Verband der Luftfahrtsachverstandigen %

© ﬂ.a_',. I

german . . Erscheinungsweise vierteljhrlich 16. Jahrgang Preis 3,- EURO

aviation newws

for law and maintenance Ausgabe: 3.2016

Was ist beim gewerblichen Einsatz von
unbemannten Luftfahrzeugen (UAS)
zu beachten?

Presseveroffentlichung des Verband der Luftfahrtsachverstindigen

ISSN 1862-6815

Flugvorbereitung - so das Landgericht
Darmstadt

aviationnews Ausgabe 43 3.2016



Fehler bei Flugzeug-
bespannungen Teil 1

Eine Anfrage der Firma Lanitz-Aviation bei unserem Verband gab
den Anlass, sich dem Thema etwas intensiver anzunehmen.

Claus-Dieter Baumer und Klaus Lehmkoster

Zwei Beispiele aus der Sachverstandi-
genpraxis:
+  Eine DR400 verliert im Endanflug die
Fltigelbespannung
+  Eine Pitts S1-11X fallt bei der Jah-
resnachprifung durch einen FAA-
Prifer durch

Eine DR400 war in einer Werft um die
Hauptholm-LTA durchfihren zu lassen.
Die Werft bespannte danach die Flligel mit
DACRON. Aufgrund der zu kurzen Klebe-
flache an der Nase I6ste sich die Be-span-
nung auf der Fligelunterseite — zum Gluick
erst im Landeanflug.
Der Eigner — Testpilot bei Airbus und Flug-
lehrer — schaffte die Landung ohne wei-
tere Beschadigungen. Die Werft besserte
auf eigene Kosten nach. Mein Einsatz als
Sachverstandiger endete umgehend.
Bei einer Pitts handelte es sich um einen
Amateurbau. Die Bespannung CECONITE
101-3 wurde durch einen Fachbetrieb auf-
gebracht.
Das Flugzeug wurde als Experimental-
flugzeug durch die FAA zugelassen. Der
Prifer stellte bei der Prifung der Luftttich-
tigkeit (ARC) fest, dass die Bespannung
lose war und dass das vorgeschriebene
Verstarkungsband nach AC 4313 B1 fehl-
te. Er stellte aufgrund der Befunde keinen
Priifschein aus. Es kam zwangslaufig zum
Streit zwischen dem Flugzeugeigner und
der Werft bei Gericht.
Zum Bespannmaterial CECONITE gibt es
eine ausflhrliche Anleitung (CECONITE
Procedure Manual), die u.a. darauf hin-
weist, dass
a) Ein STC erforderlich ist, um es bei
Serienflugzeugen legal zu verwen-
den und
b) Nach den Vorgaben FAA AC
43.13*) zu bespannen ist.
*) AC 4313 - Vorgaben basieren auf die
Bespannung mit Baumwaolle.
Diese beiden Félle geben Anlass, das The-
ma ,legale Bespannungen und richtiger
Umgang mit dem Material” ndher zu un-
tersuchen.
Ein Blick in diverse Geratekennblatter des
LBA / TCDS der EASA zeigt, dass es hin-
sichtlich der Vorga-ben fir eine reguldre

Bespannung kaum Angaben gibt.

Was ist zu tun, wenn man seinen Flieger
mit heute aktuellem Bespannungssystem
versehen mdochte?

Hierzu die Empfehlungen der Kollegen im
folgenden Abschnitt.

Abb 1: Abgel6ste Fligelbespannung DR 400

Bespannungen legal machen und rich-
tig behandeln

Aus der Praxis des Prufers Klaus Lehmkoster
Grundsatzlich muss es bei zertifizierten
Flugzeugen immer ein vom Hersteller
zertifi-ziertes Material fir Reparaturen ge-
ben und auch ein entsprechendes Repa-
raturverfah-ren (EASA Teil 21, Abschnitt
M — Reparaturen, 21A.431 bis 21A.457)
bekannt sein.

Sollte es kein vom Flugzeughersteller zer-
tifiziertes Material geben, so kann ein STC
(Supplement Type Certification) oder auf
Deutsch EMZ (Ergdnzende Musterzulas-
sung) beantragt werden. Das geht Uber
die Behorde. Ergebnis ist erst ein ,Permit
to Fly” (Fluggenehmigung) und, wenn der
Hersteller einverstanden ist und auch alle
er-forderlichen Nachweise positiv sind,
kann ein STC ausgestellt werden.
Bezliglich STC bei Bespannungen mit CE-
CONITE, bzw. ORATEX findet man im In-
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ternet eine ganze Menge niitzlicher Infor-
mationen.

ORATEX geht hier sehr professionell vor.
Auf der (deutschen) Homepage, hier ste-
hen die zertifizierten EASA-Flugzeuge im
Fokus, gibt es eine Beschreibung wie ein

Foto: CD. Bdumer

Permit to Fly und auch ein STC zu erlangen
sind. Auch gibt es eine Liste, fir welche
Flugzeuge ORATEX zugelassen ist:
https://www.oracover.de/
https://www.oracover.de/index.php/sites7/
view/21-1-typenuebersicht_neu.html
https://www.oracover.de/index.php/sites7/
view/12-1-stc_verfahrensweise.html

Beim LBA findet sich eine Liste Uber EMZ/
STC. Fur sehr viele Segelflugzeuge/Motor-
segler ist ORATEX zugelassen:
http://www.lba.de/DE/Technik/Musterzu-
lassungen/EMZ_STC_ETSO_JTSO/EMZ_
STC_ETSO_JTSO.html
http://www2.|ba.de/dokumente/zuger/
emz/emz-motorsegler-segelflugzeuge pdf

Ahnlich verhalt es sich mit CECONITE.
Hier kann man bei der FAA das STC und
auch die zugelassenen Muster finden.
Eine AS-K 16 ist z.B. nicht dabei (wurde




Abb 2: Fligelbespannung Pitts — Material CECONITE 101 — 3/ N&hgarn links #2 /rechts #1 Foto C.D. Bdumer

sie vergessen?), aber man kann wie bei
ORATEX beschrieben ein Permit to Fly
bzw. STC erreichen.
https://www.faa.gov
http://rglfaa.gov/Regulatory_and_Guidance_
Library/rgSTCnsf/MainFrame?OpenfFrameSet

Hier suchen nach ,SA4503NM".

Eine AS-K 16 ist auch hier nicht dabei. Aber
das Verfahren ist jetzt bekannt.

Flr das praktische Arbeiten mit CECONITE
gibt es von der FAA eine hervorragende
Anleitung. Hier gibt es nicht nur Anleitun-
gen flr das Arbeiten mit CECONITE, son-
dern auch sehr gute Handbticher fur War-
tung und Fliegen:
http://www.faa.gov/regulations_policies/
handbooks_manuals/
http://www.faa.gov/regulations_policies/
handbooks _manuals/aircraft/amt_air-
frame_handbook/media/amt_airframe_
vol1.pdf
https://www.faa.gov/regulations_policies/
handbooks_manuals/aircraft/amt_air-
frame_handbook/media/ama_Ch03.pdf

Natdrlich ist das ,AIRCRAFT INSPECTION
AND REPAIR, AC 43.13-1B" als Handbuch
das Standardwerk. U. a. kann hier das Ver-
ndhen von Bespannungen sehr gut erlernt
werden:
http://www.faa.gov/documentlibrary/me-
dia/advisory_circular/ac43.13-1b.pdf

Neues von der EASA:
Mit den aktuellen Anderungen in Part-M,
gultig ab Ende August 2016, wird die rein

private Luftfahrt und nur ELAT Luftfahr-
zeuge, etwas vom Zertifizierungszwang
befreit. Es wird dann moglich sein, bau-
gleiche Teile, wie z. B. Gasdruckfedern
bei Hauben, die vom Flugzeughersteller
verwendet werden, aber z. B. aus dem
Waschmaschinenbau kommen, auch ohne
Form 1 zu verwenden. Dies muss aber in
einem besonderen EASA Formblatt fiir das
Flugzeug dokumentiert werden.

Soweit die Erfahrungen aus der Prifer-
und Sachversténdigen-Praxis

Zusammenfassung

Um zB. im Schadensfall nicht den Versi-
cherungsschutz zu verlieren, ist unbedingt
darauf zu achten, legales Material zu ver-
wenden und gemal3 Betriebsanleitung
aufzubringen und zu behandeln. Stellt sich
namlich heraus, dass es flr die Bespan-
nung kein Permit to Fly/STC gibt, ist das
Luftfahrzeug nicht lufttlichtig und somit
z.B. nicht versichert.

Wie die beiden Falle am Anfang zeigen, ist
oftmals eine fehlerhafte Verarbeitung Ur-
sache flr spatere Probleme, weil ,die alten
Experten” immer noch im ,Baumwollzeit-
alter” leben und die meist ausfuhrlichen
Anleitungen der Hersteller durch ,Uber
Jahrzehnte  gesammelte  Erfahrungen”
schlichtweg ignorieren.

© Claus-Dieter Baumer, Klaus Lehmkoster
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Ist der zeitliche Beginn eines Korrosions-
schadens feststellbar?



Fehler bei Flugzeug-
bespannungen Teil 2

Eine Anfrage der Firma Lanitz-Aviation bei unserem Verband gab
den Anlass, sich dem Thema etwas intensiver anzunehmen.

Siegfried Lanitz

Der Flugzeugmarkt ist sehr konservativ und
irgendwann kam das Geriicht auf, dass Ce-
conite flr alle Flugzeuge zugelassen ist, be-
ziehungsweise dass Ceconite Uber eine all-
gemeine Zulassung verfligt und es daher bei
allen Flugzeugen angewandt werden kann.
Dem ist bei weitem nicht so — Ceconite darf
bei all den Flugzeugen verwendet werden,
die herstellerseitig damit ausgerdistet wur-
den und somit die Ceonite-Bespannung Be-
standteil des zugelassenen Luftfahrzeuges
ist oder bei welchen ein im jeweiligen Land
der Registrierung anerkanntes STC besteht.
Es gibt zudem KEINE ALLGEMEINE Zulas-
sung fur den BESPANNSTOFF Ceconite; es
gibt nur Zulassungen fur das Bespannsys-
tem Ceconite, d.h. der Bespannstoff Ceco-
nite in Verbindung mit einem im Procedure
Manual aufgefuhrten, definierten Klebstoff
sowie in Verbindung mit einem im Procedu-
re Manual aufgefihrten, nicht spannenden
Fllllack, in Verbindung mit einer fest vor-
gegebenen Anzahl an Flllackanstrichen in
Verbindung mit Deckanstrichen mit einem
vorgegebenen Silberpigmentanteil zur UV-
Stabilisierung in vorgegebener Schichtstar-
ke, definiert Uber das Durchscheinen einer
Gluhlampe, in Verbindung mit einem im
Procedure Manual aufgefiihrten Decklack.
Dieses System Ceconite ist entsprechend
der veroffentlichten STCs zugelassen. Im
Manual wird ausdriicklich von einem non-
tautening (nicht spannenden!) Fulllack ge-
sprochen, d.h. der Einsatz von Spannlack
ware absolut falsch, manual-widrig und da-
mit nicht zuldssig — durch einen solchen fal-
schen Anstrich verliert das System Ceconite
die Zulassung, da es nicht manual-konform
verarbeitet wurde. Ceconite wamnt sogar
ausdrlicklich vor diesem Fehler (Handbuch
S. 100 - 102): ,Tautening dope products for
use on cotton or linen only” und schreibt
ausdriicklich ,Non-tautening nitrate dope
for use on Ceconite” und ,Non-tautening
butyrate dopes for use on Ceconite” vor. Ob
es anders auch geht, ist unerheblich, denn
flr eine andere Variante gibt es kein STC.
Egal, welches System ich verwende (Ce-
conite, Polyfiber oder Stewart), es handelt
sich immer nur um zugelassene Systeme
fur die Flugzeuge, fur die ein entsprechen-
des STC vorliegt. Das System muss immer

manual-konform verarbeitet werden, dh.
es liegt nicht im Ermessen des Bespanners
irgendwelche Anderungen oder Variationen
auszufiihren. JEDER Ersatz von im Verarbei-
tungsmanual aufgefuhrten Produkten durch
andere, bewirkt ein Erléschen des STCs. Zitat

Zulassung gibt. Der Priifer, bzw. die prifen-
de Organisation, muss feststellen (kdnnen),
ob die Materialien und Prozesse konform
den Angaben im Handbuch durchgefiihrt
wurden. Fir ein D-registriertes Flugzeug ist
es bei den US-Produkten Ceconite, Stewart

Abb 1: Zephyr mit abgerissener Tragfldchenbespannung auf der rechten, oberen Seite. Foto: CD. Bdumer

aus dem Ceconite-Manual: ,Substitutions
will void the STC and your airworthiness
certificate if discovered by a savy inspector
at any time during the service life of your
aircraft. Don‘t risk it!”. Es sei denn, man kreiert
ein neues STC. Diese Ausfuihrungsvariante ist
sehr teuer, denn zum STC gehéren auch die
gesamten Nachweisflhrungen. Weiterhin
ist darauf zu achten, dass fir die Materialien
ein Form 1 oder eine Konformitatserklarung
vorliegt und das STC legal angewendet wer-
den darf. Bei ORATEX muss VOR dem Be-
ginn der Bespannung eine Engineering Or-
der beantragt werden. Hierdurch wird auch
der Sorgfaltspflicht gentige getan, dass der
Uberblick gewahrt bleibt bei welchen Flug-
zeugen ORATEX angewendet wurde, um
im Ernstfall eines Problems schnell reagieren
zu kdnnen. Der dokumentarische Nachweis
der Neubespannung oder Reparatur muss
in der Lebensakte gefihrt werden. Ein Pri-
fer hat nicht die Autorisierung, dariiber zu
entscheiden, dass ein Bespannprozess an-
gewendet werden kann, fir den es keine
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und Polyfiber nicht ausreichend, wenn ein
US-STC vorliegt. Ein in Deutschland oder
EASA-Land registriertes Flugzeug benétigt
fur die legale Bespannung mit den oben
aufgeflhrten Produkten ein deutsches oder
EASA-STC. Liegt keine Validierung der aus-
landischen STCs vor, so diirfen diese Produk-
te auch nicht verwendet werden.

Beispiel: Die Firma Schleicher hat fir seine
Segelflugzeuge nur Baumwolle freigege-
ben, dh. bei einer Reparatur oder Neube-
spannung darf auch nur Baumwolle einge-
setzt werden. Es gibt zum Beispiel fur die
ASK-13 ein US-STC fur Ceconite, das sich
nur auf den Gltigkeitsbereich des US-STCs
erstreckt, ndmlich nur auf US-registrierte
Luftfahrzeuge beziehungsweise auf den
Hoheitsbereich der FAA (USA), dh, eine
N-registrierte ASK-13, die man auf dem US-
amerikanischen Typenblatt mit der Nummer
G15EU findet, darf mit Ceconite bespannt
werden und auch in Deutschland geflogen
werden — das ware volkommen legal. Eine
D-registrierte ASK-13 durfte in den USA




NICHT mit Ceconite bespannt geflogen
werden, da sie sich auf dem TDSC LBA 267/
SB befindet. Aufgrund der D-Registrierung
sind die Regeln der EASA anzuwenden und
nicht die des US-STCs. Fiir ORATEX gibt esim
EASA-Land entsprechende STCs, also darf
unsere ASK-13 nicht nur herstellerkonform
mit Baumwolle, sondern auch STC-konform
mit dem Hightech-Bespanngewebe ORA-
TEX bespannt werden. Klar, das klingt alles
sehr birokratisch, aber die Gesetzeslage er-
laubt keine andere Maglichkeit. Die Liste von
Ceconite ist eine von der FAA zugelassene
Modellliste. In der Revision des Ceconite
Procedure Manual 101, die sich auf das STC
SA4503NM bezieht, gibt es die FAA Appro-

ausgetauscht werden und es unterliegt dem
deutschen TUV.

Bei ORATEX ist das ganze etwas einfacher,
denn fir ORATEX gibt es fir fast alle EASA-
und ANNEX II-Flugzeuge STCs bzw. EMZs.
Aber auch jetzt darf ich nicht einfach mit
ORATEX drauflos bespannen oder repa-
rieren. Flr Deutschland bei Annex II-Flug-
zeugen und EASA-Land weit gilt: Um den
ORATEX-Bespannprozess legal durchzufih-
ren, bedarf es einer Engineering Order (EO)
(Einristanweisung), die beim zustandigen
DOA AD&C mit einem Formblatt, das bei
LANITZ-AVIATION als Download zur Ver-
figung steht, beantragt werden muss. Nur
die vorliegende EO legalisiert den Bespann-

Abb 2: Diese ASK-16 hat im Flug die Rumpfbespannung verloren. Foto CD. Bdumer

ved Model List (AML SA4503NM). Die Re-
vision dieser Ausgabe basiert auf Juni 2008
und ist die momentan glltige Revision. Bei
der Prifung der Modellliste ist darauf zu
achten, dass die TCDS (Type Certificate Data
Sheets) auch diejenigen sind, auf denen das
deutsche Flugzeug z. B. ASK-13 eingetragen
ist. Ein TCDS G15EU ist ein amerikanisches
TCDS, KEIN deutsches/europdisches! Ihre
deutsche ASK-13 finden Sie auf dem TCDS
LBA267/SP. Das amerikanische TCDS ist fur
die Bespannung mit Ceconite zugelassen,
nicht jedoch das deutsche. Wenn Sie lhre
ASK-13 in Deutschland mit Ceconite be-
spannen wollen, bendtigen Sie dafir ein
gultiges STC. Liegt das nicht vor, darf die
Ceconite-Bespannung nicht ausgefihrt wer-
den. AuBer Sie wollen ein nicht-zugelasse-
nes Flugzeug haben.

Beispiel: Ein in England registriertes Auto darf
in Deutschland mit englischen Scheinwer-
fern fahren und unterliegt dem englischen
MOT(TUV). Wiirde ich das Fahrzeug in D
registrieren, so mussen die Scheinwerfer

prozess oder die Reparatur. Die EO wird fur
ORATEX-Kunden  selbstverstandlich  nicht
gesondert in Rechnung gestellt und ist in der
Preispauschale enthalten.

Habe ich nun aber ein Flugzeug, fir das es
noch KEIN ORATEX-STC gibt, so kann dieses
auch ganz legal mit ORATEX bespannt wer-
den, indem man wieder eine EO bei AD&C
im bekannten Prozess beantragt. In diesem
Fall erhdlt man eine EO fur non-approved
data (fir noch nicht bestétigte Werte) und
durchlduft ein Erprobungsprogramm  mit
einem Permit To Fly (PTF). Nach erfolgtem
Abschluss wird eine EO mit approved data
ausgestellt, und das Flugzeug wird wieder
Uber eine normale VZ uneingeschrankt frei-
gegeben.

Auch dieser Prozess ist fur ORATEX-Kunden
kostenfrei. Das klingt zwar alles sehr bro-
kratisch, ist aber daftr volkommen legal.
Ubrigens: Kaufen Sie niemals Bespanngewe-
be, das NICHT auf Rolle oder in ungeknick-
tem Bogenformat geliefert wird. Wegen
der WeiBbriiche darf POLYESTERGEWEBE

NICHT geknickt werden. Das gilt auch fur
ORATEX. Achten Sie auch darauf, dass Sie
mit der Lieferung die entsprechenden Do-
kumente fir die Lebensakte erhalten, denn
bei Neueintuchung oder Reparatur herrscht
Dokumentationspflicht.

» Fortsetzung auf Seite 14

Flugmotoren-Reparatur
Dachsel GmbH
EASA - Nr.: DE.145.0199

Instandsetzung und Grundiberholung von:
Continental - und Lycoming Kolbenflugmotoren
Prop-Strike-Service (,Shockloading”)
Kraftstoff— und Zindanlagen
Komponenten und Anbaugerate
Zylinderinstandsetzungen
Experimental Engines

Unterstitzung bei
Unfalluntersuchungen und Gutachten

Ersatzteilservice und Verkauf

Instandsetzung und Grundiiberholung von:
Oldtimer Flugmotoren wie z.B.:
DB 605 - BMW 132 - Siemens - Argus

Weitere Informationen:
Heinz Dachsel GmbH
Fon: +49 (0) 89 /793 72 10
Fax: +49 (0) 89 / 793 87 61
Oberdillerstr. 29
D-82065 Baierbrunn bei Miinchen
E-mail: motors@dachsel.de
www.flugmotoren.com
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» Fortsetzung von Seite 13

Wenn sich Ihr Flugzeug in einer CAMO be-
findet, durfen Sie es auch selbst bespannen.
Dazu bietet LANITZ-AVIATION spezielle
Lehrgange, die sogenannten Workshops,
an. Zu einem Workshop k&nnen Sie Ihr
Projekt mitbringen, und Sie erlernen unter
fachkundiger Leitung die Bespanntech-
nik mit ORATEX. Auch Reparaturbetriebe
konnen an diesen Workshops teilnehmen.
Wichtig: der Lehrgang vermittelt die hand-
werklichen Fahigkeiten, den Umgang mit
dem Manual und Einblicke in die legalen
Procedures zur Erlangung einer Engineering
Order. Eine Engineering Order ist VOR dem
Beginn der Einrlstung zu beantragen. Die
EinrUstung darf erst NACH Erteilung der
Engineering Order erfolgen. Als EINZIGER
Hersteller von Bespanngewebe ist ORATEX
zweisprachig: neben dem amtlichen engli-
schen Application Manual gibt es auch eine
offizielle EASA-konforme Ausgabe in deut-
scher Sprache, was das Bespannen fir alle,
die nicht so gut in Englisch sind, wesentlich
erleichtert. Eine franzdsische Version ist in
Vorbereitung.

Einen besonderen Sicherheitsaspekt stellen
teilbespannte Tragflachen dar. Es ist schon
ofters vorgekommen, dass sich CECONITE-
Bespannungen geldst haben, wie auf dem
Foto der Zephyr, die die gesamte obere
Bespannung der rechten Tragflachenhalfte
im Fluge verloren hat. Aus diesem Grunde
gibt es das ORATEX-Sicherheitskonzept:
Tragflachen werden IMMER vollstandig
eingetucht. Dadurch kann sich eine ORA-
TEX-Bespannung nicht wie bei der Robin
(siehe Einfihrungsartikel der letzten Ausga-
be) oder der Zephyr |&sen. Das Abldsen der
Rumpfbespannung bei der ASK-16 wah-
rend des Fluges hat beim Piloten ziemliche
Schrecksekunden ausgeldst: ...und plétz-
lich flog er im Freien.

Der Grund fir solche Vorkommnisse ist
eine falsche Verarbeitung: statt mit den vom
Hersteller vorgegebenen Klebelacken/Kle-
besystem zu arbeiten, die oft in Europa gar
nicht erhaltlich sind, wird gern auf preiswer-
te Alternativen aus der Baumwollbespann-
zeit zurlickgegriffen. Diese in der Regel dem
Spannlack dhnlichen Klebelacke umhdillen
zwar die Polyesterfilamente, aber verkle-
ben nicht mit ihnen auf Dauer, wodurch
sich die Bespannung letztendlich nach der
Versprodung des Klebelackes ohne grof3en
Widerstand wieder abziehen lasst, was be-
sonders im Bereich des Propwash gefahr-
lich ist, denn wenn sich dort ein Stiick Be-
spannung aufstellt, werden die Randnahte
dieses Stiicks besonders stark belastet, der
Innendruck erhdht sich schlagartig und die
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Bespannung rei3t ab. Abgesehen von den
mdglicherweise fatalen Folgen fur den Pi-
loten, ist diese Art des Produktaustausches
regelwidrig, NICHT zulassig und illegal. Vom
Rechtsstatus her ist das Luftfahrzeug — auch
wenn es von einem Priifer abgenommen ist
— NICHT flugtauglich, und es besteht auch
KEIN Versicherungsschutz — egal ob Haft-
pflicht oder Kasko.

Grundsatzliches:

Ein EASA-STC gilt EASA-LAND weit, OHNE
Einschrankung. Um in einem Nicht-EASA-
Land legal eingesetzt zu werden, bedarf es
einer Validierung durch das entsprechende
Land.

ANNEX II-STCs gelten NUR NATIONAL. Fir
Drittlander MUSS in JEDEM einzelnen Dritt-
land eine Validierung erfolgen.

Hier flnf Beispiele fur ORATEX, zwei fir
EASA-Lander und drei fur Drittlander:

EASA-Lander

OSTERREICH: EASA-Land. EASA-STCs sind
automatisch guiltig. ANNEX II-STCs miissen
validiert werden. Eine Validierung erfolgt
durch AUSTRO CONTROL.

SCHWEIZ: EASA-Land. EASA-STCs sind au-
tomatisch gultig. ANNEX [I-STCs missen
validiert werden. Eine Validierung erfolgt
durch das BAZL (BUNDESAMT FUR ZIVILE
LUFTFAHRT).

Drittlander

In Drittldndern missen EASA-STCs und
Annex II-STCs gesondert validiert werden.
Dabei legen eine Vielzahl dieser Lander
besonderen Wert darauf, dass von der
AML nur diejenigen Flugzeuge validiert
werden, die es auch in dem betreffenden
Land unter nationaler Kennung gibt. Als
Beispiele flhren wir Kanada, Neuseeland
und die USA auf.

KANADA: KEIN EASA-Land: EASA-STCs
mussen validiert werden. ANNEX [I-STCs
mussen auch validiert werden. Eine Validie-
rung erfolgt durch TRANSPORT CANADA.
Als Besonderheit hat Kanada alle STCs vali-
diert, ohne Einschrankung durch eine AML.

NEUSEELAND: KEIN EASA-Land: EASA-

STCs missen validiert werden. ANNEX II-
STCs mussen auch validiert werden. Eine
Validierung erfolgt durch die CAA (CIVIL
AVIATION AUTHORITY OF NEW ZEAL-
AND). Von der CAA wurden nur jeweils ein
EASA-STC und nur ein LBA-STC validiert,
da nur diese Luftfahrzeuge enthielten, die
auch in Neuseeland zugelassen sind.

USA: KEIN EASA-Land: EASA-STCs mds-
sen validiert werden. ANNEX II-STCs mds-
sen auch validiert werden. Es wird jedes

Abb 4: Validierung des LBA-STC PS0014 in der Schweiz

Abb 5: Validierung des LBA-STC SA1468 in der Schweiz
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Abb 3: Validierung aller LBA-STCs
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EASA-STC gesondert validiert und zwar
nach den Klassen 21 und 23. Uber die zur

Validierung gehdérende AML wird die Ty-
penliste auf in den USA zugelassene Luft-

Validierung des LBA-STC SP0003

fahrzeuge beschrénkt. Da sich unsere LBA-
STCs in der Validierungsphase befinden,
kdnnen wir noch keine Aussage dartber

Abb 6: Validierung des LBA-STC SP0003 in der Schweiz

Abb 9a-b: Validierung des EASA-STC 10050167 in Kanada

Abb 7: Validierung des LBA-STC PS 0014 in Kanada

Abb 8: Validierung des LBA-STC SA 1468 in Kanada

Abb 10: Validierung des LBA-STC 1468 in Neuseeland

Abb 11: Validierung in den USA

treffen, ob die Einteilung ebenfalls in die
Klassen 21 und 23 erfolgt oder ob es ein
Sammel-STC wird. Diese Festlegungen trifft
die FAA (FEDERAL AIRCRAFT AUTHORI-
TY) entsprechend eigener Richtlinien. Es ist
davon auszugehen, dass auch hier wieder
Uber die AML eine Beschrankung auf die
in den USA zugelassenen Luftfahrzeuge
erfolgt.

Nur, wenn die jeweiligen Voraussetzungen
erfillt sind, ist der Bespannprozess legal.
Das geht leider nicht ohne Blrokratie. Aber
sich durch eine nicht verfahrenskonforme
Vorgehensweise in die lllegalitdt zu bege-
ben, ist auch nicht wirklich eine Alternative.
Zumal, da die Bespannung sicherheitsrele-
vant ist. Als Hersteller von Bespannproduk-
ten fir die Allgemeine Luftfahrt wissen wir,
dass eine manual-korrekte Verarbeitung
zwingend erforderlich ist. Daher weisen
wir unsere Kunden beim Kauf unserer Pro-
dukte auf die strikte Befolgung der im Ma-
nual aufgezeigten Arbeitsschritte hin und
jeder Kunde erhélt beim Kauf ein Verarbei-
tungsmanual in Deutscher oder Englischer
Sprache.

Aufgrund seiner Verdienste und Leistun-
gen im Bereich der Allgemeinen Luftfahrt,
wurde ORATEX im Jahr 2015 der flieger-
magazin Award in der Kategorie ,Innovati-
on des Jahres” verliehen.
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