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Unsere Autoren und ihre E-Mail-Adressen

Thomas Becker THB thomas.becker@laeg.aero
Christian Tank CT  christian.tank@Ilaeg.aero
Norbert Beuing NB  norbert.beuing@laeg.aero
Steffen Baitinger SB  ohne

und 2 ungenannte Mitglieder
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Vorwort des Vorsitzenden

Liebe Kollegen/innen und Freunde

Nachdem wir letztes Jahr aufgrund fehlender Mitarbeit keine Info im Herbst
veroffentlichen konnten, haben wir jetzt wieder eine Info mit interessanten
Themen, die viele Bereiche unserer taglichen Arbeit abdecken.

Nach vielen Jahren soll es im Vorfeld zu unserer JHV in Leipzig wieder eine
Schulung fir interessierte Mitglieder geben. Wie in der letzten Rundmail
angekiindigt, wollen wir eine Schulung zur Einfiihrung des SMS in den Part-145
anbieten. Nahere Infos dazu ab Seite 10.

Fir alle diejenigen, die durch die Einfihrung des SMS ihr MOE umschreiben
missen, hat die AulRenstelle Disseldorf eine Vorlage erstellt. Wer sich an
diesen Leitfaden hilt, sollte keine Probleme bei der Genehmigung des zu
Uberarbeitenden MOE bekommen. Ab Seite 11 lest ihr wie es geht.

Wer ein Luftfunkstelle betreiben will, muss hierfiir eine Genehmigung haben.
Gilt das auch fir einen Werkstattflug im Rahmen eines PtF, oder VVZ? Die

Antwort darauf findet ihr auf der Seite 16.

ZeitgemaRe Antragsformulare sind beim LBA mehr als tiberfallig. Die Meinung
eines genervten Kollegen gibt’s auf Seite 18.

Der Brexit beschaftigt uns auch nach tber 2 Jahren noch. Eine kurze Info zur
UK CAA Part-66 Lizenz gibt es auf Seite 25.

Die Unsicherheiten bei den nationalen Lizenzen konnten ausgerdaumt werden.
Eine Zusammenfassung dazu lest ihr ab Seite 26.

Leider haben wir wieder Kiindigungen von Mitgliedern erhalten, die sich den
Stress in der Luftfahrt nicht mehr [anger antun wollen. Ein kurzes Reslimee lest
ihr auf Seite 28.

Wie immer sind Kommentare zu allen Berichten erwiinscht.

Euer Thomas Becker
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Einladung zur ,,offenen Vorstandssitzung” in Kassel

Hiermit lade ich alle Mitglieder zur

“

»offenen Vorstandssitzung
am Samstag, den 29.04.23
ein. Beginn ist um 15:00 Uhr. Veranstaltungsort ist wieder das bekannte:

Waldhotel Schaferberg
Wilhelmsthalerstr. 14
34314 Espenau bei Kassel

Unter der Internetadresse http://www.schaeferberg.de ist die genaue Lage
und eine Anfahrtsbeschreibung zu finden.

Unter dem Stichwort ,LAEG” kdnnen verglinstigte Zimmer per E-Mail
an info@schaeferberg.de aus dem Abrufkontingent gebucht werden.

Anmeldungen zur Sitzung bitte nur noch Uber unsere Website unter
,Termine”.

Ich hoffe auf eine zahlreiche Teilnahme und wiinsche euch eine sichere
Anreise.
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Protokoll zur ordentlichen Mitgliederversammlung des
Berufsverbandes Licensed Aircraft Engineers Germany,
LAEG am 15.10. 2022 in Koblenz

1. Er6ffnung und BegriiRung
Thomas Becker eroffnet die Versammlung um 09:40 Uhr und begriflt die
angereisten Teilnehmer. Die Teilnehmerliste ist dem Protokoll beigefligt.

2. Benennung des Schriftfihrers
Als Schriftfihrer wird Norbert Beuing einstimmig benannt.

3. Wahl der Stimmenzahler
Nach Vorschlag werden Holger D. und Stefan F. als Stimmzahler gewahlt; beide
nehmen die Wahl an.

4. Feststellung der ordnungsgemalRen Einladung
Der Vorsitzende stellt fest, dass die Einladung ordnungsgemalR und
termingerecht am 14.09.2022 zugestellt wurde.

5. Feststellung der Beschlussfahigkeit
Der Vorsitzende stellt fest, dass gemal der giiltigen Satzung die Versammlung
hinsichtlich der teilnehmenden Mitglieder beschlussfahig ist.

6. Vorstellung und Genehmigung der Tagesordnung

Die Tagesordnung wurde ohne Widerspriiche seitens der Versammlung
einstimmig akzeptiert. Die Tagesordnung ist diesem Protokoll als Anlage
beigefligt

7. Jahresbericht des Vorstandes

Thomas berichtet im Detail (iber die Aktivitdten des Verbandes seit der letzten
JHV; Sehr viel ist nicht passiert, auch geschuldet personlicher
Unabkommlichkeit, auch bei der AEl ist seit deren letztem Annual Congress
2021 in Amsterdam keine Aktivitaten erkennbar. Der Bericht des Vorstandes
ist dem Protokoll als Anlage beigefiigt

LAEG-Info 2023-01 Seite 6



8. Kassenbericht 2021, vorl. Kassenbericht 2022, Haushaltsplan 2023
Insgesamt wird die Kassenlage als stabil beurteilt, die Einnahmen im Jahr 2021
waren geringfligig weniger als in 2020 aufgrund der leicht ricklaufigen
Mitgliederzahl, die Ausgaben sanken jedoch erheblich wegen der nicht
stattgefundenen AEI-Konferenz, die lediglich in Video-Version abgehalten
worden war. Der vorlaufige Kassenbericht fiir 2022 ergab jedoch eine
erhebliche Steigerung der Ausgaben durch den AEI-Kongress in Mauritius,
zudem wurde die Anschaffung eines neuen Laptops fir den Vorsitzenden
notwendig.

Fiir 2023 liegt die Haushaltsprognose beziglich der Ausgaben (iber den
Einnahmen, jedoch in einem vertriaglichen Rahmen. Der Bericht des
Schatzmeisters ist dem Protokoll als Anlage beigefligt.

9. Bericht des Rechnungspriifers
Der Rechnungspriifer Benjamin W. konnte aus beruflichen Griinden nicht an
der Versammlung teilnehmen, hat aber das Ergebnis seiner Kassenprifung in
einem schriftlichen Bericht festgehalten, der vom Vorsitzenden der
Versammlung vorgelesen wurde.

Der Bericht bestdtigt dem Schatzmeister Werner Alvermann eine korrekte
Flihrung der Kasse, simtliche Unterlagen seien ordnungsgemal’ gefiihrt und
ohne Beanstandungen, sowie alle Salden seien stimmig. Er schlagt der
Versammlung die Entlastung des Schatzmeisters vor. Der Bericht des
Kassenprifers ist dem Protokoll beigefiigt.

10. Aussprache zu den Berichten
Eine Aussprache zu den Berichten wird von der Versammlung nicht gefihrt.

11. Entlastung des Vorstandes

Der Vorsitzende lasst tber die Entlastung des Schatzmeisters abstimmen, fiir
die Entlastung stimmen alle anwesenden Mitglieder mit der Stimmenthaltung
des Schatzmeisters.

12. Verkehrszulassung und Flugzulassung

Thomas berichtet liber die Probleme beim LBA bei Verkehrszulassungen, vor
allem bei fehlendem oder ungiltigen C of A for Export sowie bei
Flugzulassungen und untermalt seinen Vortrag anhand einiger Beispiele.
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Bemangelt wird allgemein die telefonische Unerreichbarkeit der
Sachbearbeiter. Auch einige Teilnehmer berichten iber Unzuldanglichkeiten
des LBAs hinsichtlich der Bearbeitung von gestellten Antragen. Thomas wird
dieses Thema zum nachsten Gesprach mit dem LBA mitnehmen.

13. Bericht zum AEIl Annual Congress

Die diesjahrige AEI-Konferenz fand auf der Insel Mauritius statt. Fiir den LAEG
nahm der Vorsitzende Thomas Becker daran teil, weil der AEl Delegierte
Norbert Beuing aus gesundheitlichen Griinden die lange Reise nicht antreten
konnte.

Angereist waren 19 Mitglieder von 11 Verbanden; wesentliche Punkte des
Kongresses waren zum einen einige Satzungsanderungen, wichtigster Punkt
auch fiir den LAEG war die Ubernahme der Kosten fiir EB-Mitglieder kleinerer
Verbdnde, die sich sonst eine Mitarbeit im EB nicht leisten kdonnten, zum
anderen gab es erstmalig einige Differenzen in der Kassenflihrung, die jedoch
ausgerdumt werden konnten. Bei den Neuwahlen zum Vorstand gab es eine
deutliche Verlagerung der EB-Mitglieder in Richtung Indien/Pakistan. Etliche
Berichte von Mitgliedern zeigten auf, in welcher Form sich die Pandemie
negativ auf die Performance vieler Airlines und technischer Betriebe
ausgewirkt hat. Der Bericht tiber den Kongress ist dem Protokoll beigefiigt.

14. Erfahrungsaustausch zu ACAM-Inspektionen.

Die unterschiedliche Durchfiihrung von ACAM-Inspektionen gab Anlass zu
umfangreicher Diskussion. Bemangelt wurde vor allem die oftmals
unzureichende Qualifikation der Inspektoren, vor allem aber die
unterschiedliche Auslegung des geltenden Rechtes.

15. AG Ausbildung

Thomas stellt eine Uberarbeitete Vorlage fir die Information Uber die
Ausbildungsberufe in der Luftfahrt fiir unsere Website vor. Uber die
inhaltlichen Formulierungen gibt es lebhafte Diskussionen. Thomas bittet die
Teilnehmer, die noch ausbilden, entsprechende Fotos von eigenen Azubis fir
unsere Website beizustellen.

16. Diskussion Uber die Entwicklung zum neuen Independent Certifying Staff
und Airworthiness Inspektor.
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Thomas stellt die Frage nach Erkenntnissen oder Problemen bei den CS. Von
den Mitgliedern kommen keine Erkenntnisse positiver oder negativer Art
hinsichtlich dieses Themas, moglicherweise ist diese Form des CS noch zu neu,
um genligend Erkenntnisse dariiber zu haben.

Thomas M. stellt sich vor, Ex-Heeresflieger, Avioniker, jetzt selbstandig. Er
sieht personlich groRe Probleme mit Behdrden und Kunden beziiglich dieser
Tatigkeit.

17. Satzungsgemal gestellte Antrage der Mitglieder
Keine

18. Verschiedenes

Ulrich H. regt an, die Struktur des Vorstandes zur Entlastung seiner Arbeit
durch Erweiterung durch Beisitzer zu verandern. Dieser Vorschlag wurde
seitens des Vorstandes entgegengenommen, um kiinftig beraten zu werden.
Zu diesem Punkt gab es Diskussionen durch die Teilnehmer, die im Ergebnis
fir diesen Vorschlag waren.

Manfred K. regt an, kiinftige Hauptversammlungen in Verbindung mit einem
langen Wochenende / Urlaubswoche evtl. auch im Ausland durchzufiihren.
Auch zu diesem Punkt gab es unterschiedliche Meinungen, die aber im Resultat
nicht ablehnend waren. Auch dariber wird der Vorstand beraten.

Joachim H. bittet um Mithilfe wegen Problemen durch die Einordnung der
Cessna 400 Serie in der Group 1 statt in die Group 3. Im Rahmen der sténdigen
Besuche beim LBA wird dieses Thema angesprochen, da es sich aber im Grunde
um eine Eingruppierung auf Basis der EASA-Regularien handelt, wird der
Vorstand zu diesem Thema auch die AEl kontaktieren.

Folgende Termine werden fiir 2023 festgelegt:
. 29.04.23 LAEG-Friihjahrsmeeting in Kassel

. 21.10.23 Jahreshauptversammlung in Leipzig
Der Versammlungsleiter Thomas Becker schlief3t die Sitzung um 16:45 Uhr.

NB
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Schulung zum SMS im Part-145

Die Einflihrung des Safety Management System in den Part-145 haben wir zum
Anlass genommen eine entsprechende Schulung im Vorfeld unserer nachsten
JHV in Leipzig anzubieten.

Dazu konnten wir Gerd Doster von QM Doster GmbH gewinnen. Herr Doster
hat sich in vielen Jahren einen Namen mit der Schulung zum Aviation
Management gemacht und es gibt sicherlich viele Mitglieder, die ihn bereits in
dieser Funktion kennengelernt haben.

Die Schulung findet am Freitag, den 20.10.23 als Ganztagsschulung in Leipzig
statt. Da die Tagungsraume in unserem Hotel bereits ausgebucht sind, suchen
wir aktuell einen addquaten Veranstaltungsort.

Um die Qualitat der Schulung im Auge zu behalten ist die Teilnehmerzahl auf
14 begrenzt. Nach der letzten Rundmail haben bereits einige Mitglieder
Interesse an einer Teilnahme bekundet, sodass die Pldatze wohl schnell
vergeben sein werden.

Anmeldungen zu dieser Schulung bitte ausschlieBlich Gber unsere Homepage
unter der Rubrik ,, Termine”, die Platze werden nach Eingang der Anmeldungen

vergeben.

Einen Teil der Kosten Ubernimmt der Verband, der Eigenanteil muss
spatestens 4 Wochen vor der Schulung auf unserem Konto eingegangen sein.

Wenn das Hotel feststeht, wird die Anmeldung freigeschaltet und wir werden
euch dariiber per Rundmail unterrichten.
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Leitfaden zur Anderung des MOEs durch die Einfiihrung
vom SMS in Part-145

Die Einfiihrung von SMS in den Part-145 erfordert auch eine Uberarbeitung
des MOE. Die LBA-AulRenstelle Diisseldorf hat sich dariiber Gedanken gemacht
und einen Leitfaden erstellt, wie das MOE in Zukunft aussehen sollte und hat
uns diesen freundlicherweise zur Verfligung gestellt:

Wir haben die Anderungen durch die neue Verordnung als Leitfaden
zusammengetragen. Unser Vorschlag ist, dass Sie Ihr Handbuch MOE anhand
dieses Leitfadens durcharbeiten. Die Anderungen sind in den kommenden zwei
Jahren einzuarbeiten und werden als Behebung der
Ubergangsbeanstandungen gepriift.

Die gelb markierten Teile sind die SMS-Anderungen. Hierzu kommen zu einem
spdteren Zeitpunkt Informationen. Bitte fiigen Sie schon die SMS-Kapitel 3.1 bis
3.7 als Platzhalter in das Handbuch ein, damit die Struktur des Handbuches der
neuen VO entspricht.

Kapitel 1:
1.3 Management Personal
1.4 Aufgaben und Verantwortungsbereiche des Management Personal
1.5 Organigramm

=2 alle drei Kapitel dndern, Vorschlag:
Quality Manager (QM) im Handbuch als Compliance and Safety Manager
(CSM) umbenennen incl. aller Abkiirzungen, im gesamten MOE.
1.3, 1.4, 1.10 EASA Form 4 fiir Leitungspersonal
Die Beantragung und Genehmigung von Leitungspersonal durch eine EASA
Form 4 entfillt, Leitungspersonal wird durch das Handbuch definiert und
genehmigt, Anderungen sind als MOE-Revision mit einer EASA Form 2 zu
beantragen.
Kapitel 1.12
Handbuch um das neue Kapitel 1.12 Procedure for alternative means of
compliance (AltMoC) ergdnzen, dto Kap. 5.5 einfiigen, gem. VO 1321/2014
AMC1 145.A.70(a) / 145.A.120 (ergénzt durch VO 2021/1963).

Vorschlag:
1.12 Procedure for alternative means of compliance (AltMoC)
Unser Betrieb wendet keine AltMoC an.
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5.5 List of approved alternative means of compliance (AltMoC)

Liste ohne Eintréige

Kapitel 2:

2.18 Verfahren zur Meldung von Defekten an die Luftfahrtbehérden / den
Betreiber / den Hersteller

Bitte priifen, ob die Inhalte des Rundschreiben RS B33-2018-02 (www.lba.de)
abgedeckt ist, ein Verweis ist OK.

Handbuch um die neuen Kapitel 2.29 - 2.33 ergdnzen, (AMC1 145.A.70(a)).

2.29 Verfahren zur Priifung der Lufttiichtigkeit

Verfahren zur Durchfiihrung der Priifung der Lufttiichtigkeit (PdL), Namen des
Personals fiir die Priifung der Lufttiichtigkeit

Vorschlag:

Unser Betrieb besitzt keine Genehmigung zur PdlL,

2.30 Anfertigung von Bauteilen

muss in MOE 1.9 genannt sein, AMC1 145.A.42(b)(iii) beachten.
Vorschlag:

Unser Betrieb fertigt keine Teile an oder falls gewlinscht entsprechendes
Verfahren

Pilatus PC-9
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2.31 Verfahren zur Wartung von Komponenten unter Luftfahrzeug- oder
Triebwerksrating

Je nach Genehmigungsumfang, dann in MOE 1.9 genannt, GM1 145.A.45(b)
beachten.

Vorschlag:

Unser Betrieb besitzt kein A-oder B-Rating oder falls gewiinscht
entsprechendes Verfahren

2.32 Wartung fernab genehmigter Standorte

AOG-Verfahren

Occasional Line Maintenance, weitere Hinweise siehe Merkblatt 09,
und/oder

tempordre Erweiterung, Individuelle Beschreibung je nach Betrieb, siehe
Merkblatt 03

Vorschlag:

Individuelle Beschreibung je nach Betrieb, z.B. Merkbldtter
einkopieren/beschreiben

2.33 Verfahren zur Klassifizierung von Wartungsarbeiten als Line- oder
Base-Maintenance

kann auch in Kapitel 2.28 erléutert und hier referenziert werden.
Vorschlag:

Individuelle Beschreibung je nach Betrieb

Kapitel 3:

Neuordnung der Kapitel durch VO 2021/1963 (SMS-Kapitel):

3.1 Gefahrenidentifikation und Sicherheits-Risikomanagement

e [dentifikation méglicher Gefahren bzw. "Hazards"

® Sicherheits-Risikomanagement: Analyse, Tolerierbarkeit identifizierter
Risiken, Festlegung von Minderungs- bzw. BarrieremafSnahmen

® GM1 145.A.200(a)(3) beachten

3.2 Internes Sicherheitsmeldeverfahren und Sicherheitsuntersuchungen
e Vertraulichkeit der Meldungen, Férderung der Sicherheit und
Redlichkeitskultur

® Darstellung des Sicherheitsuntersuchungsprozesses

® AMCI1 145.A.202 und GM1 145.A.202 beachten

3.3 Planung von Sicherheitsmafinahmen
e welche Gremien agieren (z.B. Safety Review Board, Safety Action Groups),
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wann, wie oft?
® klare Zustdndigkeiten

3.4 Uberwachung der Sicherheitsleistung

® Safety Performance Targets und Safety Performance Indicators etabliert?
® Anpassung SPT und SPI, wann entsteht Handlungsbedarf und existieren
Eskalationsschritte?

3.5 Verdnderungsmanagement

® Bewertung unabhdngig vom wahrgenommenen Umfang ("klein" vs. "grof3")
der Verdnderungen

® Betrachtung von Verdnderungen im Ganzen, nicht nur personeller oder
luftrechtlicher Natur!

® Sind konkrete Prozesse implementiert mit denen
Verédnderungsmamagement betrieben wird?

e [dentifikation und Bewertung von Verdnderungen und deren Auswirkungen
auf die Sicherheit der Organisation, Erstellung und Umsetzung von
Abhilfemafinahmen

® GM2 145.A.200(a)(3) beachten

3.6 Schulung im Safety Management und Férderung der Sicherheit (incl.
Human Factors)

® nicht beschréinkt auf "produktives" Personal!

® GM5 145.A.30(e) und GM1 145.A.65(b)(1) + AMC1 145.A.200(a)(4); GM1
145.A.200(a)(4) beachten

3.7 Sofortige Sicherheitsreaktion und Koordinierung mit dem Emergency
Response Plan (ERP) des Operators

e Schnittstellen definiert und Zustdndigkeiten klar? Kontakte und
Erreichbarkeiten?

® Sicherstellung des Normalbetriebs wdhrend eines Krisenfalls

e Ubergdnge zwischen Normal- und Krisenbetrieb geregelt? Training (sofern
Operator vorhanden)? Ubung von Krisenféllen?

3.1 umbenennen in 3.8.1 Audit plan and audit procedures

3.2 umbenennen in 3.8.2 Product audit and inspections

3.3 umbenennen in 3.8.3 Audit findings — corrective action procedure
Bitte das Kapitel 3.8.3 priifen:
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1. 145.A.95a
enthdlt das Verfahren des Betriebes zur ordnungsgemdfSen Abarbeitung von
Beanstandungen des LBA folgende Schritte:
e Erstellung einer Ursachenanalyse inkl. beitragende Faktoren (Root Cause
Analysis)
e Erstellung eines Plans bzgl. AbhilfemafSinahmen -kurz-, mittel- und
langfristig- zur fristgerechten Abarbeitung

(Corrective Action Plan)
e Ubersendung von Nachweisen iiber die Umsetzung aller
Abhilfemafinahmen
2. 145.A.95¢:
e Werden ,,Bemerkungen” beriicksichtigt und aufgezeichnet wie mit diesen
umgegangen wird?

3.4 umbenennen in 3.9

3.5 umbenennen in 3.10

3.6 umbenennen in 3.12, Achtung neuer Titel, fiir mehr Info siehe ,, neues
Kapitel 3.12“

3.7 umbenennen in 3.13

3.8 umbenennen in 3.14

3.9 umbenennen in 3.15

3.10 umbenennen in 3.16

3.11 umbenennen in 3.17

neues Kapitel 3.11 Personal fiir die Priifung der Lufttiichtigkeit -
Qualifikation, Autorisierung, Weiterbildung und Aufzeichnungen ergéinzen
® Persénlichkeitsanforderungen

® Qualifikationsvoraussetzungen

® Betriebsspezifisches Schulungs- und Qualifikationsprogramm.

® Zustéindigkeit

® form der Aufzeichnungen

® Zugang zu den Aufzeichnungen auch fiir das jeweilige Personal selbst
® Archivierung der Aufzeichnungen

e Continuation Trainings, (SMS/Human Factors + Fuel Tank Safety sofern
zutreffend + EWIS sofern zutreffend, Anderungen MOE, innerbetriebliche
Verfahren)
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3.12 umbenennen in 3.18
neues Kapitel 3.12 Personal fiir das Compliancemanagement und
Safetymanagement, inhaltlich aus altem Kapitel 3.6

3.13 Human Factors entfillt
3.14 umbenennen in 3.19
3.15 umbenennen in 3.20
3.16 umbenennen in 3.21

Neues Kapitel 3.22 Aufzeichnungen des Managementsystems
e Aufbewahrung von Aufzeichnungen der Schliisselprozesse des
Managementsystems

e Aufbewahrung von Vertrdgen, z.B. Vergabe (Contracting) und Untervergabe
(Subcontracting)

® Archivierung, Mindestaufbewahrungsfrist 5 Jahre

Kapitel 4

Keine Anderungen

Kapitel 5

5.5 List of approved alternative means of compliance (AltMoC)
Vorschlag:

Liste ohne Eintrége

Eine genehmigte Luftfunkstelle ist auch bei Betrieb mit
Flugzulassung und VVZ erforderlich

Wer hat’s gewusst? Auch beim Betrieb mit einer Flugzulassung, oder
Vorlaufigen Verkehrszulassung muss vorher ein Rufzeichen fir Luftfunkstellen
in Form einer , Aircraft Station Licence” ausgestellt werden.

Dass beim Antrag auf Verkehrszulassung eine Kopie der Luftfunkstelle mit
eingereicht werden muss, ist flir uns alle selbstverstandlich, aber wer
beantragt schon eine Luftfunkstelle, wenn er bei einem noch nicht
zugelassenem, neuen, oder importierten Lfz. nur mal eben einen Werkstattflug
machen muss und dafiir eine Flugzulassung beantragt hat?
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Eine kleine Umfrage unter Kollegen hat gezeigt, dass die wenigsten Gberhaupt
wussten, dass sie hierfiir eine Luftfunkstelle benétigen.

Geregelt ist das in der Vfg. 147/2018 veroffentlicht auf dem Amtsblatt der
Bundesnetzagentur 23/2018 vom 05.12.18 unter dem schénen Namen:
»Allgemeinzuteilung fiir die Frequenznutzung durch das Luftfahrtpersonal fir
Funkanwendungen des zivilen mobilen Flug-und Flugnavigationsfunks in
Luftfahrzeugen”. Hier heilt es im ersten Absatz: ... Die Nutzung dieser
Frequenzen setzt eine vorherige Zuteilung eines Rufzeichens fiir Luftfunkstellen
im zivilen mobilen Flugfunk mittels "AIRCRAFT STATION LICENCE fiir die
Funkstelle des Luftfahrzeuges von der Bundesnetzagentur voraus.

In einem Telefonat mit dem entsprechenden Abteilungsleiter der
Bundesnetzagentur wurde von diesem mit Verweis auf die Verfligung
bestatigt, dass bei jedem Betrieb einer Luftfunkstelle, diese vorher von der
Bundesnetzagentur genehmigt werden muss.

THB
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Formblatter auf der LBA-Homepage

Egal, was man vom LBA mdchte, meistens muss hierzu ein Formblatt ausgefiillt
werden. Jede Abteilung hat dafiir eine Sammlung von Antragsformularen in
seinem Bereich veroffentlicht, die man dafiir runterladen soll.

Wir laden sie mit dem Rechner runter, aber leider sind die wenigsten
Formulare auch am Rechner ausfillbar. Es gibt Word-Dokumente, Word-
Formulare, Pdf zum Ausfullen, gesperrte/gerenderte Vordrucke, oder auch nur
welche zum Ausdrucken. Bei manchen lassen sich die Kastchen anklicken, bei
anderen sind Felder zum Ausfillen vordefiniert, bei anderen wiederum
braucht man spezielle Programme, wenn der normale Adobe Reader nicht zum
Ausflllen ausreicht. So ein heilloses Durcheinander bei den Formularen gibt es
in keinem gewerblichen Unternehmen dieser Grof3e.

Ein modernes und einheitliches Erscheinungsbild aller Vordrucke, erstellen
und ausfillen auf Basis von Microsoft Word, oder Adobe, einheitliche
Schriftart und GroRe, automatisches ausfillen immer wiederkehrender
Eintrage, vordefinierte Pflichtfelder, ausreichend dimensionierte Bereiche fir
die Eintrage sowie die Moglichkeit der elektronischen Unterschrift waren
zeitgemaRer und leider schon lange tberfallig. Ich bin mal gespannt, wann sich
ein hierflir Verantwortlicher im LBA findet, und Abhilfe schafft.

Die Erstellung, Pflege und Uberwachung der Formblitter in diesem Umfang
erfordern zwar einen erheblichen personellen Aufwand, demgegeniiber steht
aber eine nicht zu unterschitzende Einsparung bei der Bearbeitung der
Antrage durch vollstindige und lesbare Eintrdge sowie Verzicht auf
umstandliche Riickfragen.
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Themen aus der kleinen Fliegerei und pingelige ACAM-
Teams

Die Technischen Aktivitaten in der Kleinfliegerei gestalten sich in der Praxis
sehr viel unterschiedlicher als wir es von den grolRen Fliegern wissen. Jedoch
ist es durchaus nicht so, dass die GrofRen alles automatisch besser machen, nur
weil sie mehr Papier produzieren.

Gemessen an den Flugstunden, den Starts und der Zahl der Passagiere ist es
tatsachlich so, dass die Zahl der Probleme bei den GroRRen geringer ist. Jedoch
ist dies ein Aufwand, der bei den Kleinen (iberhaupt nicht umzusetzen ist.
Entscheidend ist jedoch, dass die Zahl der Probleme bei den Kleinen nicht
wegen zu wenig Papierarbeit pro Wartung oder schlechter Wartung an sich
groRer ist, sondern auf Grund eines deutlich geringeren Ubungsstands der
Piloten.

Schaut man sich die Vorfélle an, die bei den Kleinen auftreten, so sind es fast
immer mangelhafte Pilotenentscheidungen. Hier zu nennen sind z.B. Einflug in
schlechtes Wetter ohne die Berechtigung (schlimmer noch aber ohne die
Fahigkeiten), Fehleinschatzungen der eigenen Situation, zu wenig Sprit an
Bord, Orientierungslosigkeit und andere Dinge, die nichts mit dem
Wartungszustand des Luftfahrzeugs zu tun haben.

Ein gutes Beispiel sind die Segelflugzeuge. So gut wie keine Vorkommnisse
konnen auf einen technischen Hintergrund zuriickgefiihrt werden. Ich kann
mich nicht daran erinnern, dass Segelflieger wegen eines technischen Defekts
abgestiirzt sind. Bei der Wartung an Segelflugzeugen zahlt noch immer die
technische Expertise des Wartungspersonals mehr als Papier (natlirlich muss
das Wartungspersonal heute die gleiche Papierarbeite erledigen wie es auch
flr die groReren der Fall ist).

Vor allem die ACAM legt dann auf besonders ,wichtige Dinge” wert, z.B. ob die
Farbmarkierungen der Trimmung auch wirklich schén griin ist und nicht
vielleicht zu blass. Oder ob die S/N des H6henmessers richtig ist wahrscheinlich
zeigt einer mit einer falschen S/N vielleicht falsch an ... oder ob das Datum der
Dokumentation einer TM aus dem Jahr 1974 im Prifbericht korrekt angegeben
war.
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Auf der LBA-Homepage sind die LTA nicht zuverladssig zu finden, obwohl sie
urspringlich vom LBA selbst veroffentlicht wurden. Fiir die korrekte Wartung
und Dokumentation eines LFZ braucht man diese jedoch, insbesondere wenn
man ein LFZ zur ARC-Priifung hat, das man bisher noch nicht gesehen hatte
und den Zustand der L-Akte erst priifen muss.

Wenn man stattdessen fir ein falsches Datum des Flughandbuchs im
Priifbericht eines 50 Jahre alten LFZ ein Finding bekommt, wird dies die
Wartung nicht verbessern. Viele LFZ werden seit vielen Jahrzehnten gewartet,
ohne dass es zu irgendwelchen Schwierigkeiten kam. Sind Dinge aufgefallen,
hat der Hersteller oder Musterbetreuer, in Abstimmung mit dem LBA, eine
Technische Mitteilung erarbeitet, in der eine Abhilfemanahme der
aufgefallenen Punkte definiert wurde.

Was brauchen wir denn in der Kleinfliegerei?

Wir unterscheiden zwischen den Flugzeugen in den Vereinen (was einen
groRen Anteil der LFZ ausmacht) und den LFZ, die privat von Einzelpersonen
oder Gemeinschaften gehalten werden.

In den Vereinen brauchen wir weiterhin die gute Nachwuchsarbeit, die wir die
letzten Jahrzehnte beim Wartungspersonal hatten. Es finden sich die technisch
interessierten Mitglieder, die sich friih in die Wartung mit einbinden lassen
und sich Giber Jahre die Erfahrung der Alteren aneignen, um sie dereinst selbst
weiterzugeben. Diese Personen beschaftigen sich ganzjahrig intensiv mit den
LFZ und kennen alle technischen Themen, die die einzelnen LFZ haben, auch
welche Teile besonders kritisch im Auge zu behalten sind - selbst, wenn keine
LTA/TM oder andere Wartungsvorschrift dafiir existiert.

Manche von ihnen haben jedoch nicht den starken Bezug zur Dokumentation
der Wartung wie ihn sich die ACAM vorstellt, dass jedes Komma und jedes
Datum genau gesetzt sind. Das tut dem Wartungszustand jedoch keinerlei
Abbruch. Nur weil etwas nicht perfekt dokumentiert ist, muss es deswegen
nicht schlecht gewartet sein! Das kann natdirlich auch umgekehrt zutreffen.

Die zweite Gruppe sind kleine Eigentlimergemeinschaften, die wie ein kleiner

Verein ohne Vereinsstruktur funktionieren. Viele davon betreiben einzelne -
zum Teil auch sehr sehr alte - LFZ, die liebevoll bis ins kleinste Detail gepflegt
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und gewartet werden. Bei denen wird sogar eine Schraube getauscht, nur weil
sich leichte Korrosionsspuren andeuten. Die Dokumentation kommt in diesen
Fallen manchmal nicht ganz mit den zahlreichen InstandsetzungsmaBRnahmen
mit. Aber sie sind in aller Regel bestens Uber veroffentlichte Technische
Mitteilungen zu ihren Luftahrzeugen informiert.

2

Gefahrgutschranke fUrKIeinstmengen zum taglichen Gebrauch in der Werft

Eine dritte Gruppe sind dann die, die einfach alles extern im LTB ihres
Vertrauens machen lassen. Bei deren Flugzeugen ist die Papierlage genau so
gut wie es der LTB macht - und auch hier ist nicht immer alles so, wie es sich
die ACAM wiinscht.
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Dass die ACAM ein Instrument ist, das von der EASA ins Leben gerufen wurde,
ist eine Sache, dass es von manchen Mitarbeitern der deutschen ,LBA-ACAM*
wie ein Instrument zur Drangsalierung verwendet wird, eine andere. Ein
Beispiel sind die 10%-Regel bei AD/LTA-Ubersichten. Warum muss die
Dokumentation der alten LTA mit jahrlich 10%-Stichproben vom ARS geprift
werden?

Muss man wirklich allen bisherigen Prifern (Klasse 1 und Klasse 3) aus der
Priifvergangenheit des LFZ so ein groRes Misstrauen gegenlber ihrer Arbeit
entgegen, dass dies deswegen fir alle Flugzeuge gelten muss? Ist es flir den
technischen Zustand eines Luftfahrzeugs wichtig, ob eine Freigabe 2001 aus
Versehen ein Datum hat, das erst einen Tag nach der Lufttlichtigkeitsprifung
(damals natiirlich noch Nachpriifung) lag, auch wenn es zur Priifung hatte das
gleiche Datum haben sollen?

Warum muss so etwas 20 Jahre spater von der ACAM beanstandet werden?
An der Ausfiihrung der Arbeiten damals kann sowieso nichts mehr gedandert
werden.

Ein Teil der ACAM-Prifer (und das gilt auch fiir einige Betriebspriifer bei den
AuRenstellen des LBA) sollte sich vielleicht mehr auf die technisch relevanten
Dinge bei der Priifung konzentrieren. Dies gilt fir die Ramp-Checks genauso
wie fir die Deep-Surveys.

Auf der anderen Seite gibt es tatsachlich ACAM-Prifer (und in gleichem Maf}
natlrlich auch Betriebspriifer), die es ungefahr so handhaben - und die Technik
in den Vordergrund stellen ohne zu vergessen, auf die Bedeutung der
Papierlage hinzuweisen - eben nur mit umgekehrtem Schwerpunkt und
anderer Betonung und Kommunikation. Scheint also doch mdglich zu sein.

Lassen wir uns lGberraschen, was als Nachstes kommt.

SB
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Gultigkeit von Zulassungsdokumenten

Ein Mitglied hatte im Rahmen eines Airworthiness Review Bedenken zur
Giiltigkeit der Zulassungsunterlagen und hat dazu eine Anfrage ans LBA
gestellt, hier die Antwort:

Sehr geehrter Herr ...,

zu lhrer Anfrage wdre zundchst zu unterscheiden zwischen der Frage des
Umfanges einer Lufttiichtigkeitspriifung und der rechtlichen Frage der
Gliltigkeit ausgestellter Dokumente. Zu der ersten Frage miissten Sie lhren
zustdndigen Betriebspriifer befragen.

Zu der Giiltigkeit von Dokumenten gilt folgendes:

Der Widerruf einer Verkehrszulassung wird wirksam, wenn dieser
bestandskrdftig oder mit der Anordnung der sofortigen Vollziehung versehen
ist. Ab diesem Zeitpunkt darf das Luftfahrzeug nicht mehr betrieben werden -
unabhéngig  davon, ob noch ein giltiges  ARC  vorliegt.
Mit bestandskrdiftigem Widerruf der Verkehrszulassung verlieren auch die
Dokumente (ETS/LTZ) ihre Giiltigkeit. Sie werden daher - um den Anschein
fortbestehender Zulassung zu vermeiden- durch das Luftfahrt-Bundesamt
eingezogen.

Soweit der Eigentiimer der Aufforderung zur Ubersendung der Dokumente an
das Luftfahrt-Bundesamt nicht nachkommt, werden die Dokumente in den NfL
flir ungiiltig erkldirt.

Die Organisationen, die die Priifung der Lufttiichtigkeit vornehmen, kénnen
erst zu dem Zeitpunkt der Verdffentlichung Kenntnis von der Ungiiltigkeit der
Dokumente haben. Uber den vorhergehenden Prozess sollten sie zwar vom
Auftraggeber informiert werden, soweit jedoch diese Information unterbleibt
und die Dokumente bei der Priifung vorgelegt werden, haben Sie als
Organisation keine weitere Mdglichkeit der Uberpriifung und miissen von der
Gliltigkeit der Dokumente ausgehen (immer vorausgesetzt, es liegen lhnen
keine anderen Informationen vor). Anders wdre es selbstverstdndlich, wenn bei
der Priifung keine Dokumente vorgelegt werden kénnen.
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Im Ergebnis ist es zutreffend, dass vorgelegte Dokumente zundichst als giiltig
anzusehen sind und fiir die Organisationen hier (unter den o.g.
Voraussetzungen) kein Anlass besteht, in jedem Einzelfall weitere
Untersuchungen hierzu anzustellen.

Wir hoffen, lhnen hiermit die Rechtslage ausreichend erléutert zu haben.
Sollten Sie noch weitere Fragen haben, melden Sie sich gerne.

Altes Schétzhen
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Freigabe von Britisch zugelassenen Lfz.

Seit dem Brexit missen die Betriebe, in denen Britisch zugelassene Lfz.
instandgehalten werden, nicht nur eine entsprechende UK CAA-Zulassung
haben, auch das Freigabeberechtigte Personal bendtigte fiir das CRS eine UK
CAA AML-Lizenz.

Bis Ende letzten Jahres ging das noch recht unkompliziert, indem man eine UK
CAA-Lizenz auf Basis seiner EASA-Part-66 beantragen konnte. Die
Umschreibung war mit 127 britischen Pfund noch recht glinstig, allerdings
wollte das LBA fiir die Ubermittlung der relevanten Daten an die Britische CAA
weitere 500 € haben.

Wer diesen Termin verpasst hat, muss jetzt den ganz normalen Weg fir die
Beantragung einer Lizenz durchlaufen. Das Verfahren ist dhnlich wie in
Deutschland, aber eben auch aufwandiger, zeitintensiver und teurer als die
Ubergangsregelung, und eine Garantie, dass man eine Lizenz mit dem gleichen
Umfang erhalt, hat man auch nicht.

So geht z.B. aus den ganzen Unterlagen nicht hervor, ob die Part-147
Organisationen, bei denen man die geforderten Schulungen durchfiihren
muss, eine UK CAA Zulassung haben miissen, oder auch Schulungen bei EASA-
Part-147 Organisationen anerkannt werden.

Hier mal die Links zu den entsprechenden Antrdgen und Erklarungen.

https://www.caa.co.uk/commercial-
industry/aircraft/airworthiness/engineer-licences/uk-part-66/apply-for-a-uk-
part-66-aircraft-maintenance-licence/
https://publicapps.caa.co.uk/modalapplication.aspx?catid=1&pagetype=65&
appid=11&mode=list&type=sercat&id=10&filter=2&reorder=refOrder

https://www.lba.de/DE/Technik/TechnischesPersonal/Personal/Teil-
66/LizenzenTeil-66 Info node.html
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Allgemeine Information der EASA zum TIP mit der UK CAA:

https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/news/easa-and-uk-
caa-agree-technical-implementation-procedures

Verwendung von EASA Form ONE — UK CAA Form ONE:

Zu beachten ist, dass fir den Einbau von in UK instandgesetzten Komponenten
in EASA-Lfz., neben der CAA Form ONE auch immer eine EASA Form ONE
mitausgestellt worden ist.

Umgekehrt ist fiir reparierte Komponenten aus dem EASA-Bereich, zusatzlich
eine CAA Form ONE auszustellen, wenn diese in ein C-registriertes Lfz.
eingebaut werden sollen. Dazu bendétigt man aber eine UK CAA Zulassung fiir
den Instandhaltungsbetrieb.

Reparierte Komponenten aus UK, fiir die nur eine CAA Form ONE vorhanden
ist, dlirfen nur in G-registrierte Luftfahrtzeuge eingebaut werden.

Diese Regelungen gelten ausschlielllich fiir instandgesetzte Komponenten, bei
neuen Komponenten aus UK mit CAA Form ONE ist das kein Problem, diese
durfen auch in EASA-registrierte Lfz. eingebaut werden.

BA

Part-66 Lizenz fiir Flieger mit elektrischem Antrieb

Ich hatte in Braunschweig angerufen, um sicherzustellen, dass ich
Elektroantriebe auch in der Lizenz habe, obwohl ich mir fast sicher war, da dort
,keine Einschrankungen steht.

Die B1/B2/C-Lizenz ist schon langer auch fir den nationalen Bereich giiltig. Da
man keine Annex-I-Einzelmuster in die EASA-Lizenz eingetragen bekommt,
muss ein Gruppeneintrag vorhanden sein und es muss sich bei dem Lfz. um ein
Muster handeln, dass sich in der Gruppe 3 wiederfinden wiirde, wenn es denn
ein EASA-Flugzeug ware.
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Fur weitere Infos siehe auch hier:
https://www.lba.de/DE/Technik/TechnischesPersonal/Personal/LuftPersV/Liz
enzenlLuftPersV Info node.html.

Herr Schmutz konnte mir auch die Frage zum nationalen Anhang beantworten.
Dieser ist nicht mehr notwendig und wird bei der néachsten
Lizenzverlangerung nicht mehr mit herausgegeben.

Hintergrund ist die LuftPersV, § 111a (Anderung vom 07.12.2021):

(5) Lizenzen fiir freigabeberechtigtes Personal, die nach den Bestimmungen
der Verordnung (EU) Nr. 1321/2014 erteilt wurden, berechtigen auch zur
Freigabe von Luftfahrtgerdt, das nicht in den Anwendungsbereich des Rechts
der Europdischen Union fillt. Die Gruppenberechtigungen nach Anhang lii
der Verordnung (EU) Nr. 1321/2014 sind dabei nur fiir Luftfahrzeuge mit
einer héchstzuldssigen Startmasse bis 5 700 Kilogramm, ausgenommen
mehrmotorige Hubschrauber, anzuwenden.

Hier waren die L-Lizenzen wohl vorher nicht bericksichtigt, was zum
nationalen Anhang nur flr diese Lizenzen fiihrte. Somit ist es auch mit der
EASA-Lizenz moglich nationale Segelflugzeuge und Motorsegler zu prifen. Die
Anzahl ist allerdings Gberschaubar.

Weitere Infos findet man auch auf der FAQ-Seite des LBA:
https://www.lba.de/DE/Technik/TechnischesPersonal/Personal/Teil-
66/FAQ_Teil-

66 neu/FAQ node.html;jsessionid=0DA7529C48ED5607CE550217D6DFFB28.
live11312

CcT
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Schnauze voll

Und wieder erreichte uns die Kiindigung eines jlingeren Mitgliedes. Auf
Nachfrage zum Grund der Kiindigung bekam ich folgende Antwort:

Guten Morgen Thomas,

entschuldige bitte meine spéte Riickmeldung. Nun, die Begriindung fiir meinen
Austritt stellt sich folgendermafSen dar.

Aus meiner Sicht hat sich in den letzten Jahren in der Luftfahrt vieles zum
Negativen entwickelt, hier im Besonderen auch fiir die Certifying Staff. Ich habe
riickblickend viele negative Erfahrungen machen miissen, sowohl was der
Umgang mit der Flugsicherheit angeht als auch mangelhafte
Menschenfiihrung und fehlende Wertschdtzung.

Schlussendlich habe ich mich dazu entschlossen meine Tétigkeit als Certifying
Staff an den Nagel zu héingen, aber dennoch bleibe ich vorerst in der
Luftfahrt.

Leider ist das nicht das erste Mitglied, dass in den letzten Jahren mit dhnlichen
Begriindungen das Handtuch geschmissen und sich aus der Fliegerei
verabschiedet hat. Nach den massiven Ausfillen durch die Corona-Pandemie
und den in allen Medien diskutierten Facharbeitermangel ist es besonders
tragisch, dass es immer noch Arbeitgeber gibt, die dafiir sorgen, dass man die
Freude an seiner Arbeit verliert.

Gerade wer in der Luftfahrt arbeitet, ist besonders leidensfahig und bereit
personliche Einschrankungen durch Schicht- / und Wochenendarbeit,
unplanmaBige und weltweite Einsdtze und vieles mehr hinzunehmen, aber
wenn es dafiir keine Anerkennung gibt, ist das Ende vorprogrammiert.

Man muss aber nicht unbedingt diesen letzten Schritt machen, manchmal
reicht auch schon der Wechsel des Arbeitgebers. Erst letzte Woche hat mir ein
Mitglied berichtet, dass er die Machenschaften seines Arbeitgebers nicht mehr
mitmachen will und gekiindigt hat.
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Sein neuer Arbeitsplatz ist deutlich weiter von seinem Wohnort entfernt und
er wohnt jetzt unter der Woche in einem moblierten Zimmer. Das ist das, was
ich mit Liebe zur Luftfahrt und Leidensfahigkeit bezeichne.

THB

Gefahrliche Instandsetzung durch den Halter

Hier mal wieder ein Beispiel fir kreative Instandhaltung eines Eigentliimers
einer zweimotorigen Piper.

Das hydraulischer Powerpack fiir die Versorgung fir Fahrwerk und
Landeklappen war undicht. Eine Uberholung war ihm zu teuer und so kam er
auf die folgende Idee.

Man bastelt ein Auffangblech mit Ablaufschlauch. Das Leckage Ol wird
aufgefangen und nicht etwa entsorgt, sondern wiederverwendet.
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AEIl Annual Congress
Mauritius 27.-30. Sept. 2022

Der AEl Annual Congress fand auf der Insel Mauritius statt. Es waren 19
Mitglieder von 12 Verbanden aus 11 Landern inkl. einem individuellem
Mitglied aus Sri Lanka anwesend.

Der gastgebende Verband der Kollegen vom LAEA, Licensed Aircraft Engineers
Association, hatte sich sehr viel Miihe gegeben einen interessanten Kongress
auf die Beine zu stellen. Die Anwesenheit des Wirtschafts-und
Verkehrsminister sowie einiger hochrangiger Wirtschaftsvertreter auf der
Eroffnungsveranstaltung zeigte die Bedeutung, die dem Kongress auf
Mauritius entgegengebracht wurde.

Der Bericht zum Annual Congress ist aufgrund seiner Lange hier nicht
abgedruckt, er kann aber auf unsere Website nachgelesen werden.
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Bankeinzugsverfahren fiir die Mitgliedsbeitrage

Das Bankeinzugsverfahren ist erfreulicherweise gut angenommen worden und
viele Mitglieder haben sich inzwischen dafiir entschieden, bei unseren
Neumitgliedern ist die Teilnahme obligatorisch.

Leider waren es wieder einige der Mitglieder die sich bisher nicht am
Bankeinzugsverfahren  beteiligt haben, die ihren Beitrag trotz
Zahlungserinnerungen bisher nicht bezahlt haben. Auch das war ein Grund
dafir, warum wir uns letztendlich dazu entschieden haben, das
Bankeinzugsverfahren verbindlich zu machen. Jedes Jahr fast 10% der
Mitglieder, teilweise mehrfach, daran zu erinnern ihre Beitrage zu bezahlen ist
nicht nur nervig, sondern auch peinlich.

So hoffen wir, dass sich auch noch die letzten dazu entschlieRen am
Bankeinzugsverfahren teilzunehmen.

THB

Umgezogen, ein neuer Arbeitgeber, oder eine neue Lizenz?
Im Dezember kamen insgesamt 9 Kalender als nicht zustellbar zurtick, weil der
Empfanger an der angegebenen Adresse nicht ermittelbar war und auch der
Einzug einiger Mitgliedsbeitrage hat nicht funktioniert, weil sich die
Bankverbindung gedndert hat.

Bitte denkt daran uns eure gednderte Anschrift mitzuteilen. Hierfir ist es das
Einfachste, wenn ihr euch dafiir im Mitgliederbereich einloggt und eure neuen
Daten selbst eintragt. Wir bekommen aus dem System heraus eine Info
dariber.

Mit der Aktualisierung eurer Daten unterstiitzt ihr den Vorstand bei der
Vereinsfihrung und spart uns unnoétige Kosten fiir Doppelversand und

Stornogebihren.

THB
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Beitrage aus dem Forum

Mit dieser Rubrik wollen wir euer Augenmerk auf aktuelle Beitrdage in unserem
Forum richten. Das Forum ist nur fiir angemeldete Mitglieder nutzbar, sodass
ihr auch kritische Themen diskutieren konnt.

Aktuell gibt es Diskussionen zu den folgenden Themen:

e Rekonstruktion von Lebenslaufakten
* Luftfahrzeuge im Geltungsbereich des LuftvVG

Leider wird unser Forum nicht so genutzt, wie wir es uns erhofft hatten. Die
letzten Beitrage stammen immerhin von Anfang des Jahres

LAEG-Info 2023-01 Seite 32



Jubilare zweites Halbjahr 2022 und erstes Halbjahr 2023

10 Jahre Mitgliedschaft
Daniel Bischoff, Jan Baltes
Andreas Leidel, Joachim Klutz
Sebastian Stumm, Till Feierabend

15 Jahre Mitgliedschaft
Joachim Harder, Jochen RoRRkopf
Bernhard Abel, Reinhold Ruf3
Christian Suthe, Ivo Krzenciessa
Alexander Wetzel

20 Jahre Mitgliedschaft
Dirk Siepmann, Peter Seibt
Holger Mohrke, Michael Weddeling
Detlef Flintz, Heiko Wiese
Norbert Sandelmann

25 Jahre Mitgliedschaft
Detlef Ahrens, Max Saller

30 Jahre Mitgliedschaft
Bernhard Brost, Josef Hard
Heinrich Nieschulz, Wolfgang Emde
Stephan Wahl, Wolfgang Helbig
Wolfgang Seifert, Michael Moéhle
Bernd Reifenscheid

Im Namen des Vorstandes danke ich den Jubilaren fiir ihre Treue und
langjahrige Mitgliedschaft in unserem Berufsverband

Thomas Becker
Vorsitzender
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Thomas Becker
Christian Tank
Werner Alvermann

Norbert Beuing

Benjamin Wagner

Norbert Beuing

Internes

Unser Vorstand

Vorsitzender thomas.becker@laeg.aero

stellv. Vorsitzender christian.tank@Ilaeg.aero

Schatzmeister werner.alvermann@laeg.aero

Sekretar norbert.beuing@laeg.aero

Unser Rechnungspriifer

benjamin.wagner@Ilaeg.aero

Unser AEl-Vertreter

norbert.beuing@Ilaeg.aero

Unsere weiteren Ansprechpartner

Ausbildung zum Fluggerdtmechaniker / -elektroniker und Certifying Staff

Martin Gauding
Benjamin Wagner
Karsten Wolf
Gerald Scholz

erreicht ihr unter
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Letzte Meldung

Mitgliedsbeitragsrechnung verlegt?

Wer seine Beitragsrechnung verlegt hat und eine Kopie bendtigt, kann sich
seine Beitragsrechnung ganz einfach selbst herunterladen. Unter dem eigenen
Profil sind auch alle Rechnungen abgelegt.

Jobboérse

Die Jobborse auf unserer Website steht allen Mitgliedern kostenfrei zur
Verfliigung. Wer Stellen anbietet, oder sucht kann sich mit seiner Anzeige
direkt an den Vorstand unter office @laeg.aero wenden. Das gilt natirlich auch
fir offene Lehrstellen.

Priiferhaftpflichtversicherung
Die neuen Antrage fir die Priferhaftpflichtversicherung 2023 sind auf der
Homepage unter Datenablage/Versicherung abrufbar.

LBA-Definition zu Spezialwerkzeugen

vom DAeC-Landesverband Rhld.-Pf. kam eine Info beziglich der
Veroffentlichung des LBA, wie ,Spezialwerkzeuge” definiert sind. Interessant
fir Vereine und bei sonstiger Pilot /-Owner-Maintenance.
https://www.lba.de/DE/Technik/Fachthemen/Definition Spezialwerkzeuge/
Definition Spezialwerkzeuge node.html
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Neulich

Gefunden auf LinkedIn
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Termine 2023
19.04. bis 22.04.
29.04.

24.05.

20.10.

21.10.

LAEG-Info 2023-01

AERO Friedrichshafen

LAEG Frihjahrsmeeting in Kassel
Aviation Maintenance Technician Day
Schulung SMS im Part-145 in Leipzig

Jahreshauptversammlung in Leipzig
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