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Instandhaltungsprogramme: Die Praxis mit Part M

Instandhaltungsprogramme:
Die Praxis mit Part M

eit dem 1. April 2009 ist Part M in

Deutschland volistindig umge-

setzt. Jedenfalls auf dem Papier.
Fiir Halter von Luftfahrzeugen bedeutet
dies, dass sie sich spéatestens jetzt mit
den neuen Wegen der EASA-Wartungs-
regeln vertraut machen miissen. Es
gilt zu entscheiden, welche der még-
lichen Methoden zur Instandhaltung
man wéhlt, auBerdem muss vor Ablauf
der aktuellen Jahresnachpriifung ein
Instandhaltungsprogramm geschrie-
ben und genehmigt sein, sonst steht die
Maschine.
Viel Arbeit fiir Werften und Halter -
Pilot und Flugzeug berichtete zuletzt in
Ausgabe 2008/04 iiber die neuen Regelin,
jetzt wollen wir einen Blick auf die Praxis
bei den Light Aircrafts werfen ...

Zur Erinnerung: Die EASA Instandhaltungs-
regeln nach Part M krempeln so ziemlich al-
les um, was Werften und Halter bislang ge-
wohnt waren. Jedenfalls auf den ersten Blick.
Betrachtet man die Praxis genauer, stellt man
fest, dass zwar sehr viel Papier beschrieben
wird, sich zumindest fur Flugzeuge unter
2.730 kg aber im taglichen Ablauf zwischen
Halter und Werft wenig &ndert. Zunéchst die
wichtigsten Rollen im System des Part M:

Der Flugzeughalter hatte in der Vergangenheit
die Aufgabe, fiur die Lufttiichtigkeit seiner
Maschine zu sorgen, dazu beauftragte er
Fachbetriebe, friiher hieB das LTB, heute
Teil-M-subpart F Betrieb). Die Fachbetriebe
sprachen Empfehlungen fir Instandhaltungs-
maBnahmen aus, die letzte Entscheidung
was/wann gemacht wurde, lag beim Halter.
Ob das Flugzeug wenigstens den gesetz-
lichen Mindestanforderungen an die Luft-
tUchtigkeit genigte, bescheinigte ein pra-
xiserfahrener Prufer im Zuge der Jahres-
nachprifung. Dieser Prifer hatte sein
Handwerk in der Regel von der Pike auf ge-
lernt.

Unter dem System der EASA hat der
Halter die Méglichkeit, diese Rolle abzu-
geben, und zwar an eine CAMO. Fast al-
le Wartungsbetriebe haben inzwischen ei-
ne CAMO gegriindet oder sich als CAMO
zertifizieren lassen. Eine CAMO ist eine
Management-Organisation, die sich nicht
mit dem &ligen Flugzeug, sondern nur mit
dem Papier dazu beschéftigt.

Beauftragt der Halter eine CAMO mit dem
Management der Lufttiichtigkeit, befin-
det sich das Flugzeug in einer sogenann-
ten kontrollierten Umgebung (controlled en-
vironment). Der Halter muss nun lediglich
noch Flugstundenreports und eventuelle
Stérungsmeldungen an die CAMO geben,
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Instandhaltungsprogramme: Die Praxis mit Part M

die CAMO entscheidet, was wann gemacht
wird und gibt diese Arbeiten dann bei einem
Wartungsbetrieb in Auftrag. Zivilrechtlich
hat das Ubrigens in Deutschland pikante
Konsequenzen, da die CAMO nun dem War-
tungsbetrieb gegenliber auch zahlungspflich-
tig wird, und der Halter die CAMO theore-
tisch im Regen stehen lassen kdénnte. Hier
missen in der Praxis die Auftrdge vom Halter
gegengezeichnet werden,

was noch mehr Papier,

(wie und in welchem Umfang ist véllig unklar)
und bescheinigt danach die Lufttiichtigkeit.
Von dieser ArbeitsbeschaffungsmaBnahme
ist man inzwischen wieder abgerickt. Fir
alle Flugzeuge unter 2.730 kg darf die
CAMO auch dann das Airworthiness Review
Certificate ausstellen, wenn die Flugzeuge
aus einer unkontrollierten Umgebung kom-
men.

Koordination und Zeit in
Anspruch nimmt.

Zum jahrlichen Airworthi-
ness-Review stellt die
CAMO dann das Air-
worthiness Review Certi-
ficate (ARC, Form 15b) aus

Fir alle Flugzeuge unter 2.730 kg darf
die CAMO auch dann das Airworthiness
Review Certificate ausstellen, wenn die
Flugzeuge aus einer unkontrollierten
Umgebung kommen.

- das Luftfahrzeug darf al-
so ein weiteres Jahr lang
betrieben werden.

Nimmt der Halter diese Dienste einer CAMO
nicht in Anspruch, bleibt er verantwortlich
fir das Management seines Flugzeugs. Im
EASA-Speak befindet sich das Flugzeug
dann in einer unkontrollierten Umgebung
(uncontrolled environment).

Wie bisher entscheidet der Halter, wann wel-
che AD, welches SB und welche Kontrolle er-
ledigt werden. Wie bisher wird er sich dabei
je nach eigenem Kenntnisstand mehr oder
weniger eng von einem Wartungsbetrieb lei-
ten lassen.

Der Unterschied liegt oder lag in der Nach-
prufung der Lufttlichtigkeit. Zunéchst sah die
EASA vor, dass in diesem Fall eine CAMO nur
eine Empfehlung fiur die jahrliche Erneuerung
der Lufttiichtigkeit aussprechen kann. Die
Behorde (bei uns also das LBA) muss die-
se Lufttichtigkeitsempfehlung dann priifen

Stolpersteine

Fiir 99% aller kleinen und leichten Flugzeuge
durfte diese unkontrollierte Umgebung
die einzig sinnvolle Méglichkeit fur eine
Instandhaltung darstellen. Es wére eine im-
mense Arbeit und zudem véllig unangemes-
sen, wenn eine Werft jede 172er, jede Warrior
und jede Mooney, die privat geflogen einmal
im Jahr zur JNP antritt, nun wie in einem ge-
werblichen Flugbetrieb verfolgen misste, je-
den finf Stunden-Flug am Wochenende ein-
tragen und dem Halter hinterhertelefonieren
misste wenn ein SB aus dem Jahr 1986 ei-
ne Revision erfahrt.

Der Halter hat nach wie vor einen Ansprech-
partner (seine Werft) und behalt die operati-
onelle Kontrolle Gber sein eigenes Flugzeug.
Mal abgesehen davon, dass hier viel Papier
beschrieben wird, um den Status Quo in ei-
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Instandhaltungsprogramme: Die Praxis mit Part M

ne schicke neue englische Management-
Terminologie zu kleiden, noch ein eher glimpf-
licher Ausgang fur die Halter.

Allerdings: Diese Mdglichkeit der unkon-
trollierten Umgebung besteht nur, wenn
das Flugzeug nicht unter einer ,nationa-
len Berechtigung® operiert. Das bedeutet:
Sobald das Flugzeug in einem durch die
Behdrde genehmigten Flugbetrieb unterwegs
ist, muss es in eine kontrollierte Umgebung.
Fur gewerbliche Flugbetriebe soweit nichts
Neues, fir kleine und mittlere Flugschulen
aber eine groBe Gefahr: Hier ist es namlich
eine Auslegungsfrage,
ob FTOs, TRTOs oder
die Registered Facilities
unter diese Vorschrift
fallen. Und wie locker
und burgerfreundlich
bislang EU-Regeln in

verschiedener Klassen, die Reparaturen,
InstandhaltungsmaBnahmen und Kontrollen
abzeichneten. Prifer der hdchsten deut-
schen Klasse 1 hatten dabei bemerkenswer-
te Spielrdume, die sie dank umfangreicher
und langjahriger Praxis auch nutzen konnten.
Damit ist nun Schluss. Wie bei den Trainings-
Organisationen auch nimmt die EASA getreu
ihrer Managament-Maxime der Einzelperson
die Verantwortung und Ubertrégt sie auf ei-
ne Organisation. Die Befugnis, eine Struktur-
Reparatur abzuzeichnen oder ein ARC
(Jahresnachprifung) auszustellen, entspringt

Die Befugnis, eine Struktur-Reparatur
abzuzeichnen oder ein ARC (Jahresnach-
prifung) auszustellen, entspringt nun der

Organisation, nicht mehr der ausgebil-
deten und qualifizierten Einzelperson.
Die Folge: Eine groflere Anzahl weni-
ger qualifizierter Leute tun, wozu man in
der Vergangenheit eine hochqualifizier-

Deutschland ausgelegt
wurden, braucht man in
der Luftfahrt niemandem
zu erkléren.

Wenn eine kleine Schule,
die mit vielleicht drei oder
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vier Cessnas operiert und
gelegentlich Flugzeuge
an Kunden verchartert,
nun aber die Skyhawks in eine CAMO ge-
ben muss, dann bedeutet dies hohe Kosten
und eine enorme betriebliche Bilrokratie im
Unterhalt der Maschinen.

Innerhalb der Werft

Soweit also das Verhéltnis zwischen Flug-
zeughalter und Werft. Aber auch inner-
halb der Werft hat sich einiges veréndert.
In der Vergangenheit waren es die Prifer

te Kraft brauchte.

nun der Organisation, nicht mehr der aus-
gebildeten und qualifizierten Einzelperson.
Die Folge: Eine groBere Anzahl weniger
qualifizierter Leute tun, wozu man in der
Vergangenheit eine hochqualifizierte Kraft
brauchte. Fir groBe Organisationen, die
die Kosten fiir diese Management-Systeme
auf viele Vorgange und Auftrdge umlegen
kénnen, ist das gut. Fir kleine und spezi-
alisierte Werften, die sich vor allem auf die
Erfahrung Einzelner stitzten, ist das nicht
nur im Einzelfall frustrierend, sondern auch
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unsinnig. Und ob eine abstrakte Safety-
Management-Organisation an &lteren und
hochgradig eigenwilligen Flugzeugen wirk-
lich gewissenhafter und besser arbeitet als
ein Prufer mit jahrzehntelanger Erfahrung,
darf ohnehin bezweifelt werden.

Das Instandhaltungsprogramm

Stellt sich nach dem ,Wie“ nur noch die
Frage, was eigentlich am Flugzeug ge-
schraubt werden soll. Dies regelt in der
EASA-Welt ein Instandhaltungsprogramm -
und an diesem entzlinden sich immer wie-
der rege Diskussionen zwischen Kunde und
Werft.

Jedes deutsch zugelassene Flugzeug
muss seit dem 1. April ein solches Instand-
haltungsprogramm haben, egal ob kontrol-
lierte oder unkontrollierte Umgebung, sonst
kann die auslaufen-

meisten Halter ein weltfremder und irrwitzi-
ger Aufwand sein.

Alternativ dazu kann man ein individuelles
Instandhaltungsprogramm erstellen. Dieses
muss jedoch durch die Behérde im Einzelfall
genehmigt werden. Da hat sich beim LBA
ein nicht unerheblicher Riickstau aufgebaut,
der in Deutschland auch maBgeblich fiir die
verspatete Einflhrung des Part M verant-
wortlich war.

Fir die Halter ergab sich im Frihjahr eine
prekére Situation: Ohne Instandhaltungspro-
gramm kein ARC, aber die Behdrde arbeite-
te die Antrage nicht etwa nach dem Monat
der letzten Jahresnachprifung ab, sondern
nach Eingang. Flugzeughalter, die im April,
Mai und Juni zur JNP fallig waren, mussten
beflrchten, das Flugzeug monatelang nicht
nutzen zu kénnen.

de Jahresnachprifung
nicht durch ein EASA-
ARC ersetzt werden.

Auch beim Instandhal-
tungsprogramm  hat
der Halter die Wahl,

Ob eine abstrakte Safety-Management-
Organisation an éltern und hochgradig
eigenwilligen Flugzeugen wirklich gewis-
senhafter und besser arbeitet als ein Priifer
mit zahrzehntelanger Erfahrung, darf oh-

namlich zwischen ei-
nem Standard- und
einem individuellem
Programm.

Beim Standardinstandhaltungsprogramm
verpflichtet sich der Halter, alle vom Hersteller
herausgegebenen Wartungsvorschriften
zu befolgen. Dies beinhaltet auch Service
Bulletins und Empfehlungen, also auch die
beriihmte Motor-TBO und das Kalender-
zeitlimit von zwolf Jahren fir eine Trieb-
werksgrundiberholung. Dies dirfte fir die

nehin bezweifelt werden.

Kluge Werften kontaktierten im Frihjahr ihre
Kunden und empfahlen diesen, die JNP wo-
mdoglich um ein oder zwei Monate vorzuzie-
hen, um so noch vor dem 1. April ein weite-
res Jahr Luft zu bekommen. Dies entzerrte
zwar den Rickstau etwas, anderte jedoch
nichts an der grundlegenden Situation. Alle in
Deutschland zugelassenen Flugzeuge bend-
tigen ein solches Instandhaltungsprogramm.

Pilot und Flugzeug 2009/07
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Dabei hat die Werft, die ein solches Programm
erstellt, in aller Regel einige Freiheiten: So
kann man Austauschintervalle flexibel festle-
gen und auch wie bisher in MaBen die TBO-
und Kalenderzeitlimits Gberschreiten, vor-
ausgesetzt, man kann nachweisen, dass die
Lufttiichtigkeit gewahrleistet ist. Dazu eig-
nen sich z.B. NfLs aus der Vergangenheit,
die fur Bauteile jenseits der TBO bestimmte
Kontrollen vorsahen, aber auch bereits ge-
nehmigte Instandhaltungsprogramme, auf
die man dann verweist.

In der Praxis sieht das so aus: Grundlage des
Instandhaltungsprogramms sind immer die
Wartungshandbucher der Hersteller. Auf die-
se wird schlicht verwiesen, um nicht bei je-
der Revision wieder neu bei der Behérde um

Genehmigung ersuchen zu miissen. Was dort
nicht steht, muss auch nicht gemacht wer-
den. SBs fallen also schonmal weg. Schreibt
der Hersteller, dass z.B. der Alternator al-
le 500 Stunden zu wechseln ist, kann das
Instandhaltungsprogramm davon abwei-
chen, vorausgesetzt, es legt in den Augen
der Behérde geeignete Kontrollen fest, mit
denen die Funktion des Alternators gepruft
werden kann (z.B. Funktionstest, Load-Test,
Sichtprifung).

In Deutschland gehen diese Instandhal-
tungsprogramme im Allgemeinen bis auf
den Level der 50-Stundenkontrolle herun-
ter. Olwechsel, oder andere Service-ltems,
die haufiger anfallen, sind oft nicht mehr Teil
des Programms.

Auch bei Beech Augsburg muss man viel Zeit auf die Erstellung und Genehmigung von Instandhaltungs-
programmen verwenden. Das ist fiir die Kunden nicht immer leicht einzusehen, da sich doch an Umfang
und Art der Wartung so gut wie nichts dndert. Tatsachlich verursacht die Einfiihrung des Part M vor al-
lem Kosten, ohne die erhoffte européische Vereinheitlichung naher zu bringen.

Pilot und Flugzeug 2009/07
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Die Sache mit den STCs

Das Instandhaltungsprogramm beinhal-
tet auch die Instructions for Continued
Airworthiness flr im Flugzeug eingebau-
te STCs. Und hier gibt es nicht selten er-
hebliche Probleme, denn der Grad der
Dokumentation solcher ICAs ist abhangig
vom Ursprungsland und vor allem vom Alter
der STC und dem Weg der Anerkennung
derselben in Europa. Denn oft wurden sol-
che ICAs bei der Validierung nicht mit be-
ricksichtigt.

,Es ist fiir die Kunden nicht immer leicht,

legen. Dabei ist es Ubrigens unerheblich, ob
das Flugzeug schon 30 oder 40 Jahre sicher
und ohne diesen Papierkrieg flog ...

Hier entstehen fiir die Halter oft erhebliche
Kosten, die nicht selten auf Unverstéandnis
stoBen. Das bestétigt auch Thomas Redder,
technischer Leiter bei Beech Augsburg, im
Gesprach mit Pilot und Flugzeug: ,Es ist
fUr die Kunden nicht immer leicht, einzuse-
hen, warum wir fir Flugzeuge, die wir viel-
leicht schon seit Jahren in der Maintenance
haben, nun plétzlich viele Arbeitsstunden fir
reine Papier- und Recherchearbeiten aufwen-
den missen. Aber die EASA-
Vorschriften zwingen uns da-
zu.”

Die Kosten flir einen nicht all-

einzusehen, warum wir fiir Flugzeuge,
die wir vielleicht schon seit Jahren in der
Maintenance haben, nun plétzlich vie-
le Arbeitsstunden fiir reine Papier- und
Recherchearbeiten aufwenden miissen.
Aber die EASA-Vorschriften zwingen
uns dazu.*

Erfahrung im Umgang mit der Behorde
und Ubung beim Erstellen dieser In-
standhaltungsprogramme zahlen sich
dabei fiir den Kunden aus, denn mit
dem Instandhaltungsprogramm werden
die Weichen in der Wartung auf linge-
re Zeit gestellt.

zu komplexen Fall liegen da-
bei z.B. fUr eine King Air 90 bei
500 Euro. Das Problem: Fur
ein kleineres Flugzeug ist der
Arbeitsaufwand leider nicht ge-
ringer, sondern oft sogar hdher.
Dabei ist dieser Fall noch der
gunstigere: ,,Bei Flugzeugen,
die wir schon seit LAngerem
betreuen, kennen wir natlr-
lich den Ausristungsstand
und wissen, was zu tun ist.
Kommt ein fremdes Flugzeug
frisch in unsere Werft, mis-
sen wir fUr die Erstellung eines
Instandhaltungsprogramms bei
null anfangen und uns erst ein-
mal erkunden, welche STC,
welche EMZ und welche gro-
Be und kleine Anderung irgend-

Werften missen also hdufig echte Detektiv-
arbeit leisten, um STC-Originaltexte mit sol-
chen Anweisungen irgendwo aufzutreiben
und der Behorde zur Genehmigung vorzu-
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dann eigentlich nur noch nach Aufwand be-
rechnen® sagt Redder.
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Trotz Papierflut:
Keine Einheitlichkeit!

FUr die Erstellung des Instandhaltungspro-
gramms kommt also alles nochmal auf den
Tisch. Jede STC, die vielleicht unter der
Decision 2004/04/CF eingebaut und gedndert
wurde, jede nationale EMZ, jeder US-337, je-
de Anderung am Stiick und jeder Minor- oder
Major-Change wird nochmals unter die Lupe
genommen und auf seine Auswirkungen auf
das Instandhaltungsprogramm hin unter-
sucht.

Wer meint, fir diesen grandiosen Aufwand
aber wenigstens einheitliche Zustande in
Europa zu erhalten, der irrt. Denn nationale
Regeln gilt es weiterhin zu befolgen. Beispiel:
In die NfL Il 25/09, die die Nachprifung der
Avionikanlage alle zwélf oder 24 Monate re-
gelt. Diese behalt unter EASA-Regeln ihre
Gultigkeit, ist also zu befolgen, egal was im
Instandhaltungsprogramm steht oder nicht.
Die Folge dieses kleinen administrativen
Details: Grenziberschreitende Instandhal-
tung ist schwieriger als je zuvor. Denn ei-
ne CAMO muss fir die Erstellung des ARC

Die Folge dieses kleinen admi-
nistrativen Details: Grenziiber-
schreitende Instandhaltung ist
schwieriger als je zuvor.

oder der Lufttlichtigkeitsempfehlung von
diesen Sonderregeln im Zulassungsland
Kenntnis haben und diese mit berlicksich-
tigen. Wenn Sie Ihre Maschine z.B. an Ihrem
Urlaubsort in Spanien nachpriifen lassen wol-
len, reicht es eben nicht, wenn der spanische

Unter der Leitung von Thomas Redder ist man
bei Beech Augsburg zurzeit gezwungenermaBen
damit beschéftigt, Instandhaltungsprogramme
fiir die Maschinen der Kunden zu schreiben und
durch das LBA genehmigen zu lassen.

Oft ist hierfiir umfangreiche Recherchearbeit
in alten STC-Unterlagen auf der ganzen Welt
notwendig. Fiir den Kunden stellt sich dies als
reiner Kostenfaktor da, denn an der konkre-
ten Maintenance der Maschine éndert sich so
gut wie nichts.

Erfahrung im Umgang mit der Behérde und
eine gewisse Ubung beim Erstellen die-
ser Instandhaltungsprogramme zahlen sich
dabei fiir den Kunden aus, denn mit dem
Instandhaltungsprogramm werden die Weichen
in der Wartung auf langere Zeit gestellt.

Als autorisierter Hawker Beechcraft Service
Center und lizenzierte CAMO+ Organisation
betreut die Beechcraft Vertrieb und Service
GmbH alle Flugzeugmuster bis 5,7 Tonnen
Startgewicht und Hawker 400XP.

Betrieb lhr Instandhaltungsprogramm zur
Hand nimmt, er muss auch noch Kenntnis
Uber alle deutschen Extraregeln, wie z.B. der
NfL 25/09, haben. Kommt also ein Kunde
z.B. aus ltalien oder aus der Slowakei nach
Augsburg und will seine King Air dort warten
und prifen lassen, missen die Mitarbeiter
von Beech Augsburg entweder alle natio-
nalen Sonderregeln dieser Lander recher-
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chieren oder den Auftrag dan-
kend ablehnen. Auf Englisch
nennt man das ,,adding in-
sult to injury”. Es ist fast wie
vor 25 Jahren, vor jeglicher
Vereinheitlichung, in Europa,
nur dass wir unter dem
Banner der EASA-Regeln
nun alle viel mehr Arbeit da-
mit haben ...

Hans Obermeier, Geschéfts-
fihrer der Beechcraft Ver-
triebs und Service GmbH in
Augsburg, sagt zu diesem
Thema unumwunden: ,,Bliro-
kratie und Kosten haben sich
fir den Kunden deutlich er-
héht, ohne Verbesserung der

System!*

,,Biirokratie und Kosten haben
sich fiir den Kunden deutlich
erhoht, ohne Verbesserung
der Lufttiichtigkeit. Deshalb
fir Flugzeuge unter 5,7
Tonnen zuriick zum alten

Fazit von Hans Obermeier,
Geschéftsfiihrer der Beech-
craft Vertriebs und Service

Hauptlinge zu einem Indianer
Uber die Schulter schaut (oder
auch nicht).

Es geht bei diesen Flugzeugen
um handwerkliche F&hig-
keiten, um Erfahrung und
Verantwortungsbewusstsein
der handelnden Personen.
Die EASA ist drauf und dran,
diesen Aspekt aus dem
Arbeitsablauf hinauszuma-
nagen, und der versproche-
ne Vorteil - die Méglichkeit
grenziberschreitend schrau-
ben und nachpriifen zu lassen
— ist angesichts der nationa-
len Sonderregeln, die weiter-
hin ihre Giltigkeit behalten, so

Lufttichtigkeit. Deshalb fur
Flugzeuge unter 5,7 Tonnen
zurtick zum alten System!“

Keine Schraube wird bei einer Cessna besser
angezogen, kein Splint anders eingefiihrt und
kein Sicherungsdraht ordentlicher gezwir-
belt, weil ein administrativer Management-

GmbH in Augsburg.

weit weg wie vor zehn Jahren.
Deutschland hat traditionell
in diesen technischen Berufen einen hohen
Ausbildungsstand. Auch deshalb kénnen
deutsche Betriebe trotz hoher Kosten vie-
le Kunden aus dem Ausland hierher locken
und zufriedenstellen. Erfahrene Fluggeréte-

Uberbau dem Mechaniker im Verhaltnis drei mechaniker und Flugzeugelektroniker zu aus-
tauschbaren Funktionshdillen zu degra-
dieren verspielt diesen Vorteil.

Und Flugzeuge unterhalb z.B. 2.730 kg
sollten ohnehin den Annex Il Fliegern
zugeordnet werden, fir die weiterhin
nationale Regeln und Verfahren gelten.
Private Halter, Flugschulen und VFR-
Flugbetriebe sollten hier ein Wahlrecht
erhalten (Part M oder Annex Il), zumin-
dest solange, bis man die Vorteile einer
européischen Vereinheitlichung auch in
der Praxis realisiert hat.

Kommt also ein Kunde z.B. aus Italien
oder aus der Slowakei nach Augsburg
und will seine King Air dort warten
und priifen lassen, miissen die Mit-
arbeiter von Beech Augsburg entwe-
der alle nationalen Sonderregeln die-
ser Linder recherchieren oder den
Auftrag dankend ablehnen.

Das kann kaum die Intention hinter
dem Part M gewesen sein. @® Jan Brill@pilotundfiugzeug.de
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