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Berufsverband Prifer von Luftfahrtgerat e. V. (BPVL)
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(Mitglied das AEIl Aircraft Engineers International)
Frauenstralte 298, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-(0)2247-75097

VORWORT

Liebe Mitglieder , Kollegen und Freunde,

hiermit mochte ich Euch herzlich zur néchsten
Hauptversammlung einladen. Dazu eine formelle Einladung
und die Tagesordnung auf den Seite 22-24.

Im Verband ist alles soweit unter positiven Vorzeichen zu
betrachten . und ich hoffe, dass Euch die neue Info zusagt.
Die Tendenzen sind klar zu erkennen, soweit es diese
Ausgabe betrifft, die Anzahl der Werbung und sonstigen
Informationen steigt.

Ich wirde mich freuen aus Eurem Kreise , Adressen von
Firmen zu erhalten , die sich fur eine Anzeige in der nachsten
Ausgabe interessieren.

Durch diese Werbung, die gleichzeitig informativ ist,. kommen
wir dem Ziel naher, demnachst die Ausgabe der INFO in noch
besserer Qualitat und Professionalitat zu gestalten.

Die beigefugten ,,Aufkleber” dienen dazu unsere
Verbandszugehdrigkeit sichtbar zu machen.
In diesem Sinne

Ulrich Wirtz
1 Vorsitzender BPvL
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Priiferhaftpflichtversicherung

er BPvL hat vor Jahren mit viel Mihe fir unsere Mitlieder eine
besondere Priferhaftpflichtversicherung organisiert.
Leider war die Reaktion der Mitglieder darauf sehr magig, d.h. die
Anzahl der Mitglieder, die diese Versicherung in Anspruch
genommen haben, ist nie Uber 10 hinausgekommen.
Es ist natlrlich klar, dass man damit keine ,Versicherung“ im Sinne
des  Wortes aufrechterhalten kann. Unsere zustandige
Versicherungsagentur hat uns also wie jedes Jahr wieder darauf
aufmerksam gemacht, dass es nur mit Mihe méglich war, diese
Versicherung weiterzuftihren.
Ich méchte es nicht versdumen, lhnen allen dieses Schreiben zur
Kenntnis zu bringen und Sie darauf hinweisen, dass wir den (ber
den BPvL laufenden Vertrag wahrscheinlich ab 2000 nicht mehr
aufrechterhalten konnen.

Hier das Schreiben der zustandigen Versicherungsagentur Peschke:

»- WIr kommen zuriick auf das Mitte Dezember gefiihrte Telefonat.
Leider ist die Zahl der versicherten Personen auch im Jahr 1998
nicht (ber 10 hinausgekommen, so dass es doch einiger
Uberredungskunst — bedurfte, den Riickversicherer von der
notwendigen Verldngerung des Rahmenvertrages zu iberzeugen.
Wir konnten erreichen, dass der Vertrag nochmals um ein weiteres
Jahr veridngert wird d h. es bleibt derzeit bei dem eingebauten
Rabatt von 15%. Versicherer und Riickversicherer gehen jedoch
davon aus, dass im kommenden Vertragsjahr die Zahl der
Teilnehmer spirbar zu wachsen beginnt. Erst ab einer Zahl von 20
bis 30 Teilnehmer ist es mdéglich, weitere Zugestdndnisse im
Bereich der Einzelpréamie durchzusetzen.

Wir méchten Sie bitten, in Ihrer internen Mitteilung an die Mitglieder
nochmals und eindringlich auf den in den meisten Fallen nicht
abgesicherten Bereich der Priifertétigkeit hinzuweisen.”

Gerade die Mdglichkeit des Einschlusses der gepriften Maschine in
den gebotenen Deckungsumfang ist bei Einzelvertrdgen nicht oder



nur sehr schwer maéglich. Die Schadensfalle der letzten Zeit, so sie
Uberhaupt bekannt werden, zeigen, dass durchaus Handlungsbedarf
besteht.

e z. B. versehentlich falsche Ubertragung von Laufzeiten zwischen

Nachprifschein und Bordbuch oder
e Ubersehen eines gebrochenen Motortragers bei einer

Jahreskontrolie oder
o Ubersehen eines beschadigten Brandschottes bei der Reparatur

eines beschadigten Bugfahrwerkes oder

» Vergessener Anschluss der Warmluftzuleitung zur Frontscheibe
mit anschlieRender Schadigung der Elektronik durch Uberhitzung

oder
o Versehentlich falsche Montage eines Elektronikbauteiles, die zur
Teilblockierung der Steuerelemente flhrte oder

e Dbestétigte, aber dann vergessene und somit nicht durchgeflhrte
LTA's.

Ich glaube, diese Beispiele genligen, um dem erfahrenen Prafer vor
Augen zu fuhren, was alles auf seine Haftung als verantwortlicher
und unterzeichnender Prifer zurlickschlagen kann.

Alle Mitglieder sollten sich dies vor Augen flihren und ernsthaft
die Notwendigkeit einer solchen Versicherung durch den Kopf
gehen lassen!

Néhere Informationen durch die Geschéftsstelle des BPvL. (HK)

Sinn und Unsinn im Cockpit

Alcolm Mac Pherson, Journalist und Vielflieger, wollte zur
Verminderung seiner Flugangst feststellen, was in kritischen
Situationen so alles im Cockpit zwischen den beiden Piloten ausge-



tauscht wird. Hier einige interessante Beispiele:

Diskussion nach dem optischen Verlust der Landebahn
Wo ist denn die Runway ?*
Keine Ahnung, aber gerade war sie noch da.”
Und wie kriegen wir sie jetzt wieder her 7

oder eine Unterhaltung tiber einen bereits schmelzenden
Kabinenboden
Wird das Ding wirklich weich?”
Riechst Du denn nichts ?*
Ja, schon, aber das hatte ich schon mal.”

oder ein Streitgesprich {iber Landen oder Durchstarten
Kopilot: ,,Durchstarten”
Kapitén: ,H&nde weg vom Steuerkniippel*
Kopilot: ,,Durchstarten”
Kapitan: ,Nein, nicht, Mann, Du bringst uns alle um*
Crash, Kopilot: ,/ch bin ganz ok*
Kapitan: ,Warum hast Du die Maschine hochgezogen ? Wir waren
doch schon auf der Landebahn. Mit voller Schubumkehr.”
Kopilot: ,/ch wollte eben durchstarten.”

oder schlichtes hiifloses Gestammel wie
L,Uh, wo ?Was ? Sind wir ? Machen wir ? Wir fliegen, &h, ohne
Geschwindigkeit. Runter ? Rauf ? Wohin, wohin 7

oder ein schlichtes
JFuck off* nachdem er vergessen hatte, das Fahrwerk auszufahren.

Solche und weitere Absurditaten aus dem Cockpit hat Mac Pherson
in einem unterhaltsamen Buch aus den amtlichen Protokollen des
CVR zusammengestellt. Angstlichen GemUtern sei von der Lektire
abgeraten.

Unterhaltsam ist auch die Cockpitkonversation in einer
zweimotorigen Zubringermaschine, wo der Kapitén sich scheute,
zwischen den Passagieren hindurch auf die hinten liegende Bord -



Toilette zu gehen.

Er tat es doch. Sein Kopilot benutzte die Gelegenheit, der
Flugbegleiterin die Warnsignale im Cockpit vorzufthren, mit Erfolg.
Er bemerkte dabei nicht die Vereisung des Héhenleitwerkes: Panik,
Absturz, Totalverlust.

Immerhin gibt es in dieser Ansammlung von Cockpitspriichen auch
Meisterleistungen im Cockpit, die, wie man es als Passagier
eigentlich erwartet, zeigen, dass Piloten und Kopiloten Kénner ihres
Faches sind.

(Auszugsweise aus einem Artikel in der Zeitschrift ,Der Spiegel” 4/99)

EDV und das Jahr 2000 ?

icher ist fast jedem das Thema, Aufhénger zahlreicher
Meldungen in Presse, Funk und Fernsehen, bis zum Erbrechen
bekannt.
Das hindert unser Jliebes" LBA trotzdem, und wahrscheinlich sogar
zu Recht, nicht daran, uns in der NfL I, 21/99, noch einmal auf die
dadurch eventuell entstehenden Probleme hinzuweisen.

Es geht ja bei uns nicht nur um die Rechner und deren eventuellen
falschlichen Riicksprung in das Jahr 1900 an Stelle des
gewlnschten Jahres 2000. Immerhin sind in unserem Metier noch
eine ganze Reihe hochkomplizierter Systeme im Flugzeug von der
genauen Jahresangabe betroffen.

Und das nicht nur in der Avionik. Auch Rechner im Bereich Flugwerk
und Triebwerk arbeiten mit Jahreszahlen.

Weiter gibt es viele sogenannte ,Embedded Chips® in vielen
Nebengeréten von einfachen Uhren mit Datums- und
Wochentagangaben bis zu Klimasteuerungen mit Wochentags-
angabe etc. Sofern die Hersteller und Programmierer dieser Gerate
nicht in weiser Voraussicht die Jahreszahlen vierstellig in den



Geréaten verwendet habe, sind Probleme zu erwarten.

Nach Ansicht von Fachleuten folgt am 29. Februar 2000 das nédchste
Problem.

Nach diesem Tag wird gemanR der 4-Jahresregel ein Tag zum Ausgleich
unseres Kalenders an das Sonnenjahr ausgelassen (Schaltjahr, trifft in
jedem Jahr, das durch 4 teilbar ist, zu). Dazu kommt aber, das unsere
fleiBigen Astronomen eingefiihrt haben, diese Regel sei zur Anpassung an
das Sonnenjahr alle 100 Jahre auszusetzen. Und um die Sache total
verriickt zu machen ist festgelegt, diese Ausnahme wiederum alle 400
Jahre auszusetzen.

Alles dies trifft am 29. Februar 2000 zu. Ist das nicht berlicksichtigt oder
falsch einprogrammiert, dann lduft womdglich wieder einiges schief.

Die Techniker, die mit den Gerdten und Systemen vertraut sind, sollten sich
sicher sein oder sich diese Versicherung vom Hersteller der Geréte
besorgen, dass dies nicht passieren kann oder sich die nétigen SB’s zur
Umstellung besorgen.

Sicher ist der jeweilige Besitzer oder Halter der entsprechenden Geréte im
Endeffekt dem LBA gegeniiber fiir das richtige Funktionieren der Anlagen
verantwortlich.

Aber diese unsere Kunden werden ja uns flir auftretende Fehler
verantwortlich machen, vor allem, wenn wir die Betriebstiichtigkeit oder
Lufttlichtigkeit kraft unserer Lizenz bestétigt haben. Es bleibt also doch an
uns héngen. Deshalb: Vorsicht und Umsicht ! HK)
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Freigabeberechtigtes Personal in der
Gesetzgebung

it Anderung der betroffenen Gesetze im vorigen Jahr ist neben dem
bisherigen Begriff ,, Priifer von Luftfahrtgerdt” der in JAR 145
festgelegte neue Begriff ,, Freigabeberechtigtes Personal“ auch in
der deutschen Luftfahrtgesetzgebung aufgetaucht.
Fir uns besonders von Bedeutung ist die Anderung der ,,Verordnung (iber
Luftfahripersonal (LuftPersV)“vom Mérz 1999.
Dabei wurde im zweiten Abschnitt der neue ,,Absatz 1a” mit dem neuen ,,§
111a“ eingefiihrt, in dem als Voraussetzungen die JAR 66, 145 und 147
angefihrt werden.
Dabei wird festgestellt, dass bisher nur die JAR 66 und 147 in deutscher



Ubersetzung im Bundesanzeiger veréffentlicht worden sind und in
soweit in der Bundesrepublik Gesetzeskraft haben.

Fir die JAR 145 trifft das also nicht zu.

Dementsprechend ist die Verbindlichkeit der JAR 145 in der
Bundesrepublik derzeit zumindest noch in der Schwebe. (HK)

Verbindlichkeit der Technischen Mitteilungen der
Hersteller

n regelmanigen Abstdnden erhalt der BPvL Anfragen von
Mitgliedern Uber die Verbindlichkeit von ASB’s, SB’s etc..
Die Diskussion darlber, ob, solange diese Anweisungen noch
keine LTA’s sind, verbindlich oder nicht, flammt regelméanig wieder
auf.
Der Verband hat auf eine neuerliche Anfrage eines Mitgliedes
ordnungsgemal die zustdndige Behdrde um sachkundige und
amtliche Auskunft gebeten.
Leider war die Antwort des LBA, vertreten durch Herrn Marquardsen,
nicht gerade besonders aufschiussreich.
Hr. M. ist der Meinung, dass eine ,Neubetrachtung der Problematik”
derzeit nicht erforderiich ist und verweist auf die bekannte NfL |-
8/96.
Ich habe mir diese NfL genau angesehen und bin danach zu
folgendem Schluss gelangt:

¢ Technische Mitteilungen der Hersteller sind nicht verbindlich. lhre
Durchfhrung ist in das Ermessen des Luftfahrzeughalters
gestelit.

» Technische Mitteilungen des Herstellers, die grofle Anderungen
(was ist eine groRe Anderung ?) beinhalten, dirfen erst nach
Musterzulassung gem. § 5 LuftvVZO durchgefuhrt werden.

o Festlegungen und Anderungen von zuldssigen Betriebszeiten in
den Technischen Mitteilungen der Hersteller sind gem. § 4 der
LuftBO immer zu beachten.



Damit ist der Halter und der am Luftfahrzeug tatige Wartungsbetrieb
immer gehalten, alle Technischen Mitteilungen der Hersteller nach
diesen drei Punkten zu beurteilen und entsprechend zu beachten.

Im Zweifelsfall (groe Anderung oder nicht) ist die zustandige
Behdrde, hier das LBA, zur sachkundigen und amtlichen Auskunft
verpflichtet.

Ich gehe davon aus, dass dies auch so erfolgt. (HK)

JAR-66 fiir unter 5'700 Kg

m 17. Mai 1999 fand auf Einladung des Luftfahrtbundesamtes in

Bonn im Bundesministerium flr Verkehr-, Bau- und
Wohnungswesen eine Informationsveranstaltung zur geplanten
Erweiterung der bekannten JAR-66 auf Luftfahrzeuge unter
5700 Kg statt.

Leiter der Veranstaltung war Herr Beck vom Luftfahrtbundesamt.
Der Hauptteil der Veranstaltung wurde von Herrn Bob Williams ,
JAA, durchgefahrt, allerdings dann in Englisch.

Dies ist aber fiir uns alle kein Problem, da Englisch sozusagen das
Abitur far Priifer oder kunftig , Certifying Staff” darstelit.

Es waren etwa 60 bis 80 Teilnehmer anwesend, wovon sicher der
Uberwiegende Teil Priifer waren. Darunter befanden sich neben den
Vertretern unseres Berufsverbandes, Herrn Wirtz, Herrn Wahl und
Karich, eine ganze Reihe bekannte Figuren aus der Luftfahrt.

Herr Beck betonte in der Einleitung, dass die JAR-66 Gber die letzte
Anderung der LuftPersV vom 23. DEZ 1998 ab 1. JAN 1999 in Kraft
gesetzt ist.

Bob Williams sprach Giber die geplante Erweiterung der JAR-66 auf
Luftfahrzeuge unter 5'700 Kg.

Dabei sagte er, dass das vom LBA derzeit in Deutschland
umgesetzte JAR-66 System von der JAA noch nicht anerkannt ist,




d.h. das LBA kann momentan noch keine JAR-66-Lizenzen erteilen.
Dies soll jedoch in Kiirze der Fall sein !

Bei der Umsetzung der bisherigen Priferlizenzen far Luftfahrzeug
iiber 5700 Kg in JAR-66-Lizenzen gibt es die M&glichkeit, mit
bestimmten Nachschulungen (z.B. fir das Gebiet Human Factors
etc.) eine unbegrenzte JAR-86-Lizenz zu erwerben oder ohne
weitere Schulungen auf der Basis der bisherigen Priuferlizenz eine
begrenzte (iimitierte) JAR-66-Lizenz zu erwerben.

Fur diese letztere Lizenzen gibt es ebenfalls keine zeitliche
Limitierung, ab der sie ungiltig wird.

Das LBA zusammen mit der JAA fihrt in vielen europdischen
Metropolen eine dhnliche Veranstaltung vor.

Dabei werden zur Erweiterung der JAR-66 auf Luftfahrzeuge unter
5'700 Kg drei Optionen mit einigen Unteroptionen vorgestellt.

Die Teilnehmer werden mit Hilfe eines Fragebogens um ihre
Meinung gebeten, d.h. sie kénnen quasi eine Option wéhlen.

Die JAA beabsichtigt, sich bei der Ausarbeitung eines endgditigen
Vorschldge weitestgehend an der Mehrheit der abgegebenen
Stimmen zu orientieren.

Grundsétzlich braucht die Freigabe eines gewerblich genutzten
Luftfahrzeuges zum Service eine personengebundene JAR-66-
Lizenz und eine firmengebundene JAR-145-Erméchtigung.

Fiir nichtgewerblich genutzte Luftfahrzeuge ist dies , so die
bisherige Planung, nicht mehr der Fall.

Hier wird nur eine personengebundene JAR-66-Lizenz bendtigt, d.h.
dass eigentlich auch gar keine JAR-145-Anerkennung gefordert ist.
Dies fiihrte zu einigen Diskussionen und konnte nicht abschlietend
geklért werden.

Die bisherige Fassung der JAR-66 umfasst den geforderten
technischen Standard fur kinftigen Certifying Staff, die sogenannten
GroBvaterrechte” fur die bisherigen Prifer und die Umsetzungen
bisheriger Priferlizenzen in JAR-66-Lizenzen.

Neue Lizenzen ab 1. JUN 2001 missen JAR-66 entsprechen,
Uberraschend kam die Anklindigung, die bisherige JAR-66 fur
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Luftfahrzeuge iiber 5700 Kg bei
Hubschraubern bis auf Hubschrauber von 2730 Kg
auszudehnen.

Dies wirft natirlich bei der Umsetzung von bisherigen Priferlizenzen
fir Hubschrauber sowie der Einflihrung der geplanten JAR-66 fir
Flugzeuge unter 5700 Kg und Helikopter unter 2'730 Kg gewisse
Probleme auf. Auch das konnte nicht abschlieend geklart werden.

Bob Williams stellte uns dann die von der JAA entworfenen 3
Optionen fir eine JAR-66 flr unter 5'700 Kg Luftfahrzeuge und
unter 2'730 Kg Hubschrauber vor.
Option 1 beinhaltet die Erweiterung der bestehenden
Basiseinteilung B1 fiir Mechaniker und B2 fiir Avioniker auf
sogenannte ,Kleine Luftfahrzeuge” (Light Aircraft) in folgende
Unterkategorien:

B1.1 Turbinenflugzeuge (Aeroplanes Turbine)

B1.2 Kolbenflugzeuge (Aeroplanes Piston)

B1.3  Turbinenhubschrauber (Helicopters Turbine)

B1.4 Kolbenhubschrauber (Helicopters Piston)

B2 Avionik (Avionics)

B1 enthdlt jeweils auch Triebwerk und Elektrik.Es gibt in dieser
Option keine Klasse A und C wie bei Luftfahrzeugen tber 5700 Kg.

Diese Option erfordert einen typengebundenen Aufwand far
Schulung, Training und Prufung, der nahe an den fir Luftfahrzeuge
Gber 5700 Kg heranreicht, d.h. es besteht dazu kein gravierender
Unterschied.

Da es ja bekanntermafen auch unter 5'700 Kg Luftfahrzeuge mit
einer Flugwerk-, Treibwerk und vor allem Avionikausrastung gibt, die
an das Niveau groRerer Luftfahrzeuge gut heran-, ja sogar
manchmal dari(iber hinausreichen, ist der Unterschied in Lizenz,
Schulung, Prafung etc. kaum nachzuvollziehen.

Die Luftfahrzeuge unter 5'700 Kg fliegen im gleichen Luftraum,
missen die gleichen Regeln und Navigationsanforderungen erflllen
und es ist jedem Blrger egal, ob das Luftfahrzeug, was ihm auf den
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Kopf falit, mehr oder weniger als 5'700 Kg wiegt.

Die JAA meint,

der Aufwand fdr Schulung und Prifung sei bei dieser Option héher.
Daftir sei der Ubergang des einzelnen Priifers auf eine héhere
Luftfahrzeugklasse einfacher.

Allerdings sei bei kleinen Luftfahrzeugen nicht immer ein
typengebundenes Training verfigbar.

Die Wartungskosten wirden steigen, dafir sei jedoch die
Verwaltung durch das LBA einfacher, sprich kostengdnstiger.

Option 2 beinhaltet eine neue Lizenzkategorie 3 mit folgenden
Unterkategorien:

B3.1 Turbinenflugzeuge (Aeroplanes Turbine)

B3.2 Kolbenflugzeuge (Aeroplanes Piston)

B3.3 Turbinenhubschrauber (Helicopters Turbine)

B3.4 Kolbenhubschrauber (Helicopters Piston)

B3.5  Avionik (Avionics)

B3.1 — B3.4 enthélt jeweils auch Triebwerk und Elektrik.
Es gibt bei dieser Option keine Klasse A, B1, B2 und C wie bei
Luftfahrzeugen Gber 5700 Kg.

Diese Option erfordert einen etwas geringeren Aufwand far

Schulung, Training und Priifung, der jedoch nicht typengebunden

sein muss.

Der Lizenzeintrag erfolgt ebenfalls nach Typen, jedoch in

sogenannten Gruppen (Groups) wie folgt:

¢ Flugzeuge unter 5700 Kg ohne Druckkabine (Unpressurized
aeroplanes less than 5'700 Kg)

e Flugzeuge unter 5'700 Kg mit Druckkabine (Pressurized
aeroplanes less than 5'700 Kg)

e Hubschrauber unter 2'730 Kg (Helicopters below 2'730 Kg).

Nach dem Eintrag von mindestens drei Luftfahrzeugen in der
jeweiligen Gruppe hat der Lizenzinhaber alle Luftfahrtzeuge dieser
Gruppe automatisch in seiner Lizenz.
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Der Aufwand fiir Schulung, Training und Priifung ist bei dieser
Option nach Ansicht der JAA geringer, die Wartungskosten sind
geringer, der Ubergang auf eine héhere Lizenzklasse wird jedoch
schwieriger und teurer und der Verwaltungsaufwand durch die JAA
und das LBA werden héher.

Wir meinen, diese Option wird ziemlich kompliziert und aufwendig.

Option 3 beinhaltet ebenfalls eine neue Lizenz B3 mit folgenden
Unterkategorien:
B3.1 Flugzeuge unter 5'700 Kg (Aeroplanes
less than 5'700 Kg)
B3.2 Hubschrauber unter 2'730 Kg (Helicopters
less than 2'730 Kg)

Es gibt bei dieser Option keine Klasse A, B1, B2 und C.
Diese Option kommt nahe an die Option 1 heran und bezieht
sich nur auf ,Leichte Luftfahrzeuge* (Light Aircraft).

Damit sind Flugzeuge mit folgenden Einschrankungen gemeint:
Ohne Druckkabine und Metallbauweise (Unpressurized Metal)
Kolbentriebwerk (Piston Engine)

Festes Fahrwerk (Fixed Undercarrige)

Festpropeller (Fixed Propeller)

Keine Avionik (No Avionics)

Von der JAA nicht als ,Komplexe Luftfahrzeuge*“ eingestuft (Not
listed by JAA as a complex aeroplane)

und Hubschrauber mit folgenden Einschrankungen:

¢ Metallbauweise (Metal)

» Kolbentriebwerke (Piston Engine)

¢ Keine Avionik (No Avionics)

« Von der JAA nicht als ,Komplexe Luftfahrzeuge* eingestuft (Not
listed by JAA as a complex aeroplane).

Dafir gibt es die Méglichkeit folgender Erweiterungen:
» Verstellpropeller (Variable Pitch Propellers)
» Einziehfahrwerk (Retractable Undercarriage)
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e Druckkabine (Pressurization)

¢ Turbinentriebwerk (Turbine Engine)

* Gemischtbauweise (Composite Material)

¢ Holzbauweise (Wood)

o Leichte Avionikausristung (Light Aircraft Avionic).

Die Lizenz in dieser Option kann in Typengruppen wie folgt erteilt

werden:

+ [eichtflugzeuge unter 5'700 Kg (Simple Aircraft less than 5'700
Kg)

¢ leichte Hubschrauber unter 2'730 Kg (Simple Helicopters less
than 2'730 Kg).

Beide Gruppen sind auf Kolbentriebwerke beschrdnkt.

Fur jede Gruppe missen wieder mindestens 3 Eintrdge vorhanden
sein, enthaiten daflir dann aber alle Luftfahrzeuge dieser Gruppe,
die Triebwerke, alle anderen Systeme sowie die sogenannte
LLeichtflugzeugavionik (Light Aircraft Avionic)‘, was immer das sei,
aufler Autopilot, Sprechfunk, Navigation und Radar.

Hier erhebt sich die Frage, was aufler Sprechfunk koénnte
sLeichtflugzeugavionk® sein? Diese Frage blieb unbeantwortet.

Nach Ansicht der JAA fuhrt diese Option zu weniger Aufwand fir
Schulung, Training und Prifung, aber zu viel mehr Aufwand beim
Ubergang zu héheren Lizenzklassen.

Der Wartungsaufwand soll angeblich _geringer werden, der
Verwaltungsaufwand wird gemischt betrachtet.

Wir halten diese Option fiir viel zu kompliziert, aufwendig und
deshalb fiir baren Unsinn.

Auf dem o.g. Fragebogen hat uns die JAA/das LBA um unsere
Meinung gebeten.

Dabei wurden neben den einzelnen Optionen auch Kombinationen
vorgestellt, darunter eine Kombination aus Option 1 und 2 mit der
Bezeichnung ,,Option 1.A*.

In dieser Option wird der Gruppeneintrag in die Lizenz far Flugzeuge
unter 5'700 Kg und Hubschrauber unter 2730 Kg aus der Option 2
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in die Option 1 zusétzlich eingefthrt, d.h. der Lizenzanwérter muss
nicht flr jedes der vielen Leichtflugzeuge und Leichthubschrauber
eine typengebundene Schulung, Training und Prifung absolvieren.

Wir halten diese Option fiir einen soliden Kompromiss und
haben mit unseren drei Vertretern auf dieser Veranstaltung
geschlossen dafiir abgestimmt.

Dies ist auch die Ansicht unseres Dachverbandes AE|, der diese
Meinung im Auftrag seiner Mitgliedsverbande bei allen Sitzungen
der technischen Komitees der JAA so vertritt.

In der Diskussion hatten wir den Eindruck, dass sich die Mehrheit far
diese Option ausgesprochen hat, darunter auch der Vorsitzende des
BBAL, Herr Busch.

Herr Pade von der AOPA war ziemlich in der Minderheit mit seiner
Meinung, die einzige akzeptable Option sei die, die am wenigsten
Kosten flr die Kleinbetriebe verursache.

Dieser Meinung kénnen wir uns als Vertreter der Priifer nicht
anschlieen und wir bezweifeln auch, ob das der Fall ist.

Das Luftfahrt-Bundesamt hat im Internet eine Homepage.

Herr Beck beabsichtigt, die auf 0.g. Veranstaltung gezeigten Texte,
Diagramme und Darstellungen dort fir jeden zugénglich
einzustellen. Derzeit ist das jedoch noch nicht der Fall.

Fiur die Klasse 4, eine héchst bedauerliche Mitteilung, wird es im
JAA-System kein Aquivalent geben, d.h. ich muss lhnen die
bedauerliche Mitteilung machen, dass Sie irgendwann lhre mihselig
und teuer erworbene Klasse 4-Lizenz als Erinnerung an die Wand
nageln kénnen.

Deutschland ist innerhalb des JAA-Systems das einzige Land mit
einer Bauteile- und Geratelizenz und wird es nach Bob Williams
auch bleiben. Natlrlich erhob sich sofort die Frage, wie werden
dann z.B. reparierte Navigationsanlagen zwecks Erteilung der
LufttGchtigkeit Uberprift.

Ein Einbau im Luftfahrzeug, Druck auf den Selftestknopf und/oder
der Empfang der n&chsten Station dirften wohl nicht ganz
ausreichend sein. Hier gab es von Seiten des LBA keine klare
Antwort. (HK)

15



Vignette fiir Sichtflieger

on der AOPA, Herrn Pade, erhielten wir die Information, dass
das Bundesministerium far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
((BMVBW) ernsthafte Plane zur Einflihrung einer jéhrlichen Vignette
im Wert von DM 7'000 - fiir Sichtflieger (VFR) in der Schublade hat.

Als Grund far diese neue VFR-Steuer wird angegeben, dass die
VFR-Fligerei in Zukunft ihren gerechten Anteil an den Kosten der
Deutschen Flugsicherung (DFS) tragen misse.

Dies hat versténdlicherweise in der gesamten Branche, im
Bereich Sichtfliegerei, erheblichen Aufruhr verursacht und das
mit Recht.

Die Belastungen der VFR-Fligerei sind bisher schon nicht zu knapp,
man denk z.B. an die Besteuerung des AVGAS etc.

Mit einer solchen Maftnahme wird also ein ganzer Betriebszweig, der
heute schon bekanntermalen sehr schwer zu kadmpfen hat, am
Lebensnerv getroffen. Auch wir als Prufer bleiben davon nicht
unberthrt, noch dazu, wo viele unserer Mitglieder gleichzeitig Prifer
und Betriebsinhaber sind.

Wir haben der AOPA mitgeteilt, dass wir mit ihr der Ansicht sind,
diese MafRnahme ftréfe unnétig einen ganzen Wirtschaftszweig und
wlirde die Wirtschaftskraft und die Arbeitsmarktlage schédigen.

Das gleiche haben wir auch dem BMVBW, Herrn Minister
Mdintefering, mitgeteilt und ihn gebeten, diese Entscheidung noch
einmal zu Uberdenken. (HK)

JAR-66 und JAR;147 in amtlicher deutscher
Ubersetzung

eide Vorschriften (JAR-66: Certifying Staff Maintenance; JAR-
147: Approved Maintenance Training/Examinations) sind seit
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31. Dezember 1998 (Verdffentlichung im Bundesgesetzblatt)
deutsches Recht.

Die amtlichen deutschen Ubersetzungen sind bereits am 19. Juni
1998 im Bundesanzeiger verdffentlicht worden und kénnen von der
Bundesanzeiger Verlagsgesellschaft m.b.H. in Koéln bezogen
werden.

Der BPvL bemliht sich, jeweils die neueste Fassung zu besitzen und
kann seinen Mitgliedern davon Kopien zur Verfigung stellen.  (HK)

Unser LBA - lieb und ,,teuer”

Ein kleiner LTB mit einer Anerkennung fir Avionic bis 2000 kg
méchte seine Anerkennung auf ein Muster dariiber
hinauserweitern, da er einen Kunden dafiir hat.

Also schickt er einen Priifer und einen Techniker zur Eiweisung auf
einen Lehrgang - ca. DM §'000.-.

Der Priifer bekommt vom LBA die Erweiterung seiner Lizenz

- DM 675.-.

Der Betrieb bekommt vom LBA die Erweiterung seiner Anerkennung
- DM 4'000.-.

Der Betrieb fiihrt eine Jahresnachpriifung am genannten Muster aus
- ca. DM 765.- ohne MWSL.

Dieser _Betrieh _miisste _also simpel gerechnet _ca. 13
Jahresnachpriifungen durchfiihren, _um__wenigstens die bisher
angefallenen Kosten wieder hereinzubekommen.

Das reicht jedoch noch nicht. Es fallen ja auch Personal- und
sonstige Kosten an.

Und unser liebes LBA méchte alle zwei Jahre fiir die Verldngerung
der Priferlizenz sowie fiir die jéhriiche Verdngerung der
Anerkennung des Betriebes auch noch einmal Geld haben. Dazu
kann noch kommen, dass der Kunde sich vielleicht plétzlich ein
anderes Luftfahrzeug zulegt oder seinen Heimatplatz verlegt etc.

Wie stellt sich das LBA eigentlich vor, dass ein Kleinbetrieb damit
existieren kann und soll?
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Es hilft dem Kleinbetrieb wenig, dass die o.g. Gebihren fur die
Erweiterung der Anerkennung auch fiir einen Betrieb mit sagen wir
mal 71000 Mitarbeitern gelten.

Er hat, nehmen wir mal an, nur 5 Mitarbeiter. Auch bringt es ihm
wenig, dass diese Gebihr alles, also Avionic, Flugwerk/Triebwerk
etc. umfassen wirde.

Er hat nur Prifer und Techniker fur Luftfahrzeuge bis 2'000 kg und
fur das eine Muster darliber und so steht es auch in seiner
Anerkennung. Fir alles darliber muss er Gebiihren bezahlen, die er
nie einarbeiten kann.

Sollen so Kleinbetriebe existieren, oder méchte das LBA damit
diese ,,unerwiinschten Bastler” gerduschlos ausrotten ?  (HK)

Wichtige NfL’s fiir Priifer von
Luftfahrtgerat

NfL 11-21/99

EDV — das Jahr 2000-Problem
(siehe oben unter ,EDV und das Jahr 2000“ ?)

NfL 11-70/99

Aufhebung der Festlegung von zuléssigen Betriebszeiten nach §
4 Abs. 1 LuftBo

NFL 1I-70/99 legt fest, dass als zuldssige Betriebszeiten zukUlinftig
mit geringen Ausnahmen nur noch die Anweisungen der Hersteller
der zugelassenen Luftfahrigeréte gelten.

Damit fallen von Amis wegen eine gréRere Anzahl von
Festlegungen des Luftfahrt-Bundesamtes bezlglich Betriebszeiten
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NfL 11-83/99

Zulassige Betriebszeiten von Anschnallgurten in Luftfahrzeugen
fn NFL [1-83/99 werden die zuldssigen Betriebszeiten von
Anschnallgurten in Luftfahrzeugen neu geregelt.

NfL 11-84/99

Zulassige Zeitliberschreitung bei der Instandhaltung von
Luftfahrtgerat

In NFL 11-84/99 werden die zuldssigen Zeitliberschreitungen bei der
Instandhaltung von Luftfahrtgerat (Toleranzen, Kumulationsverbot,
vorzeitige Durchfihrung etc.) neu geregeilt.

NfL 11-86/99

Instandhaltung und Nachprifung von nicht-gewerblich
verwendeten Luftfahrzeugen im Ausland

In NFL 1I-86/99 wird die mdgliche Instandhaltung und Nachprifung
von_nicht-gewerblichen Luftfahrzeugen und Bauteilen im Ausland
neu geregeilt.

NfL 11-92/99

Instandhaltung und Priifung von Kabinenhandfeuerltéschern

In NFL [I-92/99 werden die Instandhaltung und Prifung von
Kabinenhandfeuerléschern auf Grund neuer Verordnungen und
technischer Anderungen neu geregelt.

NfL 11-93/99

Nachprifung des Aus- und Einbaus von Flugmotoren in
Motorsegler

In NFL 1I-93/99 wird die Nachprifung des Aus- und Einbaus von
Flugmotoren in Motorseglern neu geregeit.
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NfL 11-94/99

Umfang der Jahresnachpriifung an Luftfahrzeugen

in NFL 1-84/99 wird der Umfang der Jahresnachprifung besonders
im Hinblick auf die Diskrepanz zwischen der jahrlich geforderte
~umfassende Nachprifung” mit der mindestens jahrlich geforderten
100h-Kontrolle und dem jahrichen Flugstundenaufkommen von
Luftfahrzeugen neu geregelt.

NfL 11-99/99

Bekanntmachung Gber den Nachweis der Lufttlichtigkeit im
Regelungsbereich der LuftGerPV, JAR-145, JAR-OPS 1 und
JAR-OPS 3

In NFL {1-89/29 werden nochmals alle derzeit glltigen Nfl's, JAR’s,
FAR’s und sonstige LBA -Mitteilungen und die nétigen Verfahren
aufgefihrt, die bei einem Nachweis der Luftiiichtigkeit zu beachten
sind.

NfL 11-94/99

Umfang der Jahresnachpriifung an Luftfahrzeugen

In NFL {1-94/99 wird der Umfang der Jahresnachpriifung besonders
im Hinblick auf die Diskrepanz zwischen der jahrlich geforderte
,umfassende Nachprifung” mit der mindestens jahrlich geforderten
100h-Kontrolle und dem jahrlichen Flugstundenaufkommen von
Luftfahrzeugen neu geregeit.

NfL 11-99/99

Bekanntmachung (ber den Nachweis der Lufttiichtigkeit im
Regelungsbereich der LuftGerPV, JAR-145, JAR-OPS1 und JAR-
OPS3

In NFL 11-99/99 werden nochmals alle derzeit glitigen NfL’s, JAR's,
FAR’s und sonstige LBA-Mitteilungen und die nétigen Verfahren
aufgefihrt, die bei einem Nachweis der Lufttlichtigkeit zu beachten
sind.
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NfL 11-106/99

Nachrichtliche Bekanntmachung der Ersten
Durchfiihrungsverordnung zur Verordnung zur Prifung von
Luftfahrtgerit (LuftGerPV) vom 26. Juli 1999

In NFL 1I-106/99 werden Regelungen zur Durchflhrung der
LuftGerPV verdffentlicht. Dabei fallt auf den ersten Blick besonders
der Fortfall des ,Selbststandig anerkannten Prafers von
Luftfahrtgerat® auf.

NfL 11-107/99

Bekanntmachung iiber Rettungsfallschirme

In NFL 1-107/99 werden die Regelungen Uber Rettungsfallschirme
und die zu deren Nachpriiffung etc. ermachtigten Priifer Klasse 3
neu festgelegt

LESERARIEE ZUR NEL1-70/99

BPVL den 24.07.1999
Ernst Dipper

Liebe Kollegen!

Auf Grund der heftigen Diskussionen und der Unsicherheiten
Uber die vom LBA veroffentlichte NfL I 70/99, mdchte ich hier
meine Einstellung zu der Verfahrensweise bekannt geben, und
hoffe darauf das dies zu einer Einheitlichen Verfahrensweise
fahrt.

Die NfL Il 70/99 hebt alle vom LBA herausgegebenen
Vorgaben und Vergunstigungen hinsichtlich der vom Hersteller
des Luftfahrtgeréats bereits erstellten Betriebszeiten fur
Triebwerk, Propeller und Bauteile auf.

Mit der Zurticknahme dieser Anweisungen hat man den fur die
Luftfahrt nétigen Raum geschaffen ein Luftfahrtzeug und seine
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LESERBRIEE ZUR NEL 1-70/99

Baugruppen nach dem vom Hersteller getroffenen und
ermittelten Vorgaben instand zuhalten.

In der NfL It 70/99 werden nicht die Herstelleranweisungen
aufgehoben, sondern diese auf Grund der Eintragung im
jeweiligen Kennblatt deutlich als Grundlage Deutschen Rechts
ausgewiesen.

Es bedeutet, dass jede vom Hersteller getroffene
Betriebszeit oder Anweisung in Form eines SB, S.I.L., S.L.
oder der Hinweis in Inspektionslisten als rechtsverbindlich
anzusehen ist und nicht der Willkiir und dem Geldbeutel
des Besitzers unterliegen.

Da die Betriebszeiten in den betreffenden Geratekennbléatter
aufgefuhrt sind, oder ein Verweis auf ein SB, bedeutet dies bei

,,nicht Einhaltung* die Anderung des Geratekennblatt das
ohne Genehmigung der Zulassungsbehorde ein Verlust der
Lufttiichtigkeit zur Folge hat. Und dies wird von Amtswegen
~ mit einer Ordnungsstrafe belegt.

Wie wir aus unserer Praxis als Prufpersonal wissen, konnen
Baugruppen und Bauteile die verricktesten Lebenslaufe
aufweisen, z. B.

Vakuumpumpen die entweder nach 100 h ihren Dienst
aufgeben oder 10 Jahre halten,

Austausch - Triebwerke. Bei denen nach 400 h Laufzeit
Verschleift an Nockenwelle und StoReln festgestelit wird,
der im Normalfall noch nicht bei Erreichen von 1800 h
auftreten solite,

oder eine durchgerostete Kurbelwelle an einem
Grundiberholten Triebwerke. usw.
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LESERBRIEE ZUR NEL ii-70/99

Ihre eigene Praxis wird bestimmt Hunderte &hnlicher
Erfahrungen aufweisen und kann dennoch nicht dazu dienen,
eine Grundlegende Aussage dartber zu treffen, welsches Teil
im Luftfahrzeug nach dieser oder jener Zeit einem sicheren
Betrieb unterliegt.

Aus diesem Grund kénnen und mussen wir die Angaben der
Hersteller als verbindlich und notwendig ansehen und nicht der
Einzelfall (,.. Mein Triebwerk ist nun schon 23 Jahre alt hat zwei gerissene
Zylinder aber schnurrt wie ein Kétzchen..”)  sollten hier MaRstab fur
die Sicherheit im Luftverkehr sein.

All dies ist nun in die Verantwortung des Halters gelegt gem.
§ 9 LuftBO und NfL Il 8/96 die nur im 4. Abschnitt aufgehoben
wurde.

Hier liegt wohl das eigentliche Ubel der ganzen Diskussion ,wie
sag ich's meinem Kinde (Kunde)“ ...“das Luft keine Balken hat

und das einsparen von ein paar Mark (EUR) nicht mit einem
Beinbruch enden sollte”

Da der Gesetzgeber unmissverstédndlich auf die Einhaltung
seiner § besteht ( § 15 (1) Nachpriifung in Zeitabsténden) ist
spéhtesten jedes Jahr zu Prifen ob die Angaben des
zugehotrigen Geratekennblatts eingehalten wurden.

Far mich gelten hiermit die Vorgaben der Hersteller nach denen
ich eine Lufttichtigkeit bescheinigen kann die zwar nicht alle
Eventualitdten ausschlielt aber mit den Erfahrungen des
Herstellers im Ricken ein sicheres Gefiihl geben. Das man alles
nur denkbare fur die Sicherheit getan hat.
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LESERARIET ZUR NELii-70/99

Noch ein Wort zur JAA die uns ja in Zukunft begleiten wird.
Hier sind deutlich die Trends nachzulesen zu denen die
Gesetzgeber hinsteuern.

Im Fall der Betriebszeitverldngerung soliten sie sich den
Abschnitt D der JAA-21 ansehen,

Der § JAR 21.91 stuft die Betriebszeitverlangerung als grofle
Anderung ein die auch als solche beantragt werden musste.

Bleiben sie am Ball!

Y

4
Y
Originaltext Betriebsordnung fur Luftfahrtgerét §4 und §9:

ZWEITER ABSCHNITT
Allgemeine technische Betriebsvorschriften
1. Zuldssige Betriebszeiten

§4 Zuldssige Betriebszeiten

(1) Fur das Luftfahrtgerat oder seine Teile konnen von dem Luftfahrt-
Bundesamt oder dem vom Bundesminister fir Verkehr Beauftragten
Zulassige Betriebszeiten festgelegt werden, soweit dies zur Gewadhrleistung
eines sicheren Betriebs erforderlich ist-

(2) Auf Antrag des Halters kann die zustandige Stelle von Absatz 1
abweichende zulassige Betriebszeiten festlegen, wenn diese der Verwendung
des Luftfahrtgerats und den besonderen Betriebsbedingungen Rechnung
tragen. Der Antragsteller hat durch Vorlage der Betriebsergebnisse
nachzuweisen, dal die beantragte zuldssige Betriebszeit die Sicherheit nicht
beeintrachtigt. Die Festlegung kann eingeschrankt, mit Auflagen verbunden
und befristet werden. Die zustandige Stelle kann die Festlegung
zurticknehmen, wenn die Voraussetzungen fur die Festlegung nicht
vorgelegen haben; sie kann sie widerrufen, wenn die Voraussetzungen fir
die Festlegung nachtraglich nicht nur voribergehend entfallen sind oder die
erteilten Auflagen nicht eingehalten werden.

24




§9 Durchfiihrung der Instandhaltung

{1 Die Instandhaltung der Flugzeuge, die in der Lufttichtigkeitsgruppe
Verkehrsflugzeuge zugelassen sind, und der Drehfligler mit einem
héchstzulassigen Fluggewicht dber 5700kg sowie die Uberholung und groRe
Reparatur des Ubrigen Luftfahrigerats sind von Betrieben durchzufithren, die eine
Genehmigung als Instandhaltungsbetrieb, Iuftfahrttechnischen Betrieb oder
Herstellungsbetrieb fur Luftsportgerat nach der Verordnung zur Prifung von
Luftfahrtgerat besitzen. Die Wartung einschlieflich kleiner Reparaturen des
Luftfahrtgerats mit Ausnahme der in Satz 1 aufgefihrten Flugzeuge und Drehflugler
kann auch von sachkundigen Personen durchgefihrt werden. Bei einfachen
Kontrollen und Arbeiten im Rahmen der Wartung kénnen in diesem Fall die
Nachprifungen nach der Verordnung zur Prifung von Luftfahrtgerat
zusammengefalt bei der Jahresnachprifung durchgefuhrt werden.

(2) Wer eine FErlaubnis als Luftfahrzeugfihrer besitzt, kann an einem
Luftfahrzeug, dessen Eigentimer oder Halter er ist und das nicht far die
gewerbsmagige Beférderung von Personen oder Sachen verwendet wird, einfache
Kontrollen und Arbeiten im Rahmen der Wartung selbst durchfiihren, wenn er die
notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten besitzt. Das gleiche gilt fir den nach § 2
Abs. 2 bestellten technischen Betriebsleiter oder Flugbetriebsleiter sowie Mitglieder
von Luftfahrtverbénden und -vereinen. Die Nachprifungen nach der Verordnung zur
Profung von Luftfahrtgerat kénnen zusammengefalt bei der Jahresnachprifung
durchgefiihrt werden.

(3) Bei der Instandhaltung sind die von dem Hersteller des Luftfahrtgeriits
erstellten  Betriebsanweisungen und technischen Mitteilungen zu
beriicksichtigen.

(4) (aufgehoben)

(5) Erfordert die ordnungsgemafle Durchfuhrung bestimmter
Instandhaltungsarbeiten besondere Kenntnisse und Fahigkeiten, dirfen diese
Arbeiten nur von Fachkraften durchgeflihrt werden, die nachweislich den
Anforderungen geniigen.

(6) Wer Luftfahrtgerat instandhalt, hat der zustandigen Stelle Mangel des
Musters, die ihm bei seiner Tatigkeit bekannt werden und welche die Lufttichtigkeit
beeintrachtigen oder beeintrachtigen kénnen, unverziglich anzuzeigen.
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Berufsverband Priifer von Luftfahrtgerit e.V. (BPvL)
(Mitglied des AEI, Aircraft Engineers International)
Frauenstrae 298, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-
(0)2247-75097

Einladung zur Mitgliederversammlung des
BPvL

Seelscheid, am 12. Oktober 1999

iermit laden wir alle Mitglieder des BPvL., alle Priifer von

Luftfahrtgerét, das Bundesministerium fir Verkehr | Ref
Luftfahrt, das Luftfahrt-Bundesamt, die AuBenstellen des
Luftfahrtbundesamtes und die an Luftfahrtthemen interessierte
Presse zu

unserer Jahreshauptversammiung
am 13. NOV 1999, 10.00 Uhr, in das Hotel ,, Spiegel *

in 51147 Kéln, Hermann-L&ns-Strafe, ein.
(siehe auch Hinweise auf den letzten 2 Seiten)

Wir wirden es ganz besonders begrifien, wenn von Seiten
des Luftfahrt-Bundesamtes, der Aulenstellen des
Luftfahrtbundesamtes und des Bundesministeriums far Verkehr
Vertreter anwesend sein kénnten, die uns zu aktuellen Fragen
Auskidnfte aus berufener Quelle erteilen und besonders die
drangenden Fragen der Mitglieder nach der Zukunft des
Priifers von Luftfahrtgerét beantworten.

Dies ganz besonders im Blick auf die in Kraft getretene Verord-
nungen JAR-66 und JAR 147.
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Berufsverband Priifer von Luftfahrtgerat e.V. (BPvL)
(Mitglied des AEI, Aircraft Engineers International)
Frauenstralke 298, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-
(0)2247-75097

Die geplante Tagesordnung finden Sie in der Anlage.

Anderungen der Tagesordnung sind im Verlauf der
Veranstaltung jederzeit moglich.

Wir machen Sie darauf aufmerksam, dal} wir im Fall einer nicht
beschlussfahigen Versammlung (weniger als 1/3 der
Gesamtmitgliederzahl) die Versammlung gem. Satzung an Ort
und Stelle sofort beenden und zum gleichen Zeitpunkt und am
gleichen Ort sofort ohne schriftliche Ladung wieder einberufen.
Diese erneute Mitgliederversammiung ist dann unabhéangig von
der Zahl der anwesenden Mitglieder beschlussfahig.

Freundliche GriiRe

Prifer von Luftfahrtgerat e VV.(BPvL)

Ulrich Wirtz, Vorsitzender des BPvL
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Berufsverband Priifer von Luftfahrtgerit e.V. (BPvL)
(Mitglied des AEI, Aircraft Engineers International)
Frauenstrafte 208, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-
(0)2247-75097

Tagesordnung zur Mitgliederversammlung des
BPvL am13. NOV 1999, 10.00 Uhr, im
Hotel ,,Spiegel*”

Freitaqg, 12. November 1999

¢« Gemeinsames Abendessen

mit anschlieBender Diskussion

Samstag, 13. NOV 1999

e Beginn der Jahreshauptversammiung
e BegrifRung

e Vorstellung des amtierenden Vorstandes und der weiteren
Funktionstrager

o Feststellung der BeschluRféhigkeit (1/3 der
Gesamtmitgliederzahl)
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Berufsverband Priifer von Luftfahrtgerét e.V. (BPvL)
(Mitglied des AEI, Aircraft Engineers International)
Frauenstrae 298, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-
(0)2247-75097

Wahl eines Protokollftihrers

Wahl von zwei Stimmenzahlern

Bericht des Vorstandes

Bericht vom AEl-Jahreskongress in Oslo
Kassenbericht 1998/1999, Haushaltsplan 1999/2000
Bericht der Rechnungsprufer

ca. 11:00 Uhr Kaffeepause

Diskussion und Aussprache

Besprechung des AEl-Jahreskongresses in Oslo
Entlastung und Neuwahl des Vorstandes
Neuwah! der Rechnungsprufer

Planung der Jahreshauptversammlung 2000

ca. 12:30 Uhr Mittagspause

13:30 Uhr Vortrag von Herrn Beck, LBA, Giber allgemeine Fragen
der Priftatigkeit

Diskussion

Ende der Mitgliederversammlung gegen 15.30 Uhr
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GREY (ORNVER

Umschulung fiir JAR Lizenz

Grundsatzlich sind die Facher Human Faktors, Aviation Legisletion
und Digitaltechnik nicht mehr mit Schulung zu belegen.

Der Wissens-Nachweis muss aber erbracht werden.

Somit ist eine Teilnahme an Lehrgédngen nach wie vor
empfehlenswert.

Einen gewissen Sonderstatus nimmt das Fachgebiet Digitaltechnik
ein. Hier erfolgt die Einschrankung ,,excluding Avionic LRUs*
wenn keine Schulung nachgewiesen wird.

Der BPvi sammelt noch Lehrgangsteilnehmer , zur Zeit sind Neun
Anmeldungen eingegangen. Wir werden diese Personen
entsprechen an die Schulen weiterleiten mit Angeboten von
Terminen und Orten.. (UW)

L T v A e L e b e g e e T L e G L LGN LBV L e s s

IFR oder VFR

Nach den zur Zeit einige Anderungen stattgefunden haben hier
nochmals ein Auflistung:

IFR bis FL 100 sind Lfz mit zwei Navigationsanlagen, diese kénnen
aus zwei Annex 10 zugelassenen Nav Geraten bestehen. Die
Notwendigkeit eines ADF ist nicht vorgeschrieben, sofern dieser
nicht zur Durchflihrung der Flige notwendig ist.

IFR oberhalb FI 100 ist nur mit einem B-RNAV mdglich wobei das B-
RNAV anstelle einer Nav Anlage fungieren kann. Es wird also nur
noch ein Annex 10 Nav Gerét benétigt. Bei dem ADF desgleichen
wie unter Ft 100.

Ab 7.Oktober ist zur Durchfiihrung von Fligen oberhalb von Fl 245
noch die Frequenz-Erweiterung auf 8.33 Khz fiir VHF-Com
notwendig, sofern dieser Termin guiltig bleibt. (UW)
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GREY (ORMER

Otels, Rest?urants, Séle, alles ist ausgebucht fur den 31, DEZ
1999, den Ubergang in das Jahr 2000 und den Ubergang in ein
neues Jahrhundert.

Sicher ein schénes Ereignis, nur es ist keines!

Das 3. Jahrtausend beginnt leider, Grundlagen der Mathematik, am
31. DEZ 2000. Gegenbeweise werden gern angenommen. (HK)

Be - RNAV or not to be

B-RNAYV ist heute flir alle die uber £/ 100 operieren eine notwendige
Ausrustung.

Bei Luftfahrzeugen iiber 5.7 T die nach Part 25 operieren, wird eine
EMZ bendtigt mit dementsprechender Dokumentation.

Bei Luftfahrzeugen unter 5.7 T ist dies durch eine Musterzulassung
des Herstellers abgedeckt wobei die Einbauunterlagen des
Herstellers zur Ordnungsgemagen Installation zu beachten sind.
Neben dem ordnungsgeméBen Einbau ist die Ergdnzung des
Flughandbuches mit Wight and Balance und die Einfiigung des
Flight Manual supplement ,notwendig.

Ist diese Anlage nicht als B-RNAV ausgewiesen ,so handelt es sich
um ein Stand Alone GPS .

Bei der Jahresnachprifung sind diese Anlagen unbedingt auf
einwandfreie Funktion und Aufschaltung zu testen.

Der BPvL hat aus diesem Grunde ein Musterprotokoll entworfen,

welches den Anforderungen des jeweiligen LTB /JAR Betriebes
angepasst werden kann. (UW)
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STELLENAAARKT!

Stellengesuche / Stellenangebote

Diese Rubrik wollen wir unseren Mitgliedern und den
Luftfahrtfirmen zur Verfligung stellen.
Angebote sind willkommen!

Die Tiir in die Zukunft
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PREISLISTE € WERSUNG ity DER BPVL iNE0 (PRUEER ivED)

Bergisch Gladbach, am 12. Oktober 1999

Die Prifer Info wird jahrlich mindestens zwei- maximal viermal jahrlich an
alle Mitglieder und verschiedene Organisationen versandt.

Die angegebenen Preise sind bis zur Herausgabe einer neuen Liste
giiltig.

Aus technischen Griinden kénnen zur Zeit nur Texte in Word bis
Version 97 verwendet werden,

Graphik ist somit nur in schwarz / weift moglich.
Anderungen diesbeztglich werden In der neuen Preisliste mitgetelit.

Die Preisangaben werden pro Ausgaben im Jahr berechnet (Max. 4 Ausgaben, Min. 2 Ausgaben)

Anzeige DIN AS5/1  Einmalig 790DM + 16% Mwst 126.40DM  916.40 DM
Anzeige DIN A5/t  Ganzjdhrig (2-4 mal) 553DM + 16% Mwst 88.48DM  641.48 DM
Anzeige DIN A5/2 Einmalig 400DM + 16% Mwst 58.20DM 458 .20 DM
Anzeige DIN A5/2 Ganzjéhrig (2-4 mal) 280DM + 16% Mwst 44.80DM  324.80 DM
Anzeige DIN AS/4 Einmalig 200DM+ 16% Mwst  32.00DM  232.00 DM
Anzeige DIN AS/4  Ganzjghrig (2-4 mal) 180DM + 16% Mwst 28.80DM 208.80 DM

Anderungen nach Absprache sind mdglich, soliten jedoch schriftlich festgelegt werden.

Bei Beilagen wird eine BearbeitungsgebUhr von 180 DM zuzliglich der entsprechend steigenden
Versandkosten erhoben, die Mehrwertsteuer ist hinzuzurechnen.

Das Format darf DIN A 5 nicht Gberschrelten.
Die erste Werbung ist kostenfrei.

Ulrich Wirtz, Vorsitzender des BPvL
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IVTERIVES |

RACHEOLGEND TiVDEN VERBAMDSINVIERIVE IvERAMATIONVEN HRCN PUATZ

Vorstellung der 4 Regionalvertreter

Herr Hartmut Bartkus

geb.20.06.1930

Beruflich tatig bei der Firma:
AEROTRONIC GmbH
Anschrift: Am Stuck 9

21224 Rosengarten
Tel.04108-8108,Fax 04108-1728,
E-mail: Hbartkus @aol.com

Steffan Hermann

Leider
kein Bild

vor--
handen

Beruflich tétig bei der Firma:
Tel.: 0171 8648988
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Herr Peter Nordhaus

'ﬁandeh,

Beruflich tatig bei der Firma:
Cresta Elektronik,

Flugplatz Kassel Kalden
Tel.: 05674-920170

Herr Hans Beutinger

geb.27.03.1943
Beruflich tatig bei der Firma:

Anschrift: Dilsseldorfer Stral3e 23
90425 NUmberg
Tel. 0911-344710,
Fax 0971-9341516,
E-mail: beutinger @odn.de
beutinger @aen.de
(Geschéft)




Berufsverband Priifer von Luftfahrtgerit e.V. (BPvL)
(Mitglied des AEI, Aircraft Engineers International)
Frauenstrale 298, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-
(0)2247-750897

Freiwillige Nachschulung in den Fachern ,,Human
Factors*“, ,Luftrecht JAR** und ,,Digitaltechnik**

“nicht zutreffendes streichen

lch habe die Absicht, meine Priiferlizenz in eine JAA-Lizenz umschreiben
zu lassen. Dazu bendétige ich zwar z, Z. keine Nachschulung.

fch bin jedoch trotzdem filir das oben aufgefiihrte Fach*/ fiir die oben
aufgefihrten Facher* an einer vom BPvL vermittelten Schulung interessiert.

e

Name: VVorname:

Stralle:

PLZ/Ort:

Telefon/Fax: e-Mait:

Firma:

PLZ/Ort:

Telefon/Fax: e-Mail:

Priifer- und/oder Certifying Staff-Nr.:

Fachrichtung:

Ort:/Datum: Unterschrift:

Die o. erfragten Daten werden in einer EDV-Anlage gespeichert. Der Verein
versichert, dal3 diese Daten nur den Verwaltungszwecken des Vereins
dienen und nicht weitergegeben werden.
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Berufsverband Prifer von Luftfahrtgerat e V. (BPvL)

o
b
(Mitglied des AEl Aircraft Engineers International)
Frauenstraile 298, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-(0)2247-75097

Aufnahmeantrag
Zur Mitgliedsschaft im Berufsverband der Priifer von Luftfahrtgerit (BPvL) e.V.

Hiermit beantrage ich die Aufnahme als Mitglied im BPvL e.V.

[ NAME:.. oo VONAMIE oo,
I
i AN NI
i
]
e oo
i
f Telefon/Fax: ..o E-Mail ..o
i
:
11 ¢ TR TR OO R T O RO RRSURPPRPPPRRRRR
f
i
E AUTESSE. ...t
i
t
E ..........................................................................................................
f Telefon/Fax:..............cooee e-Mail...........
1
t
E Priifer- und/oder Certifying Staff-Nr... ..o
f
E Fachriohtung:. ... e
! =7

Ort:/Datum:............................. unterschrift:. ...

Der Vereinsbeitrag betrdgt DM 90.- pro Jahr!

Beitragssonderregelungen sind direkt beim Vorstand zu erfragen bzw. aus den Verbandsstatuten ersichtlich.

Nach Aufnahme durch den Berufsverband erhalten Sie zum Beginn unseres Geschaéftsjahres nach
dem 1. OKT eine Beitragsrechnung unseres Finanzreferates, die auch als Bescheinigung fur lhr
Finanzamt gilt.

Die o.a.persdnlichen Daten werden in einer EDV-Anlage des Verbandes gespeichert. Der Verband
versichert, dafl} diese Daten nur den Verwaltungszwecken des Verbandes dienen und nicht ohne
Einwilligung des Verbandes weitergegeben werden.

Anderungen Ihrer Daten Bitte direkt an den Vorstand des Berufsverbandes melden!!!
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Berufsverband Prifer von Luftfahrtgerat e V. (BPVL)

4
o

7

(Mitglied des AEl, Aircraft Engineers International)
Frauenstrafte 208, D-53819 Neunkirchen-Seelscheid, Tel.: 00-49-(0)2247-6495, Fax: 00-49-(0)2247-75097

Anschriftenanderung

Meine neue Anschrift, neue Firma oder Anderungen der Lizenz sind wie i
folgt: ;

[}

{

NAITIE ettt VOTNAME. ... oo E
F N S TYel 11111 COUUUUUTT TR U S P PP PRUOTUPPRNt E
|

{

£

...................................................................................................... E

(

Telefon/FaX: ..o e-Maili. . '
3

i

]

IS T1 117 OURTTTT RO TR OO PP P PP PTOTPTPIIS PR !
1

t

ANSORTIFL ..o ;
i

[

..................................................................................................... !

: |
Telefonn/Fax:......ccocevee i e-Maili . E
!

{

Priifer- und/oder Certifying Staff-Nr.i._...........o s i
{

}

FaCRIC UG oo et ':
[}

OM/DAtUM: ..o UNLEISCIMIfL: ..o ';
i

1

2

Die o. erfragten Daten werden in einer EDV-Anlage gespeichert. Der Verein versichert, daf} diese
Daten nur den Verwaltungszwecken des Vereins dienen und nicht weitergegeben werden.
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ANRETSE ZUR MITGLIEDERV ERSAMAALUNG

¥

B e Rt
v

¥

e e e R e
W

Besonderheiten:
Die genaue Anschrift des Hotels lautet:

Hotel Spiegel
Hermann-Léns-StraBe 122
51147 KéIn (Porz-Grengel)
Tel.:02203-61046-47 und Fax: 02203-695653

Fiir die richtige Planung bené&tigen wir von jedem der teilnehmen
will eine Anmeldung per Tel. oder per Fax.

Bitte keine Anmeldungen an das Hotel senden, sondern an
U. Wirtz Tel.: 02202 39356 , Fax: 02202 458311 oder
E-Mail: Wirtz. NUT@t-online.de bzw.

an den BPvL Vorstand.

Die Ubernachtung kostet 110,-DM
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ANREISE ZUR AMITGLIE)ERVERSAMALUNG
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Mann oh Mann , die neue Lizenz..... ist ganz schén
teuer!!|

Zur Umschrelbung in Cat. B & C mugf der stolze
Germane ca. 1000 Goldtaler hinlegen

Mein Tip: ,,Bis jetzt sind ja nur die groflen Flieger (iiber 5,7t)
betroffen, deshalb abwarten und Met trinken.
Allerdings billiger wird’s wohl auch nicht.“

Auf jeden Fall: folgende Dinge braucht der Priifer fiir die neue
JAR-66 Lizenz:

1 PaBbild Kolle Riger*

1 Antrag & ("wenn vorhanden Lehrgangsnachweise "
Form 19.1




Juit

1.Do

2Fr

August Septambar | Oktober Naoverniber Dozember
1M 1.Fr 1.Mo 1.Mi

2.Mo 2.Do 2.Do
3.Fr 3Fr

21.Mi

22.00
23.Fr

21.00

23.00

22.F¢

24.F¢

22 Mo 22.Mi
23.D1 2300
24.Mi 24 Fr

—p JHV = Jahreshauptversammiung

25.Mo 25 Do
28.Mo 28.Do 28.01 28.Fr
27.01 27 Fr 27 Mo 27.Mi Z7.8a 27 Mo
28 Mi 280l 28 Do 26850 28.Di
28.00 20MI 20 Fr 26 Mo 20 M
| 30Fr 30.Mo 30.D0 30.Di 30.D0
310l 31.Fr






