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Es hat etwas gedauert, aber nun haben 
sich die Allgemeine Luftfahrt und die 
Sportfliegerei langsam an das europäi-
sche System zur Aufrechterhaltung 
der Lufttüchtigkeit/der “Continuing 
Airworthiness” gewöhnt: Also das 
Auseinanderfallen von “Überwachung 
der Aufrechterhaltung der Lufttüchtig-
keit” durch eine CAMO, welche die 
nahtlose technische Dokumentation 
und Überwachung von Fristen gewähr-
leisten soll und die Instandhaltung 
durch einen Teil-145 oder einen M/F-
Betrieb. 
 
Allesamt geregelt ist dies in der europäi-
schen Verordnung zur Aufrechterhaltung 
der Lufttüchtigkeit, der VO (EU) Nr. 
1321/2014 und ihren Anhängen. Dort vor 
allem die Anhänge I – der “Part” oder 
“Teil-M”, der Anhang II – mit dem “Part 
145” und für das “Freigabeberechtigte 
Personal” der Anhang III – mit dem “Part 
66”. Also Schreibbüro (CAMO) und Werk-
statt (Instandhaltung) mit unterschiedli-
chen Genehmigungen und Prüfern deren 
fachliche Berechtigungen hochkompliziert 
über Kategorien, Unterkategorien, Sys-
temberechtigungen, Gruppen und Luft-
fahrzeugmusterberechtigungen beschrie-
ben ist. Seit Anfang des Jahres sind 
“neue” Anhänge der Verordnung hinzuge-
kommen: Der “Part ML”, der “Part-CAMO” 
und der “Part-CAO”. 
Die Vorgängerversion der VO (EU) Nr. 
1321/2014 war die VO (EG) Nr. 
2042/2003. Diese findet aufgrund einer 
mangelhaften Pflege der nationalen Vor-
schriften nach wie vor Erwähnung in der 
deutschen Verordnung zur Prüfung von 
Luftfahrtgerät (LuftGerPV). Die “Conti-
nuing Airworthiness” mancher nationalen 
Vorschriften leidet auch unter den häufi-
geren Änderungen des ohnehin schon 
recht komplexen EU-Luftrechts. 
Genau dieser Umstand birgt aktuell auch 
Potenzial für Diskussionen mit dem Luft-
fahrt-Bundesamt (LBA) als Genehmi-
gungshörde für die CAMOs und CAOs 
beziehungsweise deren nationalen Be-
trieben. Denn für die national überwach-
ten Luftfahrzeuge nach Annex I der Luft-
fahrt-Grundverordnung/Basic Regulation 
ist eine, der NfL II-50/13 entsprechende, 
Bekanntmachung noch nicht verfügbar. 
Zur Umsetzung der im Jahr 2013 geän-
derten LuftGerPV wurden die nationalen 
Anpassungen und Ergänzungen zur VO 

(EG) Nr. 2042/2003 definiert und als NfL 
II-50/13 veröffentlicht. Ein aktuelles Pen-
dant fehlt. Auch eine Aktualisierung der 
LuftGerPV steht derzeit noch aus. Diese 
Lücke wird hoffentlich zeitnah gefüllt wer-
den, da ansonsten vor allem bei den im 
Luftsportbereich häufig anzutreffenden 
Annex-I-Luftfahrzeugen wie zum Beispiel 
historischen Flugzeugen, Nachbauten 
und Selbstbau-Luftfahrzeugen ein Eng-

pass droht. Aktuelle Genehmigungen gel-
ten zwar noch, aber neue werden man-
gels Rechtsgrundlage wohl nicht erteilt. 
Doch zurück zu den “normalen” Luftfahr-
zeugen, also denjenigen, die den direkten 
EU- beziehungsweise EASA-Regulierun-
gen zuzuordnen sind. Seit dem 24. März 
2020 sind die geänderten Vorgaben der 
VO (EU) Nr. 1321/2014 zu beachten. Wie 
üblich gibt es eine Übergangszeit und 

CAMO-Chaos oder Vereinfachung

Seit März 2020 gilt die VO (EU) 1321/2014.
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einen spätesten Zeitpunkt zum Abschluss 
der Änderungen. Zum Part M kommt nun 
der Part ML (Maintenance Light) hinzu. 
Mit diesem Teil soll in der technischen 
Überwachung die Intention der “General 
Aviation Roadmap” der EASA, nämlich 
die weitere Vereinfachung und Verschlan-
kung der Regeln für die Allgemeine Luft-
fahrt, umgesetzt werden. Dieser Teil gilt, 
soweit nicht in einem Luftfahrtunterneh-
men nach VO (EG) Nr. 1008/2008 betrie-
ben, für folgende Luftfahrzeuge: 
● Flugzeuge mit maximaler Abflugmasse 

(MTOM) bis 2.730 Kilogramm 
● Hubschrauber mit MTOM bis 1.200 Ki-

logramm und max. vier Insassen 
● sonstige ELA2-Luftfahrzeuge 
 
Trotz der Neufassung der Regelungen 
gibt es keine wesentlichen Änderungen 
oder Erleichterungen. So dürfen auch auf 
Grundlage des Part ML zum Beispiel Ei-
gentümer beziehungsweise Halter von 
ELA1- und ELA2-Luftfahrzeugen eine ein-
geschränkte Instandhaltung selbst durch-
führen, sofern die Luftfahrzeuge nicht ge-
werblich eingesetzt werden. Diese Arbei-
ten sind in der Anlage II zum Part ML be-
schrieben. Bislang waren diese inhalts-
gleich in Anlage 8 zum Part M (bzw. den 
AMC hierzu) zu finden. Ausgeschlossen 
davon sind weiter kritische Instandhal-
tungsaufgaben, Arbeiten, die den Ausbau 
größerer Komponenten oder Baugruppen 
erfordern oder zum Beispiel nur mit Spe-
zialwerkzeug oder kalibrierten Geräten 
durchgeführt werden können. Auch Son-
deruntersuchungen, wie z.B. nach einer 
harten Landung, bleiben genehmigten 
Betrieben vorbehalten. 
In Anlage III zum Part ML werden kom-
plexe Instandhaltungsaufgaben beschrie-
ben, die ausdrücklich nicht vom Halter in 
Eigenregie durchgeführt und freigegeben 
werden dürfen. Dies sind beispielsweise 
Änderungen, Reparaturen oder der Aus-
tausch von Holmen aller Art, von Tragflä-
chen-Hauptrippen, Motorträgern, Rum-
pflängsträgern, Tragflächen- oder Leit-
werksstützstreben, Sitzbefestigungen 
samt Schienen und Ähnliches durch Nie-
ten, Kleben, Laminieren oder Schweißen. 
Der Pilot/Eigentümer kann jedoch wie bis-
her auch einfache Sichtprüfungen oder 
Maßnahmen durchführen, um den Allge-
meinzustand, offensichtliche Schäden 
und den normalen Betrieb von Zelle, Mo-
toren, Systemen und Komponenten zu 
prüfen. Eine Liste der Arbeiten, die vom 
(per Fluglizenz zugelassenen) Piloten/Ei-

gentümer durchgeführt werden können, 
ist den Acceptable Means of Com pliance/ 
AMC1 zum Anhang II des Part ML zu ent-
nehmen. Diese sind nach ATA-(Air Trans-
port Association-)Kapitel gegliedert und 
EASA-seitig weiterhin leider nur in Eng-
lisch verfügbar. Hier ein paar Beispiele 
aus der ATA-Liste: Schleppauslöseeinheit 
und Schleppseil-Einziehmechanismus – 
Reinigung, Schmierung und Schleppseil-

wechsel (ATA 09); Ausrüstung Sicher-
heitsgurte – Ersatz von Sicherheitsgurten 
mit Ausnahme von Gurten mit Airbagsys-
temen (ATA 25). In ATA 32 geht es ums 
Fahrwerk: Fahrwerk, Räder – Ausbau, 
Austausch und Wartung, einschließlich 
Austausch der Radlager und Schmierung. 
Die Liste für Flächenflugzeuge umfasst 
insgesamt 27 ATA-Kapitel und weit über 
100 Einzelarbeiten. Um festzustellen, ob 

 
ACHTUNG: 
Mit NfL 2-584-21 vom 27.01.21 hat das LBA eine Bekanntmachung zur Änderung 
der Verordnung (EU) Nr. 1321/2014, eine Erinnerung an den Ablauftermin am 
24.09.2021 und zur Implementierung der Teile-CAMO und -CAO herausgegeben. 
Dort ist auch die Vorgehensweise zur Überführung nationaler Betriebe in “Stand-
alone”-Genehmigungen dargestellt. 

CAMOs nach dem alten Part M wird es ab September 2021 nicht meher geben.
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etwas in Eigenverantwortung durchge-
führt werden darf, hilft also nur der Blick 
in das AMC-Material. Für den Einsatz an 
kommerziellen Flugschulen (sowohl ATO 
als auch DTO), den gewerblichen spezia-
lisierten Flugbetrieb und den gewerbli-
chen Einsatz von Segelflugzeugen und 
Ballonen gibt es diese Möglichkeit nicht. 
Dort muss die Organisation entweder 
selbst über CAMO- oder CAO-Berechti-
gungen verfügen oder solche Betriebe 
unter Vertrag nehmen. 
 
Keine CAMOs nach dem alten Part M 
mehr 
Aber nicht nur der Halter kann oder muss 
sich mit neuen Regeln vertraut machen. 
Auch die Betriebe sind am Zug: Spätes-
tens zum Ende der Übergangsphase ab 
dem 24. September 2021 wird es keine 
CAMOs und Instandhaltungsbetriebe 
nach dem alten Part M (Unterabschnitte 
G bzw. F) mehr geben. Alle bestehenden 
M/F- Instandhaltungsbetriebe und M/G- 
CAMOs müssen neue Genehmigungen 
erhalten, damit sie ihre Tätigkeit fortset-
zen können. Bereits seit dem 24. Septem-
ber 2020 müssen Altanträge und Altver-
fahren zur Zulassung solcher Betriebe ab-
geschlossen sein. Der neue Part CAMO 

und der neue Part CAO stellen eigene An-
forderungen an eine CAMO und den 
“kombinierten Lufttüchtigkeitsbetrieb”, der 
CAO. Ein solcher CAO-Betrieb kann, je 
nach Genehmigungsumfang, sowohl 
CAMO-Tätigkeiten, also die Führung der 
Aufrechterhaltung der Lufttüchtigkeit, als 
auch Tätigkeiten eines Instandhaltungs-
betriebs durchführen. Der Genehmi-
gungsumfang kann Folgendes enthalten: 
● Aufrechterhaltung der Lufttüchtigkeit 
● Führung der Aufrechterhaltung der Luft-

tüchtigkeit 
● Genehmigung des Instandhaltungspro-

gramms 
● Freigabe der Instandhaltung  
● gegebenenfalls auch die Prüfung der 

Lufttüchtigkeit  
Dies ist jedoch auf “nicht-komplexe” Luft-
fahrzeuge beschränkt, die nicht von 
einem Luftfahrtunternehmen eingesetzt 
werden. Immerhin können dies sogar 
mehrmotorige Turboprop-Flugzeuge bis 
5,7 Tonnen Abflugmasse sein. Das heißt, 
bis zum 24. September 2021 müssen alle 
CAMOs (sowohl für komplexe als auch 
für nicht-komplexe Luftfahrzeuge), die 
nach dem alten Part M/G genehmigt sind, 
mit den neuen Anforderungen nach Part 
CAMO übereinstimmen und damit vor 

Eine CAO benötigt kein Safety Management 
System.
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allem auch ihr Handbuch (CAME) umge-
schrieben haben. Dabei gelten teils erwei-
terte Vorgaben bezüglich Management 
System, Safety Management und Occur-
rence Reports.  
Alternativ kann eine bestehende CAMO 
einen Antrag auf die Genehmigung nach 
Part CAO stellen. Und der Umfang kann, 
falls das Handbuch entsprechend erwei-
tert wird und die betrieblichen und perso-
nellen Voraussetzungen erfüllt sind, sogar 
zusätzlich um die Instandhaltung, das 
heißt um die Aufrechterhaltung der Luft-
tüchtigkeit, ergänzt werden – natürlich 
ebenfalls verbunden mit einem neuen, 
angepassten Handbuch (CAE). Gleiches 
gilt sinngemäß für M/F-Instandhaltungs-
betriebe. 
Was die CAO angeht, so sind die Anwei-
sungen auf die General Aviation zuge-
schnitten. Das zu erstellende Handbuch 
ist zwar auch komplex und umfangreich, 
die CAO benötigt aber zum Beispiel kein 
Safety Management System, jedoch noch 
immer ein Qualitätssystem. Für kleine 
CAOs reicht dazu sogar eine sogenannte 
“innerbetriebliche Prüfung”. Eine solche 
“kleine CAO” beschränkt sich dabei auf 
Part-ML-Luftfahrzeuge (also ELA1/ELA2), 
hat maximal zehn an der Instandhaltung 
beteiligte Mitarbeiter (bezogen auf eine 
Vollzeitbeschäftigung), und höchstens 

fünf Personen sind an der Führung der 
Aufrechterhaltung der Lufttüchtigkeit be-
teiligt.  
Auch der Genehmigungsumfang ist über-
sichtlicher: Für Luftfahrzeuge nach Part 
ML sind keine einzelnen Muster mehr im 
Abschnitt “Scope of Work” des Hand-
buchs notwendig. Stattdessen wird ein 
Gruppenrating in der Genehmigung ver-
merkt. 
 
Genehmigung von Instandhaltungs-
programmen  
Seit dem 24. März 2020 gelten für die Re-
geln der VO(EU) Nr. 1321/2014 Part ML 
ebenfalls neue Anforderungen bei der Er-
stellung von Instandhaltungsprogram-
men. Das Instandhaltungsprogramm 
heißt künftig auch in Deutschland AMP 
(Aircraft Maintenance Program). Die Ab-
kürzung IHP (Instandhaltungsprogramm) 
bleibt den Annex-I-Luftfahrzeugen zumin-
dest vorläufig erhalten. Das AMP und ge-
gebenenfalls Änderungen müssen ab die-
sem Zeitpunkt 
● vom Eigentümer oder Halter erklärt wer-

den, wenn die Aufrechterhaltung der 
Lufttüchtigkeit des Luftfahrzeuges nicht 
von einer CAMO oder CAO geführt wird; 

● oder von der für die Führung der Auf-
rechterhaltung der Lufttüchtigkeit verant-
wortlichen CAMO oder CAO genehmigt 

werden, das heißt nicht mehr wie früher 
vom Luftfahrt-Bundesamt.  

Eine Ausnahme von der Pflicht zur Erstel-
lung eines AMP gibt es, wenn alle folgen-
den Bedingungen erfüllt sind: 
● Alle vom Hersteller herausgegebenen 

Anweisungen zur Aufrechterhaltung der 
Lufttüchtigkeit werden ohne Abweichun-
gen befolgt. 

● Alle durch Service-Bulletins, Service 
Letters und sonstige fakultative Service-
Informationen abgegebenen Instandhal-
tungsempfehlungen, beispielsweise die 
Zeit zwischen Überholungen (TBO), 
werden ohne Abweichungen befolgt.  

● Es sind keine zusätzlichen Instandhal-
tungsaufgaben auszuführen, die sich 
aus eingebauten Geräten oder Änderun-
gen am Luftfahrzeug ergeben oder aus 
am Luftfahrzeug vorgenommenen Re-
paraturen, Komponenten mit Lebens-
dauerbegrenzung und flugsicherheitsre-
levanten Komponenten, besonderen Be-
triebsgenehmigungen oder der Nutzung 
des Luftfahrzeugs und dem Betriebsum-
feld. Das heißt also faktisch: nur zu Be-
ginn eines Flugzeuglebenslaufes. 

Das AMP enthält unter anderem Angaben 
zum Eigentümer, Grundlagen des AMP 
(Vorgaben des Herstellers), Angaben zur 
Piloten-/Halter-Instandhaltung und Festle-
gung, ob das AMP vom Halter erklärt oder 

Auch für Instandhaltungsbetriebe bringt die Continuing Airworthiness Veränderungen mit sich.     Fotos: Stefan Senger
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von einer CAMO/CAO genehmigt wird. Es 
muss zudem entweder dezidiert die Auf-
gaben oder Inspektionen gemäß dem gel-
tenden Mindestinspektionsprogramm 
(MIP) beschreiben oder uneingeschränkt 
auf die Anweisungen zur Aufrechterhal-
tung der Lufttüchtigkeit (ICA) verweisen, 
die vom “Inhaber der Entwurfsgenehmi-
gung”, also dem Entwicklungsbetrieb/In-
haber der Musterzulassung, herausgege-
ben werden.  
Bereits genehmigte AMPs behalten ihre 
Gültigkeit. Im Rahmen der jährlichen 
Überprüfung des AMP müssen eventuell 
Anpassungen vorgenommen werden. 
Muster-AMPs sind sowohl beim LBA als 
auch zum Beispiel beim DAeC auf der 
Homepage des Fachbereiches Technik zu 
finden. 
Die Freigabe der Instandhaltung kann, 
wie bisher, von einem Instandhaltungsbe-
trieb nach Part 145 erteilt werden. Auch 
ein Betrieb nach Part CAO mit Privileg zur 
Instandhaltung sowie unabhängiges frei-
gabeberechtigtes Personal mit erweiter-
tem Berechtigungsumfang und der Pilot 
oder Eigentümer, soweit zulässig, können 
die Freigabe erklären. 
Für die Prüfung der Lufttüchtigkeit gibt es 
künftig, je nach Einsatzbereich des Luft-
fahrzeuges, unterschiedliche Möglichkei-
ten. Für alle Luftfahrzeuge gilt: Die Prü-
fung der Lufttüchtigkeit kann wie bisher 
auch durch die Behörde oder eine CAMO 
erfolgen. Dazu kommt nun für die nicht-
komplexen Luftfahrzeuge auch die CAO, 
wenn sie dieses Privileg hat. Dies kann 
zudem für Part-ML-Luftfahrzeuge auch 
durch einen reinen Instandhaltungsbe-
trieb bei Durchführung der 100-Stunden- 
oder Jahreskontrolle oder durch unabhän-
giges Lufttüchtigkeitsprüfpersonal (Prüfer 
für Jahresnachprüfung) bei Durchführung 
der 100-Stunden- oder Jahresinspektion 
erfolgen, sofern dieses über die Zusatz-
berechtigung zur Prüfung der Lufttüchtig-
keit verfügt. 
 
ARC-Ausstellung und Verlängerung 
Bei der Ausstellung einer Bescheinigung 
über die Prüfung der Lufttüchtigkeit 
(ARC/Airworthiness Review Certificate) 
nach Part M gilt weiterhin, dass dies durch 
die Behörde aufgrund einer Empfehlung 
oder eigener Prüfung auf EASA-Form 15a 
erfolgt. Bei Prüfung durch eine CAMO 
oder CAO mit entsprechendem Privileg 
erfolgt dies auf Form 15b. Bei Luftfahrzeu-
gen, die nach Part ML betreut werden, 
wird das ARC immer von demjenigen aus-

gestellt, der die Prüfung durchgeführt hat. 
Eine Empfehlung an das Luftfahrt-Bun-
desamt entfällt. Diese Prüfung wird dann 
auf Form 15c bescheinigt. Die höchstens 
zweimalige Verlängerung eines ARC in 
der “überwachten Umgebung” kann nur 
durch die CAMO oder CAO mit dem Pri-
vileg zur Führung der Aufrechterhaltung 
der Lufttüchtigkeit erfolgen, wenn unter 
anderem das Luftfahrzeug in den letzten 
zwölf Monaten fortlaufend von dieser 
CAMO oder CAO betreut wurde und 
durch einen genehmigten Instandhal-
tungsbetrieb instandgehalten wurde. 
Diese Möglichkeit entfällt im Rahmen der 
Pilot/Eigentümer-Instandhaltung. Auch 
bei der Veräußerung des Luftfahrzeuges 
und einem damit oft verbundenen Wech-
sel der CAMO oder CAO ist dies hinfällig. 
Reine Instandhaltungsbetriebe, also auch 
CAOs ohne Privileg zur Führung der Auf-

rechterhaltung der Lufttüchtigkeit, dürfen 
ARCs nach Part ML bei der 100-Stunden- 
beziehungsweise bei der Jahreskontrolle 
ausstellen, jedoch nicht verlängern. 
Fazit: Alle diese Regelungen sind in ihrer 
Umsetzung trotz der immer noch komple-
xen Systematik einfacher als bisher. Hür-
den, Vorbehalte sowie hier und da auch 
Ungereimtheiten sind zwar programmiert, 
bis das Verfahren wieder selbstverständ-
licher wird. Das ist voraussichtlich aber 
ein Prozess von einigen Jahren. Die er-
kannte regulative Überfrachtung der All-
gemeinen Luftfahrt zu ändern, ist aber ein 
lohnendes Ziel und erfordert eine weitere 
Auseinandersetzung mit den Regeln. 

 
Frank Dörner 

 
Veröffentlichung mit freundlicher Genehmigung 
der Redaktion des “Aerokurier”.

Eine komplexe Systematik der Regelungen bleibt bestehen, aber sie ist etwas einfacher gewor-
den als früher.


