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technische zaken

Op 28 september 2009 eindigde het 

overgangsjaar voor de volledige 

inwerkingtreding van EASA Part M voor 

vliegtuigen. Part M is de nieuwe Euro-

pese wet die het onderhoud en de 

lucht waardigheid van vliegtuigen in de 

Europese Gemeenschap regelt. Deze 

ontwikkeling tegenhouden behoorde 

niet tot de mogelijkheden. In plaats 

daarvan stelde het Afdelingsbestuur 

Zweefvliegen en de haar adviserende 

Commissie Technische Zaken (CTZ) zich 

ten doel om de nieuwe situatie voor 

Nederlands geregistreerde (motor)zweef-

vliegtuigen zo werkbaar en betaalbaar 

mogelijk te houden. In de praktijk 

 betekent dat: met de inzet van vrijwil-

ligers, zoals we altijd al deden. Om dit 

te realiseren vroeg de KNVvL voor het 

onderhoudsmanagement bij IVW de 

vergunning aan om als Continuing Air-

worthiness Management Organisatie 

(CAMO) te kunnen functioneren. Deze 

vergunning is op 25 augustus 2009 

 verleend. De KNVvL is daarmee de 

vijfde organisatie in Nederland die een 

CAMO-vergunning heeft gekregen. Maar 

onze CAMO bedient wel meteen 25% 

van de Nederlandse luchtvloot!

Totstandkoming Part M 

Achterliggende bedoeling van Part M is 

het realiseren van een vrij verkeer van 

goederen en diensten voor vliegtuigen 

binnen de Europese Gemeenschap. 

Daarvoor is het nodig om tot één regel-

geving te komen voor het onderhoud 

en de luchtwaardigheid van alle vlieg-

tuigen in de Europese Gemeenschap. 

De totstandkoming van part M heeft 

jaren geduurd omdat de onderhouds-

regels voor de grote commerciële lucht-

vaart uit Canada als startpunt werden 

genomen. Die pasten uiteraard niet op 

het onderhoud van (motor)zweefvlieg-

tuigen. Vertegenwoordigers van de 

 sector worstelden door dikke ‘Harry 

Potter’ documenten en namen aan 

inspraakronden deel (via KNVvL, Euro-

pean Gliding Union en de zogenoemde 

MDM032-commissie) om tot een werk-

bare situatie te komen. Dat gebeurde 

buiten het zicht van het gemiddelde 

KNVvL-lid. Maar het resultaat ligt er wel: 

(motor)zweefvliegtuigen vallen nu in de 

categorie ‘Aircraft not involved in 

Tot ziens 
EZT-er, 
welkom 
KNVvL CAMO!

Tja, wat oud en vertrouwd is kan op een dag zomaar verdwijnen. Op 28 september 

trad EASA Part M, de Europese wetgeving voor luchtwaardigheid en onderhoud, 

volledig in werking. Dat betekent een ander systeem van inspecties en een andere 

bevoegde instantie: de Continuing Airworthiness Management Organisation (CAMO) 

van de KNVvL. Lees wat dat in concreto betekent.

rob klei jn, commissie technische zaken
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 Commercial Air Transport’. Uiteindelijk 

stelde de Europese Commissie in 

augustus 2008 de defi nitieve versie van 

Part M vast. Voor de nationale lucht-

vaartautoriteiten (bij ons IVW) resteerde 

toen nog een klein jaar om CAMO-

 aanvragen te behandelen (door ons 

ingediend in oktober 2008) en voor de 

CTZ om alle voorbereidingen te treffen. 

In dit artikel ga ik verder in op de regel-

geving van Part M en de gevolgen voor 

het vliegtuig, voor de eigenaar, voor de 

EZT en de zweefvliegtechnicus (AML-er) 

en op de fi nanciële gevolgen.

Op deze plaats wil de CTZ alle betrokken 

medewerkers van IVW nog eens 

 bedanken voor het constructieve over-

leg dat wij met hen in de afgelopen 

jaren mochten voeren. Zonder de andere 

collega’s te kort te doen, willen wij met 

name Jan Koen van Gorkom, Ronald 

Prins en Hok Goei bedanken. Daarnaast 

bedanken wij Koos Tromp en Wilfried 

Oude Vrielink voor hun extra inzet in de 

afgelopen maanden bij de opleiding 

van inspecteurs. Wij kozen er als CTZ 

voor om niet voortdurend alle zweef-

vliegers via de ‘Thermiek’ op de hoogte 

te houden. Veel zaken hadden nog geen 

vaste vorm aangenomen. Daarom valt 

dit artikel best lang uit. Maar het geeft 

dan ook een compleet beeld.

Veranderingen 
voor het vliegtuig

Nieuw BvL plus ARC

Ter verduidelijking eerst nog even de 

oude situatie, toen voor een (motor)-

zweefvliegtuig nog elke twee jaar een 

verlenging nodig was van het Bewijs 

van Luchtwaardigheid (BvL). Iedere club 

had een Erkend Zweefvliegtechnicus 

(EZT) die de bevoegdheid had om een 

BvL-verlengingsinspectie te doen. Ook 

het Service Center Terlet had als erkend 

onderhoudsbedrijf deze bevoegdheid. 

Na betaling van €72 aan IVW ontving je 

een nieuw BvL, waarmee de kist weer 

twee jaar verder kon vliegen. Voor het 

periodieke, kleine onderhoud en de 

inspecties was de zweefvliegtechnicus 

bevoegd. Groot onderhoud aan zweef-

vliegtuigen mocht alleen door, of onder 

toezicht van de EZT gebeuren. Een eige-

naar was in het geheel niet bevoegd 

om onderhoud aan zijn zweefvliegtuig 

uit te voeren. Er werd geen onderscheid 

gemaakt in soorten (motor)zweefvlieg-

tuigen. De afgelopen jaren is de over-

gang vanuit deze oude situatie naar 

Part M al geleidelijk gestart. Er kwam 

voor ieder vliegtuig een onbeperkt geldig 

BvL en daarnaast bezit ieder vliegtuig nu 

al een Airworthiness Review Certifi cate 

(ARC). De ARC is maar één jaar geldig, 

en daar betaal je IVW €72 voor. Een 

100% kostenstijging, omdat het oude 

BvL twee jaar geldig was. De EZT was 

bevoegd tot het uitvoeren van de BvL-

verlengingsinspecties en op basis daar-

van verstrekte IVW een ARC. In feite 

functioneerden de EZT’s in het afgelopen 

overgangsjaar als ARC-inspecteurs.
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Kiss kiss, 

Fotowedstrijd, 

Marco Donders.

2

Terlet, cursus 

AMP/ARC inspecteur 

door IVW. 

Foto: 

Frank Beemster.

3

St. Cirrus. 

Fotowedstrijd, 

Frank Hiemstra
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Onderhoudsprogramma

Nadat het Bewijs van Luchtwaardigheid is 

veranderd en er een ARC bij is gekomen, 

is de volgende belangrijke wijziging het 

verplichte onderhoudsprogramma, ofte-

wel het Aircraft Maintenance Programme 

(AMP). Ieder (motor)zweefvliegtuig moet 

een eigen onderhoudsprogramma heb-

ben. De eigenaar van het vliegtuig dient 

dat zelf op te stellen. Een beschrijving 

hoe je dat als eigenaar doet, vindt je 

op de site van de CTZ (www.zweefvlieg-

techniek.nl). Voorjaar 2008 werd iedere 

zweefvliegtuigeigenaar al hiertoe 

op geroepen. Maar IVW had toen niet 

voldoende mankracht om ze goed te 

keuren, terwijl de discussie over het 

model nog niet gevoerd was met o.a. de 

CTZ. Wij zijn nu gelukkig op een goed 

werkend en simpel model voor een 

onderhoudsprogramma uitgekomen. 

Voor alle duidelijkheid, er bestond geen 

dreiging dat er op 28 september 2009 

zweefvliegtuigen aan de grond moesten 

blijven omdat een goedgekeurd onder-

houdsprogramma ontbrak. Bij de 

 eerstvolgende ARC-inspectie wordt 

gecontroleerd of er een goedgekeurd 

onderhoudsprogramma is.

Drie soorten onderhoud

De onderverdeling in soorten vliegtuig-

onderhoud en de bevoegdheid om onder-

houd te plegen aan een (motor)zweef-

vlieg tuig is ook gewijzigd. Vroeger werd 

er onderscheid gemaakt tussen klein en 

groot onderhoud. Part M onderscheidt 

drie soorten onderhoud: piloot-eigenaar 

onderhoud (Pilot Owner Maintenance), 

niet-complex onderhoud en complex 

onderhoud. Welke onderhoudswerkzaam-

heden tot piloot-eigenaar-onderhoud 

behoren vind je ook weer op de CTZ-

website. Daar is een aparte lijst opge-

nomen voor een puur zweefvliegtuig, 

een thuisbrenger en een zelfstarter/tmg. 

Wat tot niet-complex onderhoud en wat 

tot complex onderhoud wordt gerekend, 

staat in part M. Onder de kop ‘Verande-

ringen voor de technicus’ ga ik in op 

wie er non-complex en complex onder-

houd mag uitvoeren.

Oudere (motor)zweefvliegtuigen

Een laatste gevolg van part M is het 

opsplitsen van (motor)zweefvliegtuigen 

die onder de nieuwe regelgeving van 

part M vallen en de zogenaamde Annex 

2a (motor)zweefvliegtuigen. Annex 2a 

vliegtuigen zijn vliegtuigen waarvan het 

oorspronkelijk ontwerp dateert van voor 

1 januari 1955 of waarvan de productie 

is stopgezet voor 1 januari 1975. 

Ze vallen niet onder part M, maar onder 

de oude nationale regelgeving (Speciaal 

BvL met beperkte geldigheid). 

Veranderingen 
voor de eigenaar

Zoals ik hiervoor al aangaf, is de 

 eigenaar bevoegd om piloot-eigenaar 

onderhoud uit te voeren. Door hem uit-

gevoerd onderhoud dient hij vast te 

leggen in het nieuwe Vliegtuiglogboek, 

dat het oude blauwe boekje (het journaal) 

heeft opgevolgd. Vliegtuigeige naren 

dienen vanaf 28 september 2009 dus 

een Vliegtuiglogboek en niet meer het 

journaal te gebruiken. Volgens part M is 

iedere vliegtuigeigenaar bevoegd piloot-

eigenaar onderhoud uit te voeren zolang 

hij een geldig GPL heeft. Hij tekent af 

met zijn paraaf en zijn GPL-nummer. 

Zie verder de toelichting in het nieuwe 

Vliegtuiglogboek. De eigenaar is verplicht 

om een goedgekeurd onderhouds-

programma, een Aircraft Maintenance 

Programme (AMP), bij zijn vliegtuig te 

hebben. Hij moet dat zelf opstellen en 

jaarlijks checken of het nog actueel is. 

Het AMP dient door een AMP-inspecteur 

van de KNVvL CAMO te zijn goedgekeurd. 

De afgifte van een nieuw Airworthiness 

Review Certifi cate (ARC) gebeurt door 

de KNVvL CAMO en niet meer door IVW. 

De eigenaar kan op zijn vroegst 90 
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dagen voor verloop van zijn ARC zijn 

vliegtuig aanmelden bij een ARC-

 inspecteur van de KNVvL CAMO. Bij IVW 

betaalde de eigenaar voor de ARC-

 verlenging €72. Bij de KNVvL CAMO is 

dat gratis. Je moet natuurlijk wel lid zijn 

van de KNVvL Afdeling Zweefvliegen. 

De ARC wordt door de ARC-inspecteur 

meteen ter plaatse afgegeven. Bij IVW 

zat er een aantal dagen tussen inspectie 

en afgifte van de ARC. 

Wat je het eerst moet doen

Het eerste wat de meeste vliegtuigeige-

naren nu moeten doen is bij de KNVvL 

webshop een Vliegtuiglogboek kopen 

en het concept-onderhoudsprogramma 

(AMP) opstellen. Vervolgens kan een 

AMP-inspecteur van de KNVvL CAMO 

het concept-onderhoudsprogramma 

(goed)keuren. Voor eigenaren van zweef-

vliegtuigen waarvan de ARC binnenkort 

afl oopt is de zaak nog urgenter, omdat 

een ARC-inspecteur pas met een ARC-

verlenging aan de gang gaat als het 

onderhoudsprogramma (AMP) van het 

vliegtuig is goedgekeurd.

Veranderingen 
voor de technicus

Voor de zweefvliegtuigtechnicus (AML-er) 

zorgt de invoering van part M ook voor 

veel veranderingen. Allereerst wordt hij 

bij het uitvoeren van onderhoud of 

inspecties geconfronteerd met onder-

houd uitgevoerd en afgetekend door de 

piloot-eigenaar. Voor de AML-er is het 

nieuwe onderhoudsprogramma met 

ingevoegde inspectieschema’s het 

 uitgangspunt voor uit te voeren onder-

houd en inspecties. De eigenaar moet 

er voor zorgen dat het onderhouds-

programma en de inspectiestaten up to 

date zijn. De AML-er tekent alleen het 

door hem uitgevoerde onderhoud af. 

Hij gebruikt de inspectiestaten die deel 

uitmaken van het goedgekeurde onder-

houdsprogramma. De AML-er is bevoegd 

tot het uitvoeren van piloot-eigenaar 

onderhoud en niet-complex onderhoud. 

Hij wordt ook bevoegd om beperkt 

complex onderhoud uit te voeren. De 

oude EZT’s hebben allen aangegeven 

op vrijwillige basis en zonder betaling 

medewerker te willen worden van de 

KNVvL CAMO en zij worden nu opgeleid 

tot ARC- en/of AMP-inspecteur. Zij mogen 

hun bevoegdheid niet commercieel 

 aanwenden.

Opzet 
KNVvL CAMO

Twee bevoegdheden

De KNVvL CAMO is een CAMO met twee 

bevoegdheden: het goedkeuren van 

onderhoudsprogramma’s (AMP’s) en het 

afgeven van de ARC, een zogenaamde 

G en I-bevoegdheid. Deze werkzaam-

heden worden uitgevoerd door resp. 

AMP- en ARC-inspecteurs. Omdat binnen 

enkele maanden na 28 september 2009 

de EZT komt te vervallen, heeft IVW de 

KNVvL CAMO de bevoegdheid gegeven 

de  verlenging van het nationale bewijs 

van luchtwaardigheid voor Annex 2a 

(motor) zweefvliegtuigen uit te voeren. 

Hiermee is in principe alles afgedekt.

Ongecontroleerde omgeving

Een belangrijke keuze die we moesten 

maken, was die tussen een CAMO met 

of zonder gecontroleerde omgeving. 

Bij een gecontroleerde omgeving is de 

CAMO verantwoordelijk voor het beheer 

van alle vliegtuigen. Ze moet dan 

 periodiek gegevens beheren over starts 

en uren en de geldigheid van TBO’s 

(Time Between Overhaul) van instru-

menten en componenten. Voordeel van 

een gecontroleerde omgeving is dat 

een fysieke inspectie van het vliegtuig 

maar één keer in de drie jaar hoeft te 

gebeuren. Het onderhoudsbedrijf van 

Manfred  Antwerpen op Grefrath-Niers-

horst in Duitsland werkt volgens dit 

En wat kost dat nou?

In de oude situatie bedroegen de totale kosten voor 550 (motor)zweefvliegtuigen   

jaarlijks €40.000 (per vliegtuig €72 voor de afgifte van de ARC door IVW). De nieuwe 

situatie ziet er als volgt uit. Eenmalig kostte de CAMO-vergunning €5.000, die door de  

afdeling Zweefvliegen is betaald. Op jaarbasis kost de vergunning nog eens €3.500, welk 

bedrag ten laste komt van de Afdeling Zweefvliegen. Per lid komt dat neer op ongeveer 

1 euro. Het voeren van de jaarlijkse CAMO-administratie past naar verwachting binnen de 

bestaande personeelsbezetting van het Afdelingssecretariaat, dus dat zorgt niet voor extra 

kosten. Alle functionarissen van de KNVvL CAMO doen hun werk pro deo, op een reis-

kostenvergoeding na. Maar die reiskosten hadden wij ook al zonder de KNVvL CAMO. 

Er komen naar de huidige inschatting geen kilometers bij. Daarom zie we op dit moment 

af van een tarief per inspectie. De kosten van doorberekenen van een inspectie wegen 

niet op tegen het bedrag dat in rekening moet worden gebracht. Goedkeuring van het 

onderhoudsprogramma gebeurt gratis door de AMP-inspecteurs. IVW gaat hiervoor een 

(nog onbekend) bedrag vragen. Uitgaande van een tarief van €200 per vliegtuig, kun je 

stellen dat €110.000 wordt bespaard (eenmalig, zo vaak wijzigt het AMP niet).

1
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1

BGA4926 wacht 

op kabeltje. 

Fotowedstrijd, 

Neander Stalpers.

1

Ventus 2cM

tijdens NK2009. 

Foto: Jeroen Kroon.
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principe. Wij zien op het moment af 

van een gecontroleerde omgeving en 

kiezen voor een ongecontroleerde 

om geving. Die is namelijk minder 

arbeidsintensief. De KNVvL wil ook niet 

verantwoordelijk zijn voor onderhoud 

aan privévliegtuigen. We zijn voor-

stander van het Prüfer-systeem zoals 

Duitsland dat kent. In een ongecon-

troleerde omgeving constateert een 

inspecteur op het moment van de 

inspectie dat het vliegtuig luchtwaardig 

is, waarop de ARC kan worden afge-

geven. Wat er daarna gebeurt is niet de 

verantwoordelijkheid van de CAMO en 

de inspecteur. Binnen de CTZ noemen 

we dat het ‘fi re and forget’ systeem. 

We hebben er ook niet voor gekozen 

om een CAMO met een F-bevoegdheid 

aan te vragen. Die is nodig voor een 

organisatie om complex onderhoud uit 

te voeren. We konden daarvan afzien, 

omdat part M de mogelijkheid biedt de 

F-bevoegdheid aan individuele zweef-

vliegtechnici (AML-ers) te verstrekken. 

De AML-er mag meer complex onder-

houd doen dan onder de oude Neder-

landse wetgeving.

AMP- en ARC-inspecteurs

De oude EZT’s worden dus de onbe-

taalde AMP- en ARC-inspecteurs van de 

KNVvL CAMO. Zij voeren een persoon-

lijke ARC-en/of AMP-administratie, die 

door het Inspectie-Instituut periodiek 

wordt geauditeerd. De CAMO van het 

Service Center Terlet zal zo’n 100 van de 

650 Nederlands geregistreerde (motor)-

zweefvliegtuigen gaan bedienen. De 

KNVvL CAMO doet de overige 550 club- 

en privévliegtuigen. Naast de inspecteurs 

kent de CAMO nog een Accountable 

Manager, het hoofd van de CAMO. 

 Afdelingsbestuurs- en CTZ-lid Hein van 

Leeuwen vervult deze functie als eerste. 

Voor de dagelijkse gang van zaken is er 

een Airworthiness Coordinator, een 

functie die CTZ-voorzitter Frank Beemster 

vervult. Dan moet er een centrale, zo veel 

mogelijk gedigitaliseerde CAMO-admini-

stratie gevoerd worden. De Beheerder 

daarvan is Bart Pelt, Hoofd van het 

Afdelingssecretariaat. Het Inspectie-

Instituut, bestaande uit coördinator 

Harrie Huiskes en inspecteurs Koos 

Tromp, Wilfried Oude Vrielink, Ruud 

Diepeveen en Herman Voortman, blijft 

onder dezelfde naam voortbestaan als 

kwaliteitsborgend orgaan binnen de 

KNVvL CAMO. Zij inspecteren het werk 

van de ARC- en AMP-inspecteurs. 

Op dit moment hebben we nog maar 

twee volledig gekwalifi ceerde ARC- en 

AMP-inspecteurs. Onder een supervised 

review van IVW zijn ondertussen op 

twee cursussen nog eens twaalf inspec-

teurs in de theorie opgeleid. Die gaan 

een eerste ARC-inspectie en AMP-goed-

keuring uitvoeren, beoordeeld door het 

Inspectie-Instituut, om vervolgens ook 

gekwalifi ceerd inspecteur te worden. 

Deze in totaal veertien gekwalifi ceerde 

inspecteurs mogen de overige 43 oude 

EZT’s één op éen opleiden tot ARC- en/

of AMP-inspecteur. Dat heeft op het 

moment voor de KNVvL CAMO natuurlijk 

de hoogste prioriteit Door het vervallen 

van de EZT vervalt ook de Erkende 

Werkplaats en daarmee vervallen de 

werkplaatsinspecties van het Inspectie-

Instituut. Het blijft uiteraard de ver-

antwoordelijkheid van de vliegclubs 

om een goed geoutilleerde werkplaats 

voor het uitvoeren van onderhoud aan 

zweefvliegtuigen te handhaven. •
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In werkplaats 

AC Salland. 

Foto’s: Frits Snijder.

Advertentie


