eindeutig auf die Koordinierungstatigkeiten, die
zwischen den unterschiedlichen freigabeberechtigten Mitarbeitern oder
zwischen unterschiedlichen Organisationen erforderlich sind.

5. Um diese Fragen anzusprechen, schuf die Agentur eine Regelsetzungsaufgabe (145.012).
Zudem wurde eine Entwurfsgruppe eingerichtet, der Vertreter von Behdrden, Verbanden von
Luftfahrzeuginstandhaltungspersonal sowie Vertreter aus der Industrie und EASA-Experten
angehoren.

6. Die Aufgabe der Gruppe wurde in der entsprechenden Aufgabenbeschreibung erldutert, die
auf der folgenden Webseite der Agentur aufgefuhrt ist:
http://easa.europa.eu/rulemaking/terms-of-reference-and-group-composition.php.

Das Dokument besagt:

»In Europa bestehen zwei Freigabesysteme nebeneinander: Die einfache Freigabe und die
mehrfache Freigabe. Dies kann Missverstandnisse und mogliche Sicherheitsprobleme zur
Folge haben. Daher baten Industrie und nationale Luftfahrtbehérden, dieses Problem zu
kldren, sodass — wenn mdoglich — nur noch ein System beibehalten wird.*
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Die wahrend der Aufgabe 145.012 durchgefihrten Arbeiten fihrten jedoch zu dem Schluss,
es sei nicht sinnvoll, nur eines dieser Systeme beizubehalten, da jedes von ihnen seine Vor-
und Nachteile habe. Besser sei es, ein System zu schaffen, das die Vorteile beider Systeme
beinhaltet und gleichzeitig dem Betreiber und den Instandhaltungsorganisationen Flexibilitat
bietet. Dieses System sollte sicherstellen und dem Piloten klar mitteilen, dass alle Aufgaben
abgeschlossen und entsprechend koordiniert wurden; es sollte eine klare Linie der
Verantwortlichkeiten bieten; und es sollte gleichzeitig typische Verfahren wie die Freigabe
der Instandhaltung zulassen, wenn Mangel festgestellt werden (d. h. NDT-Inspektionen)
oder wenn das Luftfahrzeug in einer nicht-genehmigten Konfiguration belassen wird (d. h.
Ausbau eines Motors zur Erhaltung).

All dies wird durch ausreichendes Material zu annehmbaren Nachweisverfahren/Anleitungen
erganzt und soll eine starkere Harmonisierung wahrend der Umsetzung und Verbesserung
der Sicherheit gewéhrleisten.

Anhdérung
Basierend auf den Beitragen der Entwurfsgruppe gab die Agentur am 28. Juni 2007 die

Ankiindigung eines Anderungsvorschlags (NPA) 2007-09 heraus und verdffentlichte sie auf
ihrer Webseite unter: http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.

Bis zum Stichtag am 28. Oktober 2007 (der urspringliche Anhérungszeitraum von drei
Monaten wurde um einen Monat verlangert) gingen bei der Agentur 242 Kommentare von
nationalen Luftfahrtbeh6érden, Berufsorganisationen und Privatunternehmen ein.

Die bei der externen Anhoérung der Ankiindigung eines Anderungsvorschlags eingegangenen
Kommentare zeigten deutliche Bedenken der nationalen Behérden und Beteiligten Uber die
Komplexitat und die Auswirkungen des in der Ankindigung eines Anderungsvorschlags
vorgeschlagenen Konzepts.

Um auf diese Bedenken einzugehen, wurde eine Prufungsgruppe eingerichtet. Dieser
gehorten die Mitglieder der fir den Entwurf der Anhorung eines Anderungsvorschlags
zustandigen Arbeitsgruppe und ein Experte der Standardisierungsabteilung (EASA) sowie ein
Experte aus der Industrie als Vertreter des Verbands der europdischen Regionalfluglinien
(ERA) an. Ziel war die Erstellung des entsprechenden Kommentar-Antwort-Dokuments
(CRD).

Nach Prufung der Kommentare entschied die Prifungsgruppe, das vorgeschlagene Konzept
deutlich zu vereinfachen und gleichzeitig die Ziele der Aufgabe beizubehalten. Die
Anderungen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

a. Das in der Ankindigung eines Anderungsvorschlags vorgeschlagene Konzept beruhte
auf der Ausstellung von drei verschiedenen Bescheinigungen
[Instandhaltungsfreigabebescheinigung (MRC), Basis-
Instandhaltungsfreigabebescheinigung (BMRC) und Freigabebescheinigung (CRS)]. Es
wurde durch ein wesentlich vereinfachtes Konzept ersetzt, das auf der Ausstellung von
einer oder mehreren Freigabebescheinigungen und einer Endfreigabebescheinigung
beruhte. Darin enthaltene besondere Punkte:

1. Freigabebescheinigungen (CRS):

. Sie wurden von jeder Teil-145-Organisation ausgestellt, die an einem
Instandhaltungsereignis beteiligt war.
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. Ilhr Zweck war es zu bescheinigen, dass die Instandhaltung von dieser
Organisation durchgefihrt wurde. Demzufolge mussten sie vom
freigabeberechtigten Personal mit den entsprechenden Linzenzkategorien
sowie Muster- oder Gruppenkategorien ausgestellt werden.

. Die Teil-M-Organisation gemafl Unterabschnitt G (CAMO) kann entscheiden,
ob sie es bevorzugt, ein technisches Bordbuch zu fuhren, bei dem jede
Aufgabe freigegeben wird, oder lieber ein technisches Bordbuch zu fihren,
bei dem die Aufgaben abgezeichnet und dann als Aufgabenblock freigegeben
werden.

o Sie konnten ausgestellt werden, selbst wenn der Nachweis nicht erfillt
wurde (d. h. NDT-Inspektion wurde von einer Organisation der Kategorie D1
durchgefiihrt, wobei Risse gefunden wurden), oder selbst wenn das
Luftfahrzeug in einer nicht lufttiichtigen Konfiguration belassen wurde (d. h.
der Arbeitsauftrag erfordert den Ausbau der Motoren zu Erhaltungszwecken),
so lange dies in der Freigabebescheinigung ordnungsgemal aufgezeichnet
und der CAMO mitgeteilt wurde.

Dennoch miussten all diese nicht erfullten Nachweise bzw. nicht genehmigten
Konfigurationen bei der entsprechenden Freigabebescheinigung letztendlich
behoben oder ordnungsgemaf aufgeschoben werden.

. Freigabeberechtigtes Personal wirde die volle Verantwortung fir
Instandhaltung und aufgeschobene Artikel Ubernehmen, die von der von
ihnen ausgestellten Freigabebescheinigung abgedeckt werden.

2. Endfreigabebescheinigung (End-CRS):

. Sie wurde von der Teil-145-Organisation ausgestellt, die dazu von der CAMO
ernannt wurde.

. lhr Zweck war es, dem Piloten zu bescheinigen und ihn dartiber zu
informieren, dass alle wvon der CAMO in Auftrag gegebenen
Instandhaltungsarbeiten abgeschlossen oder ordnungsgemafl aufgeschoben
wurden. Sie diente jedoch nicht als Bescheinigung fir die durchgefihrte
Instandhaltung oder als Bescheinigung fur die aufgeschobenen Artikel, da
dies Dbereits durch die oben beschriebenen Freigabebescheinigungen
geschehen war. Dies war der Grund dafur, dass etwa ein
freigabeberechtigter Mitarbeiter der Kategorie B1 mit der entsprechenden
Muster- oder Gruppenkategorie eine Endfreigabebescheinigung ausstellen
konnte, die ,Line Maintenance”“- und ,,Base Maintenance*-Arbeiten abdeckte.

. Demzufolge war das freigabeberechtigte Personal, das die
Endfreigabebescheinigung ausstellte, vollstdndig auf die von jeder Teil-145-
Organisation ausgestellte Freigabebescheinigung sowie auf die Koordinierung
angewiesen, die gemall den von der CAMO aufgestellten Verfahren und
gemal den Vertragsbedingungen zwischen CAMO und Teil-145-Organisation
durchgefihrt wurde.

b. Die in der Freigabebescheinigung und der Endfreigabebescheinigung enthaltene
Bescheinigungserklarung war mit der in der aktuellen Vorschrift enthaltenen identisch.

C. Die in der Ankindigung eines Anderungsvorschlags vorgestellten guten
Instandhaltungspraktiken  145.A.50, die der Dbesseren Beschreibung des
Bescheinigungsverfahrens dienen und Beispiele fir technische Bordblcher geben
sollten, wurden aus den folgenden Griinden herausgenommen:
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1. Das neue vorgeschlagene System war wesentlich einfacher, sodass Anleitungen
far das Bescheinigungsverfahren unnétig wurden.

2. Die Beispiele fur das technische Bordbuch wurden nun als Material zu
annehmbaren Nachweisverfahren fur Teil-M (Verantwortlichkeiten des Betreibers)
unter Punkt AMC M.A.306(a) aufgenommen. Daneben enthielt AMC 145.A.50 nun
Anleitungen dazu, wie Teil-145-Organisationen das technische Bordbuch des
Betreibers ausfullen kénnen.

Das in der Ankiindigung eines Anderungsvorschlags eingefiihrte Konzept der priméaren
Instandhaltungsorganisation (PMO) wurde herausgenommen. Stattdessen wurde in
M.A.708(b)7 und AMC M.A.708(b)7 hervorgehoben, dass die Verantwortlichkeiten fir
die Koordinierung bei der Organisation zur Fuhrung der Aufrechterhaltung der
Lufttuchtigkeit (CAMO) verblieben. Dies wurde ebenso in AMC M.A.306(a)3 klargestelit.

In AMC M.A.306(a)3 wurde Kklargestellt, dass, obwohl die Ausstellung einer
Endfreigabebescheinigung durch eine Teil-145-0Organisation bescheinigte, dass alle von
der CAMO in Auftrag gegebenen Instandhaltungsarbeiten durchgefuhrt oder
ordnungsgemal aufgeschoben wurden, dies nicht notwendigerweise bedeutete, dass
das Luftfahrzeug zu diesem Moment lufttichtig war. Die CAMO war weiterhin
verantwortlich fur die Lufttichtigkeit des Luftfahrzeugs und dafur, sicherzustellen, dass
alle laufenden Anforderungen bezlglich der Lufttlichtigkeit erflllt waren, bevor ein Flug
stattfand. Dies war der Zweck der gemall Punkt M.A.306(a)3 erforderlichen
Instandhaltungserklarung.

Die in der Ankindigung eines Anderungsvorschlags unter Punkt 145.A.55
~Instandhaltungsunterlagen“ vorgeschlagenen Anderungen wurden aufgrund des
vereinfachten  Bescheinigungsverfahrens und der herausgenommenen PMO
herausgenommen.

Um den betroffenen Beteiligten und den zustdndigen Behdrden ausreichend Zeit
einzurdumen, wurde vorgeschlagen, das Inkrafttreten auf ein Jahr nach
Verdffentlichung der neuen Verordnung im Amtsblatt der Européischen Union
festzulegen.

Diese vorgeschlagenen Anderungen und die Reaktionen auf alle wahrend der externen
Anhorung zur Ankiindigung eines Anderungsvorschlags eingegangenen Kommentare wurden
von der Agentur am 5. August 2010 im Kommentar-Antwort-Dokument CRD 2007-09
verdffentlicht. Dieses Kommentar-Antwort-Dokument kann auf der Webseite der Agentur
eingesehen werden:

http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.

Nach der Veroffentlichung von CRD 2007-09 organisierte die Agentur am 30. September
2010 einen Workshop in Koln. Hier wurde der Inhalt erlautert, und den Beteiligten wurde ein
besseres Verstdndnis des Vorschlags vermittelt, bevor Reaktionen eingereicht wurden.
Wahrend des Workshops gingen u. a. die folgenden Rickmeldungen ein:

Einige zustandige Behdrden beantragten die Verlangerung des Zeitraums, in dem auf
das Kommentar-Antwort-Dokument reagiert werden konnte, um mehr Zeit zu haben,
die wahrend des Workshops vermittelten Informationen zu Uberdenken. Die Agentur
war damit einverstanden und verldngerte den ublichen Reaktionszeitraum von zwei
Monaten um drei weitere Wochen bis zum 26. Oktober 2010.

Mehrere zustandige Behdorden, Instandhaltungsorganisationen und Verbadnde von
Fluggesellschaften waren weiterhin gegen das vorgeschlagene Konzept. In erster Linie
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bezog sich dies auf die Endfreigabebescheinigung, die sie als Ubertragung von
Verantwortlichkeiten vom Betreiber bzw. der CAMO an die Teil-145-Organisation
verstanden.

. Es wurde deutlich, dass weitere Arbeit erforderlich ist, um die Verantwortlichkeiten von
Betreiber bzw. CAMO zu klaren. Diese Frage wird von der Agentur als Teil der
zuklUnftigen Regelsetzungsaktivitat angesehen (Aufgabe M.029, Beginn fir 2011
vorgesehen).

Als Ergebnis der externen Anhdrungen des CRD 2007-09, die am 26. Oktober 2010 endeten,
erhielt die Agentur Reaktionen von:

. Funf zustandigen Behorden: Verkehrsministerium von Osterreich, CAA-Danemark,
CAA-Niederlande, CAA-Schweden, CAA-Vereinigtes Konigreich.

. Elf Organisationen und Verbéanden: Aerlyper, Aircraft Engineers International (AEl),
Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT), Vereinigung Europaischer
Fluggesellschaften (Association of European Airlines, AEA), Association of Licensed
Aircraft Engineers (ALAE, Vereinigtes Konigreich), Baines Simmons Limited,
Internationaler Verband der Fluggesellschaften (International Air Carrier Association,
IACA), KLM Engineering & Maintenance, Nayak Aircraft Service NL, Norwegian Union of
Licensed Engineers (NFO) sowie Transavia.com.

. 89 Einzelpersonen (zumeist lizenziertes Instandhaltungspersonal).

Diese Reaktionen sind im Anhang ausfuhrlich aufgefiihrt.
Inhalt der Stellungnahme der Agentur
Politische Uberlegungen

In der vorliegenden Stellungnahme werden die Vorschldge, die von vielen Beteiligten und
nationalen Behdrden gemacht wurden, die an der Anhodrung teilgenommen und auf das
Kommentar-Antwort-Dokument reagiert hatten, so weit wie moglich berucksichtigt.

An dieser Stelle méchte die Agentur darauf hinweisen, dass die Rickmeldungen seitens der
Gemeinschaft des Luftfahrzeuginstandhaltungspersonals und der
Luftfahrzeuginstandhaltungslizenzinhaber (sowohl von Verbdnden als auch Einzelpersonen)
den Vorschlag des Kommentar-Antwort-Dokuments eindeutig unterstitzten.

Obwohl die Zahl der Beteiligten und zustandigen Behotrden, die negative Ruckmeldungen
zum Vorschlag des Kommentar-Antwort-Dokuments einbrachten, im Verhaltnis zur
Ankundigung eines Anderungsvorschlags deutlich zuriickgegangen war, zeigten diese
Ruckmeldungen jedoch (siehe Anlage zu dieser Stellungnahme), dass seitens der folgenden
Beteiligten und zustandigen Behoérden noch bedeutende Meinungsverschiedenheiten
beziiglich des Vorschlags herrschen:

. Zustandige Behorden: CAA-Vereinigtes Konigreich, CAA-Niederlande, CAA-Danemark,
CAA-Schweden und Verkehrsministerium von Osterreich.

o Verbande von Fluggesellschaften: Vereinigung Europdaischer Fluggesellschaften
(Association of European Airlines, AEA) und Internationaler Verband der
Fluggesellschaften (International Air Carrier Association, IACA).

. Einzelne Fluggesellschaften: Transavia.com.
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. Instandhaltungsorganisationen: KLM Engineering & Maintenance sowie Nayak Aircraft
Service NL.

. Ausbildungs- und Beratungsorganisationen: Baines & Simmons Limited.

. Eine begrenzte Zahl von Einzelpersonen.

Diese Rickmeldungen machen die folgenden wichtigsten Bedenken deutlich:

. Man ist der Auffassung, dass die Aufgabe aus Sicht der Sicherheit nicht ausreichend
gerechtfertigt ist und dass keine Notwendigkeit fur die Aufgabe besteht.

. Man ist der Auffassung, dass dies betrachtliche Auswirkungen auf die Industrie hat, weil
Verfahren und Dokumente geandert werden mussen und Schulung erforderlich ist.

. Man ist der Auffassung, dass einige CAMO-Verantwortlichkeiten (in erster Linie die
Koordinierungsfunktion und die Erstellung der Endfreigabebescheinigung) auf die
Instandhaltungsorganisation uUbertragen wurden. Zudem wird der Nutzen der
Endfreigabebescheinigung in Frage gestelit.

. Far ,Line Maintenance“ und ,Base Maintenance*“ hatten unterschiedliche Verfahren
entwickelt werden sollen.

. Es besteht weiterer Klarungsbedarf bezlglich Teil-M, insbesondere:
o] CAMO-Verantwortlichkeiten und Verfahren.
o] Erstellung, Aktualisierung und Verteilung der ,Instandhaltungserklarung”.

O Unterschiede zwischen Freigabebescheinigung, Endfreigabebescheinigung und
»~Instandhaltungserklarung® sowie ihre Beziehung ihr Verhaltnis zum
Instandhaltungs- bzw. Lufttichtigkeitsstatus des Luftfahrzeugs.

Die Agentur ist der Meinung — anders als die Auffassung einiger Beteiligter und zustandiger
Behérden —, dass eine Regelsetzungsaktivitat verabschiedet werden kann, um die Sicherheit
zu verbessern, selbst wenn es keine Aufzeichnungen Uber direkt mit der jeweiligen Frage in
Verbindung stehende Unfalle gibt. Die Regelsetzungsaktivitat erfolgt nicht nur bei Unféallen:
Sie kann auch eingeleitet werden, wenn Rickmeldungen von Beteiligten und zustandigen
Behoérden zeigen, dass es sehr unterschiedliche Interpretationen derselben Vorschriften gibt,
von denen viele der Absicht der Regulierungsbehérde widersprechen. Dies ist eindeutig der
Fall, wenn die Verordnung mehrdeutig ist oder wenn es an Anleitungen fehlt.

Im speziellen Fall dieser Aufgabe wurde die Aufgabe, wie in der Aufgabenbeschreibung
dargelegt, auf Anfrage von Beteiligten und zustdndigen Behorden eingeleitet. Daneben
haben die wahrend der Anhérungsphase der Ankiindigung eines Anderungsvorschlags und
des Kommentar-Antwort-Dokuments eingegangenen Kommentare, die wahrend des
Workshops am 30. September 2010 eingegangenen Kommentare sowie die zwischen
Agentur und den zustandigen Behorden wahrend jungster Standardisierungskonferenzen
gefuhrten Diskussionen der Agentur gezeigt, dass es noch eine ganze Reihe von
Fehlinterpretationen sowie von Bereichen gibt, in denen die Verordnung moglicherweise nicht
ganz konsistent mit oder prézise in Bezug auf Teil-145 und CAMO-Verantwortlichkeiten sowie
in Bezug auf die Zustandigkeit des freigabeberechtigten Personals bei der Freigabe der
Instandhaltung ist.
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Zudem hat die Agentur durch AAIB Bulletin 9/2010 (herausgegeben von der Air Accidents
Investigation Branch UK, der britischen Behérde zur Untersuchung von Luftfahrtunfallen)
Kenntnis von einem schwerwiegenden Zwischenfall erhalten, der sich am 12. Januar 2009
mit einer Boeing 737 (Registrierung G-EZJK) ereignete. Dieser Zwischenfall ereignete sich
nach einem Verfahren, bei dem der Betreiber ein Luftfahrzeug zuriickgab, dass vorher
verleast wurde und bei dem Betreiber und Anbieter der ,.Base Maintenance" verschiedene
Vertrage mit Drittunternehmen abgeschlossen hatten, um zugehoérige
Instandhaltungsarbeiten als einzelne Arbeitspakete durchzufihren und zu beaufsichtigen.
Neben in diesem AAIB Bulletin enthaltenen anderen Sicherheitsempfehlungen empfiehlt
Sicherheitsempfehlung 2010-072 der Agentur, die Verordnungen und Anleitungen in OPS1,
Teil-M und Teil-145 zu prifen um sicherzustellen, dass sie komplexe, mehrstufige
Instandhaltungsvereinbarungen mit Untervertragen und betriebliche Vereinbarungen
angemessen berlcksichtigen. Zudem hebt sie die Notwendigkeit hervor, die allgemeine
organisatorische Struktur, Schnittstellen, Verfahren, Rollen, Verantwortlichkeiten und
Qualifikationen bzw. Kompetenz wichtiger Mitarbeiter auf allen Untervertragsebenen zu
beurteilen.

Dies hat die Agentur in ihrer Meinung bestarkt, dass die Notwendigkeit fur
Regelsetzungsaktivitat in diesem Bereich bestand und weiterhin besteht.

Zudem ist die Agentur der Auffassung, dass jede Regelsetzungsaktivitat Auswirkungen hat —
die soweit wie mdglich verringert werden mussen. Die Tatsache, dass Verfahren und
Dokumente geandert werden miussen, oder die Tatsache, dass Schulung bereitgestellt
werden muss, trifft auf nahezu jede Anderung der Verordnung zu. Diese Auswirkungen
sollten jedoch durch die Vorteile der Regelsetzungsaktivitat wieder ausgeglichen werden.

In Bezug auf diese Aufgabe ist die Agentur nach wie vor der Meinung, dass der im
Kommentar-Antwort-Dokument vorgeschlagene Text die folgenden Vorteile bietet:

. Klare Linie der Verantwortlichkeiten:

(0] Instandhaltungsbescheinigung (Freigabebescheinigung, CRS): Jede Teil-145-
Organisation bescheinigt und verantwortet ihre eigenen Arbeiten mit der
Ausstellung der Freigabebescheinigung. Dies ist selbst dann der Fall, wenn die
Arbeit nicht abgeschlossen ist oder das Luftfahrzeug in einem nicht lufttichtigen
Zustand belassen wird. Dies kann noch ausfuhrlicher beschrieben werden, sodass
jeder freigabeberechtigte Mitarbeiter seine eigene Arbeit bescheinigt bzw. seine
eigene Freigabebescheinigung ausstelit.

o Endfreigabe des Luftfahrzeugs (Endfreigabebescheinigung, End-CRS) fir den
Piloten:

. Nur in Bezug zur von der CAMO in Auftrag gegebenen Instandhaltung.

" Hangt von der mit der Freigabebescheinigung ausgefuhrten
Instandhaltungsbescheinigung ab.

o Verantwortlichkeit fur die Lufttichtigkeit des Luftfahrzeugs und fiur die Definition
der Koordinierungsverfahren verbleibt bei der CAMO.

. Arbeiten kdnnen bescheinigt werden, selbst wenn der Nachweis nicht erfullt wurde
(d. h. NDT-Inspektion wurde von einer Organisation der Kategorie D1 durchgefihrt,
wobei Risse gefunden wurden), oder selbst wenn das Luftfahrzeug in einer nicht
lufttichtigen Konfiguration belassen wurde (d. h. der Arbeitsauftrag erfordert den
Ausbau der Motoren zu Erhaltungszwecken)
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. Der Pilot erhalt eine einfache Freigabe (Endfreigabebescheinigung), aus der er
entnehmen kann, dass alle vom Betreiber in Auftrag gegebenen
Instandhaltungsarbeiten abgeschlossen wurden.

. Bei ordnungsgemaler Durchfuhrung sollte gewéhrleistet sein, dass alle
Instandhaltungstatigkeiten ordnungsgeman koordiniert wurden.

Zudem schlug die Agentur in den UbergangsmalRnahmen des Kommentar-Antwort-
Dokuments vor, die Auswirkungen auf Beteiligte und zustandige Behérden zu verringern.

Schlussfolgerungen

Die Agentur ist daher der Auffassung, dass Regelsetzungen erforderlich sind, um die Frage
der einfachen bzw. mehrfachen Freigabe zu klaren und dass der Vorschlag des Kommentar-
Antwort-Dokuments dieses Ziel erfullte. Dennoch erkennt die Agentur unter
Berlcksichtigung der eingegangenen Kommentare an, dass ihr Vorschlag in einigen Punkten
verbessert werden konnte. Daneben zeigt die Sicherheitsempfehlung 2010-072,
herausgegeben von der AAIB in Bulletin 9/2010, dass diese Aufgabe moglicherweise nicht
ausreicht, um einige der Fragen zu kladren. Tatsachlich werden die Verantwortlichkeiten der
CAMO und ihre Beziehung zur Lufttichtigkeit des Luftfahrzeugs im Vorschlag nicht
angesprochen. Eine diesbezlugliche Klarung ist erforderlich. Die Frage der CAMO-
Verantwortlichkeiten soll durch Aufgabe M.029 angesprochen werden, die im
Regelsetzungsprogramm enthalten ist, dessen Beginn fur 2011 geplant ist. Demzufolge hat
die Agentur beschlossen, diese beiden Aktivitaten, die miteinander verknupft sind, zu
verschmelzen.

Die endgultige Stellungnahme der Agentur lautet daher wie folgt:

. SchlieRung von Aufgabe 145.012, ohne dass zum momentanen Zeitpunkt
Anderungen an den geltenden Verordnungen oder dem Material zu
annehmbaren Nachweisverfahren/Anleitungen vorgeschlagen werden.

. In Einklang mit Sicherheitsempfehlung 2010-072 der AAIB, enthalten in
Bulletin 9/2010, werden der Nutzen der wahrend Aufgabe 145.012
durchgefuhrten Arbeiten einbezogen und der Geltungsbereich von Aufgabe
M.029 erweitert, deren Beginn fur 2011 geplant ist, um Folgendes gleichzeitig
anzusprechen:

o Die Verantwortlichkeiten von CAMOs und Teil-145-Organisationen

o Die Verfahren fur Instandhaltung, Koordinierung, Freigabe von
Luftfahrzeugen und Feststellung der Lufttichtigkeit.
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IV. Beurteilung der zulassungsrechtlichen Auswirkungen

29. Da in der vorliegenden Stellungnahme keine Anderungen der geltenden Verordnung oder der
annehmbaren Nachweisverfahren/Anleitungen vorgeschlagen werden, gibt es keine damit
verbundenen Auswirkungen.

Koéln, 29. November 2010

P. GOUDOU
Exekutivdirektor
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ANLAGE: Reaktionen auf CRD 2007-09

Reaktionen, die die vorgeschlagenen Anderungen unterstiitzen:

€y

Aircraft Engineers International (AEIl), Association of Dutch Aviation Technicians
(NVLT), Association of Licensed Aircraft Engineers (ALAE, Vereinigtes Konigreich),
Norwegian Union of Licensed Engineers (NFO) sowie 75 von 89 Einzelpersonen
(zumeist lizenziertes Instandhaltungspersonal) unterstitzen den Inhalt des im
CRD 2007-09 vorgeschlagenen Texts. Dazu fuhren sie u. a. die folgenden Griinde an:

o Durch den Vorschlag werden die Mehrdeutigkeiten in der geltenden Verordnung
beseitigt. Zudem wird die Harmonisierung von Bescheinigungsverfahren unterstutzt,
was insbesondere aufgrund des aktuellen Trends zu zunehmender Auslagerung an und
Instandhaltung durch Dritte notwendig ist.

. Durch den Vorschlag werden die Verantwortlichkeiten klar definiert.

. Durch den Vorschlag kommt es zu keiner Beeintrachtigung der Verantwortlichkeiten
bezuglich der Aufsicht durch die CAMO.

. Der Instandhaltungsstatus des Luftfahrzeugs wird fir die Flugbesatzung deutlich
erkennbar.

. Durch den Vorschlag wird die Sicherheit verstarkt.

Reaktionen, die _um _geringfigige Abidnderungen der vorgeschlagenen Anderungen

bitten:

(@)

Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT) schlug neben geringfugigen
Anderungen der Formulierung Folgendes vor:

. Die weitere Klarung in AMC 145.A.50(b)1, dass durch die Ausstellung einer
Endfreigabebescheinigung das Luftfahrzeug nach der Instandhaltung als
»freigabebereit" anzusehen ist.

. Freigabeberechtigtes Personal, das die Endfreigabebescheinigung ausstellt, muss
gewadhrleisten, dass alle Instandhaltungsbeschwerden von den dazu autorisierten
Personen behoben und/oder aufgeschoben werden, statt nur zu Uberprifen, dass die
entsprechende Freigabebescheinigung ausgestellt wurde.

. Die Bedeutung des Satzes ,alle vom Betreiber in Auftrag gegebenen
Instandhaltungsarbeiten wurden abgeschlossen oder ordnungsgemal aufgeschoben®,
enthalten in 145.A.50(b), sollte geklart werden.

. Die Bedeutung von ,abzeichnen“, enthalten in AMC 145.A.65(b)3, sollte geklart
werden.

(3) Aircraft Engineers International (AEIl), Association of Licensed Aircraft Engineers
(ALAE, Vereinigtes Konigreich) sowie eine bestimmte Zahl von Einzelpersonen
beantragte, eindeutig klarzustellen, dass Rechte der Kategorie A keine ,,Systemfehlersuche*
beinhalten.
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Die Agentur merkt an, dass diese Frage in Aufgabe 66.006 und Stellungnahme Nr. 05/2009
angesprochen wurde.

Aerlyper beantragte die weitere Klarung der Kategorien, die far
Instandhaltungsorganisationen und fur Teil-66-Lizenzinhaber vorgeschrieben sind, damit sie
die Endfreigabebescheinigung ausstellen kénnen.

Eine Einzelperson beantragte, die Mdglichkeit der Freigabe einer ,téaglichen Kontrolle oder
gleichwertigen Aktion“ nach Ausstellung der Endfreigabebescheinigung auch auf Aufgaben
mit einem Intervall von bis zu sieben Tagen per Nachprifungsausschuss (MRB) bzw.
Instandhaltungsplanungsdokument (MPD) auszuweiten.

Reaktionen. die die vorgeschlagenen Anderungen ablehnen:

(6) Verband européaischer Fluggesellschaften (Association of European Airlines, AEA)
und KLM Engineering & Maintenance sind der Auffassung, dass man die Ankindigung
eines Anderungsvorschlags vollstandig hatte zuriickziehen sollen. Sie lehnen den Vorschlag
im Kommentar-Antwort-Dokument aus den folgenden Griinden ab:

. Die CAMO ist wesentlich besser in der Lage, die bei der Freigabe von Luftfahrzeugen
anfallenden Pflichten zu erfullen, als die Teil-145-Organisation.

. Die vorgeschlagenen Anderungen widersprechen den bewahrten Grundsatzen der
geltenden Verordnung, indem sie Verantwortlichkeiten von der CAMO auf die Teil-145-
Organisation Ubertragen.

o Die vorgeschlagene Endfreigabebescheinigung enthalt Erklarungen zum Vorhandensein
der Freigabebescheinigung und der Vollstandigkeit der von der CAMO in Auftrag
gegebenen und von anderen Instandhaltungsorganisationen durchgefuhrten
Instandhaltung, was jedoch ihrer Meinung nach Verantwortlichkeiten und Rechte der
CAMO sind.

. Gemal Vorschlag ist freigabeberechtigtes Personal der Kategorie A nicht berechtigt, die
Endfreigabebescheinigung zu unterzeichnen, wenn andere Personen an der
Instandhaltung beteiligt sind.

. Es gibt kein nachgewiesenes Sicherheitsrisiko, und der Sicherheitsvorteil wurde
Uberschatzt, wobei die Anderung wahrend der Ubergangsphase ein Risiko darstellt.

3 Die wirtschaftlichen Auswirkungen auf Teil-145-Organisationen wurden unterschatzt, so
etwa Schulung und Anderungen von Verfahren und Bordbuch.

AEA und KLM schlagen vor, dass die EASA die unter Teil-M fallenden Verfahren beurteilen

und Teil-145 unverdndert belassen sollte, falls das wahrgenommene Risiko aufgrund der

geltenden Verordnungen nachgewiesen wird.

(7) I1ACA International Air Carrier Association (Internationaler Verband der
Fluggesellschaften) hat den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den
folgenden Grinden abgelehnt:
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Sie sind nicht der Meinung, dass die fehlende Standardisierung des derzeitigen Systems
zu maoglichen weiteren Sicherheitsproblemen flhrt.

Die positiven Sicherheitsauswirkungen des Vorschlags wurden Uberschatzt und sind
nicht begrindet.

Die Endfreigabebescheinigung wird moégliche Sicherheitsprobleme fir Organisationen
und Behoérden verursachen.

lhrer Meinung nach ist eine Endfreigabebescheinigung aus den folgenden Griinden nicht
erforderlich:

o Wenn nur eine Teil-145-Organisation am Luftfahrzeug arbeitet, besteht die
Option, eine Freigabebescheinigung fur jede Aufgabe oder fir eine
Aufgabengruppe auszustellen. Letztendlich kénnte die Teil-145-Organisation eine
einfache Freigabebescheinigung fur alle Arbeiten ausstellen, die sie entsprechend
dem angenommenen Arbeitsauftrag der CAMO durchgefuhrt und koordiniert hat.
Dies ist jedoch nichts Neues und wird allgemein akzeptiert.

. Hat eine Teil-145-Organisation mit anderen Teil-145-Organisationen einen
Untervertrag geschlossen, kann diese Teil-145-Organisation beschlielen, eine
einfache Freigabebescheinigung fur alle Arbeiten auszustellen, die sie
entsprechend dem angenommenen Arbeitsauftrag der CAMO durchgefiihrt und
koordiniert hat. Dies ist jedoch nichts Neues und allgemein akzeptiert.

. Hat die CAMO mit mehreren Teil-145-Organisationen einen Vertrag geschlossen,
werden durch die Endfreigabebescheinigung die Verantwortlichkeiten der CAMO
auf die Teil-145-Organisation Ubertragen.

Aus Sicht der Piloten schafft die Endfreigabebescheinigung ein falsches Gefiuihl der
Volilstdndigkeit, denn der Pilot muss in jedem Fall die Instandhaltungserklarungen
kontrollieren, was geplante und auferplanmallige Instandhaltung, aufgeschobene
Artikel usw. angeht.

Die Notwendigkeit neuer Handblcher, Verfahren, Arbeitsanleitungen, Schulung,
Bordbicher, Vertrage usw. wird negative Auswirkungen haben.

Es wird gesellschaftliche und kulturelle Auswirkungen innerhalb der Industrie haben.

IACA schlagt Folgendes vor:

Beibehaltung beider Optionen der einfachen und der mehrfachen Freigabe.
Keine Einfihrung des Konzepts der Endfreigabebescheinigung.

Sollte die EASA weiterhin eine einfache Freigabe fiur erforderlich halten, falls die CAMO
mit mehreren Teil-145-Organisationen Vertrage schlie3t, sollte dieses Dokument nicht
als Freigabebescheinigung, sondern als ,,Ubersichtsblatt* bezeichnet werden.

(8) Nayak Aircraft Service NL hat den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den
folgenden Grunden abgelehnt:

Ilhrer Meinung nach ist die Aufgabe nicht gerechtfertigt, und dieser Vorschlag dient
nicht der Verbesserung der Flugsicherheit.

Die Verantwortlichkeiten werden von der CAMO auf die beauftragte Teil-145-
Organisation Ubertragen. Die Verantwortlichkeiten fiur die Endfreigabebescheinigung
sollten bei der CAMO liegen.
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Die Endfreigabebescheinigung ist ein Verwaltungsdokument und sollte als
»Instandhaltungserklarung“ oder ,,Verwaltungsabschluss“ bezeichnet werden.

Die Endfreigabebescheinigung ist fur die gesamte ,Line Maintenance* bzw. ,Base
Maintenance* vorgeschrieben, wogegen Nayak der Auffassung ist, dass zwischen ,Line
Maintenance* und ,,Base Maintenance” differenziert werden sollte.

Ahnlich wie Personal der Kategorie B bzw. der Kategorie C sollte es auch Personal der
Kategorie A erlaubt sein, eine Endfreigabebescheinigung unabhangig vom
Geltungsbereich der Aufgaben auszustellen, da dies eine Verwaltungsaufgabe ist.

Nayak Aircraft Service NL schlagt vor, die vorgeschlagenen Anderungen vollstandig
zuruckzuziehen.

(9) Transvia.com hat den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den folgenden
Grunden abgelehnt:

Ihrer Meinung gibt es keine Begrindung fur die Aufgabe.
Die positiven Sicherheitsauswirkungen wurden tberschéatzt.
Durch den Vorschlag werden die Verantwortlichkeiten verwéassert.

Das Konzept der Endfreigabebescheinigung ist fur Betreiber, die nur eine Teil-145-
Organisation beauftragen, nicht erforderlich.

Die Notwendigkeit neuer Handblcher, Verfahren, Arbeitsanleitungen, Schulung,
Bordbucher, Vertrage usw. wird negative Auswirkungen haben.

Es wird gesellschaftliche und kulturelle Auswirkungen innerhalb der Industrie und der
nationalen Behodrden haben.

(10) Baines Simmons Limited hat den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den
folgenden Grunden abgelehnt:

Durch den Vorschlag werden die Verantwortlichkeiten beziglich der Koordinierung der
Instandhaltung von der CAMO auf die Teil-145-Organisation Ubertragen.

Der Vorschlag enthélt zwei unterschiedliche Freigabearten (Freigabebescheinigung und
Endfreigabebescheinigung) mit derselben Formulierung.

Es besteht eine klare Mehrdeutigkeit in der geltenden Verordnung zwischen Teil-M und
Teil-145: Die Instandhaltungsorganisation ,gibt das Luftfahrzeug frei* fur einzelne
Aufgaben; dies bedeutet jedoch nicht notwendigerweise, dass das Luftfahrzeug
lufttiichtig ist.

Baines Simmons Limited schlagt Folgendes vor:

Die EASA sollte sich bemuhen, die Verordnung bzw. das Material zu annehmbaren
Nachweisverfahren fur Teil-M in Bezug auf M.A.306(a)3 ,Instandhaltungserklarung*
weiterzuentwickeln. Dies betrifft insbesondere die rechtzeitige Aktualisierung und
Verteilung beziglich aller Instandhaltungsereignisse und nicht nur grundlegende
Instandhaltungsereignisse.

Die EASA sollte Eigentimer bzw. Betreiber davon abhalten, komplexe Vereinbarungen
zur in Auftrag gegebenen Instandhaltung zu schaffen, die zu komplizierten Szenarien
fuhren kénnten, bei denen der Pilot mit mehreren Teil-145-Organisationen zu tun hat,
und zwar insbesondere vor dem Hintergrund der ,Line Maintenance*.
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. Sollte die EASA dennoch zwei unterschiedliche Freigaben wiinschen, dann sollten sich
diese deutlich voneinander unterscheiden und zwischen
»Instandhaltungsbescheinigung” und ,,Freigabe“ differenzieren.

. In Teil-145 sollte eine angemessenere ,Instandhaltungsfreigabe“ geschaffen werden,
und in Teil-M sollte die ,,Lufttlichtigkeitsfreigabe“ ordnungsgemaler definiert werden.

CAA-Niederlande, das Verkehrsministerium von Osterreich und Walter Gessky
(6sterreichisches Mitglied des EASA-Ausschusses) sind der Auffassung, dass die
Ankiindigung eines Anderungsvorschlags vollstandig hatte zuriickgezogen oder auf das
Material zu annehmbaren Nachweisverfahren/Anleitungen beschrankt werden sollen. Sie
lehnen den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den folgenden Grinden ab:

. Die positiven Sicherheitsauswirkungen sind sehr begrenzt, dagegen ergibt sich eine
grol3e burokratische und verwaltungstechnische Belastung der Industrie.

o Die Endfreigabebescheinigung  verwéssert  die derzeitige  Aufteilung der
Verantwortlichkeiten zwischen CAMOs und Teil-145-Organisationen, insbesondere im
Bereich der Koordinierung der Instandhaltungstatigkeiten. Die Verantwortlichkeiten der
CAMO werden auf die Teil-145-Organisation Ubertragen.

. Die Endfreigabebescheinigung schafft beim Piloten ein falsches Gefiihl der Gewissheit,
da er nicht immer weil3 (oder wissen muss), welche Instandhaltungsarbeiten in Auftrag
gegeben wurden.

. Bei Luftfahrzeugen, die nicht der gewerbsmaBigen Befdérderung dienen, kann der
Vorschlag das Risiko bergen, dass beim Piloten Unklarheit entsteht, vor allem wenn die
Instandhaltungsarbeiten sowohl von Teil-145- als auch von Unterabschnitt-F-
Organisationen durchgefuhrt wurden. In diesem Fall ist eine Endfreigabebescheinigung
eventuell nicht immer vorhanden.

CAA-Niederlande, Verkehrsministerium von Osterreich und Walter Gessky schlagen vor,
nichts zu unternehmen.

CAA-Danemark ist der Auffassung, dass die Ankiindigung eines Anderungsvorschlags
vollstandig hatte  zurickgezogen oder auf das Material zu annehmbaren
Nachweisverfahren/Anleitungen beschrédnkt werden sollen. Sie lehnt den Vorschlag im
Kommentar-Antwort-Dokument aus den folgenden Griinden ab:

. Durch den Vorschlag werden vorhandene Systeme komplizierter anstatt klarer.

. Die positiven Sicherheitsauswirkungen sind sehr begrenzt, dagegen ergibt sich eine
grol3e burokratische und verwaltungstechnische Belastung der Industrie. Dazu gehéren
neue Verfahren und Dokumente sowie die enorme Aufgabe der Umsetzung in den
Organisationen.

. Die Endfreigabebescheinigung verwassert die derzeitige Aufteilung der
Verantwortlichkeiten zwischen CAMOs und Teil-145-Organisationen, insbesondere im
Bereich der Koordinierung der Instandhaltungstatigkeiten. Die Verantwortlichkeiten der
CAMO werden auf die Teil-145-Organisation Ubertragen.

o Die Freigabebescheinigung kann beim Piloten den Eindruck erwecken, dass das
Luftfahrzeug flugtauglich ist, da er nicht  weil3, dass noch eine
Endfreigabebescheinigung vorhanden sein muss.
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CAA-Danemark schlagt vor, nur das vorhandene Material zu annehmbaren

Nachweisverfahren/Anleitungen zZu Uberarbeiten, um die Interpretation der
Freigabebescheinigung zu klaren.

(13) CAA-Schweden hat den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den folgenden
Grunden abgelehnt:

14)

Durch den Vorschlag wird das Konzept der Freigabe zu einem groReren Problem als es
ist, es wird komplizierter, und es entstehen unterschiedliche Versionen.

Alle Betreiber miussen ihr Bordbuchsystem und die Instandhaltungsbescheinigung
(Freigabebescheinigung) entwickeln, selbst wenn sie nicht mehr als eine
Instandhaltungsorganisation auf einmal nutzen.

Alle Betreiber mussen ihr Bordbuchsystem &andern, weil einige wenige etwas anderes
entwickelt haben.

Alle Instandhaltungsorganisationen mussen Verfahren entwickeln und ihr Personal
schulen. Dadurch entstehen Kosten, ohne dass die Sicherheit verstarkt wird.

Wenn einige CAMO bzw. Betreiber bei demselben Instandhaltungsereignis mehr als eine
Instandhaltungsorganisation nutzen moéchten, mussen sie die volle Verantwortung
Ubernehmen. Das Rechtssystem bietet heute gentigend Spielraum, um die Nutzung von
mehr als einer Instandhaltungsorganisation bei demselben Instandhaltungsereignis
zuzulassen.

Das heute giltige klare ,,Konzept der Verantwortlichkeiten* fur CAMO und Teil-145-
Organisation wird verwéassert. Das ,,Konzept des klaren Arbeitsauftrags® wird zerstort.

Fur die beauftragte Teil-145-Organisation wird die Koordinierung erschwert, weil sie
keinen Einblick in bzw. Zugang zu den anderen Instandhaltungsvertragen hat.

Die meisten freigabeberechtigten Mitarbeiter mussen zahlreiche unndtige Dokumente
unterzeichnen, wodurch Unklarheit dartber entsteht, wofur sie unterzeichnen. Wert
und Absicht der Unterzeichnung werden verwassert.

Eine Teil-145-0Organisation, die mit Luftfahrzeugen fir die gewerbsméaRige und die nicht
gewerbsmafRige Beférderung arbeitet, muss Uber zwei Systeme fir die
Instandhaltungsbescheinigung verflgen.

Wie sieht es mit den Koordinierungsverantwortlichkeiten aus, wenn eine ,,unabhangige”
CAMO einen Vertrag mit einem Betreiber geschlossen hat, der M.A.201(i) einhalt und
der Vertrage mit Teil-145- und Unterabschnitt-F-Instandhaltungsorganisationen
abgeschlossen hat?

Wie wird die Instandhaltungsbescheinigung durchgefihrt, wenn ein Betreiber, der
M.A.201(i) einhalt und ein technisches Bordbuchsystem mit Freigabebescheinigung und
Endfreigabebescheinigung anwendet, Vertrage mit Teil-145- und Unterabschnitt-F-
Instandhaltungsorganisationen abgeschlossen hat?

CAA-Schweden schlagt vor, nur die Verantwortlichkeiten von CAMO bzw. Betreiber in

M.A.708 zu klaren.

CAA-Vereinigtes Konigreich lehnt den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus
den folgenden Griinden ab:
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CAA-UK kann in diesem Bereich keinerlei besondere Sicherheitsprobleme erkennen, die
eine Aktion seitens der Agentur erfordern.

Der Vorschlag kompliziert die Arbeitsverfahren in einer Teil-145-Organisation, was zu
unnétiger Birokratie und nicht definierten Sicherheitsvorteilen fuhrt.

Es kompliziert die Beziehung und verwischt die Verantwortlichkeiten zwischen CAMO
und der beauftragten Teil-145-Organisation.

Bei der Erklarung fiur die Endfreigabebescheinigung sollte es sich nicht um eine
Freigabebescheinigung gemal 145.A.50 handeln, da dies eine Verwaltungsaufgabe ist,
die nicht unter die in Artikel 2 der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 aufgefuihrte
Definition von Instandhaltung fallt.

Gemal Vorschlag ist freigabeberechtigtes Personal der Kategorie A nicht berechtigt, die
Endfreigabebescheinigung zu unterzeichnen, wenn andere Personen an der
Instandhaltung beteiligt sind. CAA-UK schlagt vor, die geplante ,Line Maintenance* und
die einfache Mangelbehebung zu trennen und in einem solchen Fall zuzulassen, dass
die Endfreigabebescheinigung von freigabeberechtigtem Personal der Kategorie A
ausgestellt wird, selbst wenn die Arbeiten von anderen Personen durchgefihrt wurden.

CAA-UK beflurwortet nicht, dass Organisationen der Kategorien B, C und D, die Arbeiten
am Luftfahrzeug durchfihren, eine Freigabebescheinigung auf Luftfahrzeugebene
ausstellen kdnnen. Sie ist der Auffassung, dass Formular 1 verwendet werden sollte.

Die in AMC 145.A.50 enthaltenen Beispiele fur ein technisches Bordbuch sind nicht
prazise genug, da sie z. B. keine Verweise auf Einzelheiten von Serienkomponenten
enthalten. Dies kénnte zu der Auffassung fuhren, die in den Beispielen enthaltenen
Felder seien ausreichend.

Eine Einzelperson hat den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den folgenden
Grunden abgelehnt:

Der Vorschlag enthélt zwei unterschiedliche Freigabearten (Freigabebescheinigung und
Endfreigabebescheinigung) mit derselben Formulierung.

Die Person, die die Endfreigabebescheinigung unterzeichnet, Ubernimmt nicht die
Verantwortung fur die Arbeiten, die von anderen Freigabebescheinigungen abgedeckt
werden.

Diese Person sieht einen Widerspruch in der Tatsache, dass es erlaubt ist, die tagliche
Kontrolle nach der Endfreigabebescheinigung zu unterzeichnen, ohne eine weitere
Endfreigabebescheinigung auszustellen.

Diese Person schlagt eine der beiden folgenden Optionen vor:

Abschaffung der Endfreigabebescheinigung und Austausch durch eine Erklarung im
technischen Bordbuch dahingehend, dass die Instandhaltung von angemessen
lizenziertem, autorisiertem bzw. zugelassenem Personal durchgefihrt und/oder
aufgeschoben wurde und dass das Luftfahrzeug lufttichtig ist. Es sollte ausreichend
sein, wenn die einfache Freigabebescheinigungserklarung zwei Unterschriften (B1 und
B2) aufweist.

Wird die Endfreigabebescheinigung beibehalten, sollte sie zwei Unterschriften (B1 und
B2) aufweisen, damit alle Aufgaben bescheinigt wurden und die Verantwortung dafir
Ubernommen wurde.
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Diese Person schlagt zudem vor, dass das freigabeberechtigte B2-Personal an der
Bescheinigung der téaglichen Kontrolle beteiligt sein sollte.

Zwei Einzelpersonen haben den Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument aus den
folgenden Grinden abgelehnt:

o Der Vorschlag unterstutzt Betreiber zu Lasten der Sicherheit, da er die weitere
Auslagerung von Instandhaltungsarbeiten erlaubt.

. Diese Auslagerung unterstitzt die Existenz von Instandhaltungsorganisationen, die sich
auf bestimmte Arbeiten spezialisiert haben. Dies erschwert es deren
freigabeberechtigtem Personal, Kenntnisse und Erfahrungen Uber das gesamte
Luftfahrzeug zu sammeln, was notig ist, um eine Lizenz zu erwerben.

Eine Einzelperson ist nicht damit einverstanden, dass die Endfreigabebescheinigung von
einer einzigen Person ausgestellt werden kann, selbst wenn diese Person nicht an den
durchgefuhrten Instandhaltungsarbeiten beteiligt war und selbst wenn einige der Arbeiten
auBerhalb des Geltungsbereichs ihrer Lizenz liegen.

Eine Einzelperson ist der Meinung, dass der Vorschlag im Kommentar-Antwort-Dokument
nicht noétig ist, da alle Bereiche bereits abgedeckt und so weit entwickelt sind, dass es sich
hierbei um das alltédgliche Routinegeschéaft der Industrie handelt.

Eine Einzelperson hat angemerkt, dass die fur die Instandhaltung der Luftfahrzeuge
zusténdigen Personen durch den Vorschlag von ihrer Verantwortung enthoben werden.

Weitere Reaktionen:

(20)

(21)

(22)

Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT) fragte, ob der Vorschlag im
Kommentar-Antwort-Dokument bereits die Erweiterung der B2-Rechte (NPA 2007-07) in
66.A.20, Punkt 3, enthalt.

Die Agentur merkt an, dass das Kommentar-Antwort-Dokument diese Anderung nicht
enthélt, da es bislang noch nicht offiziell von der Kommission verabschiedet wurde. Die
Erweiterung der B2-Rechte ist Bestandteil des Annahmeverfahrens von Stellungnahme
05/20009.

Eine Einzelperson bat darum, dass die CAA-UK fur den Erwerb der
Luftfahrzeuginstandhaltungslizenz wieder die vollstdndige mundliche Prifung einfuhren
sollte.

Die Agentur merkt dazu an, dass dies gemal den derzeit geltenden EU-Vorschriften nicht
maoglich ist.

Eine Einzelperson reichte zu diesem CRD 2007-09 féalschlicherweise einen Kommentar zur
NPA 2010-09 bezuglich der Begriffe ,Vergabe von Auftragen“ und ,Vergabe von
Unterauftragen” ein.
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(23) Eine Einzelperson gab den folgenden Kommentar ab:

Er befurwortet die Harmonisierung der Art der Freigabe des Luftfahrzeugs.

Er befurwortet das Konzept der mehrfachen Freigabe, da die Verantwortung
ausschliellich bei der Person liegt, die die Arbeiten bescheinigt.

Er erwahnt, dass durch das Konzept der einfachen Freigabe die Ausstellung einer
Freigabebescheinigung unterstitzt wird, ohne dass beobachtet wurde oder bekannt ist,
welche Arbeiten am Luftfahrzeug ausgefuhrt wurden. Dies trifft insbesondere auf
umfangreiche und komplexe Arbeiten zu. Zudem wird dadurch geférdert, dass die
Instandhaltungsarbeiten von nicht qualifiziertem Personal durchgefiihrt werden.

Er ist vollig gegen das Verfahren, viele Arbeiten von durch das Unternehmen
zugelassenem Personal ohne Lizenz abzeichnen zu lassen.
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