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Geselbsthus von Luorgetenc.

Willkommen zur dritten Ausgabe der OUV-News im Jahr 2023.

Nachdem das Sommertreffen in Bad Diirkheim fir die OUV schon einige Monate her und
mittlerweile der erste Schnee gefallen ist, stehen die Adventszeit, Weihnachten und Silvester
vor der Tir. Dazu wiinschen wir allen eine gesunde Adventszeit, frohliche Weihnachten, einen

guten Rutsch, sowie ein erfolgreiches 2024.

1) Aktuelles
Organisatorisches

Ende Januar 2024 werden euch vorab die Rechnungen fiir die Mitgliedsbeitrage per Mail bzw.

Brief zugeschickt, obwohl der Lastschrifteinzug erst zirka Ende Februar erfolgt. Die
Rechnungen bekommt ihr nur deshalb schon so friih, damit jeder genligend Zeit hat, seine
Bankverbindung zu kontrollieren und ggf. zu aktualisieren. Anderungen teilt der
Geschaftsstelle bitte rechtzeitig (also VOR dem Lastschrifteinzug) mit, um die
kostenpflichtigen Riicklastschriften zu vermeiden. Solltet ihr nicht am Einzugsverfahren
teilnehmen, dirft ihr den Mitgliedsbeitrag gerne sofort nach Erhalt der Rechnung tGberweisen.
Die Einladungen zum OUV-Frihjahrstreffen (16.03 - 17.03.2024) und zur Mitgliederversamm-
lung (Samstag, den 16.03) werden euch zusammen mit dem OUV Jahrbuch 2023 Anfang
Februar zugeschickt und damit rechtzeitig 4 Wochen vor der Mitgliederversammlung. Fiir den
Besuch des Friihjahrstreffens in Speyer bendtigt ihr KEINE Anmeldung, ihr konnt
unangemeldet daran teilnehmen. Eine Anmeldung ist nur fiir die am Freitag- und
Samstagabend (15.03 und 16.03) stattfindenden Abendessen erforderlich, die beide im
Wirtshaus am Dom, MaximilianstraBe 96, 67346 Speyer stattfinden. Hierzu wird es rechtzeitig
(zirka Mitte Februar) einen entsprechenden Anmeldelink geben, auf dem ihr wie gehabt die
Speisen und deren Anzahl ankreuzen kénnt. Eine Woche vor dem Friihjahrstreffen wird der
Link zur Erinnerung nochmals an euch verschickt.

Die Vortrdge in Speyer werden gestreamt und konnen Online verfolgt werden. Auch hier wird

kurz vor dem Friihjahrstreffen ein entsprechender Link an euch versendet.

CAMO / CAO

Wie einige mitbekommen haben, wurde die OUV-CAMO im Juni durch die LBA-AuRenstelle
Stuttgart stillgelegt. Hintergrund waren erhebliche Qualitdtsmangel in der Dokumentation
von durchgefiihrten Priifungen, die bei einem Audit entdeckt und trotz mehrfacher
Nachbesserungsgelegenheit nicht behoben wurden.

Aufgrund der rechtlichen Rahmenbedingungen musste die OUV-Betriebsleitung zusatzlich zur
Beanstandungsbehebung auch das CAE (Combined Airworthiness Exposition = Instand-
haltungsbetriebshandbuch bzw. kombiniertes Lufttlichtigkeitshandbuch) auf den neuen, zur
Genehmigung erforderlichen Stand nach Part ML bringen (Wechsel von CAMO zu CAO). Um
das Vertrauen des LBA in die zukinftigen OUV-CAO-Arbeiten und Prifungen wieder

aufzubauen, wurden folgende MalRnahmen vereinbart.
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Schulungen der ARS (Airworthiness Review Staff = Priifer), die wie folgt stattfanden:

¢ ASA AM Office Schulung am Flughafen Paderborn. Diese Schulung fand am 21.10 Online
und als Prasenzveranstaltung statt. Diese von der OUV beschaffte Software ist eine
erhebliche Arbeitserleichterung fir die Prifer.

¢ Verbindliche Schulung fir alle ARS. Diese Teilnahme war fiir jeden ARS verpflichtend und
musste vor seiner ndchsten Prifung der Lufttlichtigkeit erfolgen. Diese Online-
Schulungen fanden am 29.10, 30.10 und 31.10 statt.

Vielen Dank an alle ARS, die an diesen Schulungen teilgenommen haben.

WICHTIG: Mit dem LBA wurde vereinbart, dass neue Luftfahrzeuge nur noch akzeptiert
werden, wenn diese im ASA-AM Office angelegt sind und gefiihrt werden! Das Programm
kommt also irgendwann auf alle ARS der OUV-CAO zu! Ein weiterer Benefit ist, dass die mit
ASA-AM Office angelegten LTA/AD Listen als vollstandig angesehen werden kénnen, da die
hinterlegte Datenbank von der CAO Betriebsleitung (und anderen) geprift wird.

Ein besonders groRer Dank gilt dem verantwortlichen CAO Betriebsleiter Alexander Schulz,
seinem Stellvertreter Tobias Karrasch und dem CAO-Biiro Elaine Fecher, die in
Zusammenarbeit mit der LBA-AuRenstelle Stuttgart das Problem gel6st, und gleichzeitig die
CAMO (Continued Airworthiness Management Organisation) in eine CAO (Combined
Airworthiness Organisation) ,gewandelt” haben. Fiir den Fall, dass sich der ein oder andere
etwas eingehender mit diesem Thema beschéaftigen mochte, ist eine Kopie des aerokurier
SPEZIAL (Januar 2021) dieser OUV-News angehangt ist (Anhang 1), in dem von Frank Dérner

die Unterschiede beider Organisationen gut beschrieben wurden.

Lange Rede, kurzer Sinn: Die OUV hat seit November anstatt einer CAMO nun eine CAO, und
ab sofort konnen die in der CAO gelisteten ARS (Priifer) auch wieder ARC’s ausstellen. Die
Priiferliste ist iber das CAO-Biiro von Elaine Fecher (cao@ouv.de) erhiltlich.

Im Kapitel 3 dieser OUV News findet man aus Sicht des Selbstbauers weitere Infos zu diesem
Thema. Auch wird es einen ausfiihrlichen Bericht im OUV-Jahrbuch geben.
Die CAOQ ist ein sehr wesentlicher Bestandteil der OUV und eine Stilllegung darf sich auf keinen

Fall wiederholen. Daher wird alles getan, damit sich dieser Zustand nicht wiederholt.

Interner Mitgliederbereich clubdesk
Aktuell hat die OUV etwas mehr als 1200 Mitglieder, von denen zirka 500 Mitglieder kein

Passwort fur den internen Mitgliederbereich angefordert und somit keinen Zugriff auf den

internen Mitgliederbereich haben. Das ist erschreckend wenig, weshalb dieser OUV News
erneut die Anleitung zum Login in den Mitgliederbereich angehangt ist (Anhang 2), in der

Hoffnung, dass sich weitere Mitglieder anmelden.
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OUV-Marktplatz: Gebrauchte OUV-Flugzeuge und Projekte
Im ,,OUV-Marktplatz” sollen nur Projekte veroffentlicht werden, die zum Verkauf stehen.

Daher bitte ich alle Anbieter / Verkaufer der Geschaftsstelle kurz Gber Mail mitzuteilen, ob
deren Inserate noch aktuell sind.

Fiir den Dezember 2023 bleibt alles wie gehabt, aber ab Januar 2024 werden alle Inserate
geldscht, von denen nicht klar ist, ob das Projekt noch zum Verkauf steht.

Mochte jemand sein Projekt zum Verkauf anbieten, schickt bitte die entsprechenden Infos und
Bilder an die Geschaftsstelle.

OUV Kalender 2024 und 2025
Die OUV wird wieder einige Kalender 2024 nachdrucken lassen. Falls diesbezliglich Interesse

besteht, bitte eine kurze Mail an die Geschaftsstelle schicken. Zum Friihjahrstreffen in Speyer
wird der Kalender 2025 fertig sein und dort zum Mitnehmen ausgelegt.

Van’s Aircraft

Fiir den Fall, dass ihr es noch nicht gelesen habt, findet ihr im Kapitel 4 das vom aerokurier
Ubersetzte Statement von Van‘s zu deren aktueller finanzieller Situation und dem weiteren
Vorgehen. Anhang 3 zeigt den neuesten Service Letter 00091 — Rev 1 zum Thema ,Laser Cut
Parts and Certification of Aircraft” von Vans. Als RV-Erbauer lohnt es sich immer mal wieder
auf deren Homepage zu schauen, da Vans im Gegensatz zu vielen anderen Bausatzherstellern
relativ offen mit der Situation umgeht.

2) Kleine Nachlese zum OUV-Sommertreffen 2023 (Andreas Kronauer)

Flightline in Bad Dirkheim

Unser Sommertreffen Ende Juni hat wieder einmal gezeigt, wie wichtig der personliche

Kontakt flir unsere Mitglieder und Freunde ist. Das vorhergesagte Unwetter blieb
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glicklicherweise aus, und so fanden tiber 90 Flugzeuge mit ihren Besatzungen den Weg nach
Bad Diirkheim, um gemeinsam ein kurzweiliges Fliegerwochenende zu verbringen. Vielen war
kein Weg zu weit, sodass wir auch einige Freunde unserer Schwesterverbdande aus Frankreich,
Osterreich und der Schweiz begriiBen konnten. So war am Samstag fast die gesamte Flightline
voll mit Zelten und Flugzeugen, zwischen denen eifrig diskutiert und fotografiert wurde (am
Boden wie in der Luft).

b P & Wicndl® i "
to,,':’.. 2k U d!J‘.N,‘. N
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Auch waren wieder einige frisch fertiggestellte Projekte dabei, die von der OUV-Jury
begutachtet wurden. Drei von ihnen wurden mit dem OUV-Preis 2023 ausgezeichnet, so viele
Preise wurden schon lange nicht mehr in einem Jahr vergeben. AuRer den Kitflugzeugen ASSO
V von Heribert Orlik und der Rans S-10 von Erik Kolb wurde auch eine Eigenentwicklung
gewlrdigt, namlich das komplett aus Carbon hergestellte VTOL-Flugzeug eMagic One, gebaut
von Michael Kiigelgen.

Der Preisausschuss bei der Arbeit und beim Pramieren
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48. OUV - PREIS - VERGABE
2023

Sommertreffen

Flugplatz Bad Dirkheim 24, Jum 2023

Grundlagen
Anmeldungen
Preizansschub
Preisvergabe
OUV-Preis

OUV- Anerkennungen
Pokale [ Sonderpreise

Eimn Schlusswort

B0 =] O L f L b

Bad Diirkheim, den 24. Jum 2023
OSKAR-URSINUS-VEREINIGUNG

Sprecher des Preisausschusses

Christian Teuber
Verteiler:
Geschiftsstelle
Prasidium
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l. GRUNDLAGEN

Das Preisausschreiben wurde im Mai 2023 in dem OUV-Info 2/23 verdffentlicht.
Zn bewerten waren:

» beste Sicherheitsvorkehmmgen

» fortschnttlhichste Konstruktion

* beste Banausfiihning

» mweltfreundliche Konstruktion

als Basis fur ansgefuhrte anwesende Konstruktionen.

Dariiber hinaus behalt sich die OUV vor, auch Sonderpreise zu vergeben, Anetkenmmgen
auszusprechen und Preise fiir mehrere Objekte anfzuteilen.

1. ANMELDUNGEN

Zum Anmeldungsstichtag lagen 2 Anmeldungen fir den OUV-Preis vor. Eine weitere Anmeldung
wurde am 24. Juni 2023 eingereicht.

J. PREISAUSSCHUB
Der Ausschuf setzte sich im Jahr 2023 wie folgt zusammen:

Lorerz, Karsten

Einme, Wilhelm
(GERSTENBERG, Frank

Mo evEanve, Richard
TEUBER, Chnistian (Sprecher)

Ich méchte an dieser Stelle den Teilnehmem des Preisausschusses, die mich bei der Bewertung
unterstiitzt haben, meinen Dank aussprechen.

4. PREISVERGABE
Fiir die angemeldeten und anwesenden Flugzeuge vergibt der PreisausschuB dieses Jahr 3 OUV-Preise.

Wie immer setzen wir die Pnontiten nach den Gesichtspunkten:

15t 5 eme Eigenentwicklung und emn Eigenbau

handelt es sich um einen Bau nach Zeichnung

15t es ein Nachbau nach Zeichnung (Oldiimerrestaunenmg oder MNeuk onstruktion)

wieviel mufl der Erbaner noch erginzen u i

auch Anderungen, wenn sie im Sinne der Ausschreibungskriterien erfolgen. kénnen durchaus einen
hohen Stellenwert einnehmen.

Als Grundlage fiir die einheitliche Bewertung werden die Bewertungskriterien in einem Punktesystem
der FAICIA CA. (Commission Intermatonal des Amateurs Constmicteurs d° Aetonefs) angewandt.
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5. 48, 0TUV- PREIS

5.1 Emn 48. OUV-Preis 2023 Preis wird vergeben dem Flugzeug D-EHBO vom Typ "AS50 V™ von
HERIBERT ORLIE

fiir den Selbstban eines Flugzeuges m hervorragender Banansfithming mit harmonischem
Gesamteindmick, nach vom Urspning her modifizierten Zeichmmegen, um Verbessemungen der
Ergonomie in der Kabine und eine Ethéhung der Abflugmasse m erzielen.

5.2 Em 48. OUV-Preis 2023 Preis wird vergeben dem Flugzeug D-MVTL vom Typ "eMagic” von
Micaar KOGELGEN

fiir die Umsetzung eines komplexen Themas mut emem Konzept zur Problemlésung im Grenzbereich
vom Modellflug zum bemannten "e-WTOL"-Flug an den derzeit bestehenden physikalischen Grenzen.

53 Em 48, OUV-Preis 2023 Preis wird vergeben dem Flugzeug D-EXEEK vom Typ "Rans 5-10 EE"
von ERIE KOLE
fiir den Bau eines Bansatzflugzeugs mit Kunstflugfahigkeit in guter Banansfihmng.

6. OUV-ANEEKENNUNGEN

6.1 Keme

7. POKALE /SONDERFPREISE

7.1. Der Pokal fiir die hfufigste Teillnahme an Flugveranstaltungen geht an
- diesmal keine Answertung und keime Vergabe.

7.2. Der Pokal fiir die weiteste Anreise zum OUV-Sommerireffen geht an
- diesmal keine Answertung und keime Vergabe.

7.3. Eein Sonderpreis

5. EIN SCHLUBRWORT

In diesem Jahr wurden uns, auch dank des guten Wetters, wieder viele Flugzeuge vorgestellt.
Besonders fiir die Darstellung von Innovation im Kontext mit dem "Selbstbangedanken”, auch wenn
dieser durch die Medien getrieben, nicht immer auf den ersten Blick ersichtlich wird, bin ich sehr
dankbar. Denn genau diese Misclnmg 15t im Simne des Namensgebers unseres Veremes - Oskar-
Ursinus -. Bed aller Innovation darf aber auch nicht vergessen werden, dass das Projekt emes jeden
Selbstbaners ein Teil des Weges zum Ziel 1st, dem bemannten Fliegen!

Ich danke auf diesem Weg allen Teilnehmem, die auch dieses Jahr mit Thren Flugzengen mum
Sommertreffen erschienen sind.
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3) Selbstbauflugzeuge mit endgiiltiger Zulassung

Die folgende Info gilt nur fur selbstgebaute Flugzeuge / Hubschrauber, die tUber das LBA
zugelassen wurden. Fir selbstgebaute UL’s gelten andere Regeln. Die gesammelten Infos
stammen aus verschiedenen Quellen (z.B. LBA-Homepage, BWLV usw.) und sollen nur einen
Uberblick geben. Genaueres erfahrt ihr von eurem ARS / Priifer.

Mit der endgultigen Zulassung ,verlasst” das selbstgebaute Flugzeug / Hubschrauber
hinsichtlich der ,,Continuing Airworthiness” (Wartung) den nationalen Bereich, und tritt in die
EASA-Welt ein. Dies gilt fir Anderungen und Reparaturen, als auch fiir die jihrlichen
Nachprifungen gemaR Part ML. Um nach der endgliltigen Zulassung sein Flugzeug rechtlich
einwandfrei betreiben zu kdnnen, sind folgende Punkte zu beachten und durchzufihren. In
allen Fallen bietet die OUV Unterstiitzung an.

a) Datenblatt

Das nach Abschluss der technischen Priifung vom Luftfahrt-Bundesamt Referat T3 ausgestellte
Datenblatt wird vom LBA nicht veroffentlich (bekommt nur der Halter), ist aber eines der
wichtigsten Dokumente des Einzelstiicks und MUSS jedem ARS / Prifer bei JEDER jahrlichen
Nachprifung vorgelegt werden. Ohne Datenblatt kann ein ARS bzw. eine Organisation kein
Lufttichtigkeitsbescheinigung (Airworthiness Review Certificate ARC) ausstellen. Sollte man
ein gebrauchtes Selbstbauflugzeug gekauft haben, muss man sicherstellen, dass man die
letzte Ausgabe des Datenblatts besitzt. Sollte man sein Datenblatt nicht mehr finden, bitte
einfach bei der OUV Geschaftsstelle melden.

b) Reparaturen und Anderungen

Nach erfolgter Zulassung sind fiir Anderungen und Reparaturen am Flugzeug die aktuellen
luftrechtlichen Regelungen (z.B. CS-STAN) zu beachten. Abhingig vom Umfang der Anderung
bzw. Reparatur muss das LBA hierzu eingebunden werden. Dabei ist das LBA-Merkblatt 240.11
,Anderungen und Reparaturen an Selbstbauluftfahrzeugen nach erfolgter Einzelstiick-
zulassung” anzuwenden (siehe Anhang 4). Darin enthalten sind alle notwendigen
Informationen zur Klassifizierung der Anderungen bzw. Reparaturen. Fiir Reparaturen gilt
zusatzlich, dass die in den Bauunterlagen und —anleitungen des betroffenen Luftfahrzeuges
aufgefuhrten Herstellungsverfahren grundséatzlich fiir die Entwicklung von Reparatur-
verfahren verwendet werden kénnen. Sind Anderungen oder gréRere Reparaturen geplant,

kann man sich an seinen OUV-Gutachter oder die OUV-Geschaftsstelle wenden.

c) Pilot’s Owner Maintenance (Wartung)

Fur jedes selbstgebaute Luftfahrzeug wird vom Erbauer / Antragsteller ein eigenes Wartungs-
programm zugelassen, das er im Rahmen der Pilot’'s Owner Maintenance auch selbst
durchfiihren darf. Die WartungsmaRnahmen befinden sich entweder im Kapitel 8 des
Flughandbuchs oder sind als eigenes Wartungshandbuch vorhanden. In der Vergangenheit
waren diese Wartungsanweisungen fiir das ARC (Jahresnachpriifung) ausreichend und es

wurde kein zusatzliches Instandhaltungsprogramm bendtigt. Allerdings hat sich seit
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Einfihrung des Part-ML am 24.03.2020 einiges geandert. Dabei ist der Part-ML (M =
Maintenance, L = "Light“ = einfache Luftfahrzeuge) und die CAO (steht fir Combined
Airworthiness Organisation) insbesondere fir die Einzelstlicke von Bedeutung.

Part-ML regelt die Instandhaltung und Prifung der Lufttlichtigkeit fir nicht gewerblich
eingesetzte Luftfahrzeuge (einschlieBlich Luftfahrzeuge in nicht gewerblichen Flugschulen)
und es gelten im Wesentlichen folgende Regeln:

e Die Fuhrung der Aufrechterhaltung der Lufttlchtigkeit kann durch den Eigentimer /
Halter, eine nationale CAO oder eine CAMO erfolgen. Die OUV betreibt eine eigene CAO
mit anerkannten Prifern. Fragen zur OUV-CAO bitte an: cao@ouv.de

e FUr jedes Luftfahrzeug muss ein individuelles Instandhaltungsprogramm (neue
Bezeichnung "AMP" = Aircraft Maintenance Programm) erstellt werden. Das AMP kann
vom Eigentiimer / Halter per Selbsterklarung oder durch Genehmigung durch eine CAO /
CAMO aktiviert werden.

e Freigaben nach Instandhaltung erfolgen durch den Piloten / Eigentiimer, unabhangiges
freigabeberechtigtes Personal (CRS) oder durch Organisationen wie CAO (z.B. OUV-CAO)
bzw. -145 (Luftfahrttechnischer Betrieb)

e  Prifung der Lufttiichtigkeit kann durch Organisationen wie CAO oder CAMO erfolgen
e Unabhangiges Priifpersonal (ARS) nach Zulassung durch die Behérde

Fir ELA 1-Luftfahrzeuge (MTOM bis 1200 kg) genehmigt das LBA kein AMP mehr. Es gibt
entweder die Moglichkeit, ein selbsterklartes AMP auszufiillen und zu verwenden (Beispiele
fur ein AMP findet man z.B. auf den Webseiten vom DAeC, BWLV oder anderen
Landesverbanden), oder sich ein AMP bei einem Betrieb genehmigen zu lassen, der das
Privileg hat, dieses zu tun.

Fiir jedes selbstgebaute Luftfahrzeug muss es gemaB Part-ML zusatzlich zu den selbst
erstellten Wartungsanweisungen ein Instandhaltungsprogramm in Form der AMP-Vorlage

geben.

SEHR WICHTIG: Der Eigentimer des Luftfahrzeugs ist fir die Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit seines Luftfahrzeugs alleine verantwortlich und muss gewahrleisten, dass
Flige nur stattfinden, wenn sich das Luftfahrzeug in einem lufttiichtigen und betriebssicheren
Zustand befindet. Diese Verantwortung beinhaltet auch die Erstellung und Pflege des
selbsterklarten Instandhaltungsprogramms (AMP). Das heiBt, dass das AMP zwingend alle
vorgeschriebenen Angaben zur Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit enthalten muss. Ein
Luftfahrzeug darf nur fliegen, wenn jegliche geforderte InstandhaltungsmaBnahme nach Part-

ML in Ubereinstimmung mit dem fiir das LFZ genehmigte / erklarte AMP durchgefiihrt UND

freigegeben wurde.
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Im jahrlichen Rhythmus wird das AMP bei der Lufttlichtigkeitspriifung auf seine Korrektheit
Uberpriift. Die inhaltliche Kontrolle geht meist einher mit der Lufttiichtigkeitspriifung (ARC).
Bei unzufriedenstellenden Inhalt muss der Lufttiichtigkeitsprifer (ARS) ein ,Finding”
ausstellen. In den meisten Fallen lasst sich das AMP jedoch schnell anpassen.

Im Folgenden findet man eine kompakte Zusammenfassung von Informationen zum

Instandhaltungsprogramm (AMP):

1) Warum brauche ich ein AMP, ich habe doch ein Wartungshandbuch ?

Das Wartungshandbuch allein berticksichtigt nicht alle Bereiche der Instandhaltung. So

miussen folgende Punkte zusatzlich beachtet werden:

e Individueller Anderungsstand (spez. Ausriistung, Propeller, Anbauten, ...)

¢ Nationale Sonderreglungen (NfLs)

e Einsatzzweck z.B. IFR Betrieb

e Sonderwiinsche des Halters, z.B. zusatzliche PriifmaRnahmen oder Uberschreiten der
TBO z.B. Motor

Diese MalBnahmen sind nicht automatisch einem Wartungshandbuch zu entnehmen. Das

AMP bindelt jegliche Instandhaltungsinformationen eines Luftfahrzeugs.

2) Auf welcher Basis entsteht das Instandhaltungsprogramm (AMP)?

AMP Option 1 Option 2

Verantwortung fur CAMO / CAO ) .

. . Eigentumer
die Erstellung (vertraglich gebunden)
Genehmigung / Genehmigt durch die Selbsterklarung des
Selbsterklarung CAMO/CAO Eigentiimers
Anzuwendende Das zugelassene Wartungsprogramm des Einzelstiicks (z.B. Kap. 8
Grundlage FHB)
Abweichungen vom Abweichungen mit Begriindung | Abweichungen miissen nicht
Wartungshandbuch durch die CAMO / CAO gerechtfertigt werden

o mit der Prufung der Lufttichtigkeit des Lfz oder durch ARS oder
Jahrliche Kontrolle . L

durch CAMO/CAO falls losgel6st von LuTi- Priifung

3) Kann ich spéter die zugelassenen Wartungsmalnahmen dandern oder anpassen?

Von Instandhaltungsempfehlungen bzw. den zugelassenen WartungsmalRnahmen des
Erbauers bzw. demjenigen, der die Zulassung gemacht hat, kann hingegen auf eigene Gefahr
abgewichen werden, soweit es keine Anweisungen zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
(ICA) sind. Dazu sind diese Tatigkeiten im AMP zu identifizieren und unter Angabe einer
alternativen InstandhaltungsmaBnahme festzulegen, in welcher Art und Weise abgewichen

werden soll.
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4) Wann benétigt man ein neues AMP?

o Bei Halter / Eigentimerwechsel
J Bei Wiederzulassung oder Import
J Bei Technischen Anderungen (z.B. anderer Propeller = andere Ausriistung)

d) Lebenslaufakten

Um seiner Verantwortung bezlglich der Aufrechterhaltung seines Luftfahrzeuges gerecht zu
werden, sind alle Luftfahrzeughalter gemal} Teil-M und Teil-ML der Verordnung (EU) Nr.
1321/2014 dazu verpflichtet, Ubersichten zu erstellen, die der Aufrechterhaltung der
Lufttichtigkeit des Luftfahrzeuges dienen. Um den Anforderungen gemaR Part-M (M.A.305)
und Part-ML (ML.A.305) gerecht zu werden, stellt das Luftfahrt-Bundesamt Mustervorlagen
zu den einzelnen Ubersichten auf deren Webseite (www.lba.de) zur Verfiigung. Diese Muster
helfen, alle bendtigten Daten in den Ubersichten zu erfassen. Da es bei der reinen Gestaltung
und dem Aufbau einer Ubersicht keine gesetzlichen Vorgaben gibt, sieht das Luftfahrt-
Bundesamt dies als ein Angebot, mit welchem sichergestellt wird, dass die gesetzlichen
Mindestanforderungen erfiillt sind.

Im Wesentlichen handelt es sich um folgende Ubersichten:

. Ubersicht zur Auflistung von LTA

. Ubersicht durchgefiihrter Modifikationen

. Ubersicht zuriickgestellter Beanstandungen

. Ubersicht durchgefiihrter Strukturreparaturen
J Betriebszeitenibersicht

Wie bereits erwdhnt wird es zu diesem Thema einen ausfiihrlichen Bericht im OUV-Jahrbuch
geben. Das Thema ist hinsichtlich der Aufrechterhaltung unserer CAO zu wichtig. Eine erneute
Stilllegung aufgrund mangelnder Einhaltung der gesetzlichen Forderungen kann und will sich
die OUV nicht leisten.

(T. Sandmann, Geschaftsstelle)
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4) Technische, zulassungsrelevante und operationelle Informationen

Hier werden flugzeugspezifische Probleme und deren Losungen, sowie allgemeine technische
Informationen von OUV-Mitgliedern zusammengestellt. Wenn ihr Fragen habt oder zum
Thema diskutieren mochtet, bitte die Autoren lGber die OUV-Mitgliederliste (clubdesk) direkt
ansprechen.

a) Vans Aircraft (Webseite aerokurier)

Die Flugzeuge von der RV-1 bis zur RV-14 sind schon heute Legenden unter den Kitplanes, und
auch die jlingste Konstruktion aus der Feder von Richard VanGrunsvan — der Schulterdecker
RV-15 — hat das Potenzial, ein Erfolgsmodell zu werden. Mehr als 10.000 Bausatze hat das
Unternehmen mit Sitz am Aurora State Airport in Oregon, USA, seit seiner Griindung 1973 an
Selbstbauer in der ganzen Welt geliefert und gilt als erfolgreichster Kitplane-Hersteller
Uberhaupt. Das war auch Grund genug fir den aerokurier, einmal hinter die Kulissen von Van's
Aircraft zu schauen. Dass auch Platzhirsche nicht vor wirtschaftlicher Schieflage gefeit sind,
musste Van's Aircraft jingst selbst einrdumen. In einem dreimin(tigen Video richtet sich der
Firmengriinder selbst an Kunden und Fans und erklart, wie es zur aktuellen Situation kommen
konnte. Demnach hat Vans Aircraft derzeit ernsthafte Liquiditdtsprobleme, die Anderungen in
der Betriebsorganisation unausweichlich machen. Zur Analyse der Situation habe man ein
Team von erfahrenen Beratern zusammengestellt, das bis Mitte November einen Plan zur
Bewaltigung der Probleme erarbeiten soll. Wahrenddessen kénne es zu Beeintrachtigungen
in der Produktion kommen. Konkret kdnnten sich die Bearbeitung von Bestellungen und
entsprechend einige Lieferungen verzogern, Riickerstattungen werden nicht vorgenommen.

Zudem sind keine Werksbesichtigungen und Demofliige moglich.

Fragen und Antworten

Man wisse das Vertrauen und die Loyalitdt der vielen Van's-Kunden zu schatzen und wolle
offen kommunizieren, wie es weiter geht, heilRt es auf der Website. Dazu sind die
meistgestellten Fragen mit entsprechenden Antworten veroffentlicht, die wir hier in

Ubersetzung wiedergeben:

Wie ist Van's in Schieflage geraten?
Eine Kombination unvorhersehbarer Ereignisse innerhalb eines relativ kurzen Zeitraums hat
die Kosten in die Hohe getrieben, die normalen Lagerbestidnde verdoppelt, die Lieferungen

verlangsamt und unseren Cashflow bis zur Belastungsgrenze strapaziert.

Erstens: Kosten infolge der Corona-Pandemie. Wie bei vielen anderen Unternehmen auch, hat
die Pandemie unser Unternehmen aufgrund einer Reihe von erforderlichen
betrieblichen Veranderungen, Problemen in der Lieferkette und Betriebsstillstanden
finanziell belastet. Die Auftrdge nahmen dramatisch zu, so dass wir mehr Mitarbeiter
einstellen und schulen mussten. Die Léhne stiegen, und die Versandkosten stiegen
um mehr als das Flinffache. Einfach ausgedriickt: Ohne es zu merken, verkauften wir

Bausatze unter unseren Kosten.
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Zweitens: Probleme mit der Grundierung von Bausadtzen. Einer unserer Auftragnehmer in
Ubersee hatte eine minderwertige Grundierung verwendet, was dazu fiihrte, dass
sich bei einer groflen Anzahl von Schnellbausadtzen Aluminiumkorrosion bildete. Dies
machte es erforderlich, dass wir viele Bausatze verschrotteten und gleichzeitig die
Produktion weiter erhohten, um die betroffenen Bausatze zu ersetzen. Allein dies
bedeutete fir uns einen Riickschlag von mehreren Millionen Dollar.

Drittens: Probleme mit extern produzierten Teilen. Als wir mit den Versandauftrdagen in Verzug
gerieten, entschieden wir uns, die Herstellung einiger Aluminiumteile auszulagern,
was unsere Herstellungskosten fir diese Teile erhdhte. Die einzige zeitnahe
verfligbare Option bestand darin, einige unserer Teile per Laser zu schneiden, anstatt
sie per CNC auszustanzen. Wir erhielten Berichte von Kunden, dass sie kleine Risse an
den Randern einiger Locher dieser Teile beobachteten. Wir untersuchten das
Problem und flahrten umfangreiche Tests durch. Obwohl diese den Nachweis
erbrachten, dass lasergeschnittene Teile funktionell gleichwertig mit gestanzten
Teilen sind, sind viele Selbstbauer der Meinung, dass sie fiir den Einsatz ungeeignet
sind. Dies hat zu einer uniliberschaubaren Anzahl von Anfragen zum Austausch von
lasergeschnittenen Teilen und zur Stornierung von Bestellungen gefiihrt. Mehr als
1800 Kunden sind derzeit von diesem Problem betroffen (siehe Anhang 2).

Warum eine interne Bewertung?

Van's Aircraft steht vor mehreren Herausforderungen, die es erforderlich machen, dass wir
uns bis Mitte November Zeit nehmen, um eine interne Bewertung unserer Lagerbestdnde,
Produktions- und Versandkapazitdten sowie der allgemeinen Betriebseffizienz durchzufihren.
Wahrend dieser Zeit werden wir alle verniinftigen Mdéglichkeiten prifen, um die Bedenken
der Flugzeugbauer beziiglich lasergeschnittener Teile zu zerstreuen. Gleichzeitig werden wir
die Kalkulation unserer Teile und Bausatze liberpriifen.

Wann wird die Bewertung abgeschlossen sein?

Wir gehen davon aus, dass die Priifung bis Mitte November abgeschlossen sein wird.

Werden die Preise steigen?

Wir sind dabei, unsere Kosten- und Preisstruktur zu Uberprifen, und die Preise werden
wahrscheinlich steigen. Wir werden uns bemiihen, unsere Preise so niedrig wie moglich zu
halten und gleichzeitig die hoéchste Qualitat unserer Produkte und Dienstleistungen zu

gewadhrleisten.

Kann ich mein Kit oder Teile zuriickgeben?

Derzeit bearbeiten wir keine Anfragen fiir Stornierungen oder Riicksendungen, auch nicht fiir
lasergeschnittene Teile. Wir werden diese Uber unser Ersatzteilprogramm fiir
lasergeschnittene Teile abwickeln, an dessen Fertigstellung unser Team wahrend dieses
Beurteilungszeitraums arbeitet.
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Kann ich eine Riickerstattung erhalten?

Wahrend des internen Bewertungszeitraums werden keine Riickerstattungen gewahrt.

Was ist, wenn ich Teile bestellen muss?

Sie konnen Teile bestellen, aber |hre Lieferung kann sich aufgrund der voriibergehenden
Umgruppierung von Mitarbeitern wahrend der Priifung verzogern. Wir werden unser Bestes

tun, um eine rechtzeitige Lieferung der Teile zu gewahrleisten.

Wann werde ich meinen Bausatz oder bestellte Teile erhalten?

Wir arbeiten hart daran, unsere Produktionsprobleme zu lésen und die Bestellungen fiir
Bausatze und Ersatzteile so schnell wie moglich wieder auszufiihren. In den nachsten Wochen
werden viele unserer Mitarbeiter an Sonderauftragen arbeiten, wodurch sich der Versand in
vielen Fallen verzogern wird. Wir werden Sie Uber unsere Fortschritte und den Zeitplan

informieren, sobald wir mehr wissen.

Wann erhalte ich Ersatz fir meine lasergeschnittenen Teile?

Wir arbeiten derzeit an der Produktion von Ersatzteilen fiir lasergeschnittene Teile, die als
"Ersatzteil empfohlen" eingestuft sind. Aufgrund der sehr groBen Anzahl von Teilen, die fur
mehr als 1.800 betroffene Kunden bendétigt werden, wird dieser Produktionsprozess einige
Zeit in Anspruch nehmen. Wir haben noch nicht mit dem Versand dieser Teile im Rahmen
unseres Ersatzteilprogramms begonnen und tun alles, was wir kdnnen, um sie so schnell wie
moglich zu produzieren. Wir werden Sie Uber unsere Fortschritte und den Zeitplan am Ende
dieser Bewertungsphase auf dem Laufenden halten, und wir werden auf der fiir dieses

Programm eingerichteten Webseite Updates veroffentlichen, sobald wir mehr wissen.

Ich habe meinen Antrag auf lasergeschnittene Ersatzteile eingereicht. Was muss ich noch tun?

Wenn Sie das Kundenportal besucht und eine Liste der Teile eingereicht haben, die Sie als
Ersatzteil anfordern mochten, miissen Sie zu diesem Zeitpunkt keine weiteren Schritte

unternehmen. Wenn Sie diesen Schritt noch nicht vollzogen haben, tun Sie dies bitte jetzt.

Ich habe einen Bausatz, der lasergeschnittene Teile enthélt, aber ich habe keine E-Mail mit

einem Link zum Portal fur betroffene Kunden erhalten. Wie kann ich diesen erhalten?

Bitte besuchen Sie https://partsprogram.vansaircraft.com/ und geben Sie Ihre Daten ein.
Wenn wir eine Bestellung fiir Sie gespeichert haben, senden wir lhnen einen Link zu. Wenn
die eingegebenen Informationen nicht mit unserem System lbereinstimmen, werden wir Ihre

Anfrage priifen und uns mit lhnen in Verbindung setzen.

Wie kann ich mehr erfahren?

Wahrend dieses Bewertungszeitraums koénnen wir Anrufe und E-Mails nur begrenzt
beantworten. Wir werden verfiligbare Informationen auf unserer Website vansaircraft.com

bereitstellen, sobald sie verfigbar sind.
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b) Dynon Autopilot, Technical Service Bulletin
Laut Dynon gab es einige (seltene) Falle von SV-AP-PANEL-Ausfdllen. In den meisten
gemeldeten Fallen wird dabei die Trimmung funktionsunfahig und in seltenen Fallen kann die
Trimmung ein unerwartetes Verhalten zeigen.
Zu den Symptomen gehoren unter anderem:

e Trimmsystem nicht funktionsfahig

e Selbststandige Bewegung des Trimmsystems, ohne Piloteneingabe

Aus diesem Grund hat Dynon das Technical Service Bulletin 104808-000 herausgebracht
(Anhang 5). Alternativ kdnnt ihr es auch von der Dynon Homepage herunterladen.

In der OUV-News 03/22 und 01/23 wurde bereits auf die grundsatzliche Problematik der Auto-
Trim Funktionen von Autopiloten eingegangen.

c) Rotax, EASA Emergency AD

Im August 2023 hat die EASA fiir die Triebwerke Rotax 912A und S, 914F sowie 912 iSc Sport
die Rotax Emergency Airworthiness Directive 2023-0156-E herausgebracht. Betroffen sind
einige Propellerwellen. Das EASA AD findet ihr im Anhang 6.

d) LBA Formblatt Nr. 6: Antrag auf VVZ inkl. Unbedenklichkeitserklarung

Da zu diesem Thema erneut Anfragen an die Geschaftsstelle gestellt wurden, hier nochmal zur
Erinnerung:

Jeder Erbauer, der sich aktuell mit seinem Projekt in der Flugerprobung befindet, muss sein
Projekt vom Baupriifer prifen lassen und eine neue VVZ beantragen. Fiir den Antrag und die
Unbedenklichkeitserklarung wird auf der LBA-Webseite (www.lba.de) das Formblatt Nr. 06
»Antrag auf Erteilung einer Vorlaufigen Verkehrszulassung gemafd §12 LuftVZO zur Verfliigung
gestellt. Um nicht lange suchen zu missen, bitte einfach ,LBA-Nr. 06“ in die Suchfunktion
(google oder auch LBA-Webseite) eintragen. Der Antrag besteht seit 2019 aus 8 Blattern
(Antrag plus Flugbedingungen Teil | und Il), wobei ihr fiir eure Einzelstiicke nur die ersten
beiden Seiten ausflillen misst. Die Flugbedingungen sind fir unsere Einzelstlicke nicht

relevant, wie auf Seite 2 des Antrags auch zu lesen ist (roter Rahmen):

Dem Antrag sind beizufiigen:

+ eine gultige Versicherungsbestétigung geman § 106 Abs. 1 LuftVZO im Original, sofern sie noch
nicht vorliegt.

+ Eine Léschungs- bzw. Nichteintragungsbescheinigung bei Einfuhr nach Deutschland im Qriginal

+  Erklérung zu den Flugbedingungen Teil | und Teil |l fir alle Antrage, die nicht im Zusammenhang mit
Projekten im Bereich Muster- / Einzelstlickzulassung stehen

e) Kennzeichenvormerkung (Info aus dem LBA Referat T4)

Hier eine Info aus unserem ,Juristenreferat”:

Kennzeichenvormerkungen sind grundsatzlich fiir einen Zeitraum von 12 Monaten giiltig. Die
Zuweisung des Kennzeichens durch die einmal beantragte Kennzeichenvormerkung kann nur
bestehen bleiben, wenn im Rahmen der Entwicklung durchgehend Vorlaufige
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Verkehrszulassungen bestehen bzw. das Luftfahrzeug endglltig zum Verkehr zugelassen wird.
In allen anderen Fillen ist die Kennzeichenvormerkung jahrlich zu verlangern, soweit
beabsichtigt ist, das Kennzeichen weiterhin zu nutzen. Das bedeutet, dass zukiinftig die
Kennzeichen von grundsatzlich aktiven Projekten in der VVZ-Phase nicht mehr
"stillschweigend" reserviert bleiben, wenn die VVZ mal ablauft (z.B. Winterpause, langerer
Umbau usw).

Ein Kennzeichen, das nicht durch eine aktuelle Verkehrszulassung, eine aktuelle VVZ oder eine
aktuelle Vormerkung belegt ist, kann jederzeit neu vergeben werden.

f) Zuverlissigkeitsiiberpriifung (ZUP): Die mittlerweile akzeptierte Sinnlosigkeit

Der aktuelle Stand (04/2023) bzgl. ZUP stammt von der AOPA:

Die Zuverldssigkeitsiiberpriifung (ZUP) ist seit ihrer Einfiihrung durch das Luftsicherheitsgesetz

(LuftSiG) 2005 héchst umstritten. Sie ist eine politische Folge der Terroranschldge in New York

und auch eines Vorfalls im Rhein-Main-Gebiet, als ein geistig verwirrter Ex-Pilot mit einem

Motorsegler stundenlang (iber der Frankfurter Innenstadt kreiste. Die AOPA-Germany ist von

Beginn an mit allen zur Verfiligung stehenden Mitteln politisch und juristisch gegen die mit der

ZUP verbundenen Widrigkeiten und Beschrinkungen vorgegangen.

Die zentralen Kritikpunkte sind insbesondere:

e Fiir den angestrebten Zweck der Terrorismusbekidmpfung ist die ZUP ungeeignet und
unverhdltnismdfig.

e Die ZUP ist eine fiir die Piloten ohne jeden konkreten Anlass oder Verdacht belastende
Mafinahme.

e Die ZUP ist eine nur Piloten mit deutscher Lizenz diskriminierende Mafnahme.

Oskar-Ursinus-Vereinigung | Selchowstrasse 24b| 12489 Berlin| www.ouv.de | gs@ouv.de | +49(0)172-44 44 977

Seite 18 von 27




OUV NEWS 03/23 £ ‘Uv

Geselbsthus von Luorgetenc.

e Die ZUP ist eine Uberwachungsmafinahme, die ein jahrzehntelanges untadeliges Leben
missachtet.

e Mit der ZUP geht ein aufgebléhter Behérdenapparat zur Durchfiihrung und Uberpriifung
einher, der einseitig auf Kosten der Piloten finanziert wird.

e Die ZUP ist eine Mafsnahme von reinem Aktionismus, der den Staat nichts kosten soll und
zudem die die Angste der Bevélkerung vor Flugzeugen schiirt, in dem eine Scheingefahr
durch Privatpiloten und eine Sicherheitsliicke behauptet wird.

Besonders problematisch ist, dass nicht die Unzuverléssigkeit einer Person positiv festgestellt

wird, sondern bereits Zweifel an der Zuverldssigkeit ausreichen, vgl. § 5 Abs. 1 S. 1

Luftsicherheits-Zuverldssigkeitsiiberpriifungsverordnung (LuftSizUV).

Die deutschen Gerichte sind den Einwdnden der AOPA nicht gefolgt. Auch eine Klage vor dem

Bundesverfassungsgericht blieb erfolglos.

Eine Hoffnung bestand noch bei der Europdischen Kommission, die wegen der Verkniipfung
der Uberpriifung (ZUP) mit der Lizenzerteilung in der bis Mai 2020 geltenden Fassung des § 4
Luftverkehrsgesetz (LuftVG) ein Vertragsverletzungsverfahren gegen die Bundesrepublik
Deutschland (BRD) einleitete. Besonders problematisch war, dass die EU-Kommission in der o.
g. Regelung eine zusdtzliche, nicht in Part-FCL VO (EU) 1178/2011 genannte Voraussetzung fiir
die Erteilung einer Privatpilotenlizenz gesehen hat.
Im Jahr 2016 forderte im Ubrigen auch der Bundesrat eine Abschaffung der ZUP, jedoch ohne
Erfolg.
Im Fortgang wurde die einmalige Art der Luftsicherheitsiiberpriifung durch den deutschen
Gesetzgeber jedoch nicht abgeschafft.
Vielmehr wurde durch das Gesetz zur Verbesserung der Rahmenbedingungen
luftsicherheitsrechtlicher Zuverldssigkeitsiiberpriifungen vom 22. April 2020 die Erteilung einer
Erlaubnis als Luftfahrer von der ZUP nach dem LuftSiG entkoppelt.
Die Erlaubniserteilung selbst ist — wegen der Streichung des 2. Halbsatzes aus § 4 Absatz 1 Satz
2 Nr. 3 LuftVG — nunmehr formal nicht mehr von einer erfolgreich abgeschlossenen
Zuverldssigkeitsiiberpriifung abhdngig. Allerdings sind sowohl die Aufnahme der Ausbildung
als Luftfahrer (§ 7 Absatz 6 LuftSiG) als auch der Fortbestand einer Erlaubnis (vgl. Regelung
zum Widerruf in § 4 Absatz 3 2. Halbsatz Luftverkehrsgesetz (LuftVG)) an eine positiv
abgeschlossene Zuverldssigkeitsiiberpriifung gekniipft. Folglich ist es damit nach wie vor so,
dass die Erlangung bzw. der Erhalt einer Lizenz an eine zusétzliche, im EU-Recht (insbesondere
der VO (EU) Nr. 1178/2011 und deren Anhéngen) nicht vorgesehene Bedingung gekniipft ist.

Die Bundesregierung stellt in ihrem Gesetzentwurf selbst fest, dass mit , dieser Anderung {(...)

festgelegt (wird), dass eine abgeschlossene Zuverldssigkeitsiiberpriifung auch fiir die

Betdtigung als Luftfahrer und die Aufnahme einer Ausbildung zum Luftfahrer im Sinne von § 7

Absatz 1 Satz 1 Nummer 4 Voraussetzung ist” (BT-Drucks. 19/16428, S. 16). Wie das mit der

beabsichtigten bzw. behaupteten , Entkopplung” zu vereinbaren ist, erschliefSst sich aus der

Gesetzesbegriindung hingegen nicht. Dennoch hat sich die Kommission der Meinung
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Deutschlands angeschlossen, dass ,,der formelle Verstofs gegen das EU-Recht beendet zu sein
(scheint), da die ZUP nun von der Erteilung einer EU-Pilotenlizenz formell getrennt ist”

Was unternimmt die AOPA-Germany nach dieser Entwicklung?

Nach derzeitigem Stand gibt es keine weitere juristische Handhabe gegen die ZUP.
Sie kann nur auf dem politischen Weg abgeschafft werden. Angesichts der derzeitigen
politischen Konstellation auf Bundesebene ist dies kurzfristig nicht zu erwarten. Die AOPA-
Germany wird das Thema ZUP deshalb aber nicht zu den Akten legen. Oft zahlt sich der lange
Atem im politischen Geschdift aus. Wir geben nicht auf.

Uber die absolute Sinnlosigkeit der ZUP kénnte man eine Menge schreiben, zumal es
mittlerweile ja nicht mehr um die Terrorabwehr geht, sondern um einen selbstgefalligen
birokratischen Akt. Da die ZUP-verantwortlichen Verwaltungsangestellten in den Luftimtern
eine subjektive Auffassung des Begriffs ,,Zuverldssigkeit” haben kdnnen, ware es interessant
zu erfahren, wie ,Zuverlassigkeit” in den verschiedenen Bundeslandern definiert wird.
Zumindest gibt es zwischen Niedersachsen (hier Wolfenbiittel) und Berlin unterschiedliche
Auffassungen. Und wenn es um Verwaltung geht, tragt Berlin gerne die rote Laterne.

g) Bericht von der Jahreshauptversammlung der AOPA-Germany (AOPA 05/2023)

Die OUV ist Mitglied der AOPA Germany und bekommt regelmassig deren AOPA-Letter. Wie
man anhand der jahrlichen Hauptversammlung sehen kann, bewegen sich die dort
besprochenen Themen um den Nachfolger von AVGAS, den U-Space, Fliegen ohne Flugleiter
und die Problematik des medizinischen Referates im LBA, von dem man nichts Gutes hort.

In den letzten Ausgaben des AOPA-Letters wird den Flugzeug-Spriihaktionen der ,Letzten
Generation” viel Aufmerksamkeit gewidmet und man sieht den Rechtsstaat in Gefahr.
(Vorsicht Meinungsausserung!!!): Mit Sicherheit wird es wohl nur ganz Wenige geben, die
diese Aktionen auch nur annahernd fir sinnvoll oder zielfiihrend halten, aber die Sinnlosigkeit
der ZUP wird auch von der , Letzten Generation” nicht Gibertroffen. Man kann nur hoffen, dass
die AOPA das Thema ZUP nicht aufgibt und sich zukiinftig wieder verstarkt damit beschéftigt.
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Am 30. September 2023 fand im Tagungsraum des Restaurants Rodizio

am Flugplatz Egelsbach die alljahrliche Jahreshauptversammlung der
AOPA-Germany statt.

Der ADPA-Prisident Prof. Elmar Giemulla begriite die Teilnehmer und
filhrte durch die Tagesordnung. Er verwies beim Tagesordnungs-
punkt ,Geschaftsbericht des Prasidenten darauf”, dass nicht er
alleine im vergangenen Jahr tatig war, snndam auch rie Gesehifts-
stelle und die Vorstandskollegen in ihren jeweiligen Ressorts.

Spannend war der Vortrag von Clemens Ballinger zum Thema _Blei-
freies Avges”. Ein Nachfolger fiir 100LL ward dringend gesucht, die
EU macht Druck gegen das Additiv TEL, gerade in den USA wird
geforscht und entwickalt,

Michael Erb trug zu europdischen Themen vor, Bei der EASA wurde
die erfolgreiche GA Roadmap jetzt in GA Flightpath umbenannt.
Zentrale Themen sind die elektronische Sichtbarkeit von Flugzeugen
die notwendig ist, um Luftrdume mit bemannter und unbemannter
Luftfahrt verwenden zu kdnnen und um generell das Risiko von
ZusammenstiBen in der Luft zu reduzieren. Die Stichworte heilen:
U-Space und E-Conspicuity

Elmar Giemulla berichtet, dass das wichtige Thema ,Fliegen ohne
Flugleiter” auf der ICAO-Ebene vorbereitet wurde, jetzt miissen
diese neuen Standards fiir ,Rescue and Firefighting” auch national
umgesetzt werden, so dal auch die zentrale Begriindung fir das
Fliegen mit Flugleiter wegfallt. Einige Landerbehdrden tun sich
dabei offenbar noch schwer. Die AQPA st aptimistisch, dass sich
Bund und Lander im November diesen Jahres auf eine Implemen-
tierung von gemeinsamen Standards einigen.

10 AOPA-Letter 05/2023

Sehr viele Piloten sind vom Bearbeitungsstau
des medizinischen Referates im LBA betroffen,
auch die angerufenen Verwaltungsgerichte
kommen nicht mehr nach. Die ADPA und der
Fliegerarztverband planen gemeinsame politi-
sche Aktivitaten, Der Prasident des Fliegerarzt-
verbands Stephan Bemhardt hielt direkt vor
dieser Versammlung einen sehr engagierten
und informativen Vortrag (iber die Probleme,
die seine Fliegerdrzte mit dem LBA haben, und
unter denen natirlich auch die Piloten als
Medical-Inhaber leiden.

Der Président trug vor, wie sein Editorial zu den
Farbsprithaktionen der |etzten Generation ent-
stand und wie es aufgenommen wurde. Tats&chlich sieht er den
Rechtstaat in Gefahr, falls gemal der Forderungen der letzten
Generation flr ein maximal hohes Ziel (Klimaschutz] alle anderen
Rechtsanspriiche zuriickgestellt wirden und Straftaten legitim
wilrden

Thomas Neuland berichtet ber die zahlreichen Trainingsevents
und Seminare, die wieder sehr gut besucht waren und sicher durch-
gefihrt wurden

Jochen Hégele gibit Informationen zum geplanten Neustart des
ADPA-Arbeitskreises der fliegenden Juristen und Steuerberater in
diesem Herbst in Berlin. Die Treffen sollen zeitgemaler stattfinden
als vor der COVID-Pause.

Hans-Peter Walluf informierte zum Fly-Out. Die nachste Destination
nach dem Fly-Out in diesem Jahr nach Schweden soll gerne in Rich-
tung Stidwest erfolgen, nach Ungarn, Rumanien oder Bulgarien,

Der Schatzmeister Billent Emekei stellte die Finanzlage vor. Die
Finanzen der AOPA sind geordnet, der Uberschuss im Finanzjahr
2022 betragt 30k€. Alle finanziellen Kennzahlen sind stabil, auch
in der BWA aus 8/2023. Die Mitgliederzahl stieg nach Abzug der
Austritte um 131

Das Mitglied Thomas Haberland stellte den Antrag auf Entlastung
des Vorstands, der ohne Gegenstimmen angenommen wurde
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h) Danemarks neue Einflugbedingungen fiir 600 kg UL’s (AOPA 04/2023)

fore © icrxhphoto oo - Toe M

Der Einflug ist nur mit Genehmigung der danischen Luftfahrtbehérde
erlaubt

Die schiechte Machricht verbreitete sich sehr schnell in den be-
troffenen Kreisen: 600 kg ULs durfen nicht wie die Ultraleichtflug-
zeuge bis maximal 475 kg MTOM mit einer Genehmigung des
Dinischen Ultraleichtfliegerverbands (OULFU) nach Danemark
fliegen. Ein Gesprich am Rande eines EASA-Meetings awaschen
den AQPA-Vertretern und dem Vertreter der danischen Luftfahrt-
behorde zeigte dann aber klar einen Lésungsweg: Die dénische
Luftfahrtbehirde enteilt auf Anfrage individuelle Genehmigungen
zum Einflug.

Viele Piloten von Ultraleichtflugzeugen sind sich nach Einschat-
aung der danischen Behtirden nicht bewusst, dass ihr Flugzeug
mit einer nationalen Erlaubnis fliegt, die nur in einem begrenzten
Gebiet in Europa giiltig ist, und eben nicht fir ganz Europa. Im
Gegensatz zu Zulassungen und Pilotenlizenzen, die EASA-Regeln
entsprechen, diese gelten in allen EASA-Mitgliedsstaaten, Ultrs-
leichtflugzeuge bis 475 kg MTOM werden von DULFU betreut,
dem die Verantwortung fiir Ultraleichtflugzeugaktivitten in
Dénemark bis 475 kg MTOM Gbertragen wurde.

Fiir Flugzeuge auBerhalb dieses Bereichs ist die dénische CAA
zustandig. Dénemark hat bislang von der Maglichkeit der An-
erkennung der 600 kg ULs Gebrauch gemacht, und erkennt
deshalb diese Flugzeuge auch nicht 1:1 an.

So laufen die empfohlenen Verfahren:

Antrdge fur eina Sondergenehmigung fir Filge nach Dénemark
mit Flugzeugen ohne Musterzulassung miissen an die danische
Luftfahrtbehdede Gber die Emailadresse info@trafikstyrelsen dk
gesendet werden.

Handelt es sich bei dem Flugzeug um ein Ultraleichtflugzeug mit
ginem MTOM von weniger als 475 kg, muss die Anfrage an den
DULFU gesendet werden, dessen Internetseite findet man unter:
weawvdulfu.dk

Sowohl die Behdrde als auch der DULFU fordemn folgende Doku-
mente zur Validierung von Piloten und Flugzeugen in Kopie an:

o Piotenlizenz, Medical, Funklizenz

[Sprachniveau Englisch ist wichtig !}
Lufttiichtigkeitsunterlagen: AAC {oder #hnliches)
Zulassungsdekumente

Versicherungspolice der Haitpflichtversicherung

und Informationen 2u

e Haltar bzw. Eigentimer: Name, Adresse, E-Mail
und Telefonnummer

o Zeitraum des Fliegens in Danemark

Kosten werden fir die Genehmigung nach unserem Auskunftsstand
von cer Behdrde nicht erhoben.

AQPA-Latter 04/2023 21
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i) ADS-B/UAT: Schliissel zur Kollisionsvereinbarung in der Aligemeinen Luftfahrt (AOPA

03/2023)

In einer Welt der Konnektivitat bietet ADS-B im Cockpit ein neues
MaR an Sicherheit und Effizienz. Alle ADS-B In-Empfanger bieten eine
kostenlose Uberwachung des umgebenden Verkehrs. Fiir kom-
merzielle Betreiber ergeben sich aus der umiassenderen Uber-
wachung Treibstoff- und Zeiteinsparungen. Ein weiterer Vorteil sind
die direkten Anwendungen von Flugzeug zu Flugzeug.

Mit der weiteren Ausstattung von Flugzeugen mit ADS-B-In Avionik
konnte die Sicherheit verbessert, die Kapazitat erhéht und die
schédlichen Emissionen von Flugzeugen verringert werden,

ADS-B Empfanger, welche UAT-Aussendungen empfangen kinnen,
bieten darlber hinaus Zugang zu \Wetter- und Fluginformationen. In
Europa ist diese Funktionalitét bislang jecoch noch nicht verfiigbar.

Diese Technologie war in der Vergangenheit nur vereinzelt im Rahmen
einiger Feldversuche verfiighar, Garmin demonstrierte im Rahmen
der AERO 2019 in einem mehrmonatigen Testaufbau erfolgreich
die Ubermittiung von aktellen Wetterdaten, METARs, TAFs sowie
Informationen iber Blitzschldge, Eis und Hohenwinde in die Cockpits
der Piloten in der Umgebung von Friedrichshafen (EDNY).'

Die CAA in Norwegen betreiben bereits ein UAT Projekt, wo 2023
awei und 2025 zehn UAT Bodenstationen in Betrieb gehen und die
Piloten mit Wetter, kansolidierten Verkehrsund Live Airspace-
Informationen bis in eine Hohe von FL100 versorgt werden. Mit
2030 plant Norwegen, dass jeglicher Verkehr im kontrollierten Luft-
raum verpflichtend mit ADS-B ausgeriistat sein muss? Auch Finn-
land engagiert sich bereits in diesem Bereich und setzt dabei auf
eine Losung von uAvionix”. Diese wartungsfreie, einfach zu instal-
lierende und kosteneffiziente Losung kann einen Radius von bis zu
75NM abdecken. In Osterreich wiirde eine einzige solche Station in
Linz einen Bereich von etwa Salzburg bis Tulln bedienen kénnen.

Die reinen Hardwarekosten fiir eine solche Station werden mit
etwa 3.000USD angegeben.

Bisher wurde von Behtrden ein Vorstof in Richtung UAT skeptisch
gesehen, da der dafur notwendige Kanal 17X (978 MHz) bereits
belegt sei. Tatsachlich ist dies aber moglich, wie es Holland bereits
2eigt — ersichtlich im Anhang zum ICAD Dokument 7754%.

Im Sinne der Sicherheit ist es nun an der Zeit, dass auch hierzulande
die Behorden aktiv werden. Die Kosten sind Uberschaubar, die inter-
nationalen Regularien stellen kein unliverwindbares Hindernis dar.
Jetzt liegt es nur am politischen Willen, dieses Projekt anzugehen.

Glossar:

FIS-B: Flight Information Services - Broadcast

In den USA werden gebihrenfrei aktuelle Wetterinformationen
sowie luftraumirelevante Meldungen {z. B. NOTAMS) ausgesendet.
Die Piloten bekommen den aktuellen Stand von Beschrankungs-
gebieten ebenso wie Wetterradar-Overlays oder Hohenwinde im
Cockpit eingeblendet. Auch weitere Informationen, wie z. B. aktive
Sprungzonen oder Kunstflugboxen lassen sich mittels FIS-B einfach
ins Cockpit Gbertragen.

TIS-B: Traffic Information Services — Broadcast

In den USA stehen seit 2020 Informationen (iber anderen Luftver-
kehr in der Umgebung um das eigene Luftfahrzeug jedem kastenlos
zur Verfigung, Der Empfanger erhdlt Verkehrsdaten aus unter-
schiedlichen Quellen zu einem Gesamtbild zusammengestellt: , 775-8
uses data from ADS-B, radar, Wide Area Multilateration (WAM), and
surface multiiateration systems like ASDE-X ta create the accurate,
near real-time position reports.™ Die Verkehrsinformation wird fiir
einen Radius van 15NM und in einem Hihenband von +/- 3.500 der
aktuellen Position des Luftfahrzeuges Ubermittelt.

Somit wird eine ibermalige Belastung der Frequenz vermieden
und andererseits samtlicher fiir den Piloten relevanter Verkehr dar-
gestellt. TIS-B bietet dariiber hinaus auch die Moglichkeit, neben
ADS-B Traffic auch konventionellen Mode-S Verkehr oder FLARM-
Signale an ADS-8 Empfanger weiterzuleiten.

' Garmin Demonstrates Datalink Weather Broadcast for Pilots in Germany: https //vewwe garmin com/en-US blag/aviation/garmin-temonstiates-datalink-weather-broadeast-

for-pilots-in-germany/
* Kontakt: Hens Edvard Sunde, CAA Narway
" uAvionix Homepage: hips //Lavion x.com/

* Link zum POF: hitps.//www.icao int/EURNAT/EUR% 20and % 20NAT % 20D0cument s/ EUR%:2000cument s/Doc % 207754%20-% 20EUR % 20Region % 20- % 20e ANP% 20Vl % 2011/
2ANP%20Vol %2011, %20part% 20111, % 20Supplements/Doc 5207754 % 20EUR% 20e ANP %: 20P3%20- % 20CNS % 20Sunp % 20- 5% 20COM3, % 20F raquency %2001 der pdf

“ ADS-B In Pilot Applications: hitps.//www faa gov/ale_traffie/techralogy/adsb/piict
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j) Neues zum Thema ,,Fliegen ohne Flugleiter (AOPA 04/2023)

Das Thema ,Fliegen ohne Flugleiter™ steht auf der Prioritatenliste
der AOPA-Germany ganz weit oban, Nachdem die Vorarbeit auf
ICAQ- und EASA-Ebene geleistet wurde, gilt es die neven Miglich-
keiten im Feuerlésch- und Rettungswesen in Deutschiand mit den
Behdrden und den Flugplatzbetreibem umzusetzen

In der AOPA-Geschéftsstelle bearbeiten das Thema vor allem
Tilman Nebelung, Jurist und Vorsitzender des Aeroclub Oppenheim
mit eigenem Sonderlandeplatz, Jirgen Mies, unser bewahrter Flug-
sicherheitsexperte und der Geschaftsfihrer Michael Erb

Wir in der AOPA-Germany sind immer froh, wenn sich kompetente
Mitglieder engagiaren und dann zu einer engen Zusammenarbeit
bereit sind, Ganz besonders in diesem Fall

Unser Mitglied Guido Frey betreut fiir den Flugplatz Paderborn-
Haxterberg das Thema Fliegen ohne Flugleiter, Im Rahmen dieser
Tétigkeit hat er seit Ende letzten Jahres mehr als 120 Flugplatze.

die ebenfalls Interesse an diesem Thema haben, in giner Interessen-
gemeinschaft biindeln kdnnen. An die Mitglieder der Intaressen-
gemeinschaft versendet er einen Newsletter mit den jeweils aktuellen
Entwicklungen und Informationen zum Thema Fliegen ohne Flugleiter,
Naturgemal ist der Austausch zwischen der AOPA und der Interessen-
gemeinschaft recht eng, so dass wir hier mit seiner Zustimmung
den aktuellen Newsletter vergffentlichen,

Wer Fragen dazu hat oder sich der Interessengemeinschaft mit seinem
Flugplatz anschiie@en mochte, kann sich auch an Guido Frey direkt
wenden unter 0178-4 044332 oder Guido Frey@posteo.de. Selbst-
verstandlich konnen Sie sich nach wie vor auch an die AOPA-
Geschéftsstelle unter info@aopa.de und 06103-42081 wenden.

Siebter Newsletter zum Fliegen ohne Flugleiter

Leider geht die Umsetzung der neuen NfL zum Thema bundesweit sehr
unterschiedlich voran. Derzeit warten die meisten Behorden noch auf das
Ergebnis einer Arbeitsgruppe der Lander. In der Zwischenzeit ist es fiir
Platzbetreiberinnnen und -betreiber schon sinnvoll, sich auf die vermutlich
von Seiten der Behorden kommenden Anforderungen vorzubereiten.
Hierzu wird wohl auch ein Betriebskonzept gehoren, um das es in dieser

Mail gehen soll.

Betriehskonzept fiir das Fliegen ohne Flugleiter

e Was ist das Ziel eines solchen Konzeptes?
o \erbifentlichung Betriebszeiten

e RFF

e  Hauptfiugbuch

e Betrighssicherheitskonzept

e Haftungsfragen

e Musterkenzept

Was ist das Ziel eines solchen Konzeptes?

Voraussichtlich wollen die Luftfahribehorden ein Konzept von den
Flugplatzbetreiberinnen und -betreibern sehen, um sicherzustellen,
dass dia bisher von einam Flugleiter Obernommenen Aufgaben
auch in Zukunft erfallt werden

Nach meinem Dafiirhalten sollte das Konzept moglichst einfach und
flexibel formuliert werden, um zukiinftige Innovationen problemlos
nutzen 2u kénnen.

Veroffentlichung Betriebszeiten

Auch hier ist ublicherweise das Ziel, den Nutzern die moglichen
Nutzungszeiten und -bedingungen unkompliziert zur Kenntnis zu
bringen.

Zentrales Medium ist hier die AIF. da diese als Offline-Version
Nutzern auch wahrend des Fluges zur Verflgung steht. Damit sind
dann ebenfalls spontane Landungen an Plétzen entlang einer Aoute
méglich. Dies erweitert 2 B, den Kreis der fir eing Not- oder Sicher-
heitslandung zur Verfiigung stehenden Platze erheblich. Somit tragt
die hihere Verfiigbarkeit von Flugplatzen durch das Fliegen chne
Flugleiter zu einem signifikanten Sicherheitsgewinn bei

AOPA-Letter 04/2023 15
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5) Anderungsmitteilung

Da immer mal wieder Mitglieder vergessen, uns ihre neue Emailadresse, die neue
Bankverbindung oder andere Kontaktdaten mitzuteilen, ist hier wie immer die
Anderungsmitteilung abgedruckt. Diese findet ihr auch im clubdesk. Dazu einfach nur diese
Seite ausdrucken und per Email (gs@ouv.de) oder Post an die Geschaftsstelle schicken:

Oskar-Ursinus-Vereinigung, Selchowstrasse 24b, 12489 Berlin

R 411 TP
o A O o

BNl e Telefon: e,

Glaubiger-ldentifikation der Oskar-Ursinus-Vereinigung e.V.: DE81Z2ZZ00000610484
SEPA-Lastschriftmandat

Ich ermachtige die Oskar-Ursinus-Vereinigung e.V. (OUV) den Jahresbeitrag bei Falligkeit von
meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die
von der OUV auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzulsen.

Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die
Erstattung des belasteten Beitrages verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut
vereinbarten Bedingungen.

Geldinstitut PLZ Ort des Geldinstitutes

BIC IBAN

Name Kontoinhaber/-in (nur eintragen, falls Beitragsschuldner/-in nicht Kontoinhaber/-in ist)

Adresse Kontoinhaber/-in (nur eintragen, falls Beitragsschuldner/-in nicht Kontoinhaber/-in ist)

Ort Datum Unterschrift Kontoinhaber/-in
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6) Flyer vom neueroffneten Gustav Weisskopf Museum Pioniere der Liifte
Leutershausen

Sehr geehrte Damen und Herren,

wie Sie vielleicht schon medial verfolgen konnten, hat unser Gustav Weisskopf Museum
Pioniere der Lifte in Leutershausen grofRe Neueroffnung gefeiert und erstrahlt nun im neuen
Glanz. Eine Reise durch die Zeit anhand von Meilensteinen zieht sich nun durch das gesamte
Museum. So kann man nicht nur die Geschichte unseres hier in Leutershausen geborenen
Gustav Weisskopfs erfahren, sondern Hintergrundinformationen lber andere Tiftler und
Pioniere sammeln, die eines gemeinsam hatten: die Leidenschaft fiirs Fliegen.

Neben Medienstationen, die liber die Entstehung des Museums und Hintergriinde zum Thema
Fliegen informieren, besitzen wir auch eine vielseitige Entdeckerstation, die sowohl GroR als
auch Klein begeistert. Hier erfahrt man, wie es moglich ist durch physikalische Gegebenheiten
abzuheben und in der Luft zu bleiben, um so selbst zum Entdecker und Tiftler zu werden.
Unser Herzstlick, die ,,21 B ist der wohl groR3te Blickfang in unserem Gebaude und auf jeden
Fall eine Besichtigung wert.

Der Nachbau der einstig durch Gustav Weisskopf erbauten motorisierten und flugtauglichen
Maschine ist unser ganzer Stolz und kann von ganz nah begutachtet werden.

Unser Museum bietet also nicht nur die traditionelle Geschichte, sondern ladt ein zum
Mitmachen und Entdecken. Durch die Zusammenarbeit mit vielen Flugbegeisterten der
Flughistorischen Forschungsgemeinschaft und Heimatverbundenen ist unser Museum mehr

als nur ein Gebaude. Vielmehr ist es die Geburtsstatte eines fast in Vergessenheit geratenen
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Pioniers, welcher einen wesentlichen Teil zu einer groBen Sache namens ,Fliegen”
beigetragen hat.

Wir wirden uns freuen, Sie bei uns willkommen heien zu dirfen, gerne auch zu einer vorher
angemeldeten Fiihrung mit dem gesamten Ensemble Ihres Vereins. Falls Interesse an unserem
Flyer (Anhang 7) besteht, melden Sie sich hierfiir gerne bei uns.

Mit herzlichen Griilen aus Leutershausen

Carolin Wirtz und Marion Marek

7) Unbekanntes Flugobjekt

Ende der 90er Jahre besuchte Herr van Zeeventer die Flugaustellung Junior in Hermeskeil. Dort
hat er ein selbstgebautes Flugzeug fotografiert, das er nicht identifizieren konnte. Das
Museum konnte ihm auch nicht bei der Bestimmung des Modells helfen. Weil} jemand mehr?

8) Anhang

CAMO-Chaos oder Vereinfachung (aerokurier Maintenance Spezial)
Anleitung Login clubdesk

Service Letter 00091 (Van’s Aircraft)

Merkblatt 240.11 (LBA)

Technical Service Bulletin 104808-000 (Dynon)

Emergency AD 2023-0156-E (Rotax, EASA)

Flyer Gustav Weisskopf Museum

N o o A WN

Bilder: Robert Kapper
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CAMO-Chaos
oder Vereinfachung?

Wer sich ohne juristische Sachkenntnis mit den neuen Regelungen
zur Aufrechterhaltung der Lufttichtigkeit (Continuing Airworthiness)
beschaftigt, muss erstmal einen langen Atem beweisen. Denn die
Neufassung von CAMO und CAO kommt etwas sperrig daher.

s hat etwas gedauert, aber nun haben sich die Allgemeine
Luftfahrt und die Sportfliegerei langsam an das européische
System zur Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit, der ,Con-
tinuing Airworthiness”, gewohnt: also das Auseinanderfallen
von ,Uberwachung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit“ durch
eine CAMO, welche die nahtlose technische Dokumentation und Uber-
wachung von Fristen gewéhrleisten soll, und die Instandhaltung durch
einen Teil-145 oder einen M/F-Betrieb. Allesamt geregelt in der

europdischen Verordnung zur Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit,
der VO (EU) Nr. 1321/2014 und ihren Anhangen. Dort vor allem die
Anhange | — der ,Part” oder ,Teil-M*“, der Anhang Il — mit dem ,Part
145" und fur das ,,Freigabeberechtigte Personal” der Anhang Il — mit
dem ,Part 66“. Also Schreibbiiro (CAMO) und Werkstatt (Instandhal-
tung) mit unterschiedlichen Genehmigungen und Prifern, deren
fachliche Berechtigungen hochkompliziert Uber Kategorien, Unterka-
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tegorien, Systemberechtigungen, Gruppen und Luftfahrzeugmuster-
berechtigungen beschrieben ist. Seit Anfang des Jahres 2020 sind
,heue® Anhange der Verordnung hinzugekommen: Der ,Part ML, der
,Part-CAMO*“ und der ,,Part-CAO*.

Die Vorgéngerversion der VO (EU) Nr. 1321/2014 war die VO (EG)
Nr. 2042/2003. Diese findet aufgrund einer mangelhaften Pflege der
nationalen Vorschriften nach wie vor Erwdhnung in der deutschen
Verordnung zur Prifung von Luftfahrtgerat (LuftGerPV). Die ,Conti-
nuing Airworthiness® mancher nationaler Vorschriften leidet auch
unter den hiufigeren Anderungen des ohnehin schon recht komplexen
EU-Luftrechts.

Genau dieser Umstand birgt aktuell auch Potenzial fir Diskussio-
nen mit dem Luftfahrt-Bundesamt (LBA) als Genehmigungshérde fir
die CAMOs und CAOs beziehungsweise deren nationalen Betrieben.
Denn fir die national Uberwachten Luftfahrzeuge nach Annex | der

Luftfahrt-Grundverordnung/Basic Regulation ist eine der NfL [1-50/13
entsprechende Bekanntmachung noch nicht verfligbar. Zur Umsetzung
der im Jahr 2013 geénderten LuftGerPV wurden die nationalen An-
passungen und Erganzungen zur VO (EG) Nr. 2042/2003 definiert und
als NfL 11-50/13 verdffentlicht. Ein aktuelles Pendant fehlt. Auch eine
Aktualisierung der LuftGerPV steht derzeit noch aus. Diese Liicke wird
hoffentlich zeitnah gefiillt, da ansonsten vor allem bei den im Luft-
sportbereich h&ufig anzutreffenden Annex-I-Luftfahrzeugen wie zum
Beispiel historischen Flugzeugen, Nachbauten und Selbstbau-Luft-
fahrzeugen ein Engpass droht. Aktuelle Genehmigungen gelten zwar
noch, aber neue werden mangels Rechtsgrundlage wohl nicht erteilt.

Doch zurtick zu den ,,normalen”“ Luftfahrzeugen, also denjenigen,
die den direkten EU- beziehungsweise EASA-Regulierungen zuzuord-
nen sind. Seit dem 24. Mé&rz 2020 sind die geénderten Vorgaben der
VO (EU) Nr. 1321/2014 zu beachten. Wie (blich gibt es eine Uber-
gangszeit und einen spétesten Zeitpunkt zum Abschluss der Ande-
rungen. Zum Part M kommt nun der Part ML (Maintenance Light)
hinzu. Mit diesem Teil soll in der technischen Uberwachung die Inten-
tion der ,,General Aviation Roadmap“ der EASA, namlich die weitere
Vereinfachung und Verschlankung der Regeln fiir die Allgemeine Luft-
fahrt, umgesetzt werden. Dieser Teil gilt, soweit nicht in einem
Luftfahrtunternehmen nach VO (EG) Nr. 1008/2008 betrieben, fur
folgende Luftfahrzeuge:

Flugzeuge mit maximaler Abflugmasse (MTOM) bis

2730 Kilogramm

Hubschrauber mit MTOM bis 1200 Kilogramm und

maximal vier Insassen

sonstige ELA2-Luftfahrzeuge

Trotz der Neufassung der Regelungen gibt es keine wesentlichen
Anderungen oder Erleichterungen. So diirfen auch auf Grundlage des
Part ML zum Beispiel Eigentiimer beziehungsweise Halter von ELA1-
und ELA2-Luftfahrzeugen eine eingeschrankte Instandhaltung selbst
durchfiihren, sofern die Luftfahrzeuge nicht gewerblich eingesetzt
werden. Diese Arbeiten sind in der Anlage Il zum Part ML beschrieben.
Bislang waren diese inhaltsgleich in Anlage 8 zum Part M (bzw. den
AMC hierzu) zu finden. Ausgeschlossen davon sind weiter kritische
Instandhaltungsaufgaben, Arbeiten, die den Ausbau gréBerer Kom-
ponenten oder Baugruppen erfordern oder zum Beispiel nur mit
Spezialwerkzeug oder kalibrierten Geraten durchgefiihrt werden kén-
nen. Auch Sonderuntersuchungen wie zum Beispiel nach einer harten
Landung bleiben genehmigten Betrieben vorbehalten.

In Anlage Ill zum Part ML werden komplexe Instandhaltungsauf-
gaben beschrieben, die ausdriicklich nicht vom Halter in Eigenregie
durchgeflihrt und freigegeben werden dirfen. Dies sind beispielswei-
se Anderungen, Reparaturen oder der Austausch von Holmen aller
Art, von Tragflachen-Hauptrippen, Motortragern, Rumpflangstragern,
Tragflachen- oder Leitwerksstltzstreben, Sitzbefestigungen samt
Schienen und Ahnliches durch Nieten, Kleben, Laminieren oder Schwei-
Ben. Der Pilot/Eigentiimer kann jedoch wie bisher auch einfache Sicht-
prifungen oder MaBnahmen durchfihren, um den Allgemeinzustand,
offensichtliche Schaden und den normalen Betrieb von Zelle, Motoren,
Systemen und Komponenten zu priifen.

Eine Liste der Arbeiten, die vom (per Fluglizenz zugelassenen)
Piloten/Eigentiimer durchgefiihrt werden kdnnen, ist den Acceptable

Means of Compliance/AMC1 zum Anhang Il des Part ML zu entnehmen.
Diese sind nach ATA-(Air Transport Association-)Kapitel gegliedert und
EASA-seitig weiterhin leider nur in Englisch verflgbar. Hier ein paar
Beispiele aus der ATA-Liste: Schleppausldseeinheit und Schleppseil-
Einziehmechanismus - Reinigung, Schmierung und Schleppseilwech-
sel (ATA 09); Ausristung Sicherheitsgurte — Ersatz von Sicherheits-
gurten mit Ausnahme von Gurten mit Airbagsystemen (ATA 25). In ATA
32 geht es ums Fahrwerk: Fahrwerk, Rader — Ausbau, Austausch und
Wartung, einschlieBlich Austausch der Radlager und Schmierung. Die
Liste fur Flachenflugzeuge umfasst insgesamt 27 ATA-Kapitel und weit
Uber 100 Einzelarbeiten. Um festzustellen, ob etwas in Eigenverant-
wortung durchgefiihrt werden darf, hilft also nur der Blick in das AMC-
Material. Fir den Einsatz an kommerziellen Flugschulen (sowohl ATO
als auch DTO), den gewerblichen spezialisierten Flugbetrieb und den
gewerblichen Einsatz von Segelflugzeugen und Ballonen gibt es
diese Mdglichkeit nicht. Dort muss die Organisation entweder selbst
Uber CAMO- oder CAO-Berechtigungen verfligen oder solche Be-
triebe unter Vertrag nehmen.

Keine CAMOs nach dem alten Part M mehr

Aber nicht nur der Halter kann oder muss sich mit neuen Regeln
vertraut machen. Auch die Betriebe sind am Zug: Spatestens zum
Ende der Ubergangsphase ab dem 24. September 2021 wird es
keine CAMOs und Instandhaltungsbetriebe nach dem alten Part
M (Unterabschnitte G bzw. F) mehr geben. Alle bestehenden M/F-
Instandhaltungsbetriebe und M/G-CAMOs missen neue Genehmi-
gungen erhalten, damit sie ihre Tatigkeit fortsetzen kénnen. Bereits
seit dem 24. September 2020 miissen Altantrédge und Altverfahren zur
Zulassung solcher Betriebe abgeschlossen sein. Der neue Part CAMO
und der neue Part CAQO stellen eigene Anforderungen an eine CAMO
und den ,kombinierten Lufttlichtigkeitsbetrieb®, der CAO. Ein solcher
CAO-Betrieb kann, je nach Genehmigungsumfang, sowohl CAMO-
Tétigkeiten — also die Fiihrung der Aufrechterhaltung der Lufttichtig-
keit — als auch Tétigkeiten eines Instandhaltungsbetriebs durchfiihren.
Der Genehmigungsumfang kann Folgendes enthalten:

Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit

Fihrung der Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

Genehmigung des Instandhaltungsprogramms

Freigabe der Instandhaltung

gegebenenfalls auch die Prifung der Lufttiichtigkeit

Dies ist jedoch auf ,nicht-komplexe“ Luftfahrzeuge beschrankt,
die nicht von einem Luftfahrtunternehmen eingesetzt werden. Immer-
hin kénnen dies sogar mehrmotorige Turboprop-Flugzeuge bis 5,7
Tonnen Abflugmasse sein. Das heiBt, bis zum 24. September 2021
missen alle CAMOs (sowohl fir komplexe als auch fir nicht-kom-
plexe Luftfahrzeuge), die nach dem alten Part M/G genehmigt sind,
mit den neuen Anforderungen nach Part CAMO Ubereinstimmen und
damit vor allem auch ihr Handbuch (CAME) umgeschrieben haben.
Dabei gelten teils erweiterte Vorgaben beziiglich Management System,
Safety Management und Occurrence Reports.

Alternativ kann eine bestehende CAMO einen Antrag auf die Ge-
nehmigung nach Part CAO stellen. Und der Umfang kann, falls das
Handbuch entsprechend erweitert wird und die betrieblichen und
personellen Voraussetzungen erflllt sind, sogar zuséatzlich um die In-
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Auch fur Instandhaltungsbetriebe bringt die

Continuing Airworthiness Veranderungen.

standhaltung, das heit um die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit,
erganzt werden — natirlich ebenfalls verbunden mit einem neuen,
angepassten Handbuch (CAE). Gleiches gilt sinngemaB fur M/F-
Instandhaltungsbetriebe.

Was die CAO angeht, so sind die Anweisungen auf die General
Aviation zugeschnitten. Das zu erstellende Handbuch ist zwar auch
komplex und umfangreich, die CAO benétigt aber zum Beispiel kein
Safety Management System, jedoch noch immer ein Qualitatssystem.
Fir kleine CAOs reicht dazu sogar eine sogenannte ,.innerbetriebliche
Prifung®. Eine solche ,kleine CAO“ beschrankt sich dabei auf Part-
ML-Luftfahrzeuge (also ELA1/ELA2), hat maximal zehn an der Instand-
haltung beteiligte Mitarbeiter (bezogen auf eine Vollzeitbeschaftigung),
und hdchstens flnf Personen sind an der Fihrung der Aufrechterhal-
tung der Lufttlichtigkeit beteiligt.

Auch der Genehmigungsumfang ist Ubersichtlicher: Fiur Luftfahr-
zeuge nach Part ML sind keine einzelnen Muster mehr im Abschnitt
~Scope of Work” des Handbuchs notwendig. Stattdessen wird ein
Gruppenrating in der Genehmigung vermerkt.

Genehmigung von Instandhaltungsprogrammen
Seit dem 24. Marz 2020 gelten flir die Regeln der VO (EU) Nr. 1321/2014
Part ML ebenfalls neue Anforderungen bei der Erstellung von Instand-
haltungsprogrammen. Das Instandhaltungsprogramm heiBt kiinftig
auch in Deutschland AMP (Aircraft Maintenance Program). Die Abkdr-
zung IHP (Instandhaltungsprogramm) bleibt den Annex-I-Luftfahr-
zeugen zumindest vorlaufig erhalten. Das AMP und gegebenenfalls
Anderungen miissen ab diesem Zeitpunkt
vom Eigentimer oder Halter erklart werden, wenn die Aufrecht-
erhaltung der Lufttlichtigkeit des Luftfahrzeuges nicht von einer
CAMO oder CAO gefiihrt wird;
oder von der flr die Flihrung der Aufrechterhaltung der Lufttlich-
tigkeit verantwortlichen CAMO oder CAO genehmigt werden, das
heit nicht mehr wie friher vom Luftfahrt-Bundesamt.
Eine Ausnahme von der Pflicht zur Erstellung eines AMP gibt es, wenn
alle folgenden Bedingungen erflllt sind:
Alle vom Hersteller herausgegebenen Anweisungen zur Aufrecht-
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erhaltung der Lufttlichtigkeit werden ohne Abweichungen befolgt.
Alle durch Service-Bulletins, Service Letters und sonstige fakulta-
tive Service-Informationen abgegebenen Instandhaltungsempfeh-
lungen, beispielsweise die Zeit zwischen Uberholungen (TBO),
werden ohne Abweichungen befolgt.

Es sind keine zusatzlichen Instandhaltungsaufgaben auszufiihren,
die sich aus eingebauten Geréten oder Anderungen am Luftfahrzeug
ergeben oder aus am Luftfahrzeug vorgenommenen Reparaturen,
Komponenten mit Lebensdauerbegrenzung und flugsicherheits-
relevanten Komponenten, besonderen Betriebsgenehmigungen
oder der Nutzung des Luftfahrzeugs und dem Betriebsumfeld.
Das heiBt also faktisch: nur zu Beginn eines Flugzeuglebenslaufes.

Das AMP enthélt unter anderem Angaben zum Eigentiimer, Grund-
lagen des AMP (Vorgaben des Herstellers), Angaben zur Piloten-/
Halter-Instandhaltung und die Festlegung, ob das AMP vom Halter
erklart oder von einer CAMO/CAQO genehmigt wird. Es muss zudem
entweder dezidiert die Aufgaben oder Inspektionen gemé&B dem gel-
tenden Mindestinspektionsprogramm (MIP) beschreiben oder unein-
geschrankt auf die Anweisungen zur Aufrechterhaltung der Lufttiich-
tigkeit (ICA) verweisen, die vom ,Inhaber der Entwurfsgenehmigung®,
also dem Entwicklungsbetrieb/Inhaber der Musterzulassung, heraus-
gegeben werden.

Bereits genehmigte AMPs behalten ihre Gultigkeit. Im Rahmen der
jahrlichen Uberpriifung des AMP miissen eventuell Anpassungen vor-
genommen werden. Muster-AMPs sind sowohl beim LBA als auch
zum Beispiel beim DAeC auf der Homepage des Fachbereiches Tech-
nik zu finden. Die Freigabe der Instandhaltung kann, wie bisher, von
einem Instandhaltungsbetrieb nach Part 145 erteilt werden. Auch ein
Betrieb nach Part CAO mit Privileg zur Instandhaltung sowie unab-
hangiges freigabeberechtigtes Personal mit erweitertem Berechtigungs-
umfang und der Pilot oder Eigentimer, soweit zulassig, kénnen die
Freigabe erklaren.

Fir die Prifung der Lufttiichtigkeit gibt es kiinftig, je nach Einsatz-
bereich des Luftfahrzeuges, unterschiedliche Mdglichkeiten. Fir alle
Luftfahrzeuge gilt: Die Prifung der Lufttichtigkeit kann wie bisher

auch durch die Behorde oder eine CAMO erfolgen. Dazu kommt nun
fur die nicht-komplexen Luftfahrzeuge auch die CAO, wenn sie dieses
Privileg hat. Dies kann zudem flr Part-ML-Luftfahrzeuge auch durch
einen reinen Instandhaltungsbetrieb bei Durchfiihrung der 100-Stun-
den- oder Jahreskontrolle oder durch unabhangiges Lufttlichtigkeits-
prifpersonal (Prifer flir Jahresnachprifung) bei Durchfihrung der
100-Stunden- oder Jahresinspektion erfolgen, sofern dieses Uber die
Zusatzberechtigung zur Prifung der Lufttiichtigkeit verfugt.

ARC-Ausstellung und Verldngerung

Bei der Ausstellung einer Bescheinigung Uber die Prifung der Luft-
tlchtigkeit (ARC/Airworthiness Review Certificate) nach Part M gilt
weiterhin, dass dies durch die Behérde aufgrund einer Empfehlung
oder eigener Prifung auf EASA-Form 15a erfolgt. Bei Priifung durch
eine CAMO oder CAO mit entsprechendem Privileg erfolgt dies auf
Form 15b. Bei Luftfahrzeugen, die nach Part ML betreut werden, wird
das ARC immer von demjenigen ausgestellt, der die Priifung durch-
geflihrt hat. Eine Empfehlung an das Luftfahrt-Bundesamt entfallt.
Diese Prifung wird dann auf Form 15c bescheinigt. Die héchstens
zweimalige Verldngerung eines ARC in der ,,uberwachten Umgebung*®
kann nur durch die CAMO oder CAO mit dem Privileg zur Fiihrung der
Aufrechterhaltung der Lufttlichtigkeit erfolgen, wenn unter anderem
das Luftfahrzeug in den letzten zwdlf Monaten fortlaufend von dieser
CAMO oder CAO betreut wurde und durch einen genehmigten
Instandhaltungsbetrieb instandgehalten wurde. Diese Mdoglichkeit

BUSINESS JET
MAINTENANCE

entféllt im Rahmen der Pilot/Eigentiimer-Instandhaltung. Auch bei der
VerauBerung des Luftfahrzeuges und einem damit oft verbundenen
Wechsel der CAMO oder CAO ist dies hinféllig. Reine Instandhaltungs-
betriebe, also auch CAOs ohne Privileg zur Fihrung der Aufrechter-
haltung der Lufttlichtigkeit, diirfen ARCs nach Part ML bei der 100-Stun-
den- beziehungsweise bei der Jahreskontrolle ausstellen, jedoch nicht
verlangern.

Fazit: Alle diese Regelungen sind in ihrer Umsetzung trotz der im-
mer noch komplexen Systematik einfacher als bisher. Hiirden, Vorbe-
halte sowie hier und da auch Ungereimtheiten sind zwar programmiert,
bis das Verfahren wieder selbstversténdlicher wird. Das ist voraus-
sichtlich aber ein Prozess von einigen Jahren. Die erkannte regulative
Uberfrachtung der Allgemeinen Luftfahrt zu andern, ist aber ein
lohnendes Ziel und erfordert eine weitere Auseinandersetzung mit
den Regeln. |

Frank Dorner

... ist Rechtsanwalt und Fachanwalt fiir Verwal-
tungsrecht und hat sich mit seiner Minchner
Kanzlei auf Luftrecht spezialisiert. Zudem ist
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NEW: COMPONENT REPAIR & OVERHAUL SHOP

INTERIOR REFURBISHMENT

www.aas.ag / mro-sales@Qaas.ag / +49 421 53658 -760

ATLAS AIR SERVICE AG



ANLEITUNG FUR DEN LOGIN IN DEN NEUEN
»OUV-CLUBDESK" MITGLIEDERBEREICH

Liebe OUV-Mitglieder,

wie bereits vor einiger Zeit angekundigt, modernisieren wir aktuell unsere gesamte
Mitgliederverwaltung. In diesem Zusammenhang haben wir unter dem Namen ClubDesk
auch einen neuen Mitgliederbereich fiur euch freigeschaltet.

Das neue OUV-ClubDesk werden wir nun im Laufe der Zeit zu einem umfangreichen Portal
mit vielen interessanten Informationen und nutzlichen Downloads ausbauen. Weitere
Funktionen wie zum Beispiel die Moglichkeit der selbstandigen Aktualisierung von Adress-
und Bankdaten werden folgen.

Die Registrierung fur den neuen Mitgliederbereich erfolgt in flinf Schritten. Es wird
hierzu lediglich die bei der OUV hinterlegte personliche E-Mail-Adresse benotigt.

SCHRITT 1

Aufruf der Login-Seite durch Eingabe von www.ouv-intern.de in der Browseradresszeile

— C | @ www.ouv-intern.de \

SCHRITT 2

Klick auf den griinen Link ,Zugang anfordern”

98 cLuBDESK

Bitte anmelden

Benutzername

Passwort

Zugang anfordern BPasswort vergessen/andern Anmelden

/
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SCHRITT 3

Personliche E-Mail-Adresse und den von ClubDesk automatisch generierten
Sicherheitscode eingeben, dann ,Abschicken” klicken.

98 cLuBDESK

Meine Login Informationen

Wenn |hr Club bereits bei ClubDesk dabei ist, geben Sie bitte lhre personliche E-
Mail-Adresse ein, welche Sie Ihrem Club angegeben haben (z.B.

felix.muster@gmail.com}). Wir werden lhnen umgehend Ihre Login Informationen
an diese E-Mail-Adresse schicken.

Falls thr Verein noch nicht bei ClubDesk angemeldet ist, so konnen Sie hier eine
Demo-Version ausprobieren!

E-Mail \hsa.malve@malvenweg.de , ‘
‘

Sicherheitscode: ‘ndd4x ‘

’ Bitte geben Sie nebenstehenden
Sicherheitscode in obiges Feld ein. mx

’Abschicken ‘
SCHRITT 4

Willkommens-Mail: Benutzer-1D (1) und personliche Vereins-Email-Adresse (2)
notieren, dann den Link per Klick bestatigen (3)

Willkommen bei ClubDesk - Oskar-Ursinus-Vereinigung

welcome@clubdesk.com
An: lisa.malve@ouv-intern.de

Herzlich Willkommen bei ClubDesk!

https://app.clubdesk.com/clubdesk/start?confirmationKey=489372558958256988617068325088766918461510669824099
&userld=lisa.malve%40ouv-intern.de&action=signupUserSetPassword

Bitte bestatigen Sie Thre Anmeldung durch einen Klick auf folgenden Link: ’ 3

Sie kdnnen nun alle Oskar-Ursinus-Vereinigung Vereinsdaten unter https://app.clubdesk.com verwalten (bitte bestatigen Sie aber
zuerst Thre Anmeldung mit obigem Link)!

Verwenden Sie die folgende Benutzer-1d, um sich bei ClubDesk anzumelden: - 1
lisa.malve@ouv-intern.de

Thre personliche Vereins-E-Mail-Adresse:

Sie verfiigen nun iiber eine personliche Vereins-E-Mail-Adresse. Diese lautet lisa.malve@ouv-intern.de. Alle E-Mails an diese - 2
Vereins-Adresse werden automatisch an Thre normale E-Mail-Adresse weitergeleitet.
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SCHRITT 5

Personliches Passwort wahlen, ,Abschicken” klicken, fertig.

98 cLuBDESK

Das Passwort muss mindestens
B 8 Zeichen lang sein, mindestens

Passwort wahlen einen Grobuchstaben, einen
Kleinbuchstaben, eine Zahl und

ein Sonderzeichen enthalten!

Bitte wahlien Sie ein Passwort Beispiel: MeinLogin#2018
Benutzername ‘ilzsa.malve@ouv—lmern.de

—— ~ s (
Passwort bestatigen:  [sssseseesses

Das Passwort muss mindestens 8 Zeichen lang sein.

‘ ’ Abschicken

Nach der Registrierung erfolgt die Anmeldung im Mitgliederbereich uber die Adresse
www.ouv-intern.de mittels Benutzername (= Benutzer-1D) und Passwort

98 cLuBDESK

Bitte anmelden

|
Benutzername: }Ilsa.malve@ouv—ln(ern.de

Passwort: - J

Zugang anfordern Passwort vergessen/andern x Anmelden ’h
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Die Navigation innerhalb des Mitgliederbereichs erfolgt uber die Symbole auf dem
grunen Balken. Informationen, Ordner und Dateien konnen wie auf einem PC angeklickt
und geoffnet werden.

<« C | @ reewebag [CH] | https://app.clubdesk.com/clubdesk/start LR-aRS|
OV Oskar-Ursinus-Vereinigung xCLUBDESK
t Y St e L @ o
=
|2 pokumente |
Vi Neu~ [l | Drucken ~
L@ ¥ Loschen =0 Umbenennen | [ Upload~ || v
Dokumente L ate und (7 Eintrage) x
2 suche | Name LT Grosse  Geandert am Geandert durch
@ Ubersicht Ordner 09.08.2017 14:57  Herrmann Michael ~
La comM Ordner 09.08.2017 14:57  Herrmann Michael
18] Zuletzt geandert
“@ COMM Antenne Ordner 09.08.2017 14:57 Herrmann Michael
e

LT Ordner 09.08.2017 14:57  Herrmann Michael

- g Mitglieder @ ELT Antenne Ordner 09.08.2017 14:57 Herrmann Michael

_iJoumal La XPDR Ordner 09.08.2017 14:58  Herrmann Michael
Lalsa XPDR Antenne Ordner 09.08.2017 14:58

Herrmann Michael
4 [1g Technik
b leg dte und
| @ Leistungstabelle Rotax 912

L@ Autopilot
| Hinweeisschilder und Markierungen
| @ LBA-Merkblatt "Einzelsticke"
g Lichterfiihrung
@ Nachflugpiloten
| Verkehrszulassung
@ Wintertagung

WAS TUN, WENN DER BENUTZERNAME VERGESSEN WURDE?

Aufruf der Login-Seite uber die Adresse www.ouv-intern.de und Klick auf den griinen Link
Zugang anfordern

WAS TUN, WENN DAS PASSWORT VERGESSEN WURDE ODER
DAS PASSWORT GEANDERT WERDEN SOLL?

Aufruf der Login-Seite uber die Adresse www.ouv-intern.de und Klick auf den griinen Link
Passwort vergessen/andern

Fragen, Wiinsche und Anregungen bitte einfach an gs@ouv.de senden.

Herzliche GriifRe

Thomas Sandmann
OUV-Geschaftsstelle
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f\ 14401 Keil Road NE, A ,0 , USA 97002
“ VAN’S AI RCRAFT PHCC;:\IE:?)3—678—;£Z;ao Frﬁe\iosnos-ws-eseo

\/ TOTAL PERFORMANCE www.vansaircraft.com e info@vansaircraft.com

SERVICE LETTER 00091 - REV 1

Date Released: November 11, 2023 (REV 1)

Date Effective: November 9™, 2023

Subject: Laser Cut Parts and Certification of Aircraft

Affected Models: All RV models with installed laser cut parts classified as

“replacement recommended”
See VAD-10041 Laser Cut Parts List

Required Action: Inspection of parts labelled “replacement recommended”
until further update

Time of Compliance: See the Synopsis section below
Supersedes Notice: None
Labor Required / SLSA Warranty Allowance: None at this time

Level of Certification: SLSA: LSA Repairman Maintenance or A&P

ELSA: Owner (certification not required)
Check the rules of the local controlling authority/agency and the operating
limitations for your aircraft.

Synopsis:

The FAA issued an email notification to its inspectors related to certification of RV
aircraft containing laser cut parts in “critical structures.” These parts are classified as
“replacement recommended” in the Laser Cut Parts List (VAD-10041) as published by
Van’s Aircraft. Laser cut parts were produced for Van’s Aircraft by an outside supplier
from January 2022 to June 2023. All testing to date has shown that there is no
immediate airworthiness concern for aircraft with laser cut parts. In addition, there is no
immediate need to replace laser cut parts that are already installed in an aircraft prior to
inspection for certification. Van’s Aircraft has conducted an analysis of the airworthiness
and service life of these parts. A summary of this investigation, “Laser-Cut Parts
Engineering Evaluation,” is available on the Van’s Aircraft website.

Van’s Aircraft is in the process of planning its parts replacement program and will
release further information regarding the method and time of compliance for inspection,
repair or replacement of laser cut parts.

Aircraft with “replacement recommended” laser cut parts may continue to be certified
and operated.
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1 Allgemeines

Dieses Merkblatt richtet sich an Personen und Organisationen, die mit dem Betrieb oder der
Instandhaltung von Selbstbauluftfahrzeugen nach abgeschlossener Einzelstiickzulassung
befasst sind.

Haufig sind im Laufe der Betriebszeit eines Einzelstickes Reparaturen erforderlich oder
Anderungen gewiinscht. Wenn das Luftfahrzeug bereits als Einzelstiick in Deutschland
zugelassen ist, muss bei Anderungen und Reparaturen das nachfolgend beschriebene
Verfahren angewendet werden. In vielen Fallen muss hierzu das Luftfahrt-Bundesamt
(Referat T3) als zustandige Stelle fir die Zulassung der Anderung/Reparatur eingebunden
werden.

Anderungen und Reparaturen werden abhangig von inrem Umfang und ihren Auswirkungen
auf die Lufttlchtigkeit in drei Kategorien eingeteilt (s.u. fur Erlauterungen):

- Standardanderungen/Standardreparaturen
- geringfugige Anderungen/Reparaturen
- erhebliche Anderungen/Reparaturen
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Hinweise:

Reparaturen, welche bereits in den vom LBA akzeptierten Betriebsunterlagen des
Luftfahrzeuges (Wartungs- bzw. Reparaturhandbuch usw.) hinreichend beschrieben
sind, gelten dabei als genehmigt und kénnen angewendet werden.

Die Beseitigung von Schaden durch den Austausch von Bau- oder Ausristungsteilen,
ohne dass Konstruktionsarbeiten erforderlich sind, gilt als Instandhaltung und
erfordert deshalb keine Genehmigung sofern dieses Bau- oder Ausristungsteil nach
einer akzeptierten Spezifikation 0.A. gefertigt worden ist.

(vgl. Teil 21: 21.A.431A (d))

Als ,akzeptierte Spezifikationen“ kénnen beispielsweise die Unterlagen gelten,
welche zum Bau des Luftfahrzeuges verwendet worden sind. (z.B. Originalbauplane,
einschlieRlich der beim Bau vorgenommenen Anderungen).

Reparaturen und Anderungen an Selbstbauluftfahrzeugen, welche noch nicht
endgultig zugelassen sind, werden im Rahmen der laufenden Einzelstickprifung
gemal Merkblatt 240.1 behandelt.

In Zweifelsfallen wird empfohlen, den Gutachter bzw. die Gutachterin, die OUV oder
das LBA (Referat T3) zu kontaktieren.

2 Standardanderungen und Standardreparaturen gemal CS-STAN

Der Umfang und die Vorgehensweise bei Standardanderungen und Standardreparaturen
sind in der Zulassungsspezifikation ,CS-STAN®“ definiert. Diese fur ,EASA-Luftfahrzeuge®
gultige Vorschrift wird vom LBA auch fur die Anwendung bei Selbstbauluftfahrzeugen
akzeptiert.

Standardanderungen bzw. Standardreparaturen werden nicht vom LBA (Referat T3)
zugelassen. Es liegt in der Verantwortung der Halterin bzw. des Halters des Selbstbau-
Luftfahrzeuges und des freigabeberechtigten Personals, welches die MalRnahme freigibt,
dass die Bedingungen gemall CS-STAN eingehalten und die zulassigen Umfange nicht
Uberschritten werden. Es ist auch auf eine hinreichende Dokumentation der Anderung bzw.
Reparatur zu achten.

Fiir alle Anderungen und Reparaturen, die iiber den in CS-STAN festgelegten Umfang
hinausgehen, muss das LBA (Referat T3) eingebunden werden.
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3 Anderungen/Reparaturen mit Beteiligung des LBA (Referat T3)

Das Vorgehen wird durch die Verordnung zur Prifung von Luftfahrtgerat (LuftGerPV)
geregelt:

§ 3(1) LuftGerPV

Der Nachweis der Lufttiichtigkeit eines Luftfahrtgeréts [...] wird in einer Einzelstiickpriifung
erbracht, deren Art und Umfang von der [...] zusténdigen Stelle festgelegt wird. Das Gleiche
qilt fiir Anderungen, die sich auf die Lufttlichtigkeit des Luftfahrtgeréats auswirken. [...]

8§12 (3) LuftGerPV

[...] Bei geringfiigigen Anderungen und Reparaturen im Sinne der Verordnung (EU) Nr.
748/2012 [Anmerkung: Diese Verordnung enthalt den ,Teil 21] ist keine Genehmigung der
Unterlagen erforderlich; es reicht der Nachweis der Akzeptanz durch [...] die zustédndige
Stelle. [Anmerkung: Die zustandige Stelle ist in diesem Fall das LBA Referat T3]

Es wird demnach zwischen geringfiigigen Anderungen/Reparaturen und erheblichen
Anderungen/Reparaturen unterschieden. Daher ist eine entsprechende Einstufung
notwendig.

3.1 Einstufung einer Anderung/Reparatur als ,,geringfiigig“ oder ,,erheblich“

Die Einstufung wird in Analogie zum Vorgehen bei musterzugelassenen Luftfahrzeugen
anhand der Kriterien aus ,Teil 21 (vgl. Annex I, 21.A.91 der Verordnung (EU) Nr. 748/2012
und zugehodriges ,Guidance Material® (GM 21.A.91), siehe hierzu Anhang B dieses
Merkblattes) vorgenommen.

Als ,geringfligig“ gelten Anderungen und Reparaturen, die sich nicht merklich auf eine oder
mehrere der folgenden Eigenschaften des Luftfahrzeuges auswirken (vgl. Teil 21; 21.A.91
bzw. 21.A.435):

- Masse

- Trimm

- Formstabilitat

- Zuverlassigkeit

- Betriebskenndaten

- Larmentwicklung

- sonstige Merkmale, die die Lufttichtigkeit des Produkts berthren.

Alle anderen Anderungen/Reparaturen gelten als ,erheblich®.

Die nachfolgende Aufstellung soll als Leitfaden fiir die Klassifizierung von Anderungen/
Reparaturen an Selbstbauflugzeugen dienen. Diese Liste von Beispielen dient der
Orientierung und erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Weitere Beispiele finden sich im begleitenden AMC bzw. Guidance Material (GM) zum
Teil 21

Quellen sind im Kapitel 5 dieses Merkblattes aufgefihrt.

Hinweis fiir Drehfliigelprojekte:

Fir die Kriterien zur Klassifizierung von Anderungen und Reparaturen bei Drehfliiglern
gelten teilweise weitere Festlegungen und es existieren weitere relevante Beispiele. Diese
sind in Absprache mit dem LBA und der Gutachterin bzw. dem Gutachter dem Teil 21 zu
entnehmen.
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Klassifizierungs-

Nr. T Referenz Beispiele
kriterium
Part 21.A.91
Merkliche Auswirkungen Masse und
1 auf die Massen und/oder | Schwerpunkt
den Schwerpunkt des g
un

Luftfahrzeuges

GM 21.A.435(a) (ii)

Merkliche Auswirkungen
auf die strukturelle
Festigkeit (Primarstruktur,
Steuerung, kritische Teile)

Part 21.A.91
Formstabilitat

und

GM 21.A.435(a) (i)

Anderungen an der Priméarstruktur oder
Teilen davon

Abweichungen bei Materialien
und/oder Herstellungsverfahren fir
Teile der Steuerung oder der
Primarstruktur im Vergleich zum
Originalbauplan

MaRnahmen, die die Belastung der
Primarstruktur oder der Steuerung
verandern

Anderung von Lasteinleitungen in die
Primarstruktur

Einbringen von Aussparungen in
tragende Struktur (z.B. Luken, Tiren)

Merkliche Auswirkungen
auf aeroelastische
Eigenschaften

(z.B. Flattern) oder die
Flugstabilitat

Part 21.A.91
Formstabilitat

und

GM 21.A.435(a) (ii)

Anderung mit Einfluss auf die
Rudermomente

Anderung mit Einfluss auf die
Massenverteilung

Anderung der Steifigkeit bzw.
Flexibilitat der Zelle

Anderung der Geometrie und der
Masseverteilung von Leitwerken und
Rudern

Merkliche Auswirkungen
auf die Zuverlassigkeit
des Luftfahrzeuges oder
einzelner Systeme mit
Bedeutung fir die
Lufttlchtigkeit

Part 21.A.91
Zuverlassigkeit

und

GM 21.A.435(a) (ii)

Einbau/Anderung eines
Fluglagereglers

Einbau/Anderung eines
Verstellpropellers

Anderungen an einem Einziehfahrwerk
bei Einfluss auf dessen Funktion
Umristung von Vergaser auf
Einspritzung

Einbau eine elektronischen Zindung
Einbau ,Glascockpit*

Anderungen, die die
Kihlungseigenschaften des
Triebwerkes negativ beeinflussen
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Anderungen mit Bezug auf Angaben
und Begrenzungen gemaf Datenblatt

Sind durch die Behérde Part 21.A.91 Anderungen mit Bezug auf Angaben im
5 | anerkannte Daten Betriebskenndaten Kapitel 2 des Flughandbuches
betroffen_ (vgl. Datenblatt (Betriebsgrenzen)
und Kapitel 2 FHB)? Anderungen mit Bezug auf Angaben zu
zulassigen Betriebszeiten der Zelle
oder einzelner Komponenten
Sind merkliche _ Anderungen mit negativem Einfluss auf
Auswirkungen auf die Part 21.A.91 die Flugeigenschaften
6 | Flugeigenschaften und Betriebsk Einfluss auf gem. FHB festgelegte
Betriebsverfahren zu etriebskenndaten Verfahren, die die Flugsicherheit
erwarten? betreffen (z.B. Notverfahren)
Anderungen mit Einfluss auf die
Part 21.A.91 Fluggeschwindigkeiten gemal FHB
Sind merkliche Betriebskenndaten Anderungen mit negativem Einfluss auf
Auswirkungen auf die und die Start- und L_andest.recken.
7 Flugleistungen zu Anderungen mit negativem Einfluss auf
erwarten? GM 21.A.435(a) (iv) die Reichweite
Externe Anbauten mit Auswirkung auf
den Widerstand wie Busch-Rader oder
Gepackpods
Anderungen am Triebwerk
Part 21.A.91 ,f-:\nderungen am Propeller
Sind merkliche Larmentwicklung Anderung der Abgasanlage
g |Auswirkungen auf die und Anderung der Steigflug-
Larmentwicklung zu geschwindigkeiten (Vx; Vy)
erwarten? GM 21.A.435(a) (v) Anderung mit Einfluss auf die
Startstrecke und Steigflugleistungen
Erhdéhung der hdchstzulassigen
Abflugmasse
ind merklich
iusdwirl?ung(;neauf die Part 21.A.91 Revision der Lastannahmen
Lastannahmen und die Formstabilitat Anbau von aerodynamischen Hilfen
Giiltigkeit der (z.B. Vortexgeneratoren, Vorfligeln)
9 | Festigkeitsnachwei und zur Reduzierung der
gkeitsnachweise, : Jaer
welche der Zulassung GM 21.A.435(a)(v) Mindestgeschwindigkeit
zugrunde liegen, zu Geometrische Anderung der
erwarten? aerodynamischen Flachen
Part 21.A.91
. sonstige Merkmale,
Anderung von sonstige die die Lufttiichtig-
10 | Merkmalen, die die keit des Produkts

Lufttlichtigkeit des
Luftfahrzeuges bertihren

berthren
und
GM 21.A.435(a)
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Erfordert die
durchgefiihrte Anderung/
Reparatur zusatzliche

Part 21.A.91
sonstige Merkmale,
die die Lufttlichtig-
keit des Produkts

" Inspektionen, die nicht im | berihren
bestehenden Wartungs-
: und
programm enthalten sind?
GM 21.A.435(a)
Part 21.A.91
die Anderung/Reparatur
nicht halt? und
GM 21.A.435(a)
Einbau von Rauchanlagen in
. . ) Kunstflugzeuge
Gibt es einen Einfluss auf . Zulassen von zusatzlichen Manévern
die anwendbare } GM 21.A.91 (i) (z.B. gerissene Kunstflugfiguren bei
13 Zulassungs-basis gemafs und Kunstflugzeuge)
Datenblatt z.B. durch die Anderungen mit Bezug auf Angaben
Notwendigkeit von GM 21.A.435(a) und Begrenzungen geméaR Datenblatt
Sonderforderungen? Anderungen mit Bezug auf Angaben im
Kap. 2 Flughandbuch
(Betriebsgrenzen)
Ist eine Neubewertung von .
Nachweisen, die zur GM 21.A.91 (ii) Neubewertung der
14 | Zulassung des Einzel- und Belastungsversuche o
sind, erforderlich? A rechnerischen Festigkeitsnachweise
Flhrt die
é?ierg;?; fl?:r?a(rjia;uzruzu Insbesondere relevant, wenn VFR-N /
egféhrlichen ( ,hazardous“) IFR zugelassen ist und die
15 cg)der katastro ”halen GM 21.A.91(vii) Zuverlassigkeit von Systemen
) p betrachtet werden muss (vgl. LBA-
(,catastrophic”) Merkblatt 240.9)
Zustanden fuhren ’
kénnen?
Ist eine Neubewertung der | GM 21.A.91(ii) Zulassung in einer weiteren Kategorie
16 Bauvorschrift oder und (z.B. Kunstflugzeug)
einzelner Paragraphen Erweiterung des Betriebes auf NVFR
notwendig? GM 21.A.435(a) und/oder IFR
Kommen Nachweis- GM 21.A.91 (iii)
17 | methoden zur Anwen- und Neubewertung der vorhandenen

dung, die vorher nicht
akzeptiert wurden?

GM 21.A.435(a)

Festigkeitsnachweise

Luftfahrt-Bundesamt

Hermann-Blenk-Stralle 26

38108 Braunschweig

Referat T3

Nummer

240.11

Ausgabe 1

17.04.2019| Seite 7




Betrifft die Anderung/

Reparatur lebensdauer-

begrenzte oder kritische GM 21.A.91

18 | Teile am Luftfahrzeug und | und
wird die Lebenszeit eines

Bauteils oder des GM 21.A.435(a)

Flugzeuges beeinflusst?

Ist die Anderung/ - Verpflichtend von der Behdrde
Reparatur von der angeordnete Verstarkung eines
zustandigen Behdrde . Strukturbauteiles

19 verpflichtend angeordnet GM 21.A.91(vi) - Verpflichtend von der Behérde
worden? (z.B. aufgrund angeordnete Beschrankung einer
einer LTA/ AD) Betriebsgrenze

Zunachst ist durch den Halter bzw. die Halterin des Selbstbauluftfahrzeuges oder durch eine
vom LBA zur Begutachtung anerkannte Person (Gutachterin/Gutachter) ein Vorschlag zur
Klassifizierung der Anderung/Reparatur zu erarbeiten. Je nach Umfang der
Anderung/Reparatur und den Méglichkeiten der Halterin bzw. des Halters wird die
Einbindung eines Gutachters bzw. einer Gutachterin ausdricklich vom LBA empfohlen.

Der Klassifizierungsvorschlag ist zusammen mit einer Beschreibung der Anderung bzw.
Reparatur zur abschlieRenden Bewertung beim LBA (Referat T3) einzureichen. Weiterhin
muss das freigabeberechtigte Personal benannt werden, welches das Anderungs- bzw.
Reparaturverfahren begleitet und abschlieRend freigibt.

Die abschlieBende Einstufung und damit der Umfang der erforderlichen
Nachweisfiihrung werden durch das LBA (Referat T3) festgelegt.

3.2 Durchfihrung und Nachweisfiihrung
Geringfiigige Anderung/Reparatur

Im Falle einer geringfiigigen Anderung/Reparatur kann die MaRnahme - nach Vorliegen der
schriftichen Akzeptanz durch das LBA - durchgefihrt werden. Geringflgige
Anderungen/Reparaturen werden durch die Freigabe des begleitenden freigabeberechtigten
Personals abgeschlossen. Es ist auf eine hinreichende Dokumentation der
Anderung/Reparatur in den Luftfahrzeugunterlagen zu achten.

Erhebliche Anderung/Reparatur

Im Falle einer erheblichen Anderung/Reparatur muss zuséatzlich ein Vorschlag zur geplanten
Nachweisfuhrung beim LBA eingereicht werden. Dies wird i.d.R. als Antrag auf Zulassung
der jeweiligen Anderung/Reparatur gewertet. Auch hier wird empfohlen, das bewahrte
Gutachten-Verfahren anzuwenden. Sollten im Rahmen der Nachweisfuhrung fur erhebliche
Anderungen die Durchfiihrung von Erprobungsfliigen notwendig sein, so muss hierfir eine
Flugzulassung beim LBA (Referat T4 — Verkehrszulassung) beantragt werden.

Zum Abschluss einer erheblichen Anderung wird diese nach Vorliegen aller erforderlichen
Nachweise vom LBA als ,Anderung am Stiick” zugelassen.

Vor der Durchflihrung einer erheblichen Reparatur wird nach Vorliegen aller erforderlichen
Nachweise das Reparaturverfahren vom LBA als ,Reparatur am Stuick“ zugelassen.
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Die fachgerechte Durchfiihrung der zuvor zugelassenen Verfahren zur Anderung bzw.
Reparatur wird durch das benannte freigabeberechtigte Personal Gberwacht und bescheinigt.

4 Schlussbemerkungen

Im Falle von Unklarheiten in Bezug auf die Klassifizierung und Zulassung von Anderungen
und Reparaturen an Einzelsticken wenden wird empfohlen, sich rechtzeitig an die OUV, die
LBA-anerkannten Gutachterinnen bzw. Gutachter fiir Einzelstiicke oder an das LBA (Referat
T3) zu wenden.

4.1 Kosten und Gebliihren

Das Zulassungsverfahren ist mit Kosten und Gebulhren verbunden, die dem Antragsteller
nach der jeweils gultigen Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung (LuftKostV) in Rechnung
gestellt werden. Es wird in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen, dass auch
Gebuhren fur die Flugzulassungen, die Verkehrszulassung, ggf. auch Reisekosten u.a.
erhoben werden.

4.2 Kontakte

LBA:
Postanschrift: Luftfahrt-Bundesamt
38144 Braunschweig
Hausanschrift: Luftfahrt-Bundesamt
Hermann-Blenk-Str. 26
38108 Braunschweig
Internet: www.lba.de -> Technik/Umweltschutz-> Musterzulassungen ->

Einzelstlicke
www.lba.de -> Technik/Umweltschutz-> Verkehrszulassung
OUV- Geschéftsstelle:

Internet www.ouv.de
Emailadresse: Email: gs@ouv.de

5 Referenzen
LuftGerPV: http://www.gesetze-im-internet.de/luftgerpv 2013/

LJPart21*: https://www.easa.europa.eu/regulations

-> Consolidated version of Commission Regulation (EU) No 748/2012

-> Easy Access Rules for Airworthiness and Environmental Certification
(Regulation (EU) No 748/2012)
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Anhang A — Definitionen und Erlauterungen

Anderung

»Annex | — Luftfahrzeuge”

CS-STAN:

EASA Form 123

+EASA — Luftfahrzeuge®

Einzelstiick

Erhebliche Anderung/Reparatur

FHB

Freigabeberechtigtes Personal

Geringfugige
Anderung/Reparatur

LBA
LuftGerPV
ouv

Primarstruktur

Reparatur

,,Anderungen“ sind alle Modifikationen an zugelassenen
Luftfahrzeugen oder deren Mindestausrustung, die nicht
im Zusammenhang mit vorherigen Schaden erfolgen.

Luftfahrzeuge, die aufgrund der Festlegungen in Annex |
der Verordnung (EU) 2018/1139 unter nationale
Zustandigkeit fallen (ehemals Annex Il der

Verordnung (EU) 216/2008).

Européische Zulassungsspezifikation, welche die
Zulassung von Standardanderungen und
Standardreparaturen regelt.

Formular zur Dokumentierung von Standardanderungen/
Standardreparaturen aus dem AMC.M.A.801 zum Annex
Il der ED Decision 2015/016/R.

Luftfahrzeuge, die unter die europaischen Regelungen
entsprechend der Verordnung (EU) 2018/1139 fallen.

Luftfahrzeug, das nicht zum Nachbau vorgesehen ist.

Alle Anderungen bzw. Reparaturen, die nicht als
geringflgig eingestuft werden kdnnen. Auch als ,grofe
Anderung/Reparatur‘ oder ,major change/repair*
bezeichnet.

Flughandbuch

Personal, das fir die Freigabe eines Luftfahrzeugs oder
einer Komponente nach Instandhaltung einschlieflich
Anderungen verantwortlich ist.

Anderungen/Reparaturen, die sich nicht merklich auf die
Masse, den Trimm, die Formstabilitat, die Zuverlassigkeit,
die Betriebskenndaten, die Larmentwicklung, das
Ablassen von Kraftstoff, die Abgasemissionen oder
sonstige Merkmale auswirken, die die Lufttlchtigkeit des
Produkts beruhren. (vgl. Teil 21; 21.A.91 bzw.
21.A.435).Auch als ,kleine Anderung/Reparatur” oder
»minor change/repair® bezeichnet.

Luftfahrt-Bundesamt
Verordnung zur Prifung von Luftfahrtgerat

Oskar-Ursinus-Vereinigung (Verein zur Férderung des
Selbstbaus von Luftfahrzeugen)

Tragende Struktur, deren Versagen die Lufttlichtigkeit
des Luftfahrzeuges beeintrachtigen wirde (z.B. tragende
Rumpf- und Flachenstruktur, Steuerung, Motortrager).

.,Reparaturen” sind alle Beseitigungen von Schaden
und/oder Wiederherstellungen des vorherigen
lufttiichtigen Zustands nach der Freigabe durch den
Hersteller des betreffenden Produkts, Bau- oder
Ausrustungsteils (vgl. Teil 21; 21.A.431 A c).
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Standardanderung/Standard- Anderungen bzw. Reparaturen, die den Festlegungen
reparatur gemall CS-Stan entsprechen.

Teil 21 Annex | der Verordnung (EU) Nr. 748/2012. Hierin ist u.a.
die das Vorgehen fir die Entwicklung und Zulassung von
Luftfahrzeugmustern sowie Anderungen und Reparaturen
an diesen geregelt.

Luftfahrt-Bundesamt Hermann-Blenk-Stralle 26 38108 Braunschweig
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Anhang B — Auszuge aus der Verordnung (EU) Nr. 748/2012 (Annex | - Teil 21)

Die nachfolgenden Auszige aus der o.g. Verordnung gelten flr das Vorgehen bei
musterzugelassenen Luftfahrzeugen und sind hier aus informativen Griinden aufgefiihrt. Das
in diesem Merkblatt beschriebene Verfahren fir Einzelsticke ist daran angelehnt.

21.A.91 Klassifizierung von Anderungen gegeniiber Musterbauarten

Anderungen gegeniber einer Musterbauart werden als geringfiigig oder erheblich
klassifiziert. ,Geringfligig“ sind Anderungen, die sich nicht merklich auf die Masse, den
Trimm, die Formstabilitat, die Zuverlassigkeit, die Betriebskenndaten, die Larmentwicklung,
das Ablassen von Kraftstoff, die Abgasemissionen oder sonstige Merkmale auswirken, die
die Lufttiichtigkeit des Produkts beriihren. Alle anderen Anderungen gelten unbeschadet
Nummer 21.A.19 als ,erheblich® im Sinne dieses Abschnitts. [...]

21.A.19 Anderungen, die eine neue Musterzulassung erfordern

Naturliche oder juristische Personen, die an einem Produkt Reparaturen vorzunehmen
beabsichtigen, miissen eine neue Musterzulassung beantragen, wenn die Anderungen in der
Konstruktion, der Leistung, dem Schub oder der Masse nach Ansicht der Agentur so
erheblich sind, dass eine praktisch vollstandige Prufung auf Einhaltung der einschlagigen
Basis der Musterzulassung erforderlich ist.

Luftfahrt-Bundesamt Hermann-Blenk-Stralle 26 38108 Braunschweig
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Guidance Material 21.A.91 (Auszug)

Classification process

| Change in Type Design |

¥

Classification of Design Change acc. 21A81
Goals: - determine approval route
- assess effect on airworthiness

b

Any of 21A.91 following criteria met ?

- appreciable effect on weight

- appreciable efect on balance

- appreciable effect an structural strength

- appreciable effact on reliability

- appreciable effact on operational characteristics
.. of the product

yeS

no

Wherever there is doubt as o
the classification of a change,

no

Any of following criteria met 7
(i) adjustment of cerdification basis
(i) new interpretation of the requirements
used for the TC basis
(iii) aspects of compliance demaonsiration
not previously accepted
(iv) exdent of new substantiation data and
degree of reassessment and reevaluation
considerable
{v) alters the limitations
directly approved by the Agency
(i) mandated by AD or ferminating action of AD
(i) introduces or affects function where failure
condition is catastrophic or hazardous

the Agency should be
consulted for clarification

See also Appendix A Examples:

1, Structure 2. Cabin Safefy 3. Flight

4. Systems 5. Propellers 6. Engines
7. Rotors and Drive Systems  8.Environment
9, Powerplant Instalafion

Agency I..,_ Request for I._| Anygoodreasnnl
T el

decide i Lreclassifeation ) W m..te;:fa&i'
r
|| Minor |* * Major
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Anhang C - Ablaufplan Reparaturen/Anderungen bei Einzelstiicken

Anderung/Reparatur am Luftfahrzeug

V
Ja . .
Handelt es sich um eine Standard-
anderung/Standardreparatur nach CS-STAN?
Nein
PRI, A ——
: Durchfihrung in Ver- : Wirkt sich die Reparatur/Anderung merklich auf
I antwortung des Haltersund Masse, Trimm, Formstabilitat, Zuverlassigkeit,
I des freigabeberechtigten 1 Betriebskenndaten, Flugleistungen oder sonstige
: Personals, Dokumentation 1 Merkmale der Luft-tiichtigkeit aus? (Kriterien nach
1 der Durchfiihrung und : Teil 21.A.91, siehe Tabelle unter 3.1) Ja
: E;edlgi?r? di(ra\r;ﬁgr?r:itn:man : Andern sich von der Behérde anerkannte Daten,
1 EASA F 9 9 1 Handbucher oder die angewendete
1 orm 123 : L .
L 1 Zulassungsbasis, beispielsweise durch
mmmm———————————— Hinzukommen von Sonderforderungen?
Kommen Nachweismethoden zur Anweisung, die
bisher nicht akzeptiert wurden?
Nein
A4
Nein Wourde die Reparatur/Anderung von der Behérde Ja
verpflichtend angeordnet, z.B. durch LTA/AD? >
Antrag auf Reklassifizierung Ja Gibt es Griinde flr eine
an LBA Reklassifizierung?
AN
i 2
GERINGFUGIGE Reparatur/Anderung ERHEBLICHE Reparatur/Anderung
[t mssmssssss——.) (resssesss s el e e e ——————
1 Schriftliche Akzeptanz des LBA 1 1 Antrag auf Zulassung der Anderung/Reparatur bei LBA :
[ —————————— e S Sy ———
,.____________________i____________.,
I Festlegung der Nachweisforderungen durch LBA, Erfiillung 1
j durch Antragsteller, ggf. Gutachter :
L ——
S — ..____________________\E

1 Zulassung als ,Anderung am Stiick” bzw. ,Reparatur am 1
1 Stuck®, Bescheinigung der fachgerechten Durchfiihrung durch :
: das benannte freigabeberechtigte Personal I
1

1
.

U o o o o -

1 Durchfilhrung der Reparatur/Anderung,

I Freigabe durch freigabeberechtigtes
Personal, Dokumentation in Lfz-

1 Unterlagen

e

Hermann-Blenk-Stralle 26
240.11

Luftfahrt-Bundesamt
Referat T3
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TECHNICAL SERVICE BULLETIN: 104808-000
Early SV-AP-PANEL Failure, Rev A

Original Bulletin: 10/23/2023
PLEASE READ THIS BULLETIN IN ITS ENTIRETY BEFORE CONTACTING DYNON AVIONICS

Description

There have been some rare instances of SV-AP-PANEL failures. In most reported instances, trim becomes in-
operative, and in rare instances, trim may exhibit unexpected behavior. Symptoms include, but are not limited
to:

e Trim system non-functional

e Trim system movements that are not commanded

Applicability and Affected Equipment

The following equipment /S affected by this service bulletin:
e Experimental SV-AP-PANEL /V (vertical configuration) manufactured prior to 6/2017, below serial
number 4270, which have not been returned to Dynon for repair since 6/2017.
e Experimental SV-AP-PANEL /H (horizontal configuration) models manufactured prior to 6/2017, below
serial number 6010, which have not been returned to Dynon for repair since 6/2017.
The following equipment IS NOT affected by this service bulletin:
e Experimental SV-AP-PANEL /V shipped after 6/2017, or with serial numbers 4270 and above.
e Experimental SV-AP-PANEL /H shipped after 6/2017, or with serial numbers 6010 and above.
e Experimental SV-AP-PANEL /V /H that has been repaired by Dynon after 6/2017.
e PMA SV-AP-PANEL /V /H that are installed under Dynon STC SA02594SE. Units affected pre-date the
beginning of the Dynon Certified program.

Interim Operating Recommendation

Due to the nature of the problem, Dynon recommends complying with this service bulletin before further flight.
However, it is up to the owner/operator to determine the airworthiness of the aircraft for flight.

Required Actions

Determine serial number of unit, and if you believe unit is affected, contact dynon.com/support to request an
RMA for repair of unit.

Notice to Special Light Sport Aircraft (S-LSA) and Other Non-Experimental
Customers

You are solely responsible for ensuring that your aircraft is airworthy. In the case of S-LSA aircraft, owners may need
special authorization to service the aircraft if such operations are not permitted in the maintenance manual. Please refer to
your aircraft maintenance manual or contact your aircraft manufacturer concerning changing equipment on your SkyView
system.


https://dynon.com/support

Time in Effect

This technical service bulletin is in effect indefinitely.

Additional Questions?

Contact Dynon Technical Support at dynon.com/support.



https://dynon.com/support

EASA AD No.: 2023-0156-E

EASA Emergency Airworthiness Directive
5 ADNo.:  2023-0156-E

European Union Aviation Safety Agency Issued 02 A st 2023
ued: ugu

Note: This Emergency Airworthiness Directive (AD) is issued by EASA, acting in accordance with
Regulation (EU) 2018/1139 on behalf of the European Union, its Member States and of the
European third countries that participate in the activities of EASA under Article 129 of that
Regulation.

This AD is issued in accordance with Regulation (EU) 748/2012, Part 21.A.3B. In accordance with Regulation (EU) 1321/2014 Annex | Part M.A.301, or
Annex Vb Part ML.A.301, as applicable, the continuing airworthiness of an aircraft shall be ensured by accomplishing any applicable ADs. Consequently,
no person may operate an aircraft to which an AD applies, except in accordance with the requirements of that AD, unless otherwise specified by the
Agency [Regulation (EU) 1321/2014 Annex | Part M.A.303, or Annex Vb Part ML.A.303, as applicable] or agreed with the Authority of the State of Registry
[Regulation (EU) 2018/1139, Article 71 exemption].

Design Approval Holder’s Name: Type/Model designation(s):
BRP-ROTAX GmbH & Co KG Rotax 912 and 914 engines

Effective Date: 04 August 2023
TCDS Number(s): EASA.E.121 and EASA.E.122
Foreign AD: Not applicable

Supersedure: None

ATA 72 - Engine — Propeller Gearbox / Magnetic Plug — Inspection / Propeller Shaft
— Replacement

Manufacturer(s):
BRP-Rotax GmbH & Co KG, formerly BRP-Powertrain GmbH & Co. KG, Bombardier-Rotax GmbH &
Co. KG, Bombardier-Rotax GmbH

Applicability:
Rotax 912 A, 912 F, 912 S and 912 iSc Sport (series) engines, all models, all serial numbers (s/n); and

Rotax 914 F engines, all models, all s/n.

These engines are known to be installed on various general aviation (EASA CS 23, CS LSA, CS-VLA or
CS 22 certified) aeroplanes and powered sailplanes. Installation of these engines was done by either
the respective aeroplane manufacturers or through a modification of the aeroplane by
Supplemental Type Certificate (STC).

Definitions:
For the purpose of this AD, the following definitions apply:

{ :« TE.CAP.00111-011 © European Union Aviation Safety Agency. All rights reserved. ISO9001 Certified. Page 1 of 5
bt Proprietary document. Copies are not controlled. Confirm revision status through the EASA-Internet/Intranet.
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EASA AD No.: 2023-0156-E

The SB: BRP-Rotax Service Bulletin (SB) SB-912-078 / SB-914-059 / SB-912 i-014 (published as a
single document), which include reference to the BRP-Rotax Installation Manual, Maintenance
Manual Line and Maintenance Manual Heavy for detailed accomplishment instructions.

Affected part: Propeller shafts, having Part Number (P/N) 937047, which are known to have been
installed initially (on delivery) on engines having an s/n as listed in Table 1 (grouped by EASA
certified engine type) of Appendix 1 of this AD and those shafts which are known to have been
delivered as ‘spare part’, having a shaft s/n as listed in Table 2 of Appendix 1 of this AD.

Serviceable part: Any propeller shaft, eligible for installation, which is not an affected part.

Groups: Group 1 engines are those that have an affected part installed. Group 2 engines are those
that do not have an affected part installed.

Reason:

An occurrence was reported from the production line where it was found that certain propeller
shafts showed abnormalities on the surface. Further investigation revealed that this non-conformity
was caused by a deviation in the machining process of a certain production batch of shafts. It was
determined that this discrepancy could lead to increased wear of the propeller shaft bearings,
possibly resulting in engine problems. It was also determined on which delivered (new) engines the
affected parts from the identified non-conforming batch had been (initially) installed, and also that
several non-conforming shafts had been delivered as spare part.

This condition, if not detected and corrected, could lead to engine in-flight shut down and (for a
single engine aeroplane) consequent emergency landing of the aeroplane, possibly resulting in
damage to the aeroplane and injury to occupants.

To address this potential unsafe condition, BRP-Rotax issued the SB to provide instructions for
inspection and replacement of the affected part.

For the reason described above, this AD requires inspection of the magnetic plug to check the
condition of the propeller gearbox and, thereafter, depending on findings, repetitive checks of the
magnetic plug. This AD also requires replacement of all affected parts and prohibits (re)installation
of affected parts.

Required Action(s) and Compliance Time(s):
Required as indicated, unless accomplished previously:

Inspection(s):

(1) For Group 1 engines: Before next flight after the effective date of this AD, and, thereafter,
depending on findings as defined in the SB, at intervals not to exceed 10 FH, inspect the
magnetic plug to check the condition of the gearbox in accordance with the instructions of the
SB.
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EASA AD No.: 2023-0156-E

Corrective Action(s):

(2) If, during any inspection as required by paragraph (1) of this AD, discrepancies are detected,
before next flight, replace the affected part with a serviceable part in accordance with the
instructions of the SB.

Replacement:

(3) As an alternative to the action(s) required by paragraph (1) of this AD, before next flight after
the effective date of this AD, or after any inspection as required by paragraph (1) of this AD (no
deficiencies detected), replace the affected part with a serviceable part in accordance with the
instructions of the SB.

(4) For Group 1 engines: Before exceeding 50 FH since engine first operation or since first
installation of the affected part on an engine, as applicable, or within 10 days after the effective
date of this AD, whichever occurs later, replace the affected part with a serviceable part, as
defined in this AD, in accordance with the instructions of the SB.

Part(s) Installation:
(5) For Group 1 and Group 2 engines: From the effective date of this AD, do not install an affected
part on any engine.

Terminating Action:

(6) Replacement of the affected part on an engine as required by paragraph (2) or (4) of this AD, or
as specified in paragraph (3) of this AD, constitutes terminating action for the repetitive
inspections as required by paragraph (1) of this AD for that engine.

Ref. Publications:
BRP-Rotax SB SB-912-078 / SB-914-059 / SB-912 i-014 (published as a single document) original
issue dated 25 July 2023.

The use of later approved revisions of the above-mentioned document is acceptable for compliance
with the requirements of this AD.

Remarks:
1. If requested and appropriately substantiated, EASA can approve Alternative Methods of
Compliance for this AD.

2. The results of the safety assessment have indicated the need for immediate publication and
notification, without the full consultation process.

3. Enquiries regarding this AD should be referred to the EASA Safety Information Section,
Certification Directorate. E-mail: ADs@easa.europa.eu.

4. Information about any failures, malfunctions, defects or other occurrences, which may be
similar to the unsafe condition addressed by this AD, and which may occur, or have occurred on
a product, part or appliance not affected by this AD, can be reported to the EU aviation safety
reporting system. This may include reporting on the same or similar components, other than
those covered by the design to which this AD applies, if the same unsafe condition can exist or
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EASA AD No.: 2023-0156-E

may develop on an aircraft with those components installed. Such components may be
installed under an FAA Parts Manufacturer Approval (PMA), STC or other modification.

5. For any question concerning the technical content of the requirements in this AD, please
contact: BRP-Rotax GmbH & Co KG, Telephone: +43 7246 601 0, Fax: +43 7246 601 9130,
E-mail: airworthiness@brp.com, Website www.flyrotax.com.
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EASA AD No.: 2023-0156-E

Appendix 1

Table 1 — Affected Engines which are known to have been delivered

(from the factory) with an affected part installed

EASA Certified . .
Engine Type Engine Serial Numbers (s/n)
912 A s/n 10000823 to 10000826 inclusive
s/n 10000403, 10000405, 10000406, 10000408, 10000409,

912 S 10000411 to 10000414 inclusive,

10000472 to 10000475 inclusive,

10000789, 10000790, 10000792, 10000793 and 10000832
914 F s/n 10000878 to 10000887 inclusive

912 iSc Sport

s/n 10000893, 10000894, 10001088 and 10001089

* ¥
*

* *
* *
* ok

An agency of the European Union

Table 2 — Affected Propeller shafts (having P/N 937047)
known to have been delivered as a ‘spare part’ (of a gearbox assembly)

Propeller Shafts Serial Numbers

s/n 222444, 222459, 222465, 222472, 222480, 222485, 222492,
222496, 222517, 222548, 222588, 222596, 222615, 222622,
222626, 222632, 222641, 222644, 222665, 222700 and 222715
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M Anschrift
BeSUChen SIe das Gustav Weisskopf Museum Pioniere der Liifte

neu eroffnete Plan 6

o 91578 Leutershausen
Gustav Weisskopf Museum
Pioniere der Liifte

WEISSKOPF
MUSEUM

Offnungszeiten
Donnerstag bis Montag 10-16 Uhr

P p \
P
Im Zentrum der Ausstellung steht der in Leutershausen Eintritt ’JJ\)M .’__': R :
geborene Flugpionier Gustav Weisskopf und das Erwachsene 5,00 € ~ B) g
Ratsel um den ersten Motorflug: ErmaBigt 3,50 € =N LUFT
9: Familie 12,00 € B
Gruppen ab 15 Personen 3,50 € p.P. -
Welche Beweise gibt es fiir seinen Erstflug am Jahreskarte Erwachsener 20,00 €
14. August 1901 und mit welchen Herausforderungen Jahreskarte ermaBigt 14,00 €
Jahreskarte Familie 48,00 €

hatte Weisskopf zu kimpfen? Im Rahmen der
Ausstellung werden die vorhandenen Indizien den

Besuchern als ,,Mystery Story“ présentiert.
Getreu dem Titel ,,Pioniere der Liifte“ widmet sich
das Museum aber auch anderen Tiiftlern, Abenteurern

Fiihrungsangebot

Gruppenfiihrung Erwachsene (Dauer 60 Min.)

45,00 € zzgl. ermaBigtem Eintritt

Gruppenfiihrung Kinder/Schulklassen mit anschlieBendem

Aktivprogramm (Dauer 90 Min.)

und Rekordjagern, die nach der Geburtsstunde
45,00 € zzgl. 2,00 € pro Schiiler

des motorisierten Fluges unkalkulierbare Risiken

und Gefahren auf sich nahmen.
Kontakt
Tel.: 09823/951-990
Mail: museum@leutershausen.de
www.gustavweisskopfmuseum.de

4 Ritsel des 1. Motorflugs

Anfahrt

Autobahn A6, Ausfahrt Aurach;

Autobahn A7, Ausfahrt Rothenburg o.d.T. (aus Richtung Wiirzburg)
und Wornitz (aus Richtung Ulm)

Parken
Bei Anreise mit dem PKW oder Bus:
Festplatz Leutershausen (kostenfrei)

Offentliche Verkehrsmittel
Bahnhof Leutershausen-Wiedersbach

Gestaltung: SPACE4; Fotos: Benz + Heinig Fotografen, SPACE4




Abgerundet wird die Ausstellung durch zahlreiche
Versuchs- und Experimentierstationen zu
physikalischen Phdanomenen, die das Fliegen fiir

die Menschheit liberhaupt erst ermdglichten.

Ein Muss fiir alle Nachwuchspioniere und Entdecker!

Vv Meilensteine der Luftfahrt

1 Nachbau des Flugapparats
Nr. 21 von Gustav Weisskopf

> Blick in die Ausstellung

A\




