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VERORDNUNG (EG) Nr. 1899/2006 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 12. Dezember 2006

zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates zur Harmonisierung der technischen
Vorschriften und der Verwaltungsverfahren in der Zivilluftfahrt

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPA-
ISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europidischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses ('),

nach Anhorung des Ausschusses der Regionen,

gemif dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags (%),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

ey

In Anhang II der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 (*) sind
gemeinsame Sicherheitsstandards insbesondere fir Ent-
wicklung, Herstellung, Betrieb und Instandhaltung von
Luftfahrzeugen sowie fiir Personen und Stellen, die diese
Titigkeiten ausfithren, vorgesehen. Diese harmonisierten
Sicherheitsstandards gelten fiir alle von Luftfahrtunter-
nehmen der Gemeinschaft betriebenen Luftfahrzeuge,
unabhingig davon, ob die Luftfahrzeuge in einem Mit-
gliedstaat oder in einem Drittland eingetragen waren.

Gemidfs Artikel 4 Absatz 1 der genannten Verordnung
sind fiir Bereiche, die in deren Anhang II nicht aufgefiihrt
waren, nach Artikel 80 Absatz 2 des Vertrags gemein-
same technische Vorschriften und Verwaltungsverfahren
zu erlassen.

Gemif$ Artikel 9 der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des
Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Erteilung von Betriebs-
genehmigungen an Luftfahrtunternehmen (*) setzen die
Erteilung und die jederzeitige Giiltigkeit einer Betriebsge-
nehmigung den Besitz eines giiltigen Luftverkehrsbetrei-
berzeugnisses voraus, in dem die unter die

(') ABL C14vom16.1.2001,S. 33.
() Stellungnahme des Europdischen Parlaments vom 3. September 2002

(ABL. C 272 Evom 13.11.2003, S. 103), Gemeinsamer Standpunkt des
Rates vom 9. Mirz 2006 (ABIL. C 179 E vom 1.8.2006, S. 1) und Stand-
punkt des Europdischen Parlaments vom 5. Juli 2006 (noch nicht im
Amtsblatt veroffentlicht) und Beschluss des Rates vom 23. Oktober
2006.

() ABL L 373 vom 31.12.1991, S. 4. Zuletzt geiindert durch die Verord-

nung (EG) Nr. 1592/2002 (ABL. L 240 vom 7.9.2002, S. 1).

(% ABLL 240 vom 24.8.1992,S.1.

)

Betriebsgenehmigung fallenden Titigkeiten festgelegt sind
und das den in einer kiinftigen Verordnung festzulegen-
den Kriterien entspricht. Diese Kriterien sind nun festzu-
legen.

Die Joint Aviation Authorities (JAA) haben eine Reihe
harmonisierter Vorschriften fiir den gewerblichen Luftver-
kehr mit Flachenflugzeugen verabschiedet, die so genann-
ten Joint Aviation Requirements for Commercial Air
Transportation (Aeroplanes) (JAR-OPS 1) in der gednder-
ten Fassung. In diesen Vorschriften (Anderung 8 vom
1. Januar 2005) ist ein Mindestniveau an Sicherheitsan-
forderungen festgelegt; sie bilden daher eine gute Grund-
lage fur gemeinschaftliche Rechtsvorschriften fiir den
Betrieb von Flugzeugen. Im Hinblick auf die Konformitit
mit den gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften und der
Gemeinschaftspolitik mussten Anderungen an den JAR-
OPS 1 vorgenommen werden, wobei ihre vielfdltigen
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen zu beriick-
sichtigen waren. Dieser neue Text kann nicht durch einen
einfachen Verweis auf die JAR-OPS 1 in der Verordnung
(EWG) Nr. 3922/91 in das Gemeinschaftsrecht aufge-
nommen werden. Daher sollte ein neuer Anhang in die
Verordnung eingefiigt werden, in dem die gemeinsamen
Vorschriften enthalten sind.

Den Luftfahrtunternehmern sollte ausreichende Flexibili-
tat eingerdumt werden, damit sie auf unvorhergesehene
dringende betriebliche Umstidnde oder zeitlich begrenzte
betriebliche Erfordernisse reagieren bzw. nachweisen kon-
nen, dass sie in der Lage sind, ein gleichwertiges Maf$ an
Sicherheit auch ohne Anwendung der gemeinsamen Vor-
schriften des Anhangs (nachstehend ,Anhang III*
genannt) zu erreichen. Daher sollten die Mitgliedstaaten
ermichtigt sein, Ausnahmen von den gemeinsamen tech-
nischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren zu
gewihren oder Abweichungen davon einzufithren. Da
durch diese Ausnahmen und Abweichungen in bestimm-
ten Fillen die gemeinsamen Sicherheitsstandards unter-
laufen werden konnten oder Verzerrungen am Markt ent-
stehen konnten, sollte ihr Umfang streng begrenzt sein
und ihre Gewihrung einer angemessenen Kontrolle durch
die Gemeinschaft unterliegen. Daher sollte die Kommis-
sion ermichtigt sein, Schutzmafnahmen zu treffen.
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(6)  In genau festgelegten Fillen sollten die Mitgliedstaaten die
Moglichkeit haben, nationale Vorschriften iiber Flug- und
Dienstzeitbegrenzungen sowie Ruhezeiten zu erlassen
oder bereits bestehende entsprechende Vorschriften bei-
zubehalten, sofern einvernehmlich festgelegte Verfahren
eingehalten werden, wobei diese Vorschriften nur solange
Anwendung finden, bis Gemeinschaftsvorschriften erlas-
sen werden, die auf dem wissenschaftlichen Kenntnis-
stand und bewihrten Praktiken beruhen.

(7)  Ziel dieser Verordnung ist es, harmonisierte Sicherheits-
standards auf hochstem Niveau vorzusehen, einschlieSlich
im Bereich von Flug- und Dienstzeitbegrenzungen sowie
Ruhezeiten. In einigen Mitgliedstaaten bestehen Tarifver-
trige undfoder Rechtsvorschriften, in denen bessere
Bedingungen beziiglich Flug- und Dienstzeitbegrenzungen
und beziiglich Arbeitsbedingungen fiir Flugbegleiter fest-
geschrieben sind. Nichts in dieser Verordnung sollte als
eine Einschrinkung der Moglichkeit des Abschlusses oder
der Beibehaltung solcher Tarifvertrige ausgelegt werden.
Die Mitgliedstaaten konnen ihre Rechtsvorschriften, die
giinstigere Bestimmungen enthalten, als in dieser Verord-
nung festgelegt, beibehalten.

(8)  Die Bestimmungen der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91
tiber das Ausschussverfahren sollten dahin gehend ange-
passt werden, dass dem Beschluss 1999/468/EG des
Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen
fur die Ausiibung der der Kommission ibertragenen
Durchfiihrungsbefugnisse (') Rechnung getragen wird.

(9)  Die Bestimmungen der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91
beziiglich des Anwendungsbereichs sollten gedndert wer-
den, um der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2002
zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften fiir die Zivilluft-
fahrt und zur Errichtung einer Europiischen Agentur fiir
Flugsicherheit (3} sowie deren Durchfithrungsbestim-
mungen gemdfl Verordnung (EG) Nr. 1702/2003 der
Kommission vom 24. September 2003 zur Festlegung
der Durchfithrungsbestimmungen fir die Erteilung von
Lufttiichtigkeits- und Umweltzeugnissen fiir Luftfahrzeuge
und zugehorige Erzeugnisse, Teile und Ausriistungen
sowie fiir die Zulassung von Entwicklungs- und Herstel-
lungsbetrieben () und der Verordnung (EG) Nr. 2042/
2003 der Kommission vom 20. November 2003 iiber die
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen
und luftfahrttechnischen Erzeugnissen, Teilen und Aus-
ristungen und die Erteilung von Genehmigungen fiir
Organisationen und Personen, die diese Tatigkeiten aus-
fuhren (%), Rechnung zu tragen.

(10)  Die vorliegende Verordnung, insbesondere die Vorschrif-
ten tiber Flug- und Dienstzeitbegrenzungen sowie Ruhe-
zeiten des Anhangs Il Abschnitt Q, trigt den Grenzwer-
ten und Mindeststandards Rechnung, die bereits in der

(") ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Gedndert durch den Beschluss
2006/512/EG (ABL. L 200 vom 22.7.2006, S. 11).

() ABL L 240 vom 7.9.2002, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Verordnung
(EG) Nr. 1701/2003 der Kommission (ABL. L 243 vom 27.9.2003, S.
5).

(’) ABL L 243 vom 27.9.2003, S. 6. Geandert durch die Verordnung (EG)
Nr. 706/2006 (ABI. L 122 vom 9.5.2006, S. 16).

() ABL.L315vom 28.11.2003, S. 1. Gedndert durch die Verordnung (EG)
Nr. 707/2006 (ABL L 122 vom 9.5.2006, S. 17).

Richtlinie 2000/79/EG (°) festgelegt wurden. Die in dieser
Richtlinie festgelegten Grenzwerte sollten fir das flie-
gende Personal der Zivilluftfahrt stets eingehalten werden.
Die in Anhang III Abschnitt Q enthaltenen Bestimmun-
gen und weitere gemdfl dieser Verordnung gebilligte
Bestimmungen sollten keinesfalls weiter gefasst sein und
dem fliegenden Personal damit geringeren Schutz bieten.

(11)  Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, weiter-

hin nationale Vorschriften tiber Flug- und Dienstzeitbe-
grenzungen sowie Ruhezeiten fiir Besatzungsmitglieder
anzuwenden, sofern die in diesen nationalen Vorschriften
festgelegten Grenzwerte unter den Hochstgrenzen und
tiber den Mindestgrenzen liegen, die in Anhang III
Abschnitt Q festgelegt sind.

(12)  Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, weiter-

hin nationale Vorschriften tiber Flug- und Dienstzeitbe-
grenzungen sowie Ruhezeiten fur Besatzungsmitglieder in
derzeit nicht von Anhang III Abschnitt Q erfassten Berei-
chen anzuwenden; Beispiele hierfiir sind der maximale
tagliche Flugdienstzeitraum fiir den Flugbetrieb mit nur
einem Piloten und bei medizinischen Notfalleinsitzen
sowie Bestimmungen iiber die Reduzierung von Flug-
dienstzeiten oder die Verldngerung von Ruhezeiten beim
Uberfliegen mehrerer Zeitzonen.

(13)  Innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten dieser Ver-

ordnung sollte eine wissenschaftliche und medizinische
Bewertung der Bestimmungen iiber Flug- und Dienstzeit-
begrenzungen sowie Ruhezeiten und, wo angebracht, der
Bestimmungen {iber die Kabinenbesatzung vorgenommen
werden.

(14) Die Anwendung der Bestimmungen iiber Inspektionen,

die in dem Abkommen von Chicago iiber die internatio-
nale Zivilluftfahrt von 1944 und in der Richtlinie
2004/36/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 21. April 2004 iiber die Sicherheit von Luftfahrzeu-
gen aus Drittstaaten, die Flughifen in der Gemeinschaft
anfliegen (°), festgelegt sind, sollte von dieser Verordnung
unberiihrt bleiben.

(15)  Am 2. Dezember 1987 haben in London das Konigreich

s

Spanien und das Vereinigte Konigreich in einer gemeinsa-
men Erkldrung der Minister fiir auswirtige Angelegenhei-
ten eine engere Zusammenarbeit bei der Benutzung des
Flugplatzes Gibraltar vereinbart; diese Vereinbarung ist
noch nicht wirksam.

() Richtlinie 2000/79/EG des Rates vom 27. November 2000 iiber die

Durchfiihrung der von der Vereinigung Européischer Fluggesellschaften
(AEA), der Europiischen Transportarbeiter-Foderation (ETF), der Euro-
pean Cockpit Association (ECA), der European Regions Airline Asso-
ciation (ERA) und der International Air Carrier Association (IACA)
geschlossenen Europdischen Vereinbarung iiber die Arbeitszeitorgani-
sation fur das fliegende Personal der Zivilluftfahrt (ABL. L 302 vom
1.12.2000, S. 57).

ABI.L 143 vom 30.4.2004, S. 76. Gedndert durch die Verordnung (EG)
Nr.2111/2005 (ABL. L 344 vom 27.12.2005, S. 15).
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(16)  Die Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 sollte daher entspre- ,(1)  Diese Verordnung dient der Harmonisierung der

chend geindert werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Verordnung (EWG) Nr. 392291 wird wie folgt gedndert:

1.

Folgender Erwigungsgrund wird unmittelbar nach Erwi-
gungsgrund 9 eingefiigt:

,Die Anwendung der Bestimmungen tiber Flug- und Dienst-
zeitbegrenzungen kann zu einer beachtlichen Stérung der
Flugpldne von Unternehmen fithren, deren Betriebsmodelle
ausschlieflich auf Nachtdienste aufbauen. Die Kommission
sollte ausgehend von den durch die beteiligten Parteien bei-
zubringenden Nachweise eine Bewertung durchfithren und
eine Anpassung der Bestimmungen tiber Flug- und Dienst-
zeitbegrenzungen vorschlagen, um diesen besonderen
Betriebsmodellen Rechnung zu tragen.”

. Folgende Erwidgungsgriinde werden unmittelbar nach Erwi-

gungsgrund 10 eingefiigt:

,Bis zum 16. Januar 2009 sollte die Europiische Agentur
fir Flugsicherheit eine wissenschaftliche und medizinische
Bewertung des Anhangs IIl Abschnitt Q und, wo ange-
bracht, Abschnitt O abschlieBen. Auf der Grundlage der
Ergebnisse dieser Bewertung und in Ubereinstimmung mit
dem in Artikel 12 Absatz 2 genannten Verfahren sollte die
Kommission erforderlichenfalls unverziiglich Vorschlidge zur
Anderung der entsprechenden technischen Bestimmungen
ausarbeiten und iibermitteln.

Bei der Priifung einiger in Artikel 8a genannter Bestimmun-
gen sollte der Kurs in Richtung einer weiteren Harmonisie-
rung der bisher angenommenen Weiterbildungsanforderun-
gen fiir Flugbegleiter beibehalten werden, um die Freiziigig-
keit der Flugbegleiter innerhalb der Gemeinschaft zu
erleichtern. In diesem Zusammenhang sollte die Moglichkeit
einer weiteren Harmonisierung der Qualifikationen von
Flugbegleitern erneut gepriift werden.”

. Der letzte Erwigungsgrund erhilt folgende Fassung:

,Die zur Durchfithrung dieser Verordnung erforderlichen
Mafinahmen sollten gemifl dem Beschluss 1999/468/EG
des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalita-
ten fiir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen
Durchfithrungsbefugnisse (*) erlassen werden.

(*) ABL. L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Geindert durch den
Beschluss 2006/512/EG (ABL L 200 vom 22.7.2006, S. 11).

. Artikel 1 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

technischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren auf
dem Gebiet der Sicherheit in der Zivilluftfahrt in Bezug
auf Betrieb und Instandhaltung von Luftfahrzeugen und
in Bezug auf Personen und Stellen, die diese Tatigkeiten
ausfithren.”

b) Folgende Absitze werden angefiigt:

.(3)  Die Anwendung dieser Verordnung auf den Flug-
platz Gibraltar erfolgt unbeschadet der Rechtsstand-
punkte des Konigreichs Spanien und des Vereinigten
Konigreichs in der strittigen Frage der Souverénitit tiber
das Gebiet, auf dem sich der Flugplatz befindet.

(4)  Die Anwendung dieser Verordnung auf den Flug-
platz Gibraltar wird bis zum Wirksamwerden der Rege-
lung ausgesetzt, die in der gemeinsamen Erklirung der
Minister fir auswirtige Angelegenheiten des Konigreichs
Spanien und des Vereinigten Konigreichs vom
2. Dezember 1987 enthalten ist. Die Regierungen des
Konigreichs Spanien und des Vereinigten Konigreichs
werden den Rat iiber den Zeitpunkt des Wirksamwer-
dens unterrichten.”

5. Dem Artikel 2 wird folgende Begriffsbestimmung angefiigt:

o) Luftfahrtbehorde’ in Anhang III: die zustindige Behorde,
die das Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC) ausgestellt
hat.“

. Artikel 3 erhilt folgende Fassung:

LArtikel 3

(1) Unbeschadet des Artikels 11 gelten in der Gemein-
schaft fur den gewerblichen Luftverkehr mit Flichenflug-
zeugen die in Anhang III aufgefithrten gemeinsamen techni-
schen Vorschriften und Verwaltungsverfahren.

(2)  Verweisungen auf Anhang III Abschnitt M oder seine
Bestimmungen gelten als Verweisungen auf Teil M der Ver-
ordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission vom
20. November 2003 iiber die Aufrechterhaltung der Luft-
tiichtigkeit von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen
Erzeugnissen, Teilen und Ausriistungen und die Erteilung
von Genehmigungen fiir Organisationen und Personen, die
diese Titigkeiten ausfuhren (**) oder seine einschligigen
Bestimmungen.

(** ABL L 315 vom 28.11.2003, S. 1.

. Artikel 4 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,(1)  Fir Bereiche, die durch Anhang III nicht abgedeckt
sind, werden nach Artikel 80 Absatz 2 des Vertrags
gemeinsame technische Vorschriften und Verwaltungsver-
fahren erlassen. Gegebenenfalls legt die Kommission so bald
wie maoglich entsprechende Vorschlige vor.
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8.

10.

Artikel 6 erhilt folgende Fassung:

JArtikel 6

Luftfahrzeuge, die aufgrund einer von einem Mitgliedstaat
erteilten Berechtigung gemdfd den gemeinsamen technischen
Vorschriften und Verwaltungsverfahren betrieben werden,
diirfen unter den gleichen Bedingungen in den anderen Mit-
gliedstaaten ohne weitere technische Vorschriften oder
Bewertungen seitens dieser anderen Mitgliedstaaten betrie-
ben werden.

. Artikel 7 erhilt folgende Fassung:

LArtikel 7

Die Mitgliedstaaten erkennen die Zulassung an, die ein
anderer Mitgliedstaat oder eine in seinem Auftrag handel-
nden Stelle gemaf dieser Verordnung fiir seiner Gerichtsbar-
keit und Hoheit unterliegende Stellen oder Personen erteilt,
die an der Instandhaltung von Erzeugnissen und dem
Betrieb von Luftfahrzeugen beteiligt sind.

Artikel 8 erhilt folgende Fassung:

LArtikel 8

(1)  Die Artikel 3 bis 7 hindern einen Mitgliedstaat nicht
daran, bei einem Sicherheitsproblem, das von dieser Verord-
nung erfasste Erzeugnisse, Personen oder Organisationen
betrifft, unverziiglich tétig zu werden.

Ist das Sicherheitsproblem zuriickzufithren auf ein unzurei-
chendes Sicherheitsniveau, das sich aus den gemeinsamen
technischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren oder
aus Mingeln dieser Vorschriften und Verfahren ergibt, so
unterrichtet der Mitgliedstaat unverziiglich die Kommission
und die anderen Mitgliedstaaten iiber die getroffenen Maf3-
nahmen und die Griinde hierfiir.

Die Kommission entscheidet nach dem in Artikel 12
Absatz 2 genannten Verfahren, ob die weitere Anwendung
der gemifd Unterabsatz 1 getroffenen Mafinahmen wegen
eines unzureichenden Sicherheitsniveaus oder eines Mangels
in den gemeinsamen technischen Vorschriften und Verwal-
tungsverfahren gerechtfertigt ist. In diesem Fall unternimmt
sie auch die notwendigen Schritte zur Anderung der betreff-
enden gemeinsamen technischen Vorschriften und Verwal-
tungsverfahren nach Artikel 4 oder Artikel 11. Wird festge-
stellt, dass die Manahmen des Mitgliedstaats nicht gerecht-
fertigt sind, widerruft der Mitgliedstaat die betreffenden
Mafnahmen.

(2)  Ein Mitgliedstaat kann im Fall unvorhergesehener,
dringender betrieblicher Umstinde oder betrieblicher
Bediirfnisse von beschrankter Dauer Freistellungen von den
technischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren dieser
Verordnung erteilen.

Der Kommission und den anderen Mitgliedstaaten sind der-
artige Freistellungen mitzuteilen, wenn sie wiederholt oder

fiir einen Zeitraum von mehr als zwei Monaten erteilt wur-
den.

Werden die Kommission und die anderen Mitgliedstaaten
gemdfl Unterabsatz 2 von Freistellungen unterrichtet, die
durch einen Mitgliedstaat erteilt wurden, so priift die Kom-
mission, ob die Freistellungen den Sicherheitszielen dieser
Verordnung oder anderer relevanter Gemeinschaftsvor-
schriften entsprechen.

Gelangt die Kommission zu der Auffassung, dass die Frei-
stellungen den Sicherheitszielen dieser Verordnung oder
anderer relevanter Gemeinschaftsvorschriften nicht entspre-
chen, so entscheidet sie iiber Schutzmafnahmen nach dem
in Artikel 12a genannten Verfahren.

In diesem Fall hat der betreffende Mitgliedstaat die Freistel-
lungen zu widerrufen.

(3)  Lasst sich mit anderen Mitteln ein gleichwertiges Maf§
an Sicherheit erreichen wie durch Anwendung der in
Anhang Il aufgefithrten gemeinsamen technischen Vor-
schriften und Verwaltungsverfahren, so konnen die Mit-
gliedstaaten ohne Diskriminierung aufgrund der Staatsange-
horigkeit eine Genehmigung in Abweichung von diesen
Bestimmungen erteilen; hierbei darf es nicht zu einer Wett-
bewerbsverzerrung kommen.

In diesen Fillen hat der betreffende Mitgliedstaat die Kom-
mission von seiner Absicht zu unterrichten, eine solche
Genehmigung zu erteilen, sowie die Griinde dafiir und die
Bedingungen, durch die ein gleichwertiges Maf8 an Sicher-
heit gewahrleistet werden soll, darzulegen.

Die Kommission leitet binnen drei Monaten nach der Unter-
richtung durch einen Mitgliedstaat das in Artikel 12
Absatz 2 genannte Verfahren ein, um zu entscheiden, ob
die vorgeschlagene Genehmigung erteilt werden kann.

In diesem Fall teilt die Kommission ihre Entscheidung allen
Mitgliedstaaten mit, die dann ebenfalls zur Anwendung der
betreffenden Mafnahme berechtigt sind. Die entsprechen-
den Bestimmungen des Anhangs III koénnen ebenfalls gedn-
dert werden, um einer solchen Mafinahme Rechnung zu
tragen.

Fiir die betreffende Maflnahme gelten die Artikel 6 und 7.

(4)  Ungeachtet der Absitze 1, 2 und 3 kann ein Mit-
gliedstaat Bestimmungen beziiglich Anhang Il Abschnitt Q
OPS 1.1105 Nummer 6, OPS 1.1110 Nummern 1.3 und
1.4.1, OPS 1.1115 und OPS 1.1125 Nummer 2.1 erlassen
bzw. beibehalten, bis Gemeinschaftsvorschriften erlassen
werden, die auf dem wissenschaftlichen Kenntnisstand und
bewihrten Praktiken beruhen.

Der Mitgliedstaat unterrichtet die Kommission iiber die
Bestimmungen, deren Beibehaltung er beschlieft.
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11.

12.

Fir einzelstaatliche Bestimmungen, die von den in Unterab-
satz 1 genannten Bestimmungen der OPS 1 abweichen und
die die Mitgliedstaaten nach dem Zeitpunkt der Anwendung
des Anhangs III erlassen wollen, leitet die Kommission
innerhalb von drei Monaten nach der Unterrichtung durch
einen Mitgliedstaat das in Artikel 12 Absatz 2 genannte
Verfahren ein, um zu entscheiden, ob die betreffenden
Bestimmungen mit den Sicherheitszielen dieser Verordnung
und mit anderen Gemeinschaftsvorschriften vereinbar sind
und ob sie in Kraft treten kénnen.

In einem solchen Fall teilt die Kommission ihre Entschei-
dung zur Genehmigung der Maflnahme allen Mitgliedstaa-
ten mit, die diese Mafinahme dann ebenfalls anwenden diir-
fen. Die entsprechenden Bestimmungen des Anhangs III
konnen in Anbetracht einer solchen Mafinahme ebenfalls
gedndert werden.

Fur die betreffende Mafinahme gelten die Artikel 6 und 7.
Der folgende Artikel wird eingefiigt:

JArtikel 8a

(1)  Bis 16. Januar 2009 schliefSt die Europdische Agentur
fur Flugsicherheit eine wissenschaftliche und medizinische
Bewertung der Bestimmungen von Anhang III Abschnitt Q
und, erforderlichenfalls, Abschnitt O ab.

(2)  Unbeschadet des Artikels 7 der Verordnung (EG)
Nr. 1592/2002 des Europiischen Parlaments und des Rates
vom 15. Juli 2002 zur Festlegung gemeinsamer Vorschrif-
ten fiir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europi-
ischen Agentur fir Flugsicherheit (*) unterstiitzt die Euro-
pdische Agentur fur Flugsicherheit die Kommission bei der
Ausarbeitung von Vorschligen zur Anderung der anwend-
baren technischen Bestimmungen von Anhang I
Abschnitt O und Abschnitt Q.

(*) ABL L 240 vom 7.9.2002, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Ver-
ordnung (EG) Nr. 1701/2003 der Kommission (ABL. L 243
vom 27.9.2003, S. 5).

Artikel 11 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

»(1)  Die Kommission nimmt nach dem in Artikel 12
Absatz 2 genannten Verfahren die aufgrund des wissen-
schaftlichen und technischen Fortschritts notwendigen

13.

14.

15.

Anderungen der in Anhang Il aufgefithrten gemeinsamen
technischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren vor.”

Artikel 12 erhilt folgende Fassung:
,Artikel 12

(1)  Die Kommission wird von dem Ausschuss fiir Luft-
verkehrssicherheit (nachstehend ,Ausschuss‘ genannt) unter-
stutzt.

(2)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten
die Artikel 5 und 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter
Beachtung von dessen Artikel 8.

Der Zeitraum nach Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses
1999/468EG wird auf drei Monate festgesetzt.

(3)  Der Ausschuss gibt sich eine Geschiftsordnung.”
Der folgende Artikel wird eingefiigt:
L,Artikel 12a

Wird auf diesen Artikel Bezug genommen, so gilt das Ver-
fahren bei Schutzmafnahmen nach Artikel 6 des Beschlus-
ses 1999/468/EG.

Vor der Beschlussfassung hort die Kommission den Aus-
schuss.

Der Zeitraum nach Artikel 6 Buchstabe b des Beschlusses
1999/468/EG wird auf drei Monate festgesetzt.

Wird der Rat von einem Mitgliedstaat mit einem Beschluss
der Kommission befasst, so kann der Rat mit qualifizierter
Mehrheit binnen drei Monaten einen anders lautenden
Beschluss fassen.”

Der Text im Anhang zu dieser Verordnung wird als
Anhang III angefiigt.

Artikel 2

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffent-
lichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Unbeschadet des Artikels 11 der Verordnung (EWG) Nr. 3922/
91 gilt Anhang III ab 16. Juli 2008.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-

staat.

Geschehen zu Stralburg am 12. Dezember 2006

Im Namen des Europdischen Parlaments
Der Priisident
Josep BORRELL FONTELLES

Im Namen des Rates
Der Prisident
Mauri PEKKARINEN
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FUR DIE GEWERBSMASSIGE BEFORDERUNG IN FLUGZEUGEN GELTENDE GEMEINSAME TECHNISCHE
VORSCHRIFTEN UND VERWALTUNGSVERFAHREN

ABSCHNITT A
ABSCHNITT B
ABSCHNITT C
ABSCHNITT D
ABSCHNITT E
ABSCHNITT F
ABSCHNITT G
ABSCHNITT H
ABSCHNITT 1

ABSCHNITT |

ABSCHNITT K
ABSCHNITT L
ABSCHNITT M
ABSCHNITT N
ABSCHNITT O
ABSCHNITT P
ABSCHNITT Q
ABSCHNITT R
ABSCHNITT S

OPS 1: GEWERBSMASSIGE BEFORDERUNG IN FLUGZEUGEN

ANHANG

~ANHANG III

INHALT

Geltungsbereich und Begriffsbestimmungen

Allgemeines

Luftverkehrsbetreiberzeugnis und Aufsicht iiber Luftfahrtunternehmen

Betriebliche Verfahren
Allwetterflugbetrieb

Flugleistungen — Allgemein

Flugleistungsklasse A

Flugleistungsklasse B

Flugleistungsklasse C

Masse und Schwerpunktlage

Instrumente und Ausriistungen

Kommunikations- und Navigationsausriistung

Instandhaltung
Flugbesatzung

Kabinenbesatzung

Handbiicher, Bordbiicher und Aufzeichnungen

Beschrinkung der Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften

Beforderung gefihrlicher Giiter im Luftverkehr

Luftsicherheit
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ABSCHNITT A
GELTUNGSBEREICH UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
OPS 1.001

Geltungsbereich

OPS 1 gilt fiir den Betrieb von Zivilflugzeugen zum Zwecke der gewerbsmifSigen Beforderung durch Luftfahrtunterneh-
men mit Hauptniederlassung und, falls vorhanden, eingetragenem Sitz des Unternchmens in einem Mitgliedstaat, im Fol-
genden Luftfahrtunternehmer’ genannt. OPS 1 gilt nicht

1.
2.

A=»

9

d)

fur Flugzeuge, die im Militdr-, Zoll- und Polizeidienst eingesetzt werden; und

fur Fliige zum Zwecke des Absetzens von Fallschirmspringern und fiir Feuerloschfliige und fiir die entsprechenden
Fliige fur den Hin- und Riicktransport von Personen, die normalerweise beim Absetzen von Fallschirmspringern oder
auf Feuerloschfliigen an Bord sind; und

. fiir Fliige, die unmittelbar vor, wihrend oder unmittelbar nach einem Luftarbeitseinsatz stattfinden, vorausgesetzt, diese

Fliige stehen mit diesem Luftarbeitseinsatz im Zusammenhang, und auf denen nicht mehr als 6 fir diesen Luftarbeits-
einsatz unverzichtbare Personen, die Besatzungsmitglieder nicht eingerechnet, befordert werden.

OPS 1.003
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. ,den behordlichen Anforderungen geniigend’ bedeutet, dass seitens der Luftfahrtbehorde keine Einwénde gegen die
Eignung fiir den beabsichtigten Zweck erhoben wurden;

2. (von der Luftfahrtbehérde) genehmigt® bedeutet, dass die Eignung fiir den beabsichtigten Zweck (durch die Luft-
fahrtbehorde) dokumentiert wurde;

3. ,Basis-Mindestausriistungsliste (MMEL)" ist eine auf ein Flugzeugmuster bezogene grundlegende Liste (einschlieRlich
ihres einleitenden Teils), in der die Instrumente, Ausriistungsteile oder Funktionen festgelegt sind, die aufgrund kon-
struktiver Redundanzen undfoder aufgrund der vorgegebenen Betriebs- und Instandhaltungsverfahren, -bedin-
gungen und -beschrinkungen und nach Maflgabe der geltenden Verfahren fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtig-
keit zeitweilig funktionsuntiichtig sein diirfen, sofern das in den geltenden Spezifikationen fur die Lufttiichtigkeit
vorgeschriebene Sicherheitsniveau aufrechterhalten wird;

4. Mindestausriistungsliste (MEL)* ist eine Liste (einschlieflich ihres einleitenden Teils) fiir den Betrieb von Flugzeugen
unter genau vorgegebenen Bedingungen, bei dem bestimmte Instrumente, Ausriistungsteile oder Funktionen zu
Beginn des Fluges funktionsuntiichtig sind. Diese Liste wird vom Luftfahrtunternehmer fiir sein jeweiliges Flugzeug
unter Beriicksichtigung der Flugzeugdefinition und der einschlagigen Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen
nach einem von der Luftfahrtbehorde genehmigten Verfahren erstellt.

Die Angaben ,Teil M‘ und ,Teil 145° im Sinne dieses Anhangs beziehen sich auf die entsprechenden Teile der Verord-
nung (EG) Nr. 2042/2003 vom 20. November 2003.

ABSCHNITT B
ALLGEMEINES
OPS 1.005

Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer darf Flugzeuge zum Zwecke der gewerbsmiRigen Beférderung nur in Ubereinstimmung mit
den Bestimmungen von OPS 1 betreiben. Erleichterte Bedingungen fiir den Betrieb von Flugzeugen der
Flugleistungsklasse B sind in Anlage 1 zu OPS 1.005 Buchstabe a aufgefiihrt.

Der Luftfahrtunternehmer hat die riickwirkend geltenden Lufttiichtigkeitsforderungen einzuhalten, soweit diese fur in
der gewerbsmifSigen Beforderung eingesetzte Flugzeuge gelten.

Jedes Flugzeug ist in Ubereinstimmung mit den in seinem Lufttiichtigkeitszeugnis enthaltenen Angaben und innerhalb
der im Flughandbuch enthaltenen zugelassenen Betriebsgrenzen zu betreiben.

Alle synthetischen Ubungsgerite (Synthetic Training Devices — STD), wie etwa Flugsimulatoren oder Flugiibungsgerite
(Flight Training Devices — FTD), durch die ein Flugzeug fiir Ausbildungs- und/oder Priifungszwecke ersetzt wird, miis-
sen in Ubereinstimmung mit den fiir synthetische Ubungsgerite geltenden Vorschriften qualifiziert werden. Will der
Luftfahrtunternehmer derartige STD einsetzen, muss er eine entsprechende Genehmigung der Luftfahrtbehorde einho-
len.
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OPS 1.020

Gesetze, Vorschriften und Verfahren — Pflichten des Luftfahrtunternehmers

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1.

alle Mitarbeiter auf die Einhaltung der fur die Wahrnehmung ihrer Aufgaben mafigebenden Gesetze, Vorschriften und
Verfahren der vom Flugbetrieb betroffenen Staaten hingewiesen werden und

. alle Besatzungsmitglieder mit den fiir die Wahrnehmung ihrer Aufgaben maflgebenden Gesetzen, Vorschriften und Ver-

fahren vertraut sind.

OPS 1.025
Gemeinsame Sprache

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass sich alle Besatzungsmitglieder in einer gemeinsamen Sprache ver-
standigen konnen.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Betriebspersonal die Sprache, in der diejenigen Teile des
Betriebshandbuchs verfasst sind, die sich auf die Wahrnehmung seiner Aufgaben bezichen, verstehen kann.

OPS 1.030
Mindestausriistungslisten — Pflichten des Luftfahrtunternehmers

Der Luftfahrtunternehmer muss fiir jedes Flugzeug eine von der Luftfahrtbehorde genehmigte Mindestausriistungsliste
(MEL) erstellen. Diese muss auf der Grundlage der den behérdlichen Anforderungen geniigenden Basis-Mindestausriis-
tungsliste (MMEL), falls vorhanden, erstellt werden, darf aber nicht weniger einschridnkend sein als die MMEL.

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur in Ubereinstimmung mit der Mindestausriistungsliste betreiben, es sei
denn, die Luftfahrtbehorde hat etwas anderes genehmigt. Eine solche Genehmigung wird unter keinen Umstinden den
Betrieb auflerhalb der in der Basis-Mindestausriistungsliste festgelegten Einschriankungen gestatten.

OPS 1.035
Qualititssystem

Der Luftfahrtunternehmer hat ein einziges Qualititssystem einzurichten und einen einzigen Leiter des Qualititssystems
zu benennen, der die Einhaltung und die Eignung der Verfahren, die fiir die Gewdhrleistung einer sicheren betrieblichen
Praxis und lufttiichtiger Flugzeuge notwendig sind, {iberwacht. Diese Uberwachung muss ein System zur Riickmeldung
an den verantwortlichen Betriebsleiter enthalten, um die Durchfithrung notwendiger Korrekturmafinahmen zu gewihr-
leisten (siche auch OPS 1.175 Buchstabe h).

Das Qualititssystem muss ein Qualititssicherungsprogramm mit Verfahren zur Feststellung der Ubereinstimmung des
gesamten Betriebs mit allen geltenden Vorschriften, Vorgaben und Verfahren umfassen.

Das Qualititssystem und dessen Leiter miissen den behordlichen Anforderungen geniigen.
Das Qualititssystem muss in den einschldgigen Unterlagen beschrieben sein.

Die Luftfahrtbehorde kann, abweichend von Buchstabe a, der Benennung von zwei Leitern fiir das Qualititssystem,
einem fuir den Betrieb und einem fiir die Instandhaltung, zustimmen, wenn der Luftfahrtunternehmer eine einzige Fith-
rungsorganisation fiir das Qualititssystem bestimmt hat, die die einheitliche Anwendung des Qualititssystems im
gesamten Unternehmen sicherstellt.

OPS 1.037
Unfallverhiitung und Flugsicherheitsprogramm

Der Luftfahrtunternehmer hat ein Programm zur Unfallverhiitung und Flugsicherheit festzulegen und einzuhalten, das
in das Qualititssystem einbezogen werden kann, einschlieflich

1. Programmen, um bei allen mit dem Betrieb befassten Personen ein Gefahrenbewusstsein zu erreichen und aufrecht-
zuerhalten, und

2. eines Systems zur Meldung von Vorkommnissen zwecks Sammlung und Auswertung von einschligigen Unfall- und
Storungsberichten, so dass negative Entwicklungen festgestellt und Mangel im Interesse der Luftfahrtsicherheit beho-
ben werden konnen. Das System muss die Identitit des Meldenden schiitzen und die Moglichkeit bieten, Berichte
anonym vorzulegen; und
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3. der Auswertung der einschlidgigen Informationen iiber Unfille und Stérungen und der Veroffentlichung der jeweili-
gen Informationen, jedoch nicht der Zuweisung von Schuld, und

4. eines Flugdatenanalyseprogramms fiir Flugzeuge mit mehr als 27 000 kg MCTOM. Die Flugdatenanalyse (Flight
Data Monitoring — FDM) ist die vorbeugende Verwendung von digitalen Flugdaten, die aus dem Routinebetrieb
gewonnen werden, um die Sicherheit in der Luftfahrt zu verbessern. Das Flugdatenanalyseprogramm darf nicht mit
Sanktionen verbunden sein und muss ausreichende Vorkehrungen zur Geheimhaltung der Datenquelle(n) beinhal-
ten; und

5. der Benennung einer Person, die fiir die Leitung des Programms verantwortlich ist.

A=n

Vorschldge fiir Abhilfemafnahmen aus dem Unfallverhiitungs- und Flugsicherheitsprogramm miissen im Zustindig-
keitsbereich der fiir die Leitung des Programms verantwortlichen Person liegen.

) Die Wirksamkeit von Anderungen aufgrund von vorgeschlagenen Abhilfemaahmen, die sich aus dem Unfallverhii-
tungs- und Flugsicherheitsprogramm ergeben haben, muss vom Leiter des Qualititssystems iiberwacht werden.
OPS 1.040
Besatzungsmitglieder

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle den Dienst ausiibenden Flug- oder Kabinenbesatzungsmitglieder
so geschult und befahigt sind, dass sie die ihnen zugewiesenen Aufgaben erfiillen konnen.

b) Im Falle von Besatzungsmitgliedern, die keine Flugbegleiter sind und ihren Dienst im Fluggastraum ausiiben, hat der
Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass sie

1. von den Fluggisten nicht mit den Flugbegleitern verwechselt werden,
2. keine zugewiesenen Sitze der vorgeschriebenen Flugbegleiter besetzen,

3. die Flugbegleiter bei ihren Aufgaben nicht behindern.

OPS 1.050
Angaben iiber den Such- und Rettungsdienst
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die fiir den beabsichtigten Flug zutreffenden wesentlichen Angaben
iiber den Such- und Rettungsdienst im Cockpit leicht zugéanglich sind.
OPS 1.055
Aufzeichnungen iiber mitgefiihrte Not- und Uberlebensausriistung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass zur unverziiglichen Mitteilung an die Rettungsleitstellen Aufzeichnun-
gen iiber die in jedem seiner Flugzeuge mitgefithrte Not- und Uberlebensausriistung verfiigbar sind. Die Aufzeichnungen
miissen, soweit zutreffend, die Anzahl, die Farbe und die Art der Rettungsfloe und pyrotechnischen Signalmittel, Einzel-
heiten tiber die medizinische Ausriistung, Wasservorrite sowie die Art und die Frequenzen der tragbaren Funkausriistung
umfassen.

OPS 1.060

Notwasserung

Der Luftfahrtunternehmer darf Flugzeuge mit einer genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 30 Sitzen nicht fiir Flige
iiber Wasser einsetzen, bei denen die Entfernung zu einer fiir eine Notlandung geeigneten Stelle an Land grofer ist als die
Strecke, die bei Reisefluggeschwindigkeit in 120 Minuten zuriickgelegt werden kann, oder die mehr als 400 Nautische
Meilen (NM) betrigt; mafigeblich ist die kiirzere der beiden Strecken. Hiervon ausgenommen sind Flugzeuge, die die in
den anzuwendenden Bauvorschriften enthaltenen Bestimmungen fiir die Notwasserung erfiillen.

OPS 1.065
Beforderung von Kriegswaffen und Kampfmitteln

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ohne Genehmigung aller betroffenen Staaten keine Kriegswaffen und Kampfmittel im
Luftverkehr befordern.
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b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Kriegswaffen und Kampfmittel
1. im Flugzeug in einem wihrend des Fluges fiir die Fluggaste nicht zuginglichen Bereich untergebracht werden und,
2. im Falle von Schusswaffen, ungeladen sind, es sei denn, alle betroffenen Staaten haben vor Beginn des Fluges ihre
Genehmigung dazu erteilt, dass derartige Kriegswaffen und Kampfmittel unter teilweise oder vollstindig anderen als

den in dieser Nummer genannten Bedingungen befordert werden diirfen.

¢) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Kommandant vor Beginn des Fluges iiber Einzelheiten und
Unterbringung jeglicher an Bord des Flugzeugs zu befordernder Kriegswaffen und Kampfmittel unterrichtet wird.

OPS 1.070
Beforderung von Sportwaffen und Munition

a) Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, damit er iiber die beabsichtigte Beférderung
von Sportwaffen in seinen Flugzeugen unterrichtet wird.

b) Nimmt der Luftfahrtunternehmer Sportwaffen zur Beférderung an, hat er sicherzustellen, dass diese
1. im Flugzeug in einem wihrend des Fluges fiir die Fluggaste nicht zuginglichen Bereich untergebracht werden, es sei
denn, die Luftfahrtbehorde halt die Erfullung dieser Forderung fiir nicht praktikabel und ist mit einer anderen Ver-
fahrensweise einverstanden, und,
2. im Falle von Schusswaffen oder anderen Waffen, die Munition enthalten konnen, ungeladen sind.
¢) Munition fiir Sportwaffen darf im aufgegebenen Fluggastgepick unter bestimmten Auflagen entsprechend den in

OPS 1.1150 Buchstabe a Nummer 15 festgelegten Gefahrgutvorschriften beférdert werden (siehe OPS 1.1160 Buch-
stabe b Nummer 5).

OPS 1.075
Beférderung von Personen

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass sich keine Person im
Flug in einem Bereich des Flugzeugs aufhilt, der nicht fiir die Unterbringung von Personen vorgesehen ist, es sei denn, der
Kommandant hat dies zeitweilig gestattet

1. zur Ergreifung von Mafnahmen, die der Sicherheit des Flugzeugs oder der Sicherheit von an Bord befindlichen Perso-
nen, Tieren oder Giitern dienen, oder

2. wenn es sich um einen Bereich handelt, in dem Fracht oder Vorrite befordert werden und dieser fiir den Personenzu-
tritt wihrend des Fluges vorgesehen ist.

OPS 1.080
Beforderung von gefihrlichen Giitern im Luftverkehr

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass keine Person gefihrli-
che Giiter zur Beforderung im Luftverkehr aufgibt oder annimmt, wenn sie nicht entsprechend geschult ist und die Giiter
nicht entsprechend den Gefahrgutvorschriften und dem einschligigen Gemeinschaftsrecht vorschriftsmifig klassifiziert,
mit Dokumenten und Bescheinigungen versehen, bezeichnet, verpackt und gekennzeichnet sind und sich in einem fiir die
Beforderung ordnungsgemifSen Zustand befinden.

OPS 1.085

Pflichten der Besatzung

a) Jedes Besatzungsmitglied ist fir die ordnungsgemifle Ausiibung seines Dienstes verantwortlich, sofern dieser
1. die Sicherheit des Flugzeugs und seiner Insassen betrifft und

2. in den im Betriebshandbuch niedergelegten Anweisungen und Verfahren festgelegt ist.
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b) Jedes Besatzungsmitglied hat

f

1. den Kommandanten iiber alle Fehler, Ausfille, Funktionsstorungen oder Mingel zu unterrichten, von denen es
annimmt, dass sie die Lufttiichtigkeit oder den sicheren Betrieb des Flugzeugs, einschlieSlich der Notsysteme, gefihr-
den konnen,

2. den Kommandanten iiber jede Storung, die die Sicherheit des Betriebs gefihrdet hat oder gefihrdet haben konnte,
zu unterrichten und

3. die vom Luftfahrtunternehmer festgelegten Regelungen zur Meldung von Vorkommnissen in Ubereinstimmung mit
OPS 1.037 Buchstabe a Nummer 2 anzuwenden. In allen diesen Fillen ist dem jeweiligen Kommandanten eine
Kopie des Berichts/der Berichte zu iibermitteln.

Ein Besatzungsmitglied ist nicht aufgrund des Buchstabens b verpflichtet, ein Vorkommnis zu melden, das bereits von
einem anderen Besatzungsmitglied gemeldet wurde.

Ein Besatzungsmitglied darf in einem Flugzeug nicht Dienst ausiiben:

1. wihrend es unter dem Einfluss irgendeines berauschenden Mittels oder Medikaments steht, das seine Fihigkeiten in
sicherheitsgefihrdender Weise beeintrichtigen kénnte,

2. nach einem Tieftauchgang, aufler wenn danach ein angemessener Zeitraum verstrichen ist,
3. nach einer Blutspende, aufler wenn danach ein angemessener Zeitraum verstrichen ist,

4. wenn die geltenden medizinischen Anforderungen nicht erfiillt sind oder wenn es daran zweifelt, die ihm tibertrage-
nen Aufgaben erfiillen zu konnen, oder

5. wenn es weify oder vermutet, dass es so ermiidet ist oder sich derart unwohl fiihlt, dass der Flug gefihrdet werden
kann.

Ein Besatzungsmitglied unterliegt den jeweiligen Bestimmungen iiber den Alkoholkonsum, die vom Luftfahrtunterneh-
mer aufgestellt werden und den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigen und nicht weniger einschrankend als
Folgendes sein diirfen:

1. Innerhalb von acht Stunden vor der festgelegten Meldezeit zu einem Flugdienst oder vor dem Beginn einer Bereit-
schaftszeit darf ein Besatzungsmitglied keinen Alkohol zu sich nehmen.

2. Zu Beginn einer Flugdienstzeit darf der Blutalkoholspiegel nicht iiber 0,2 Promille liegen.
3. Wihrend einer Flugdienst- oder Bereitschaftszeit darf ein Besatzungsmitglied keinen Alkohol zu sich nehmen.
Der Kommandant

1. ist, sobald er das Flugzeug betritt, bis er dieses zu Ende des Fluges verldsst, fir die Sicherheit aller Besatzungsmit-
glieder und Fluggaste sowie der gesamten Fracht an Bord verantwortlich,

2. ist von dem Moment, in dem das Flugzeug bereit zum Rollen vor dem Start ist, bis zu dem Moment, in dem es
am Ende des Fluges zum Stillstand kommt und das/die als Hauptantrieb benutzte(n) Triebwerk(e) abgeschaltet ist/
sind, fiir den Betrieb und die Sicherheit des Flugzeugs verantwortlich,

3. ist befugt, alle von ihm fiir die Gewahrleistung der Sicherheit des Flugzeugs und der an Bord befindlichen Personen
oder Sachen als notwendig erachteten Anweisungen zu erteilen,

4. ist befugt, Personen oder Teile der Fracht, die seiner Ansicht nach eine mogliche Gefahr fur die Sicherheit des Flug-
zeugs oder der Insassen darstellen konnen, von Bord bringen zu lassen,

5. hat die Beforderung von Personen abzulehnen, die in einem solchen Mafle unter dem Einfluss von Alkohol oder
anderen Rauschmitteln stehen, dass die Sicherheit des Flugzeugs oder der Insassen wahrscheinlich gefidhrdet ist,

6. hat das Recht, die Beforderung von Fluggésten, denen die Einreise verwehrt wurde, von zwangsweise abgeschobe-
nen oder von in Gewahrsam befindlichen Personen abzulehnen, wenn deren Beforderung eine Gefahr fir die
Sicherheit des Flugzeugs oder der Insassen darstellt,

7. hat sicherzustellen, dass die Fluggiste iiber die Lage der Notausstiege sowie iiber die Unterbringung und den
Gebrauch der jeweiligen Sicherheits- und Notausriistung unterrichtet werden,

8. hat die Einhaltung aller Betriebsverfahren und Priiflisten in Ubereinstimmung mit dem Betriebshandbuch sicherzu-
stellen,
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9. darf den Besatzungsmitgliedern die Ausiibung von Titigkeiten wihrend des Starts, des Anfangssteigflugs, des End-
anflugs und der Landung nicht gestatten, wenn diese nicht fiir den sicheren Betrieb des Flugzeugs erforderlich
sind,

10. darf nicht zulassen, dass
i) wahrend des Fluges der Flugdatenschreiber funktionsuntiichtig gemacht oder ausgeschaltet wird oder Aufzeich-

nungen geloscht werden oder nach einem Unfall oder einem meldepflichtigen Zwischenfall nach dem Flug die
aufgezeichneten Daten geloscht werden,

ii) wihrend des Fluges die Tonaufzeichnungsanlage funktionsuntiichtig gemacht oder ausgeschaltet wird, es sei
denn, der Kommandant ist der Auffassung, dass die aufgezeichneten Daten, die andernfalls automatisch
geloscht wiirden, fir die Untersuchung einer Stérung oder eines Unfalls erhalten bleiben sollen, noch darf er
zulassen, dass nach einem Unfall oder einer meldepflichtigen Storung die aufgezeichneten Daten wihrend des
Fluges oder danach manuell geloscht werden,

11. hat zu entscheiden, ob er ein Flugzeug mit Einrichtungs- oder Funktionsausfillen, die nach der Konfigurationsab-
weichungsliste (Configuration Deviation List — CDL) oder nach der Mindestausriistungsliste zuldssig sind, iiber-
nimmt oder ablehnt, und

12. hat sich zu vergewissern, dass die Vorflugkontrolle durchgefithrt worden ist.

g) Der Kommandant hat in einem Notfall, der sofortiges Entscheiden und Handeln erfordert, die Maffnahmen zu ergrei-

fen, die er unter den gegebenen Umstidnden fiir notwendig erachtet. In solchen Fillen darf er im Interesse der Sicherheit
von Vorschriften, betrieblichen Verfahren und Methoden abweichen.

OPS 1.090
Befugnisse des Kommandanten

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass alle im Flugzeug befér-
derten Personen den vom Kommandanten zur Gewihrleistung der Sicherheit des Flugzeugs sowie der darin beforderten
Personen und Sachen rechtmifig erteilten Anweisungen Folge leisten.

OPS 1.095
Rollberechtigung fiir Flugzeuge

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass ein Flugzeug unter sei-
ner Obhut auf den Bewegungsflichen eines Flugplatzes nicht von Personen, die keine Flugbesatzungsmitglieder sind,
bewegt wird, es sei denn, diese Person am Steuer
1. ist durch den Luftfahrtunternehmer oder einen benannten Vertreter ordnungsgemaf$ befugt und qualifiziert, um

i) das Flugzeug im Bodenbetrieb zu rollen,

i) das Sprechfunkgerit zu benutzen und
2. hat eine Einweisung beziiglich der Flugplatzauslegung, Streckenfithrungen, Zeichen, Markierungen, Befeuerungen, Sig-

nale und Anweisungen der Flugverkehrskontrolle sowie der Sprechgruppen und Verfahren erhalten und ist in der Lage,
die fiir das sichere Rollen des Flugzeugs an dem Flugplatz erforderlichen betrieblichen Richtlinien einzuhalten.

OPS 1.100
Zutritt zum Cockpit

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass aufer einem fiir den Flug eingeteilten Flugbesatzungsmitglied keine
Person Zutritt zum Cockpit erhdlt oder im Cockpit befordert wird, es sei denn,

1. diese Person ist ein diensttuendes Besatzungsmitglied,

2. diese Person ist ein fiir die Zulassung, fiir die Erteilung von Lizenzen oder fiir Uberpriifungen zustindiger Behor-
denvertreter, und das Betreten des Cockpits ist fiir die Wahrnehmung seiner dienstlichen Aufgaben notwendig, oder

3. es ist nach dem Betriebshandbuch zulissig, und die Beférderung erfolgt in Ubereinstimmung mit den Festlegungen
im Betriebshandbuch.
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b) Der Kommandant hat sicherzustellen, dass

1. im Interesse der Sicherheit der Zutritt zum Cockpit keine Ablenkung und/oder Storungen bei der Durchfithrung des
Fluges verursacht und

2. alle im Cockpit beforderten Personen mit den jeweiligen Sicherheitsverfahren vertraut gemacht werden.

¢) Die endgiiltige Entscheidung iiber den Zutritt zum Cockpit obliegt dem Kommandanten.

OPS 1.105
Unerlaubte Befrderung

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, damit niemand sich selbst oder Fracht an Bord
eines Flugzeugs verbergen kann.

OPS 1.110
Tragbare elektronische Gerite

Der Luftfahrtunternehmer darf niemandem an Bord eines Flugzeugs die Benutzung eines tragbaren elektronischen Gerits
gestatten, das die Funktion der Flugzeugsysteme und -ausriistung beeintrachtigen kann, und er hat alle angemessenen Vor-
kehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass niemand ein solches Gerit an Bord eines Flugzeugs benutzt.

OPS 1.115
Alkohol und andere Rauschmittel

Der Luftfahrtunternehmer darf keiner Person gestatten, ein Flugzeug zu betreten oder sich dort aufzuhalten, und hat alle
angemessenen Vorkehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass keine Person ein Flugzeug betritt oder sich dort aufhilt,
wenn sie in einem Maf3e unter dem Einfluss von Alkohol oder von anderen Rauschmitteln steht, dass mit Wahrscheinlich-
keit die Sicherheit des Flugzeugs oder von dessen Insassen gefahrdet ist.

OPS 1.120
Gefihrdung der Sicherheit

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, um sicherzustellen, dass niemand vorsiatzlich
oder fahrlissig handelt oder eine Handlung unterldsst

1. und damit ein Flugzeug oder eine darin befindliche Person gefahrdet,

2. und damit eine von dem Flugzeug ausgehende Gefihrdung von Personen oder Sachen verursacht oder zulisst.

OPS 1.125
Mitzufithrende Dokumente

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass auf jedem Flug die folgenden Dokumente oder Kopien davon mitge-
fithrt werden:

1. der Eintragungsschein,
2. das Lufttiichtigkeitszeugnis,

3. das Original oder eine Kopie des Lirmzeugnisses (falls zutreffend) einschlieflich einer Ubersetzung ins Englische,
falls ein solches von der fiir die Ausstellung von Lirmzeugnissen zustidndigen Behorde erteilt wurde,

4. das Original oder eine Kopie des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses,
5. die Lizenz zum Betreiben einer Flugfunkstelle und
6. das Original oder eine Kopie des Haftpflichtversicherungsscheins/der Haftpflichtversicherungsscheine.

b) Jedes Mitglied der Flugbesatzung hat auf jedem Flug eine giiltige Lizenz mit der (den) entsprechenden Berechtigung(en)
fiir den beabsichtigten Flug mitzufithren.
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OPS 1.130

Mitzufiithrende Handbiicher

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. auf jedem Flug die fiir die jeweiligen Aufgaben der Besatzung giiltigen Teile des Betriebshandbuchs mitgefithrt werden,

2. die

fir die Durchfithrung eines Fluges erforderlichen Teile des Betriebshandbuchs fiir die Besatzung an Bord des Flug-

zeugs leicht zuginglich sind und

3. das giiltige Flughandbuch im Flugzeug mitgefithrt wird, es sei denn, der Luftfahrtbehorde ist nachgewiesen worden,
dass das nach den Bestimmungen von OPS 1.1045, Anlage 1, Teil B geforderte Betriebshandbuch die fir das Flugzeug
entsprechenden Angaben enthilt.

OPS 1.135

Zusitzliche mitzufiithrende Unterlagen und Formblitter

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass zusdtzlich zu den in den Bestimmungen von OPS 1.125 und
OPS 1.130 vorgeschriebenen Dokumenten und Handbiichern auf jedem Flug folgende Unterlagen und Formblitter ent-
sprechend der Betriebsart und dem Einsatzgebiet mitgefithrt werden:

1.

2.

10.

11.

=

der Flugdurchfiihrungsplan, der mindestens die nach OPS 1.1060 vorgeschriebenen Angaben enthilt,

das technische Bordbuch, das mindestens die nach Teil M, Abschnitt M.A. 306 vorgeschriecbenen Angaben enthilt,

. Einzelheiten des bei den Flugverkehrsdiensten aufgegebenen Flugplans (ATS-Flugplan),

. die zutreffenden NOTAM/AIS-Beratungsunterlagen,

. die zutreffenden meteorologischen Informationen,

. die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage gemif den Bestimmungen des Abschnitts J,

. Benachrichtigungen iiber besondere Kategorien von Fluggisten, wie etwa nicht zur Besatzung gehorendes Sicher-

heitspersonal, behinderte Personen, Fluggiste, denen die Einreise verwehrt wurde, zwangsweise abgeschobene Per-
sonen und in Gewahrsam befindliche Personen,

. Benachrichtigung iiber besondere Ladung, einschlieflich gefahrlicher Giiter, mit den nach OPS 1.1215 Buchstabe d

vorgeschriebenen schriftlichen Angaben fiir den Kommandanten,

. giiltiges, nach OPS 1.290 Buchstabe b Nummer 7 vorgeschriebenes Kartenmaterial und die dazugehorigen Anga-

ben,

alle weiteren Unterlagen, wie Frachtverzeichnis und Fluggastverzeichnis, die von den Staaten gefordert werden kon-
nen, die von dem Flug betroffen sind, und

Formblitter, um die von der Behorde und dem Luftfahrtunternehmer geforderten Meldungen abgeben zu konnen.

Die Luftfahrtbehorde kann gestatten, dass die in Buchstabe a genannten Unterlagen oder Teile davon in anderer als in

gedruckter Form vorliegen. Ein ausreichendes Maf§ an Verfiigbarkeit, Verwendbarkeit und Zuverlassigkeit muss gewihr-
leistet sein.

OPS 1.140

Am Boden aufzubewahrende Informationen

a) Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass

mindestens fiir die Dauer des Fluges oder einer Reihe von Fliigen

i)

ii)

iii)

einschlagige, fur den Flug und die Betriebsart zutreffende Informationen am Boden gesichert werden und

die Informationen aufbewahrt werden, bis nach den Bestimmungen von OPS 1.1065 ein Duplikat am Aufbewah-
rungsort abgelegt worden ist, oder, wenn dies unbillig ist,

die Informationen in einem feuersicheren Behilter im Flugzeug mitgefithrt werden.
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b) Die in Buchstabe a genannten Informationen umfassen:
1. soweit zweckdienlich eine Kopie des Flugdurchfithrungsplans,
2. Kopien der Teile des technischen Bordbuchs, die fiir den Flug von Bedeutung sind,

3. streckenbezogene NOTAM-Unterlagen, wenn diese vom Luftfahrtunternehmer hierfiir zusammengestellt worden
sind,

4. Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage (siche OPS 1.625) und

5. Benachrichtigung iiber besondere Ladung.

OPS 1.145
Vollmacht zur Uberpriifung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass einer von der Luftfahrtbehorde bevollméchtigten Person jederzeit
gestattet wird, an Bord eines in Ubereinstimmung mit einem von dieser Luftfahrtbehdrde ausgestellten Luftverkehrsbetreib-
erzeugnis eingesetzten Flugzeugs zu gehen und mitzufliegen sowie das Cockpit zu betreten und sich dort aufzuhalten; der
Kommandant kann den Zutritt zum Cockpit verweigern, wenn die Sicherheit des Flugzeugs nach seiner Ansicht dadurch
gefahrdet wiirde.

OPS 1.150
Vorlage von Unterlagen, Dokumenten und Aufzeichnungen

a) Der Luftfahrtunternehmer hat

1. jeder von der Luftfahrtbehorde bevollmichtigten Person Zugang zu Unterlagen und Aufzeichnungen, die sich auf
Flugbetrieb und/oder Instandhaltung beziehen, zu gewdhren und

2. auf Verlangen der Luftfahrtbehdrde innerhalb eines angemessenen Zeitraums diese Unterlagen und Aufzeichnungen
vorzulegen.

b) Der Kommandant hat die an Bord mitzufiihrenden Unterlagen und Dokumente auf Verlangen einer von der Luftfahrt-
behorde bevollmichtigten Person innerhalb einer angemessenen Zeit vorzulegen.

OPS 1.155
Aufbewahrung von Unterlagen
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. aufbewahrungspflichtige Originalunterlagen oder Kopien davon fiir den vorgeschriebenen Zeitraum aufbewahrt wer-
den, auch wenn er nicht mehr der Halter des Flugzeugs ist, und

2. uber Flugdienst sowie Dienst- und Ruhezeiten eines Besatzungsmitglieds gefiihrte Aufzeichnungen einem anderen Luft-
fahrtunternehmer zur Verfiigung gestellt werden, wenn das Besatzungsmitglied fur diesen titig wird.

OPS 1.160
Aufbewahrung, Vorlage und Verwendung von Aufzeichnungen der Flugschreiber

a) Aufbewahrung von Aufzeichnungen

1. Der Luftfahrtunternehmer, der ein mit einem Flugschreiber ausgeriistetes Flugzeug betreibt, hat nach einem Unfall,
soweit moglich, die diesen Unfall betreffenden Originaldaten, wie sie vom Flugschreiber aufgezeichnet wurden, fiir
einen Zeitraum von 60 Tagen aufzubewahren, es sei denn, die Untersuchungsbehorde bestimmt etwas anderes.

2. Wenn keine vorherige abweichende Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde vorliegt, hat der Luftfahrtunterneh-
mer, der ein mit einem Flugschreiber ausgeriistetes Flugzeug betreibt, nach einer meldepflichtigen Storung, soweit
moglich, die diese Storung betreffenden Originaldaten, wie sie vom Flugschreiber aufgezeichnet wurden, fiir einen
Zeitraum von 60 Tagen aufzubewahren, es sei denn, die Untersuchungsbehorde bestimmt etwas anderes.

3. Auflerdem hat der Luftfahrtunternehmer, der ein mit einem Flugschreiber ausgeriistetes Flugzeug betreibt, auf
Anordnung der Luftfahrtbehorde die aufgezeichneten Originaldaten fiir einen Zeitraum von 60 Tagen aufzubewah-
ren, es sei denn, die Untersuchungsbehorde bestimmt etwas anderes.
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4. Ist an Bord eines Flugzeugs ein Flugdatenschreiber mitzufithren, hat der Luftfahrtunternehmer fiir dieses Flugzeug

i) die Aufzeichnungen des Flugdatenschreibers fiir die gemal OPS 1.715, 1.720 und 1.725 vorgeschriebenen
Betriebsstunden zu sichern. Zum Zweck der Uberpriifung und Instandhaltung von Flugdatenschreibern ist es
zulissig, bis zu eine Stunde der zum Zeitpunkt der Uberpriifung iltesten Aufzeichnungen zu loschen; und

ii) eine Unterlage iiber das Auslesen und Umwandeln der gespeicherten Daten in technische Mafeinheiten zu fith-
ren.

b) Vorlage von Aufzeichnungen

Der Luftfahrtunternehmer, der ein mit einem Flugschreiber ausgeriistetes Flugzeug betreibt, hat nach Aufforderung
durch die Luftfahrtbehorde vorhandene oder gesicherte Aufzeichnungen eines Flugschreibers innerhalb einer angemes-
senen Frist vorzulegen.

¢) Verwendung von Aufzeichnungen

1. Die Aufzeichnungen der Tonaufzeichnungsanlage diirfen fiir andere Zwecke als zur Untersuchung eines Unfalls oder
einer meldepflichtigen Storung nur mit Zustimmung aller betroffenen Besatzungsmitglieder verwendet werden.

2. Die Aufzeichnungen des Flugdatenschreibers diirfen nur zur Untersuchung eines Unfalls oder einer meldepflichtigen
Storung verwendet werden, es sei denn, solche Aufzeichnungen

i) werden vom Luftfahrtunternehmer ausschlieflich fur Lufttiichtigkeits- oder Instandhaltungszwecke verwendet
oder

i) sind anonymisiert worden oder

i) werden nach einem Verfahren offen gelegt, das einen ausreichenden Schutz gewihrt.

OPS 1.165
Vermieten und Anmieten (Leasing)

a) Begriffsbestimmungen
Die in dieser OPS verwendeten Begriffe haben folgende Bedeutung:

1. ,Vermieten oder Anmieten ohne Besatzung (Dry lease) bedeutet, dass ein Flugzeug unter dem Luftverkehrsbetreiber-
zeugnis des Mieters betrieben wird.

2. Vermieten oder Anmieten mit Besatzung (Wet lease)’ bedeutet, dass ein Flugzeug unter dem Luftverkehrsbetreiber-
zeugnis des Vermieters betrieben wird.

b) Anmieten oder Vermieten von Flugzeugen zwischen Luftfahrtunternehmern der Gemeinschaft

1. Vermieten mit Besatzung (Wet lease-out). Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft, der nach der
Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Erteilung von Betriebsgenechmigungen an
Luftfahrtunternehmen (') ein Flugzeug mit vollstindiger Besatzung unter Beibehaltung aller in Abschnitt C vorge-
schriebenen Funktionen und Verantwortlichkeiten einem anderen Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft zur Ver-
fugung stellt, bleibt fiir dieses Flugzeug der verantwortliche Luftfahrtunternehmer.

2. Anmieten und Vermieten aufler Vermieten nach Buchstabe b Nummer 1

i) Mit Ausnahme der Fille nach Buchstabe b Nummer 1 muss ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft, der ein
Flugzeug eines anderen Luftfahrtunternehmers der Gemeinschaft verwendet oder diesem zur Verfiigung stellt,
hierfiir vorher eine Genehmigung seiner zustindigen Luftfahrtbehorde einholen. Alle Bedingungen, die Bestand-
teil dieser Genehmigung sind, miissen in den Mietvertrag aufgenommen werden.

i) Die von der Luftfahrtbehorde genehmigten Bestandteile der Mietvertrige, ausgenommen bei Vertrigen, die die
Vermietung eines Flugzeugs mit vollstindiger Besatzung ohne Ubertragung von Funktionen und Verantwortlich-
keiten zum Inhalt haben, stellen beziiglich des betroffenen Flugzeugs Anderungen des Luftverkehrsbetreiberzeug-
nisses dar, unter dem der Betrieb durchgefiithrt wird.

(') ABLL 240 vom 24.8.1992,8.1.
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¢) Anmieten und Vermieten von Flugzeugen durch einen Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft von einem oder an
einen Halter, der kein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft ist

1. Anmieten von Flugzeugen gemifl Buchstabe a Nummer 1 (Dry lease-in)

i) Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft darf ohne Genehmigung der Luftfahrtbehorde auf der Grundlage
,Dry-Lease’ ein Flugzeug von einem Halter, der kein Luftfahrtunternechmer der Gemeinschaft ist, nicht anmieten.
Alle Bedingungen, die Bestandteil dieser Genehmigung sind, miissen in den Mietvertrag aufgenommen werden.

i) Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft hat fiir Flugzeuge, die auf der Grundlage ,Dry-Lease’ angemietet wer-
den, sicherzustellen, dass alle Abweichungen von den Bestimmungen der Abschnitte K, L undfoder von
OPS 1.005 Buchstabe b der Luftfahrtbeh6rde mitgeteilt werden und fur diese annehmbar sind.

2. Anmieten von Flugzeugen gemafl Buchstabe a Nummer 2 (Wet lease-in)

i) Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft darf ohne Genehmigung der Luftfahrtbehorde auf der Grundlage
,Wet-Lease’ ein Flugzeug von einem Halter, der kein anderer Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft ist, nicht
anmieten.

i) Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft hat fiir Flugzeuge, die auf der Grundlage ,Wet-Lease’ angemietet wer-
den, sicherzustellen, dass

A) die Sicherheitsnormen des Vermieters hinsichtlich Instandhaltung und Betrieb denjenigen der vorliegenden
Verordnung gleichwertig sind,

B) der Vermieter ein Luftfahrtunternehmer mit einem von einem Unterzeichnerstaat nach dem Abkommen iiber
die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-Abkommen) ausgestellten Luftverkehrsbetreiberzeugnis ist,

Q) fiir das Flugzeug ein Standard-Lufttiichtigkeitszeugnis nach Anhang 8 zum ICAO-Abkommen ausgestellt ist.
Standard-Lufttiichtigkeitszeugnisse, die von einem anderen Mitgliedstaat als dem fiir die Erteilung des Luftver-
kehrsbetreiberzeugnisses zustindigen ausgestellt worden sind, werden ohne weiteren Nachweis anerkannt,
wenn sie in Einklang mit Teil 21 ausgestellt worden sind; und

D) alle Bestimmungen, die von der Luftfahrtbehorde des Mieters vorgeschrieben wurden, erfiillt sind.
3. Vermieten von Flugzeugen gemifl Buchstabe a Nummer 1 (Dry lease-out)

Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft darf auf der Grundlage ,Dry-Lease’ ein Flugzeug zum Zwecke der
gewerbsmifiigen Beforderung an einen Luftfahrtunternehmer eines Unterzeichnerstaates des ICAO-Abkommens
unter folgenden Bedingungen vermieten:

A) Die Luftfahrtbehérde hat den Luftfahrtunternehmer von den einschligigen Bestimmungen von OPS 1 befreit
und hat das Flugzeug aus dem Luftverkehrsbetreiberzeugnis gestrichen, nachdem die auslindische Luftfahrtbe-
horde die Verantwortung fiir die Aufsicht iiber die Instandhaltung und den Betrieb des Flugzeugs schriftlich
iibernommen hat, und

B) die Instandhaltung des Flugzeugs erfolgt in Ubereinstimmung mit einem genehmigten Instandhaltungspro-
gramm.

4. Vermieten mit Besatzung (Wet lease-out)

Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft, der nach der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 ein Flugzeug mit voll-
stindiger Besatzung unter Beibehaltung aller in Abschnitt C vorgeschriebenen Funktionen und Verantwortlichkeiten
einem anderen Halter zur Verfiigung stellt, bleibt fiir dieses Flugzeug der verantwortliche Luftfahrtunternehmer.

Anlage 1 zu OPS 1.005 Buchstabe a
Betrieb mit Flugzeugen der Flugleistungsklasse B

a) Begriffsbestimmungen
1. Fliige von A nach A" Start und Landung erfolgen an demselben Ort.
2. [Fliige von A nach B* Start und Landung erfolgen an verschiedenen Orten.

3. Nacht' Der Zeitraum zwischen dem Ende der biirgerlichen Abenddimmerung und dem Beginn der biirgerlichen
Morgendimmerung oder ein anderer von der zustindigen Behorde vorgeschriebener Zeitraum zwischen Sonnenun-
tergang und Sonnenaufgang.
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b) Flugbetrieb, fiir den diese Anlage gilt, darf gemif den folgenden Vereinfachungen durchgefithrt werden.

1. OPS 1.035 Qualititssystem: In sehr kleinen Luftfahrtunternehmen darf der Posten des Leiters des Qualitdtssystems
von einem Fachbereichsleiter wahrgenommen werden, wenn auf externe Auditoren zuriickgegriffen wird. Dies gilt
auch, wenn der verantwortliche Betriebsleiter eine oder mehrere der Fachbereichsleiterstellen innehat.

2. Reserviert

3. OPS 1.075 Verfahren zur Beforderung von Personen: Nicht gefordert fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeu-
gen nach VER.

4. OPS 1.100 Zugang zum Cockpit:
i) Der Luftfahrtunternehmer hat Richtlinien fur die Beférderung von Fluggisten auf einem Pilotensitz festzulegen.
ii) Der Kommandant hat sicherzustellen, dass

A) die Beforderung von Fluggisten auf einem Pilotensitz den/die Piloten nicht ablenkt und/oder bei der Durch-
fihrung des Fluges behindert und

B) der Fluggast, der einen Pilotensitz einnimmt, mit den jeweiligen Beschrankungen und Sicherheitsverfahren
vertraut gemacht wird.

5. OPS 1.105 Unzulassige Beforderung: Nicht gefordert fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen nach VER.
6. OPS 1.135 Zusitzliche mitzufithrende Unterlagen und Formblatter:

i) Fur Fliige mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage von A nach A brauchen die folgenden Dokumente
nicht mitgefithrt zu werden:

A) Flugdurchfithrungsplan (Operational Flight Plan),

B) technisches Bordbuch (Aeroplane Technical Log),

C) NOTAM/AIS-Beratungsunterlagen,

D) meteorologische Informationen,

E) Mitteilung iiber besondere Kategorien von Fluggasten usw. und

F) Mitteilung iiber besondere Ladung, einschliefSlich gefihrlicher Giiter usw.

=

Fiir den Betrieb mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage von A nach B braucht eine Mitteilung tiber
besondere Kategorien von Fluggasten wie in OPS 1.135 Buchstabe a Nummer 7 beschrieben nicht mitgefiihrt
zu werden.

iii) Fiir den Flugbetrieb nach VFR am Tage von A nach B darf der Flugdurchfithrungsplan (Operational Flight Plan)
in vereinfachter Form sein, muss jedoch die Erfordernisse der jeweiligen Betriebsart erfiillen.

7. OPS 1.215 Inanspruchnahme der Flugverkehrsdienste: Fiir den Betrieb mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am
Tage ist in einem Umfang entsprechend der Art des Betriebs eine nicht vorgeschriebene Verbindung mit ATS zu
halten. Such- und Rettungsdienste miissen in Ubereinstimmung mit OPS 1.300 sichergestellt werden.

8. OPS 1.225 Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen: Fiir den Betrieb nach VFR decken die Standard-VFR-Betriebs-
mindestbedingungen diese Forderung in der Regel ab. Sofern erforderlich, hat der Luftfahrtunternehmer zusatzli-
che Forderungen festzulegen, die Faktoren wie etwa Funkreichweite, Gelinde, Art der Start- und Landeflichen,
Flugbedingungen und ATS-Kapazitit beriicksichtigen.

9. OPS 1.235 Larmminderungsverfahren: gilt nicht fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen nach VER.
10. OPS 1.240 Einsatzstrecken und -gebiete:

Buchstabe a Nummer 1 gilt nicht fir den Betrieb mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage von A nach A.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

OPS 1.250 Festlegung von Mindestflughéhen:

Fiir den Betrieb nach VFR am Tage ist diese Forderung folgendermaflen anzuwenden: Der Luftfahrtunternehmer
hat sicherzustellen, dass der Betriecb nur auf solchen Strecken und iiber solchen Gebieten durchgefithrt wird, fiir
die ein sicherer Abstand zum Gelinde gehalten werden kann, und hat dabei Faktoren wie etwa Temperatur,
Geldnde, ungiinstige meteorologische Bedingungen (z. B. schwere Turbulenz und Fallwinde, Korrekturen fiir Tem-
peratur- und Druckabweichungen gegeniiber den Standardwerten) zu beriicksichtigen.

OPS 1.255 Kraftstoff:

i) Fiir Fliige von A nach A: Der Luftfahrtunternehmer hat die Kraftstoffmindestmenge, die zum Ende eines Fluges
vorhanden sein muss, anzugeben. Diese kleinste Kraftstoff-Endreserve darf nicht geringer sein als die Menge,
die firr eine Flugzeit von 45 Minuten benétigt wird.

ii) Fur Flige von A nach B: Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Vorflugberechnung der fir
einen Flug benotigten ausfliegbaren Kraftstoffmenge Folgendes beinhaltet:

A) Rollkraftstoff: Der vor dem Start verbrauchte Kraftstoff, sofern von Bedeutung, und
B) Streckenkraftstoff (die fiir den Flug zum Bestimmungsflugplatz benétigte Kraftstoffmenge) und
C) Reservekraftstoff:

1. Kraftstoff fir unvorhergesehenen Mehrverbrauch:

Kraftstoffmenge von nicht weniger als 5 % des geplanten Streckenkraftstoffs oder im Fall einer Umpla-
nung wahrend des Fluges 5 % des Streckenkraftstoffs fiir den verbleibenden Teil des Fluges und

2. Endreserve:

Kraftstoffmenge fiir eine zusitzliche Flugzeit von 45 Minuten (Kolbentriebwerke) oder 30 Minuten (Tur-
binentriebwerke) und

D) Ausweichkraftstoff:

Kraftstoffmenge fiir den Flug zum Bestimmungsausweichflugplatz iiber den Bestimmungsflugplatz, wenn
ein Bestimmungsausweichflugplatz gefordert wird, und

E) Extra-Kraftstoff:

Kraftstoffvorrat, den der Kommandant zusitzlich zu der unter den Buchstaben A bis D vorgeschriebenen
Menge fordern kann.

OPS 1.265 Beforderung von Fluggisten, denen die Einreise verwehrt wurde, und von zwangsweise abgeschobenen
oder in Gewahrsam befindlichen Personen: Fiir Fliige mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR braucht der Luft-
fahrtunternehmer, wenn die Beforderung von Fluggisten, denen die Einreise verwehrt wurde, und von zwangs-
weise abgeschobenen oder in Gewahrsam befindlichen Personen nicht beabsichtigt ist, keine Verfahren fiir die
Beforderung solcher Fluggiste festzulegen.

OPS 1.280 Belegung der Fluggastsitze: gilt nicht fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen nach VER.

OPS 1.285 Unterweisung der Fluggiste: Demonstration und Unterweisung miissen entsprechend der Art des

Betriebs erfolgen. Fiir den Betrieb mit nur einem Piloten darf der Pilot nicht Aufgaben zugewiesen bekommen, die
ihn von der Durchfiihrung des Fluges ablenken.

OPS 1.290 Flugvorbereitung:
i) Flugdurchfithrungsplan fiir Fliige von A nach A: nicht gefordert;

ii) Fliige nach VFR am Tage von A nach B: Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir jeden Flug ein
Flugdurchfithrungsplan in vereinfachter Form entsprechend der Art des Betriebs ausgefiillt wird.

OPS 1.295 Auswahl von Flugplatzen:

gilt nicht fir den Betrieb nach VFR. Die erforderlichen Anweisungen fiir die Benutzung von Flugplitzen und
Gelanden fur Start und Landung sind unter Bezugnahme auf OPS 1.220 herauszugeben.

OPS 1.310 Besatzungsmitglieder an ihren Arbeitsplitzen:

Fiir Betrieb nach VFR werden Anweisungen zu diesem Punkt nur gefordert, wenn Flugbetrieb mit zwei Piloten
durchgefiithrt wird.
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19. OPS 1.375 Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges:

Anlage 1 zu OPS 1.375 braucht nicht fiir den Betrieb mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage angewandt
zu werden.

20. OPS 1.405 Beginn und Fortsetzung des Anflugs:
Gilt nicht fiir den Betrieb nach VFR.

21. OPS 1.410 Betriebsverfahren — Flughéhe iiber der Schwelle:
Gilt nicht fiir den Betrieb nach VFR.

22. OPS 1.430 bis 1.460, einschlieflich Anhéingen:
gelten nicht fiir den Betrieb nach VER.

23. OPS 1.530 Start:

i) Buchstabe a gilt mit folgendem Zusatz: Die Behorde kann in Einzelfillen andere vom Luftfahrtunternechmer
erstellte Flugleistungsdaten auf der Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfahrungswer-
ten akzeptieren. Die Buchstaben b und ¢ gelten mit folgendem Zusatz: Wenn diese OPS aufgrund physikali-
scher Beschriankungen beziiglich einer Verlingerung der Piste nicht erfiillt werden kann, jedoch ein klares
offentliches Interesse und die Notwendigkeit fir den Betrieb besteht, kann die Behorde im Einzelfall andere,
nicht im Widerspruch zum Flughandbuch stehende Flugleistungsdaten, die sich auf spezielle Verfahren bezie-
hen und vom Luftfahrtunternehmer auf der Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfah-
rungswerten vorgelegt werden, akzeptieren.

=1

Wenn der Luftfahrtunternehmer eine Durchfithrung des Betriebs nach Ziffer i beabsichtigt, muss er die vorhe-
rige Genehmigung der das AOC ausstellenden Behorde einholen. Eine solche Genehmigung

A) enthilt die Angabe des Flugzeugmusters,

B) enthilt die Angabe der Art des Betriebs,

C) enthilt die Angabe des/der betroffenen Flugplatzes/Flugplitze und Pisten,

D) enthilt die Einschrankung, dass Starts unter Sichtwetterbedingungen zu erfolgen haben,
E) enthilt die Angabe der Qualifikation der Besatzung und

F) ist beschrinkt auf Flugzeuge, fiir die die Erstausstellung der Musterzulassung vor dem 1. Januar 2005
erfolgt ist.

i) Der Betrieb muss von dem Staat, in dem der Flugplatz sich befindet, genehmigt worden sein.
24. OPS 1.535 Hindernisfreiheit beim Start — mehrmotorige Flugzeuge:

i) Buchstabe a Nummern 3, 4 und 5, Buchstabe b Nummer 2, Buchstabe ¢ Nummern 1 und 2 sowie die Anlage
gelten nicht fiir den Betrieb nach VFR am Tage.

ii) Fiir den Betrieb nach IFR oder VFR am Tage gelten die Buchstaben b und ¢ mit folgenden Abweichungen:
A) Eine Kursfithrung nach Sichtmerkmalen wird ab einer Flugsicht von 1 500 m als gegeben betrachtet.
B) Fiir eine Flugsicht ab 1 500 m betrigt die maximal geforderte Breite des hindernisfreien Korridors 300 m.
25. OPS 1.545 Landung — Bestimmungsflugplitze und Ausweichflugplitze:

i) Die OPS gilt mit folgendem Zusatz: Wenn diese OPS aufgrund physikalischer Beschrinkungen beziiglich einer
Verlingerung der Piste nicht erfiillt werden kann, jedoch ein klares 6ffentliches Interesse und die Notwendigkeit
fir den Betrieb besteht, kann die Behorde im Einzelfall andere, nicht im Widerspruch zum Flughandbuch ste-
hende Flugleistungsdaten, die sich auf spezielle Verfahren beziehen und vom Luftfahrtunternehmer auf der
Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfahrungswerten vorgelegt werden, akzeptieren.

Wenn der Luftfahrtunternehmer eine Durchfithrung des Betriebs nach Ziffer i beabsichtigt, muss er die vorhe-
rige Genehmigung der das AOC ausstellenden Behorde einholen. Eine solche Genehmigung

—
=

A) enthilt die Angabe des Flugzeugmusters,

B) enthilt die Angabe der Art des Betriebs,
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C) enthilt die Angabe des/der betroffenen Flugplatzes/Flugplitze und Pisten,
D) enthilt die Einschrankung, dass Endanflug und Landung unter Sichtwetterbedingungen zu erfolgen haben,
E) enthilt die Angabe der Qualifikation der Besatzung und

F) ist beschrinkt auf Flugzeuge, fiir die die Erstausstellung der Musterzulassung vor dem 1. Januar 2005
erfolgt ist.

iii) Der Betrieb muss von dem Staat, in dem der Flugplatz sich befindet, genehmigt worden sein.

26. OPS 1.550 Landung — trockene Pisten:

27.

28.

29.

30.

31.

32.

i) Die OPS gilt mit folgendem Zusatz: Wenn diese OPS aufgrund physikalischer Beschrankungen beziiglich einer
Verlangerung der Piste nicht erfiillt werden kann, jedoch ein klares 6ffentliches Interesse und die Notwendigkeit
fir den Betrieb besteht, kann die Behorde im Einzelfall andere, nicht im Widerspruch zum Flughandbuch ste-
hende Flugleistungsdaten, die sich auf spezielle Verfahren beziehen und vom Luftfahrtunternehmer auf der
Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfahrungswerten vorgelegt werden, akzeptieren.

=

Wenn der Luftfahrtunternehmer eine Durchfithrung des Betriebs nach Ziffer i beabsichtigt, muss er die vorhe-
rige Genehmigung der das AOC ausstellenden Behorde einholen. Eine solche Genehmigung

A) enthilt die Angabe des Flugzeugmusters,

B) enthilt die Angabe der Art des Betriebs,

C) enthilt die Angabe des/der betroffenen Flugplatzes/Flugplitze und Pisten,

D) enthilt die Einschrankung, dass Endanflug und Landung unter Sichtwetterbedingungen zu erfolgen haben,
E) enthilt die Angabe der Qualifikation der Besatzung und

F) ist beschrinkt auf Flugzeuge, fiir die die Erstausstellung der Musterzulassung vor dem 1. Januar 2005
erfolgt ist.

iii) Der Betrieb muss von dem Staat, in dem der Flugplatz sich befindet, genehmigt worden sein.
Reserviert
OPS 1.650 Betrieb nach VFR am Tage:

OPS 1.650 gilt mit folgendem Zusatz: Fiir einmotorige Flugzeuge, die vor dem 22. Mai 1995 erstmals ein Luft-
tiichtigkeitszeugnis erhalten haben, kann die Luftfahrtbehorde Ausnahmen von den Buchstaben f, g, h und i
genehmigen, wenn die Erfillung der Anforderungen eine Nachriistung erfordert.

Teil M, Abschnitt M.A.704 — Instandhaltungs-Organisationshandbuch des Luftfahrtunternehmers:
Das Instandhaltungs-Organisationshandbuch darf dem durchzufithrenden Betrieb angepasst werden.
Teil M, Abschnitt M. A. 306 — Technisches Bordbuch (Aeroplane Technical Log):

Die Luftfahrtbehorde kann entsprechend der Art des durchzufithrenden Betriebs ein technisches Bordbuchsystem
in abgekiirzter Form zulassen.

OPS 1.940 Zusammensetzung der Flugbesatzung:

Buchstabe a Nummern 2 und 4 sowie Buchstabe b gelten nicht fiir den Betrieb nach VFR am Tage, jedoch ist
Buchstabe a Nummer 4 vollstindig anzuwenden, wenn nach OPS Teil 1 zwei Piloten vorgeschrieben sind.

OPS 1.945 Umschulung und Uberpriifung:

i) Buchstabe a Nummer 7 — Streckenflugeinsitze unter Aufsicht (LIFUS) konnen auf jedem Flugzeug der jeweili-
gen Klasse erfolgen. Die erforderliche Anzahl der Streckenflugeinsitze unter Aufsicht (LIFUS) ist abhingig von
der Komplexitit des durchzufithrenden Betriebs.

ii) Buchstabe a Nummer 8 wird nicht gefordert.
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33. OPS 1.955 Ernennung zum Kommandanten:

Buchstabe b gilt folgendermafSen: Die Behorde kann entsprechend dem jeweils durchzufithrenden Betrieb einen
verkiirzten Kommandanten-Lehrgang akzeptieren.

34. OPS 1.960 Kommandanten im Besitz einer Berufspilotenlizenz:
Buchstabe a Nummer 1 Ziffer i gilt nicht fur Betrieb nach VFR am Tage.
35. OPS 1.965 Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung:

i) Buchstabe a Nummer 1 ist fiir Betrieb nach VFR am Tage folgendermafen anzuwenden: Jegliche Ausbildung
und Uberpriifung muss entsprechend der Art des Betriebs und der Flugzeugklasse erfolgen, in der das Flugbe-
satzungsmitglied eingesetzt wird, wobei spezielle Ausriistungen, die verwendet werden, zu beriicksichtigen
sind.

=

Buchstabe a Nummer 3 Ziffer ii gilt folgendermafSen: Die Schulung im Flugzeug darf durch einen Prifer fur
Klassenberechtigungen (CRE), einen Flugpriifer (FE) oder einen Priifer fiir Musterberechtigungen (TRE) erfolgen.

iii

Buchstabe a Nummer 4 Ziffer i gilt folgendermafien: Befahigungsiiberpriifungen durch den Luftfahrtunterneh-
mer diirfen durch einen Priifer fir Musterberechtigungen (TRE), einen Priifer fiir Klassenberechtigungen (CRE)
oder durch einen entsprechend qualifizierten, vom Luftfahrtunternehmer ernannten Kommandanten, der den
Anforderungen der Behorde geniigt und der fiir effektives Arbeiten als Besatzung (CRM) und die Beurteilung
der Fdhigkeiten auf diesem Gebiet ausgebildet ist, durchgefithrt werden.

iv) Buchstabe b Nummer 2 ist fiir Betrieb nach VFR am Tage folgendermaflen anzuwenden: In Fillen, in denen
Saisonbetrieb tiber einen Zeitraum von nicht mehr als 8 aufeinander folgenden Monaten durchgefiihrt wird, ist
eine Befihigungsiiberpriifung durch den Luftfahrtunternehmer ausreichend. Diese Befihigungsiiberpriifung
muss durchgefithrt werden, bevor mit der gewerbsmifigen Beforderung begonnen wird.

36. OPS 1.968 Befihigung des Piloten zum Fithren eines Flugzeugs von jedem Pilotensitz:
Anlage 1 gilt nicht fiir Fliige mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage.
37. OPS 1.975 Nachweis von Kenntnissen tiber Flugstrecken und Flugplatze:

i) Fur den Betrieb nach VFR am Tage gelten die Buchstaben b, ¢ und d nicht, jedoch hat der Luftfahrtunternehmer
sicherzustellen, dass in Fillen, in denen eine besondere Genehmigung des Staates, in dem der Flugplatz sich
befindet, erforderlich ist, die jeweiligen Forderungen erfiillt sind.

i) Fiir den Betrieb nach IFR oder nach VER bei Nacht kann alternativ zu den Buchstaben b, ¢ und d der Nachweis
von Kenntnissen iiber Flugstrecken und Flugplatze folgendermafen revalidiert werden:

A) Aufer fiir den Betrieb zu den Flugplitzen mit dem hochsten Schwierigkeitsgrad durch mindestens 10 Stre-
ckenabschnitte innerhalb des Einsatzgebiets wihrend der vorhergehenden 12 Monate zusitzlich zu einem
geforderten Selbststudium.

B) Hliige zu Flugplitzen mit dem hochsten Schwierigkeitsgrad diirfen nur durchgefithrt werden, wenn

1. sich der Kommandant innerhalb der vorhergehenden 36 Monate durch einen Besuch als diensttuendes
Flugbesatzungsmitglied oder als Beobachter qualifiziert hat,

2. der Anflug ab der jeweiligen Sektormindesthéhe unter Sichtwetterbedingungen durchgefiihrt wird und
3. eine angemessene Vorbereitung auf den Flug im Selbststudium stattgefunden hat.
38. OPS 1.980 Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen:

i) gilt nicht, wenn der Betrieb auf Fliige mit kolbenmotorgetriebenen Flugzeugklassen mit einem Piloten nach
VFR am Tage beschrankt ist.

i) Fir Flige nach IFR und nach VFR bei Nacht reduzieren sich die in Anlage 1 zu OPS 1.980 Buchstabe d Num-
mer 2 Ziffer i geforderten 500 Stunden in der jeweiligen Besatzungsfunktion vor Ausiibung der Rechte von
2 Eintragungen in der Lizenz auf 100 Stunden oder Flugabschnitte, wenn eine der Eintragungen sich auf eine
Klasse bezieht. Bevor ein Pilot als Kommandant titig wird, muss er einen Uberpriifungsflug absolvieren.

39. OPS 1.981 Einsatz auf Hubschraubern und Flugzeugen:

Buchstabe a Nummer 1 gilt nicht, wenn der Betrieb auf Fliige mit kolbenmotorgetriebenen Flugzeugklassen mit
einem Piloten beschrinkt ist.
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40. Reserviert
41. OPS 1.1060 Flugdurchfithrungsplan (Operational Flight Plan):

gilt nicht fur Fliige von A nach A nach VFR am Tage. Gilt fiir den Flugbetrieb nach VFR am Tage von A nach B,
jedoch darf der Flugplan entsprechend der jeweiligen Betriebsart in vereinfachter Form sein (vgl. OPS 1.135).

42. OPS 1.1070 Instandhaltungs-Organisationshandbuch:
Das Instandhaltungs-Organisationshandbuch darf dem durchzufithrenden Betrieb angepasst werden.
43. OPS 1.1071 Technisches Bordbuch:
Wie angegeben, gilt fiir Teil M, Abschnitt M. A. 306.
44. Reserviert
45. Reserviert
46. OPS 1.1240 Schulungsprogramme:

Die Schulungsprogramme miissen der Art des durchgefiihrten Betriebs angepasst werden. Fiir den Betrieb nach
VIR kann ein Programm zur Schulung im Selbststudium den behordlichen Anforderungen geniigen.

47. OPS 1.1250 Priifliste zur Durchsuchung von Flugzeugen:
gilt nicht fir den Betrieb nach Sichtflugregeln am Tage.
Anlage 1 zu OPS 1.125
Mitzufithrende Dokumente
(siche OPS 1.125)

Im Fall von Verlust oder Diebstahl der in OPS 1.125 aufgefithrten Dokumente darf der Betrieb bis zum Heimat-
flugplatz oder bis zu einem Ort, an dem Ersatzdokumente ausgestellt werden konnen, fortgesetzt werden.

ABSCHNITT C
LUFTVERKEHRSBETREIBERZEUGNIS UND AUFSICHT UBER LUFTFAHRTUNTERNEHMEN
OPS 1.175
Allgemeine Vorschriften fiir die Erteilung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

Anmerkung 1: In Anlage 1 zu dieser OPS sind der Inhalt und die festgelegten Bedingungen des Luftverkehrsbetreiberzeug-
nisses (Air Operator Certificate — AOC) dargelegt.

Anmerkung 2: In Anlage 2 zu dieser OPS sind die Anforderungen beziiglich Leitung und Organisation dargelegt.

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug zum Zwecke der gewerbsmiRigen Beforderung nur in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses betreiben.

b) Wer ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis oder die Anderung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses beantragt, muss es der
Luftfahrtbehorde ermoglichen, alle Sicherheitsaspekte des beabsichtigten Betriebs zu priifen.

¢) Wer ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis beantragt,

1. darf nicht im Besitz eines von einer anderen Luftfahrtbehorde ausgestellten Luftverkehrsbetreiberzeugnisses sein, es
sei denn, dies ist von den betroffenen Luftfahrtbehorden ausdriicklich genehmigt,

2. muss seine Hauptniederlassung und, falls vorhanden, den eingetragenen Sitz des Unternehmens in dem fiir die Aus-
stellung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zustindigen Staat haben,

3. muss der Luftfahrtbehorde nachweisen, dass er in der Lage ist, einen sicheren Flugbetrieb durchzufithren.
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Hat ein Luftfahrtunternehmer in verschiedenen Mitgliedstaaten Flugzeuge eingetragen, miissen geeignete Vorkehrungen
getroffen werden, um eine ordnungsgemifle Sicherheitsiiberwachung sicherzustellen.

Der Luftfahrtunternechmer muss der Luftfahrtbehorde zwecks Feststellung der fortdauernden Einhaltung der Bestim-
mungen von OPS 1 Zutritt zu seinem Betrieb und seinen Flugzeugen gewahren, und er muss sicherstellen, dass im
Hinblick auf die Instandhaltung Zutritt zu allen beauftragten Instandhaltungsbetrieben nach Teil 145 gewihrt wird.

Ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis ist zu dndern, zu widerrufen oder sein Ruhen ist anzuordnen, wenn der Luftfahrtbe-
horde nicht mehr nachgewiesen werden kann, dass der Luftfahrtunternehmer einen sicheren Flugbetrieb aufrechterhal-
ten kann.

Der Luftfahrtunternehmer muss der Behorde nachweisen, dass

1. die Unternehmensstruktur und -leitung geeignet und der Grofe sowie dem Umfang des Flugbetriebs angemessen
sind und

2. Verfahren fiir die Uberwachung des Betriebs festgelegt worden sind.

Der Luftfahrtunternehmer muss einen den behordlichen Anforderungen geniigenden verantwortlichen Betriebsleiter
bestimmt haben, der mit einer Erméchtigung des Unternehmers ausgestattet ist, die sicherstellt, dass der gesamte Flug-
betrieb und alle Instandhaltungsmaffnahmen finanziert und gemaff dem von der Luftfahrtbehorde vorgeschriebenen
Standard durchgefiihrt werden konnen.

Der Luftfahrtunternehmer muss den behordlichen Anforderungen geniigende Fachbereichsleiter ernannt haben, die fiir
die Leitung und Uberwachung der folgenden Bereiche verantwortlich sind:

1. Flugbetrieb,

2. Instandhaltungssystem,

3. Schulung der Besatzungen und
4. Bodenbetrieb.

Im Einvernehmen mit der Luftfahrtbehorde darf eine Person mehr als eine Fachbereichsleitung innehaben, jedoch sind
in Luftfahrtunternehmen mit 21 oder mehr Vollzeitmitarbeitern mindestens zwei Mitarbeiter fiir die Wahrnehmung
der vier Verantwortungsbereiche erforderlich.

In Luftfahrtunternehmen mit 20 oder weniger Vollzeitmitarbeitern darf im Einvernehmen mit der Behorde eine oder
mehrere Fachbereichsleitungen von dem verantwortlichen Betriebsleiter wahrgenommen werden.

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass jeder Flug entsprechend den Bestimmungen im Betriebshandbuch
durchgefiihrt wird.

Der Luftfahrtunternehmer muss fiir zweckmiflige Bodenabfertigungsdienste sorgen, um die sichere Durchfithrung sei-
ner Fliige zu gewihrleisten.

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass seine Flugzeuge so ausgeriistet und seine Besatzungen so qualifiziert
sind, wie es das jeweilige Einsatzgebiet und die jeweilige Betriebsart erfordern.

Der Luftfahrtunternehmer muss fiir alle im Rahmen des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses betriebenen Flugzeuge die
Instandhaltungsvorschriften in Ubereinstimmung mit Teil M erfiillen.

Der Luftfahrtunternehmer muss der Luftfahrtbeh(’)r@e eine Kopie des Betriebshandbuchs, das den Bestimmungen des
Abschnitts P entspricht, und alle Ergdnzungen und Anderungen hierzu zur Verfiigung stellen.

Der Luftfahrtunternehmer muss an der Hauptbetriebsbasis betriebliche Hilfsdienste bereithalten, die fiir das Einsatzge-
biet und die Betriebsart geeignet sind.
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OPS 1.180
Ausstellung und Anderung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses sowie Aufrechterhaltung seiner Giiltigkeit
a) Ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis wird nur ausgestellt oder gedndert und bleibt nur giiltig, wenn
1. fur die betricbenen Flugzeuge von einem Mitgliedstaat ein Standard-Lufttiichtigkeitszeugnis nach der
Verordnung (EG) Nr. 1702/2003 der Kommission vom 24. September 2003 zur Festlegung der Durchfithrungs-
bestimmungen fiir die Erteilung von Lufttiichtigkeits- und Umweltzeugnissen fiir Luftfahrzeuge und zugehorige
Erzeugnisse, Teile und Ausriistungen sowie fiir die Zulassung von Entwicklungs- und Herstellungsbetrieben (') aus-
gestellt worden ist. Standard-Lufttiichtigkeitszeugnisse, die von einem anderen Mitgliedstaat als dem fiir die Erteilung
des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zustindigen ausgestellt worden sind, werden ohne weiteren Nachweis aner-
kannt, wenn sie in Ubereinstimmung mit Teil 21 ausgestellt worden sind,
2. das Instandhaltungssystem von der Luftfahrtbehérde in Ubereinstimmung mit Teil M, Abschnitt G genehmigt wor-
den ist und
3. der Luftfahrtunternehmer der Luftfahrtbeh6rde nachgewiesen hat, dass er in der Lage ist,
i) eine geeignete Organisation aufzubauen und aufrechtzuerhalten,
ii) ein Qualititssystem in Ubereinstimmung mit OPS 1.035 aufzubauen und aufrechtzuerhalten,
iii) die geforderten Schulungsprogramme einzuhalten,
iv) die Instandhaltungsvorschriften entsprechend der Art und dem Umfang des Betriebs, einschlieflich der einschla-
gigen Bestimmungen in OPS 1.175 Buchstaben g bis o, einzuhalten und
v) den Bestimmungen von OPS 1.175 zu geniigen.
b) Unbeschadet der Bestimmungen von OPS 1.185 Buchstabe f muss der Luftfahrtunternehmer der Luftfahrtbehérde jede
Anderung der gemidfl OPS 1.185 Buchstabe a gemachten Angaben so bald wie moglich mitteilen.
¢) Ist die Luftfahrtbehorde nicht iiberzeugt, dass Buchstabe a erfiillt ist, kann sie Nachweisfliige verlangen, die wie Fliige
zur gewerbsmifiigen Beforderung durchzufiihren sind.
OPS 1.185
Administrative Anforderungen
a) Der Antrag auf Erstausstellung, Anderung, Verldngerung oder Erneuerung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses muss
folgende Angaben enthalten:
1. eingetragener Name, Firmenname, Anschrift und Postanschrift des Antragstellers,
2. eine Beschreibung des beabsichtigten Betriebs,
3. eine Beschreibung der Fithrungsorganisation,
4. den Namen des verantwortlichen Betriebsleiters,
5. die Namen der wichtigsten Fachbereichsleiter, insbesondere der fiir den Flugbetrieb, das Instandhaltungssystem, die
Ausbildung der Besatzungen und den Bodenbetrieb zustindigen, sowie deren Qualifikation und Erfahrung und
6. das Betriebshandbuch.
b) Fiir das Instandhaltungssystem des Luftfahrtunternehmers muss der Antrag nach Buchstabe a auf Erstausstellung, Ande-

rung, Verldngerung oder Erneuerung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses fiir die zu betreibenden Flugzeugmuster Fol-
gendes enthalten:

1. das Organisationshandbuch des Luftfahrtunternehmers fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit;
2. die Flugzeuginstandhaltungsprogramme des Luftfahrtunternehmers,
3. das technische Bordbuch,

4. sofern zutreffend, den technischen Inhalt der Instandhaltungsvertrige zwischen dem Luftfahrtunternehmer und
jedem beauftragten, nach Teil 145 anerkannten Instandhaltungsbetrieb und

5. die Anzahl der Flugzeuge.

(') ABLL 243 vom 27.9.2003,S. 6.
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¢) Der Antrag auf Erstausstellung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses muss mindestens 90 Tage vor der beabsichtigten
Betriebsaufnahme gestellt werden; das Betriebshandbuch darf spiter vorgelegt werden, jedoch nicht spiter als 60 Tage
vor der beabsichtigten Betriebsaufnahme.

d) Der Antrag auf Anderung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses muss mindestens 30 Tage oder zu einem anderen, mit
der Luftfahrtbehorde vereinbarten Zeitpunkt vor der beabsichtigten Betriebsaufnahme gestellt werden.

¢) Der Antrag auf Verlingerung oder Erneuerung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses muss mindestens 30 Tage oder zu
einem anderen, mit der Luftfahrtbehorde vereinbarten Zeitpunkt vor Ablauf der Giltigkeit gestellt werden.

f) Aufler in Ausnahmefillen ist der beabsichtigte Wechsel eines Fachbereichsleiters der Luftfahrtbehérde mindestens
10 Tage im Voraus anzuzeigen.

Anlage 1 zu OPS 1.175
Inhalt und festgelegte Bedingungen des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

Das Luftverkehrsbetreiberzeugnis enthilt folgende Angaben:

a) Name und Anschrift (Hauptniederlassung) des Luftfahrtunternehmers,

b) Datum der Ausstellung und Giiltigkeitsdauer,

¢) Beschreibung der zuldssigen Betriebsarten,

d) fur den Betrieb des Luftfahrtunternehmers zugelassene Flugzeugmuster,

e) Eintragungszeichen der fiir den Betrieb des Luftfahrtunternehmers zugelassenen Flugzeuge, es sei denn, die Luftfahrtbe-
horde hat ein Verfahren genehmigt, nach dem ihr die Eintragungszeichen der unter dem Luftverkehrsbetreiberzeugnis
betriebenen Flugzeuge mitgeteilt werden,

f) zuldssige Einsatzgebiete,

@) besondere Einschriankungen und

h) besondere Berechtigungen/Genehmigungen, wie:

— CAT II/CAT III (einschlieRlich genehmigter Betriebsmindestbedingungen),

— (MNPS) Mindestnavigationsleistungsanforderungen,

— (ETOPS) Langstreckenbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen,

— (RNAV) Flichennavigation,

— (RVSM) verringerte Hohenstaffelung,

— Transport gefdhrlicher Giiter,

— Genehmigung zur Erteilung der Sicherheitsgrundschulung fiir Flugbegleiter und, falls zutreffend, zur Ausstellung

der Bescheinigung nach Abschnitt O im Falle von Luftfahrtunternehmern, die diese Schulung unmittelbar oder mit-
telbar durchfithren.

Anlage 2 zu OPS 1.175
Leitung und Organisation eines Luftfahrtunternehmens

a) Allgemeines

Das Luftfahrtunternehmen muss iiber eine verldssliche und effektive Fithrungsstruktur verfiigen, um die sichere Durch-
fithrung des Flugbetriebs zu gewihrleisten. Die ernannten Fachbereichsleiter miissen ihre Fiihrungsqualititen sowie die
entsprechenden technischen/betrieblichen Befahigungen im Bereich der Luftfahrt nachgewiesen haben.

b) Ernannte Fachbereichsleiter

1. Das Betriebshandbuch muss eine Beschreibung der Aufgaben und Verantwortlichkeiten der Fachbereichsleiter ein-
schlie@Slich ihrer Namen enthalten; beabsichtigte oder tatsichliche Verdnderungen der Besetzung oder der Aufgaben
miissen der Luftfahrtbehorde schriftlich mitgeteilt werden.

2. Der Luftfahrtunternehmer muss Vorsorge treffen, um eine fortdauernde Uberwachung auch bei Abwesenheit des
Fachbereichleiters zu gewahrleisten.
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3. Eine Person, die von dem Inhaber eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses als Fachbereichsleiter bestimmt ist, darf nur
im Einvernehmen mit den betroffenen Behorden gleichzeitig von einem anderen Inhaber eines Luftverkehrsbetrei-
berzeugnisses als Fachbereichsleiter bestimmt sein.

4. Die zum Fachbereichsleiter ernannten Personen miissen iiber einen Arbeitsvertrag mit geniigend Arbeitsstunden ver-
fugen, um ihre Fithrungsaufgaben entsprechend der Art und dem Umfang des Betriebs wahrnehmen zu konnen.

) Angemessenheit des Personals und seine Uberwachung

1. Besatzungsmitglieder. Der Luftfahrtunternehmer muss ausreichend Flug- und Kabinenbesatzungen fiir den beabsich-
tigten Betrieb beschiftigen, die in Ubereinstimmung mit Abschnitt N bzw. Abschnitt O geschult und gepriift sind.

2. Bodenpersonal

i) Die Anzahl des Bodenpersonals ist von der Art und dem Umfang des Betriebs abhingig. Insbesondere Betriebs-
und Bodenabfertigungsdienste miissen iiber geschultes Personal verfiigen, das sich seiner Verantwortung inner-
halb des Unternehmens bewusst ist.

i) Der Luftfahrtunternehmer, der fiir die Durchfihrung bestimmter Aufgaben andere Unternehmen beauftragt,
bleibt fiir die Einhaltung eines angemessenen Sicherheitsstandards verantwortlich. In solchen Fillen ist dem
betroffenen Fachbereichsleiter die Aufgabe zu iibertragen, sicherzustellen, dass ein unter Vertrag genommener
Auftragnehmer die geforderten Sicherheitsstandards einhalt.

3. Uberwachung

i) Die Anzahl des zu bestimmenden Uberwachungspersonals ist von der Struktur des Luftfahrtunternehmens und
der Anzahl der Mitarbeiter abhingig.

i) Die Aufgaben und die Verantwortung des Uberwachungspersonals sind festzulegen; Flugdiensteinsitze des Uber-
wachungspersonals sind so vorzusehen, dass es seine Uberwachungsaufgaben wahrnehmen kann.

iii) Die Uberwachung der Besatzungsmitglieder und des Bodenpersonals muss von Personen wahrgenommen wer-
den, die tiber ausreichend Erfahrung und iiber entsprechende personliche Eigenschaften verfigen, so dass die
Erfiillung der im Betriebshandbuch festgelegten Standards sichergestellt ist.
d) Raumlichkeiten
1. Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass an jeder Betriebsbasis ausreichend Arbeitsraum fiir Mitarbeiter,
die mit sicherheitsrelevanten Aufgaben des Flugbetriebs betraut sind, vorhanden ist. Hierbei sind der Bedarf des mit
der flugbetrieblichen Steuerung und mit der Aufbewahrung und Bereitstellung wesentlicher Aufzeichnungen befass-

ten Bodenpersonals sowie der Bedarf fiir die Flugplanung durch die Besatzungen zu beriicksichtigen.

2. Die Biirodienste miissen in der Lage sein, unverziiglich die betrieblichen Anweisungen und andere Informationen an
alle Betroffenen zu verteilen.

e) Dokumentation

Der Luftfahrtunternehmer muss Vorkehrungen fiir die Erstellung und Anderung von Handbiichern und anderen Doku-
menten treffen.
ABSCHNITT D
BETRIEBLICHE VERFAHREN
OPS 1.195
Betriebliche Steuerung

Der Luftfahrtunternehmer hat

a) ein von der Luftfahrtbehorde genehmigtes Verfahren zur Ausiibung der betrieblichen Steuerung festzulegen und auf
dem neuesten Stand zu halten und

b) die betriebliche Steuerung iiber alle auf der Grundlage seines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses durchgefiihrten Fliige aus-
zuiiben.

OPS 1.200
Betriebshandbuch

Der Luftfahrtunternechmer hat gemaf§ Abschnitt P ein Handbuch fiir den Gebrauch durch das Betriebspersonal und dessen
Anleitung bereitzustellen.
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OPS 1.205
Befihigung des Betriebspersonals

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Personen, die dem Bodenbetrieb oder Flugbetrieb zugeteilt oder
dort direkt eingesetzt sind, ordnungsgemaf8 eingewiesen sind, ihre Fahigkeiten in ihren speziellen Aufgaben nachgewiesen
haben und sich ihrer Verantwortung und der Auswirkung ihrer Tatigkeit auf den gesamten Betrieb bewusst sind.

OPS 1.210

Festlegung von Verfahren

a) Der Luftfahrtunternehmer hat fiir jedes Flugzeugmuster Verfahren und Anweisungen festzulegen, die die Aufgaben des
Bodenpersonals und der Besatzungsmitglieder fiir jede vorgesehene Art von Flug- und Bodenbetrieb enthalten.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat Priiflisten zu erstellen, die von den Besatzungsmitgliedern in allen Betriecbsphasen des
Flugzeugs unter normalen und aufergewohnlichen Bedingungen sowie in Notfillen, soweit zutreffend, zu benutzen
sind, um sicherzustellen, dass die im Betriebshandbuch festgelegten Betriebsverfahren befolgt werden.

¢) Der Luftfahrtunternehmer darf von einem Besatzungsmitglied keine Tatigkeiten wihrend kritischer Flugphasen verlan-
gen, die nicht fir den sicheren Betrieb des Flugzeugs erforderlich sind.
OPS 1.215
Inanspruchnahme der Flugverkehrsdienste

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugverkehrsdienste, sofern vorhanden, fir alle Fliige in Anspruch
genommen werden.

OPS 1.216

Betriebliche Anweisungen wihrend des Fluges

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass seine betrieblichen Anweisungen wihrend des Fluges, die eine Ande-
rung des ATS-Flugplans mit sich bringen, soweit durchfithrbar mit der zustindigen Flugsicherungsdienststelle abgestimmt
werden, bevor sie an das Flugzeug ibermittelt werden.

OPS 1.220
Auswahl von geeigneten Flugplitzen durch den Luftfahrtunternehmer
Der Luftfahrtunternehmer darf fir die Benutzung nur Flugplatze auswahlen, die fiir die eingesetzten Flugzeugmuster und
den vorgesehenen Flugbetrieb geeignet sind.
OPS 1.225

Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

a) Der Luftfahrtunternehmer hat in Ubereinstimmung mit OPS 1.430 Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen fiir jeden
Start-, Bestimmungs- oder Ausweichflugplatz festzulegen, der nach OPS 1.220 zur Benutzung ausgewihlt wurde.

b) Bei diesen gemdfl Buchstabe a festgesetzten Mindestbedingungen muss ein von der Luftfahrtbehorde geforderter
Zuschlag zu den festgesetzten Werten beriicksichtigt werden.

¢) Die Mindestbedingungen fiir ein Anflug- und Landeverfahren gelten als anwendbar, wenn

1. die auf der betreffenden Karte ausgewiesenen Bodenanlagen, die fiir das beabsichtigte Verfahren erforderlich sind,
betriebsbereit sind,

2. die fiir die Art des Anflugs erforderlichen Flugzeugsysteme betriebsbereit sind,
3. die geforderten Kriterien der Flugzeugleistung erfiillt sind und

4. die Besatzung entsprechend qualifiziert ist.
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OPS 1.230
Instrumentenabflug- und Instrumentenanflugverfahren

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Instrumentenabflug- und Instrumentenanflugverfahren, die von
dem Staat festgelegt wurden, auf dessen Gebiet der Flugplatz gelegen ist, angewandt werden.

b) Unbeschadet des Buchstabens a darf der Kommandant eine von der verédffentlichten Abflug- oder Anflugstrecke abwei-
chende Flugverkehrskontrollfreigabe annehmen, wenn dabei die Kriterien der Hindernisfreiheit beachtet und die
Betriebsbedingungen in vollem Mafe beriicksichtigt werden. Der Endanflug muss nach Sicht oder nach dem festgeleg-
ten Instrumentenanflugverfahren durchgefithrt werden.

¢) Verfahren, die von den in Buchstabe a geforderten Verfahren abweichen, diirfen nur angewandt werden, wenn sie, falls
erforderlich, von dem Staat, auf dessen Gebiet der Flugplatz gelegen ist, genehmigt und von der Luftfahrtbehérde aner-
kannt worden sind.

OPS 1.235
Lirmminderungsverfahren

a) Der Luftfahrtunternehmer hat Betriebsverfahren zur Lirmminderung bei Instrumentenflugbetrieb gemafl ICAO PANS
OPS Band 1 (Dok. 8168-OPS/611) festzulegen.

b) Startsteigverfahren zur Lirmminderung fiir ein bestimmtes Flugzeugmuster sollen fiir alle Flugplatze gleich sein.

OPS 1.240
Flugstrecken und -gebiete

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Flugbetrieb nur auf Strecken und in Gebieten durchgefiihrt wird,
fir die

1. Bodenanlagen und Bodendienste, einschlieflich der Wetterdienste, vorhanden sind, die fiir den geplanten Betrieb
geeignet sind,

2. die Leistung des einzusetzenden Flugzeugs ausreicht, um die Mindestflughohen einzuhalten,
3. die Ausriistung des einzusetzenden Flugzeugs die Mindestanforderungen fiir den geplanten Flugbetrieb erfillt,
4. geeignetes Kartenmaterial gemafl OPS 1.135 Buchstabe a Nummer 9 zur Verfiigung steht,

5. bei Einsatz von zweimotorigen Flugzeugen geeignete Flugpldtze innerhalb der in OPS 1.245 genannten Zeit-/Entfer-
nungsbeschrinkungen vorhanden sind,

6. bei Einsatz von einmotorigen Flugzeugen Flichen vorhanden sind, die eine sichere Notlandung erméglichen.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Flugbetrieb gemif8 den fur die Flugstrecken oder Fluggebiete
von der Luftfahrtbehorde vorgeschriebenen Beschrankungen durchgefithrt wird.

OPS 1.241

Fliige in bestimmten Luftriumen mit verringerter Hohenstaffelung (Reduced Vertical Separation Minima —
RVSM)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug in bestimmten Luftrdumen, in denen auf der Grundlage regionaler Abkom-
men vertikale Staffelungsmindestwerte von 300 m (1000 ft) gelten, nur mit Genehmigung der Luftfahrtbehérde betreiben
(RVSM-Genehmigung) (siehe OPS 1.872).
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OPS 1.243
Fliige in Gebieten mit besonderen Navigationsanforderungen

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug in bestimmten Gebieten oder bestimmten Luftriumen, in denen auf der
Grundlage regionaler Abkommen Mindestleistungsanforderungen hinsichtlich der Navigation vorgeschrieben sind, nur mit
Genehmigung der Luftfahrtbehorde betreiben (MNPS-/RNP-/RNAV-Genehmigung) (siche OPS 1.865 Buchstabe ¢ Nummer
2 und OPS 1.870).

OPS 1.245
Grofite Entfernung von einem geeigneten Flugplatz fiir zweimotorige Flugzeuge ohne ETOPS-Genehmigung

a) Der Luftfahrtunternehmer darf, aufer wenn dies ausdriicklich von der Luftfahrtbehorde in Ubereinstimmung mit den
Bestimmungen von OPS 1.246 Buchstabe a genchmigt wurde (ETOPS-Genehmigung), ein zweimotoriges Flugzeug
nicht auf einer Flugstrecke einsetzen, wenn diese einen Punkt enthilt, der

1. bei Flugzeugen der Flugleistungsklasse A mit entweder
i) einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 20 oder mehr oder
i) einer hochstzuldssigen Startmasse von 45 360 kg oder mehr

weiter von einem geeigneten Flugplatz entfernt ist als die Strecke, die mit nach Buchstabe b ermittelter Reiseflug-
geschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk in 60 Minuten zuriickgelegt werden kann,

2. bei Flugzeugen der Flugleistungsklasse A mit
i) einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19 oder weniger und

i) einer hochstzulissigen Startmasse von weniger als 45 360 kg weiter von einem geeigneten Flugplatz entfernt ist
als die Strecke, die mit nach Buchstabe b ermittelter Reisefluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk
in 120 Minuten oder im Falle von Strahlflugzeugen — mit Genehmigung der Luftfahrtbeh6rde — in 180 Minu-
ten zuriickgelegt werden kann,

3. bei Flugzeugen der Flugleistungsklasse B oder C weiter von einem geeigneten Flugplatz entfernt ist als

i) die Strecke, die mit nach Buchstabe b ermittelter Reisefluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk in
120 Minuten zuriickgelegt werden kann, oder

i) 300 NM; mafigebend ist die kiirzere der beiden Strecken.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat die Geschwindigkeit fiir die Berechnung der grofiten Entfernung zu einem geeigneten
Flugplatz fiir jedes betriebene zweimotorige Flugzeugmuster oder jede Baureihe davon basierend auf der wahren Flug-
geschwindigkeit zu bestimmen, die das Flugzeug ohne Uberschreitung von VMO mit einem ausgefallenen Triebwerk
unter folgenden Bedingungen einhalten kann:

1. Internationale Standardatmosphire (ISA),
2. Horizontalflug:
i) fiir Strahlflugzeuge in
A) Flugfliche 170 oder

B) der hochsten Flugfliche, die das Flugzeug mit einem ausgefallenen Triebwerk unter Einhaltung der im Flug-
handbuch angegebenen Brutto-Steigrate erreichen und beibehalten kann; mafigebend ist der kleinere Wert,

ii) fur propellergetriebene Flugzeuge in
A) Flugfliche 80 oder

B) der hochsten Flugfliche, die das Flugzeug mit einem ausgefallenen Triebwerk unter Einhaltung der im Flug-
handbuch angegebenen Brutto-Steigrate erreichen und beibehalten kann; mafigebend ist der kleinere Wert,
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3. hochster Dauerschub oder hochste Dauerleistung des verbleibenden Triebwerks,
4. eine Mindest-Flugzeugmasse, die sich ergibt bei
i) einem Start in Meereshohe mit hochstzuldssiger Startmasse und
i) einem Steigflug mit allen Triebwerken auf die fiir den Langstreckenflug beste Hohe und

iii) einem Reiseflug mit allen Triebwerken mit Reisefluggeschwindigkeit fiir den Langstreckenflug in dieser Hohe,
nach einer Flugzeit seit dem Start, die der in Buchstabe a vorgeschriebenen anwendbaren Grenze entspricht.

¢) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die folgenden Angaben fiir jedes Muster oder jede Baureihe im
Betriebshandbuch enthalten sind:

1. die nach Buchstabe b ermittelte Reisefluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk und
2. die nach den Buchstaben a und b ermittelte grofite Entfernung zu einem geeigneten Flugplatz.

Anmerkung: Die oben ermittelten Fluggeschwindigkeiten und Flughohen (Flugflichen) sind nur fiir die Festlegung der grof-
ten Entfernung zu einem geeigneten Flugplatz zu verwenden.

OPS 1.246
Langstreckenbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen (ETOPS)

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ohne Genehmigung der Luftfahrtbehorde (ETOPS-Genehmigung) keine Fliige jenseits
der gemifS OPS 1.245 ermittelten Entfernungen durchfithren.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass vor Durchfithrung eines ETOPS-Fluges ein verwendbarer ETOPS-
Streckenausweichflugplatz vorhanden ist, entweder innerhalb der genehmigten Ausweichflugdauer oder einer anderen
Ausweichflugdauer, wenn sich diese aus der Anwendung der MEL ergibt; die kiirzere Flugdauer ist mafigebend (siche
OPS 1.297 Buchstabe d).

OPS 1.250
Festlegung von Mindestflughohen

a) Der Luftfahrtunternehmer hat Mindestflughéhen und die Methoden zur Bestimmung dieser Hohen fiir alle zu beflie-
genden Streckenabschnitte, die den geforderten Bodenabstand sicherstellen, unter Beriicksichtigung der Bestimmungen
der Abschnitte F bis I festzulegen.

b) Jede Methode zur Festlegung der Mindestflugh6hen bedarf der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde.

¢) Sind die Mindestflughdhen, die von Staaten festgelegt wurden, deren Gebiet iiberflogen wird, grofer als die vom Luft-
fahrtunternehmer festgelegten Hohen, miissen die hoheren Werte angewandt werden.

d) Der Luftfahrtunternehmer hat bei der Festlegung der Mindestflughohen folgende Faktoren zu beriicksichtigen:
1. die Genauigkeit, mit der die Position des Flugzeugs bestimmt werden kann,
2. wahrscheinliche Ungenauigkeiten in den Anzeigen der benutzten Hohenmesser,

3. die Besonderheiten des Terrains (z. B. schroffe Hohendnderungen) entlang der Flugstrecken oder in den Fluggebie-
ten,

4. die Wahrscheinlichkeit, auf ungiinstige Wetterbedingungen zu treffen (z. B. starke Turbulenzen und Abwinde) sowie
5. mogliche Ungenauigkeiten der Luftfahrtkarten.
e) Bei Erfiillung des Buchstabens d ist Folgendes zu beachten:
1. Berichtigungen bei Temperatur- und Druckabweichungen von den Standardwerten,
2. Forderungen der Flugverkehrskontrollstellen sowie

3. vorhersehbare Ereignisse auf der geplanten Flugstrecke.
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OPS 1.255
Kraftstoff

a) Der Luftfahrtunternehmer hat die Grundsitze fur die Kraftstoffermittlung zum Zweck der Flugplanung und der Umpla-
nung wihrend des Fluges festzulegen. Dabei ist sicherzustellen, dass fiir jeden Flug geniigend Kraftstoff fir den geplan-
ten Betrieb und geniigend Reserven fiir Abweichungen vom geplanten Betrieb an Bord sind.

=

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei der Planung der Fliige mindestens die Nummern 1 und 2

zugrunde gelegt werden:

1. Verfahren, die in dem Betriebshandbuch enthalten sind, und Angaben, die abgeleitet sind von

i) Daten, die vom Flugzeughersteller bereitgestellt wurden, oder

i) aktuellen flugzeugbezogenen Angaben, die von einem System fiir die Kraftstoffverbrauchsiiberwachung abgelei-
tet sind.

. die Betriebsbedingungen, unter denen der Flug durchzufiihren ist, einschlieflich

i) realistischer Kraftstoffverbrauchsdaten des Flugzeugs,
ii) voraussichtlicher Massen,
iii) zu erwartender Wetterbedingungen sowie

iv) Verfahren und Beschriankungen der Flugverkehrsdienste.

¢) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die vor dem Flug durchgefithrte Berechnung der erforderlichen aus-
fliegbaren Kraftstoffmenge Folgendes enthalt:

1.

4,

oL
=

Kraftstoff fiir das Rollen (taxi fuel),

. Kraftstof fiir die Flugphase (trip fuel),

. Reservekraftstoff bestehend aus

i) Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch (contingency fuel),

ii) Ausweichkraftstoff (alternate fuel), wenn ein Bestimmungsausweichflugplatz gefordert wird. Dies schliefSt nicht
aus, dass der Startflugplatz als Bestimmungsausweichflugplatz gewahlt wird,

i) Endreserve (final reserve fuel) und
iv) zusitzlichem Kraftstoff (additional fuel), wenn dies die Art des Flugbetriebs erfordert (z. B. ETOPS), und

extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Verfahren fiir die Umplanung wihrend des Fluges zur Berech-

nung der erforderlichen ausfliegbaren Kraftstoffmenge Folgendes enthilt, wenn der Flug entlang einer anderen als der
urspriinglich geplanten Flugstrecke oder zu einem anderen als dem urspriinglich geplanten Bestimmungsflugplatz
durchgefiihrt werden soll:

1.

2.

3.

Kraftstoff fiir den Rest des Fluges,
Reservekraftstoff bestehend aus
i) Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch,

ii) Ausweichkraftstoff, wenn ein Bestimmungsausweichflugplatz gefordert wird; dies schliefft nicht aus, dass der
Startflugplatz als Bestimmungsausweichflugplatz gewahlt wird,

iii) Endreserve und
iv) zusitzlichem Kraftstoff, wenn dies die Art des Flugbetriebs erfordert (z. B. ETOPS), und

extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.
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OPS 1.260
Beférderung von Personen mit eingeschrinkter Beweglichkeit

a) Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Beférderung von Personen mit eingeschrinkter Beweglichkeit (Persons with Redu-
ced Mobility — PRM) Verfahren festzulegen.

=

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Personen mit eingeschrankter Beweglichkeit keine Sitze zugewiesen
werden oder von ihnen belegt werden, wenn dadurch

1. die Besatzung in ihren Aufgaben behindert werden konnte,
2. der Zugang zu der Notausriistung behindert werden konnte oder
3. die Rdumung des Flugzeugs in Notfillen behindert werden konnte.

¢) Der Kommandant muss benachrichtigt werden, wenn Personen mit eingeschrinkter Beweglichkeit befordert werden
sollen.
OPS 1.265

Beforderung von Fluggisten, denen die Einreise verwehrt wurde, und von zwangsweise abgeschobenen oder in
Gewahrsam befindlichen Personen

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fiir die Beforderung von Fluggisten, denen die Einreise verwehrt wurde, und von
zwangsweise abgeschobenen oder in Gewahrsam befindlichen Personen festzulegen, um die Sicherheit des Flugzeugs und
seiner Insassen zu gewihrleisten. Der Kommandant muss benachrichtigt werden, wenn solche Personen befordert werden
sollen.

OPS 1.270
Verstauen von Gepick und Fracht

(siche Anlage 1 zu OPS 1.270)

a) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass nur solches Handgepick in den Fluggas-
traum mitgenommen wird, das ordnungsgemaf und sicher verstaut werden kann.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass siamtliche Gepdck- und Frachtstiicke an
Bord, die bei Verschiebungen Verletzungen oder Beschddigungen verursachen oder Ginge und Ausginge verstellen
konnten, in Staurdumen untergebracht werden, die so ausgelegt sind, dass ein Bewegen der Gepéck- oder Frachtstiicke
verhindert wird.

OPS 1.275

Absichtlich freigelassen

OPS 1.280
Belegung der Fluggastsitze

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass die Fluggiste Sitze einnehmen, von denen aus
sie im Falle einer Notraumung am besten mithelfen konnen und diese nicht behindern.

OPS 1.285
Unterweisung der Fluggiste

Der Luftfahrtunternehmer hat Folgendes sicherzustellen:
a) Allgemeines

1. Die Fluggiste sind miindlich iiber Sicherheitsbelange zu unterweisen. Die Unterweisung kann teilweise oder ganz
mittels audiovisueller Darstellung erfolgen.

2. Den Fluggisten sind Karten mit Sicherheitshinweisen zur Verfiigung zu stellen, die mit Hilfe von bildhaften Darstel-
lungen die Bedienung der Notausriistung und die von den Fluggisten zu benutzenden Notausginge beschreiben.
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b) Vor dem Start
1. Die Fluggiste sind, soweit zutreffend, iiber folgende Punkte zu unterrichten:
i) Regelungen iiber das Rauchen,
ii) Verstellen der Riickenlehne in die senkrechte Position und Einklappen des Tisches,
iii) Lage der Notausginge,
iv) Lage und Benutzung der bodennahen Fluchtwegmarkierungen,
v) Verstauen des Handgepicks,
vi) Beschrinkungen fiir die Benutzung von tragbaren elektronischen Geriten und
vii) Lage und Inhalt der Karte mit Sicherheitshinweisen, und
2. die Fluggdste miissen eine Vorfithrung zu folgenden Punkten erhalten:
i) Anlegen und Losen der Anschnallgurte (Bauchgurt mit oder ohne Schultergurte),

ii) Lage und Gebrauch der nach OPS 1.770 und OPS 1.775 geforderten Sauerstoffausriistung. Die Fluggiste sind
anzuweisen, das Rauchen einzustellen, wenn die Sauerstoffanlage benutzt wird; und

iii) Lage und Handhabung der Schwimmwesten, sofern diese nach OPS 1.825 mitzufiihren sind.
¢) Nach dem Start
1. Die Fluggiste sind, soweit zutreffend, erneut auf folgende Punkte hinzuweisen:
i) Regelungen tiber das Rauchen und

i) Benutzung der Anschnallgurte einschlieflich Sicherheitsgewinn durch Anlegen der Sicherheitsgurte am Sitzplatz
unabhingig davon, ob die Anschnallzeichen eingeschaltet sind.

d) Vor der Landung
1. Die Fluggiste sind, soweit zutreffend, erneut auf folgende Punkte hinzuweisen:
i) Regelungen iiber das Rauchen,
i) Benutzung der Anschnallgurte,
iii) Verstellen der Riickenlehne in die senkrechte Position und Einklappen des Tisches,
iv) Wiederverstauen des Handgepicks und
v) Beschrankungen fiir die Benutzung von tragbaren elektronischen Geraten.
¢) Nach der Landung
1. Die Fluggiste sind erneut auf folgende Punkte hinzuweisen:
i) Regelungen iiber das Rauchen und
ii) Benutzung der Anschnallgurte.

f) Bei einem Notfall wahrend des Fluges sind die Fluggiste iiber Notverfahren den Umstinden entsprechend anzuweisen.

OPS 1.290
Flugvorbereitung

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir jeden beabsichtigten Flug ein Flugdurchfithrungsplan erstellt
wird.

b) Der Kommandant darf einen Flug nur antreten, wenn er sich iiberzeugt hat, dass
1. das Flugzeug lufttiichtig ist,

2. das Flugzeug nicht in Abweichung von der Konfigurationsabweichungsliste (CDL) betrieben wird,
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3. die gemafl den Bestimmungen der Abschnitte K und L fir den durchzufithrenden Flug erforderliche Instrumentie-
rung und Ausriistung vorhanden ist,

4. die Instrumentierung und die Ausriistung in betriebsbereitem Zustand sind, es sei denn, in der Mindestausriis-
tungsliste ist etwas anderes geregelt,

5. die Teile des Betriebshandbuchs, die fiir die Durchfithrung des Fluges erforderlich sind, zur Verfiigung stehen,

6. sich die Dokumente, zusitzliche Informationen und Formblitter, die nach OPS 1.125 und OPS 1.135 erforderlich
sind, an Bord befinden,

7. das giltige Kartenmaterial und die dazugehorigen Unterlagen oder gleichwertige Angaben zur Verfugung stehen,
um den beabsichtigten Betrieb des Flugzeugs einschlieflich etwaiger billigerweise zu erwartender Umleitungen
durchfithren zu konnen. Hierzu zdhlen Umrechnungstabellen, die fiir die Unterstiitzung des Flugbetriebs erforder-
lich sind, wenn metrische Angaben fiir Hohen und Flugflichen verwendet werden miissen,

8. die fiir den geplanten Flug erforderlichen Bodenanlagen und Bodendienste zur Verfiigung stehen und geeignet
sind,

9. die im Betriebshandbuch festgelegten Bestimmungen hinsichtlich der Kraftstoff- und Olmengen, der Sauerstoffan-
forderungen, Sicherheitsmindesthchen, Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen und der Verfiigbarkeit geforderter
Ausweichflugplatze fiir den geplanten Flug erfiillt werden konnen,

10. die Ladung ordnungsgemaf verteilt und gesichert ist,

11. der Flug mit der Masse des Flugzeugs zu Beginn des Startlaufs gemifl den anwendbaren Bestimmungen in den

Abschnitten F bis I durchgefithrt werden kann und

12. alle weiteren, tiber die in den Nummern 9 und 11 genannten betrieblichen Grenzen hinausgehenden Begrenzun-

gen eingehalten werden konnen.

OPS 1.295

Auswahl von Flugplitzen

a) Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Planung eines Fluges Verfahren fiir die Auswahl von Bestimmungs- und/oder

Ausweichflugplitzen gemiff OPS 1.220 festzulegen.

Wenn es aus Wettergriinden oder flugleistungsbedingten Griinden nicht moglich ist, zu dem Startflugplatz zuriickzu-
kehren, hat der Luftfahrtunternehmer einen Startausweichflugplatz auszuwihlen und im Flugdurchfithrungsplan anzu-
geben. Dieser muss so gelegen sein, dass er

1. bei zweimotorigen Flugzeugen entweder

i) innerhalb einer Stunde Flugzeit bei einem ausgefallenen Triebwerk mit der dafiir im Flughandbuch angegebenen
Reisegeschwindigkeit unter Standardbedingungen bei Windstille und der tatsichlichen Startmasse erreicht wer-
den kann oder

ii) innerhalb der genehmigten ETOPS-Ausweichflugzeit des Luftfahrtunternehmers von bis zu zwei Stunden, vorbe-
haltlich etwaiger MEL-Einschrankungen, bei einem ausgefallenen Triebwerk mit der dafiir im Flughandbuch ange-
gebenen Reisegeschwindigkeit unter Standardbedingungen bei Windstille und der tatsichlichen Startmasse
erreicht werden kann, sofern Flugzeuge einschlielich Besatzung fiir ETOPS-Betrieb zugelassen sind, oder

. bei drei- und viermotorigen Flugzeugen innerhalb einer Flugzeit von zwei Stunden bei einem ausgefallenen Trieb-
werk mit der daftir im Flughandbuch angegebenen Reisegeschwindigkeit unter Standardbedingungen bei Windstille
und der tatsidchlichen Startmasse erreicht werden kann und,

. falls im Flughandbuch keine Reisegeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk angegeben ist, die Reisege-
schwindigkeit zu wihlen ist, die sich ergibt, wenn die verbleibenden Triebwerke mit hochster Dauerleistung betrie-
ben werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat fir jeden Flug nach Instrumentenflugregeln wenigstens einen Bestimmungsausweichflug-
platz festzulegen, es sei denn, dass einer der beiden folgenden Fille zutrifft:

1. entweder:

i) Die Dauer des geplanten Fluges vom Start bis zur Landung iiberschreitet nicht sechs Stunden, und
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i) auf dem Bestimmungsflugplatz stehen zwei getrennte Pisten zur Verfiigung und sind benutzbar, und die betreff-
enden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden fiir den Bestimmungsflug-
platz deuten darauf hin, dass wahrend eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde nach der
voraussichtlichen Ankunftszeit auf dem Bestimmungsflugplatz die Hauptwolkenuntergrenze in mindestens
2 000 ft oder in Platzrundenflughohe zuziiglich 500 ft liegt (der hohere Wert ist maflgebend) und die Sichtweite
mindestens 5 km betrigt;

oder:
2. Der Bestimmungsflugplatz ist abgelegen, und ein geeigneter Ausweichflugplatz ist nicht vorhanden.
Der Luftfahrtunternehmer hat zwei Bestimmungsausweichflugplitze festzulegen, wenn

1. die betreffenden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden fiir den Bestim-
mungsflugplatz darauf hindeuten, dass wihrend eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde nach der
voraussichtlichen Ankunftszeit die Wetterbedingungen unter den anzuwendenden Planungsmindestbedingungen lie-
gen, oder

2. keine Wetterinformationen zur Verfiigung stehen.

Der Luftfahrtunternehmer hat die geforderten Ausweichflugplitze im Flugdurchfihrungsplan anzugeben.

OPS 1.297
Planungsmindestbedingungen fiir IFR-Fliige

Planungsmindestbedingungen fiir den Startausweichflugplatz. Der Luftfahrtunternehmer darf einen Flugplatz als Aus-
weichflugplatz fiir den Start nur festlegen, wenn die betreffenden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine
Kombination aus beiden darauf hindeuten, dass wihrend eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde
nach der voraussichtlichen Ankunftszeit auf dem Flugplatz die Wetterbedingungen den anzuwendenden Landemindest-
bedingungen nach OPS 1.225 entsprechen oder diese tibertreffen. Die Hauptwolkenuntergrenze muss beriicksichtigt
werden, wenn nur Nichtprizisions- und/oder Platzrundenanfliige moglich sind. Beschriankungen bei Flugbetrieb mit
einem ausgefallenen Triebwerk miissen beriicksichtigt werden.

Planungsmindestbedingungen fiir Bestimmungsflugplitze und fiir Bestimmungsausweichflugplitze. Der Luftfahrtunter-
nehmer darf einen Bestimmungsflugplatz und/oder Bestimmungsausweichflugplatz nur festlegen, wenn die betreffen-
den Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden darauf hindeuten, dass wahrend
eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde nach der voraussichtlichen Ankunftszeit auf dem Flugplatz
die Wetterbedingungen den folgenden anzuwendenden Planungsmindestbedingungen entsprechen oder diese iibertref-
fen:

1. Planungsmindestbedingungen fiir den Bestimmungsflugplatz mit Ausnahme von abgelegenen Bestimmungsflugplit-
zen:

i) die nach OPS 1.225 festzulegende Pistensichtweite/Sicht und

i) fur einen Nichtprizisionsanflug oder einen Platzrundenanflug eine Hauptwolkenuntergrenze, die in oder iiber
der Sinkflugmindesthohe liegt.

2. Planungsmindestbedingungen fiir den Bestimmungsausweichflugplatz/die Bestimmungsausweichflugplitze und
abgelegene Bestimmungsflugplitze gemaf Tabelle 1:

Tabelle 1

Planungsmindestbedingungen — Streckenausweichflugplatz und Bestimmungsausweichflugplatz — abgele-
gene Bestimmungsflugplitze

Art des Anflugs Planungsmindestbedingungen
CAT Il und 1II Mindestbedingungen fiir CAT I (Anmerkung 1)
CAT 1 Nichtprazision (Anmerkungen 1 und 2)
Nichtprizision Nichtprizision (Anmerkungen 1 und 2) zuziiglich 200
ft/1 000 m
Platzrundenanflug Mindestbedingungen fiir Platzrundenanfliige (Anmer-
kungen 2 und 3)

Anmerkung 1: Pistensichtweite.
Anmerkung 2: Die Hauptwolkenuntergrenze muss in oder iiber der Sinkflugmindesthohe MDH liegen.
Anmerkung 3: Sicht.
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¢) Planungsmindestbedingungen fiir einen Streckenausweichflugplatz. Der Luftfahrtunternehmer darf einen Flugplatz als
Streckenausweichflugplatz nur festlegen, wenn die betreffenden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine
Kombination aus beiden darauf hindeuten, dass wihrend eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde
nach der voraussichtlichen Ankunftszeit auf dem Flugplatz die Wetterbedingungen den Planungsmindestbedingungen
der Tabelle 1 entsprechen oder diese iibertreffen.

d) Planungsmindestbedingungen fiir einen Streckenausweichflugplatz unter ETOPS-Bedingungen. Der Luftfahrtunterneh-
mer darf einen Flugplatz als Streckenausweichflugplatz unter ETOPS-Bedingungen nur festlegen, wenn die betreffenden
Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden darauf hindeuten, dass wihrend eines
Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde nach der voraussichtlichen Ankunftszeit die Wetterbedingungen
auf dem Flugplatz den in der Tabelle 2 vorgeschriebenen Planungsmindestbedingungen entsprechen oder diese iiber-
treffen und mit der ETOPS-Genehmigung des Luftfahrtunternechmers tibereinstimmen.

Tabelle 2

Planungsmindestbedingungen — ETOPS

Art des Anflugs

Planungsmindestbedingungen

(erforderliche Pistensichtweite/Sicht und gegebenenfalls Hauptwolkenuntergrenze)

Flugplatz mit

mindestens zwei unterschiedlichen Anf-
lugverfahren, die auf zwei unterschiedli-
chen Anflughilfen fir zwei voneinander
getrennte Pisten beruhen

mindestens zwei unterschiedlichen Anflug-
verfahren, die auf zwei unterschiedlichen
Anflughilfen fiir eine Piste beruhen

oder

mindestens einem Anflugverfahren fiir
eine Piste mit einer Anflughilfe

Prizisionsanflug CAT I, III
(ILS, MLS)

Mindestbedingungen fiir Prizisionsanf-
liige CAT I

Mindestbedingungen fiir Nichtprizisions-
anfliige

Prizisionsanflug CAT I (ILS,
MLS)

Mindestbedingungen fiir Nichtprazisions-
anfliige

Mindestbedingungen fiir Platzrundenanf-
liige oder, wenn keine entsprechenden
Angaben vorhanden, Mindestbedingungen
fur  Nichtprazisionsanflige  zuziiglich
200 ft/1 000 m

Nichtprazisionsanflug Mindestbedingungen fiir Nichtprazisions- | Mindestbedingungen fiir Platzrundenanf-
anfliige zuziiglich 200 ft/1 000 m oder | lige oder Mindestbedingungen fiir Nicht-
Mindestbedingungen fiir Platzrundenanf- | prizisionsanfliige zuziglich 200  ft/
liige, der niedrigere Wert ist maflgebend | 1 000 m, der hohere Wert ist mafigebend
Platzrundenanflug Mindestbedingungen fiir Platzrundenanfliige

OPS 1.300

Flugplanabgabe an die Flugverkehrsdienste

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flug nur angetreten wird, wenn ein Flugplan an die Flugverkehrs-
dienste (ATS Flight Plan) iibermittelt oder eine andere geeignete Information hinterlegt wurde, um gegebenenfalls die Ein-
schaltung des Flugalarmdienstes zu ermdglichen.

OPS 1.305

Betanken oder Enttanken, wihrend Fluggiiste einsteigen, sich an Bord befinden oder aussteigen

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.305)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass, wenn Fluggiste einsteigen, sich an Bord befinden oder aussteigen, kein
Flugzeug mit Avgas oder einem Kraftstoff mit breitem Siedepunktbereich (wide cut fuel) wie z. B. Jet-B oder dhnlichen
Kraftstoffen betankt oder enttankt wird oder es zu einer Vermischung dieser Kraftstoffarten kommen kann. In allen ande-
ren Fillen sind die notwendigen Vorsichtsmaffnahmen zu ergreifen. Das Flugzeug ist ordnungsgemifd mit geschultem Per-
sonal zu besetzen, das bereitsteht, um eine Riumung des Flugzeugs zweckmifig und ziigig mit den zur Verfiigung stehen-
den Mitteln einzuleiten und zu lenken.
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OPS 1.307
Betanken mit oder Enttanken von Kraftstoff mit breitem Siedepunktbereich (wide cut fuel)

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fir das Betanken mit oder Enttanken von Kraftstoff mit einem breiten Siede-
punktbereich (z. B. Jet-B oder dhnliche Kraftstoffe) festzulegen, soweit die Verwendung eines solchen Kraftstoffs erforder-
lich wird.

OPS 1.308
Zuriickstoflen und Schleppen

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Zuriickstof3- und Schleppvorginge in Einklang mit den einschla-
gigen Luftverkehrsnormen und -verfahren durchgefithrt werden.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Bewegen der Flugzeuge vor und nach dem Rollen nicht durch
Schleppen ohne Schleppstange erfolgt, es sei denn,

1. das Flugzeug ist aufgrund seiner Bauweise vor Beschddigungen des Bugradlenksystems durch Schleppen ohne
Schleppstange geschiitzt, oder

2. es gibt ein System/Verfahren, um die Flugbesatzung auf eine mogliche oder tatsichliche derartige Beschidigung auf-
merksam zu machen, oder

3. das Fahrzeug fiir das Schleppen ohne Schleppstange ist so konstruiert, dass eine Beschiadigung des Flugzeugmusters
vermieden wird.

OPS 1.310
Besatzungsmitglieder auf ihren Plitzen

a) Flugbesatzungsmitglieder
1. Bei Start und Landung muss sich jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmitglied auf seinem Platz befinden.

2. In allen anderen Flugphasen muss jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmitglied wihrend seines Dienstes im Cock-
pit auf seinem Platz verbleiben, es sei denn, seine Abwesenheit ist fiir die Wahrnehmung von Aufgaben in Verbin-
dung mit dem Flugbetrieb oder aus physiologischen Griinden erforderlich, vorausgesetzt, dass jederzeit mindestens
ein entsprechend qualifizierter Pilot am Steuer bleibt.

3. In allen anderen Flugphasen muss jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmitglied wihrend seines Dienstes im Cock-
pit wachsam sein. Wird ein Mangel an Aufmerksamkeit festgestellt, sind geeignete Gegenmafinahmen zu treffen.
Tritt eine unerwartete Ermiidung ein, konnen vom Kommandanten eingeteilte kontrollierte Ruhepausen eingelegt
werden, wenn der Arbeitsanfall dies zuldsst. Derartige kontrollierte Ruhepausen konnen weder als Teil einer Ruhe-
zeit zum Zwecke der Berechnung der Beschrankung der Flugzeiten angerechnet noch zur Begriindung einer Dienst-
zeit angefiihrt werden.

b) Kabinenbesatzungsmitglieder. In allen mit Fluggésten besetzten Fluggastrdumen miissen die vorgeschriebenen Kabinen-
besatzungsmitglieder in kritischen Flugphasen die ihnen zugewiesenen Plitze einnehmen.

OPS 1.315

Hilfseinrichtungen fiir die Notriumung

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass vor dem Rollen, dem Start und der Landung
eine sich automatisch entfaltende Hilfseinrichtung fiir die Notrdumung entsichert wird, wenn dies durchfithrbar und nicht
gefihrdend ist.

OPS 1.320
Sitze und Anschnallgurte

a) Besatzungsmitglieder

1. Jedes Besatzungsmitglied muss bei Start und Landung, und wann immer es der Kommandant aus Sicherheitsgriin-
den fiir notwendig halt, durch alle vorgesehenen Anschnallgurte ordnungsgemifd gesichert sein.

2. Wihrend der anderen Flugphasen miissen die Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit angeschnallt bleiben, wenn sie
sich auf ihren Plitzen befinden.
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b) Fluggiste
1. Bei Start und Landung, wihrend des Rollens und wenn es aus Sicherheitsgriinden fiir notwendig gehalten wird, hat
der Kommandant sicherzustellen, dass jeder Fluggast an Bord einen Sitz oder eine Liege einnimmt und ordnungsge-
méf8 durch alle vorgesehenen Anschnallgurte gesichert ist.
2. Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Mehrfachbelegung Sitze zu bestimmen und entsprechende Vorkehrungen zu
treffen; der Kommandant hat fiir die Einhaltung dieser Regelung Sorge zu tragen. Dabei darf nur ein Erwachsener

zusammen mit einem Kleinkind, das ordnungsgemdfl durch einen zusitzlichen Schlaufengurt oder ein anderes
Riickhaltesystem gesichert ist, auf einem solchen Sitz untergebracht werden.

OPS 1.325
Sicherung von Fluggastriumen und Kiichen

a) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass vor dem Rollen, dem Start und der Landung
die Ausginge und Fluchtwege nicht verstellt sind.

b) Der Kommandant hat sicherzustellen, dass vor dem Start, der Landung und wenn es aus Sicherheitsgriinden erforder-
lich ist, alle Ausriistungsgegenstinde und das gesamte Gepick ordnungsgemafS gesichert sind.

OPS 1.330
Zugang zur Notausriistung

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass die erforderliche Notausriistung fiir den sofortigen Gebrauch leicht zuginglich
ist.

OPS 1.335
Rauchen an Bord

a) Der Kommandant hat sicherzustellen, dass an Bord nicht geraucht wird,
1. wenn dies aus Sicherheitsgriinden fiir notwendig gehalten wird,

2. wenn sich das Flugzeug am Boden befindet, es sei denn, es ist ausdriicklich nach den im Betriebshandbuch festgeleg-
ten Verfahren zuldssig,

3. innerhalb der Rauchverbotsbereiche sowie in den Gingen und Toiletten,

4. in den Frachtraumen und/oder anderen Bereichen, in denen Fracht mitgefithrt wird, die sich nicht in schwer ent-
flammbaren Behiltern befindet oder mit schwer entflammbaren Planen abgedeckt ist, und

5. in Fluggastbereichen, in denen Sauerstoff verabreicht wird.

OPS 1.340
Wetterbedingungen

a) Der Kommandant darf bei einem Flug nach Instrumentenflugregeln
1. den Start nur beginnen oder

2. den Flug tiber den Punkt, ab dem im Falle einer Umplanung wihrend des Fluges ein gednderter Flugplan gilt, nur
fortsetzen, wenn Informationen vorliegen, nach denen die auf dem Bestimmungsflugplatz undfoder den nach OPS
1.295 vorgeschriebenen Ausweichflugplitzen zu erwartenden Wetterbedingungen den nach OPS 1.297 vorgeschrie-
benen Planungsmindestbedingungen entsprechen oder diese iibertreffen.

b) Der Kommandant darf einen Flug nach Instrumentenflugregeln

1. bei Anwendung des Entscheidungspunktverfahrens (decision point procedure) nicht iiber den Entscheidungspunkt
(decision point) hinaus fortsetzen oder

2. bei Anwendung des Verfahrens iiber einen vorher festgelegten Punkt (pre-determined point procedure) iiber diesen
vorher festgelegten Punkt hinaus nicht fortsetzen, es sei denn, es liegen Informationen vor, nach denen die auf dem
Bestimmungsflugplatz und/oder den nach OPS 1.295 vorgeschriebenen Ausweichflugplitzen zu erwartenden Wet-
terbedingungen den nach OPS 1.225 vorgeschriecbenen Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen entsprechen oder
diese iibertreffen.
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¢) Der Kommandant darf einen Flug nach Instrumentenflugregeln zum geplanten Bestimmungsflugplatz nur fortsetzen,
wenn Informationen vorliegen, nach denen zur voraussichtlichen Ankunftszeit die Wetterbedingungen am Bestim-
mungsflugplatz oder an mindestens einem Bestimmungsausweichflugplatz den anzuwendenden Flugplatz-Betriebsmin-
destbedingungen entsprechen oder diese iibertreffen.

d) Der Kommandant darf bei einem Flug nach Sichtflugregeln den Start nur beginnen, wenn die aktuellen Wettermeldun-
gen oder eine Kombination von aktuellen Wettermeldungen und Wettervorhersagen darauf hindeuten, dass die Wetter-
bedingungen entlang der Flugstrecke oder auf dem nach Sichtflugregeln zu befliegenden Teil der Flugstrecke in dem
entsprechenden Zeitraum die Befolgung der Sichtflugregeln ermoglichen.

OPS 1.345

Eis und andere Ablagerungen — Verfahren am Boden

a) Der Luftfahrtunternechmer hat Verfahren fiir den Vereisungsschutz und das Enteisen des Flugzeugs am Boden und fiir
die damit verbundenen Kontrollen des Flugzeugs festzulegen.

b) Der Kommandant darf den Start nur beginnen, wenn die Auflenflichen des Flugzeugs frei sind von jeglichen Ablage-
rungen, die die Flugleistung und/oder die Steuerbarkeit des Flugzeugs ungiinstig beeinflussen konnten, aufSer wenn dies
nach den Angaben im Flughandbuch zuldssig ist.

OPS 1.346

Eis und andere Ablagerungen — Verfahren fiir den Flug

a) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fiir Fliige unter erwarteten oder tatsachlichen Vereisungsbedingungen festzule-
gen.

b) Der Kommandant darf einen Flug unter erwarteten oder tatsichlichen Vereisungsbedingungen nur antreten bzw.
absichtlich in ein Gebiet mit erwarteten oder tatsichlichen Vereisungsbedingungen nur einfliegen, wenn das Flugzeug
fur diese Bedingungen zugelassen und ausgeriistet ist.

OPS 1.350

Betriebsstoffmengen

Der Kommandant darf einen Flug nur antreten, wenn er sich davon iiberzeugt hat, dass mindestens die geplanten Kraft-
stoff- und Olmengen mitgefithrt werden, um den Flug unter den zu erwartenden Betriebsbedingungen sicher durchfiihren
zu konnen.

OPS 1.355

Bedingungen fiir den Start

Der Kommandant hat sich vor Beginn des Starts davon zu iiberzeugen, dass das Wetter am Flugplatz und der Zustand der
zu benutzenden Piste nach den vorliegenden Informationen einen sicheren Start und Abflug erméglichen.

OPS 1.360

Anwendung von Wettermindestbedingungen fiir den Start

Der Kommandant hat sich vor Beginn des Starts davon zu iiberzeugen, dass die Pistensichtweite oder die Sicht in Start-
richtung des Flugzeugs den anzuwendenden Mindestbedingungen entsprechen oder diese iibertreffen.

OPS 1.365

Mindestflughohen

Der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot darf aufer bei Start und Landung die festgeleg-
ten Mindestflughdhen nicht unterschreiten.
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OPS 1.370

Simulation von aulergewdhnlichen Zustinden im Flug

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass auffergewohnliche Zustinde im Flug oder Not-
situationen, die die teilweise oder vollstindige Anwendung von aufergew6hnlichen Verfahren oder Notverfahren erfor-
dern, nicht auf Fliigen des gewerblichen Luftverkehrs simuliert werden. Das gleiche gilt fiir die Simulation von Instrumen-
tenwetterbedingungen (Instrument Meteorological Conditions — IMC) mit kiinstlichen Mitteln.

OPS 1.375
Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.375)

a) Der Luftfahrtunternehmer hat ein Verfahren festzulegen, das sicherstellt, dass Uberpriifungen der Kraftstoffmengen und
ein Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges durchgefithrt werden.

b) Der Kommandant hat sicherzustellen, dass die jeweilige Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs wihrend des gesamten
Fluges nicht geringer ist als die Kraftstoffmenge, die erforderlich ist, um den Flug zu einem Flugplatz fortsetzen zu kon-
nen, auf dem eine sichere Landung durchgefiihrt werden kann, dabei muss die Endreservekraftstoffmenge (final reserve)
noch zur Verfligung stehen.

¢) Der Kommandant muss einen Notfall erkliren, wenn die berechnete ausfliegbare Kraftstoffmenge bei der Landung
geringer ist als die Endreserve.

OPS 1.380

Absichtlich freigelassen

OPS 1.385

Gebrauch von Zusatzsauerstoff

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass Flugbesatzungsmitglieder, die wihrend des Fluges Aufgaben wahrnehmen, die
fir die sichere Flugdurchfithrung wesentlich sind, bei Kabinendruckh6hen von mehr als 10 000 ft fiir die tiber 30 Minu-
ten hinausgehende Zeit und bei Kabinendruckhéhen von mehr als 13 000 ft ununterbrochen Zusatzsauerstoff nehmen.

OPS 1.390

Kosmische Strahlung

a) Der Luftfahrtunternehmer hat die Belastung durch kosmische Strahlung wihrend des Fluges zu beriicksichtigen, der
jedes Besatzungsmitglied in seiner Dienstzeit (einschlielich Positionierungsfliigen) ausgesetzt ist, und hat fiir Besat-
zungsmitglieder, deren jahrliche Strahlenbelastung 1 mSv iibersteigen konnte, folgende Maflnahmen zu treffen:

1.

2.

Ermittlung ihrer Strahlenbelastung;

Beriicksichtigung der ermittelten Strahlenbelastung bei der Erstellung der Dienstpline, um die Strahlendosis der
stark belasteten Besatzungsmitglieder zu verringern;

. Unterrichtung der betroffenen Besatzungsmitglieder iiber die mit ihrer Arbeit verbundenen Gesundheitsrisiken;

. Mafinahmen, um sicherzustellen, dass die Dienstpline fiir weibliche Besatzungsmitglieder, sobald sie den Luftfahrt-

unternehmer iiber eine vorliegende Schwangerschaft unterrichtet haben, so gestaltet werden, dass die Aquivalentdo-
sis, der der Fotus ausgesetzt ist, so niedrig gehalten wird, wie dies verniinftigerweise erreichbar ist; in jedem Fall ist
sicherzustellen, dass die Strahlendosis wahrend der verbleibenden Zeit der Schwangerschaft 1 mSv nicht tibersteigt;

. Mafnahmen, um sicherzustellen, dass fir Besatzungsmitglieder, die einer hohen Strahlenbelastung ausgesetzt sein

konnten, individuelle Aufzeichnungen gefiihrt werden. Diese Strahlenbelastungen sind den betroffenen Personen
jahrlich sowie bei Verlassen des Luftfahrtunternehmens mitzuteilen.

. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug in Hohen oberhalb 15 000 m (49 000 ft) nur betreiben, wenn die in

OPS 1.680 aufgefithrte Ausriistung betriebsfdhig ist oder das in OPS 1.680 genannte Verfahren eingehalten wird.

. Der Kommandant oder der mit der Durchfiihrung des Fluges betraute Pilot hat bei Uberschreiten der im Betriebs-

handbuch angegebenen Dosisgrenzwerte fiir kosmische Strahlung so bald wie méglich den Sinkflug einzuleiten.
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OPS 1.395
Bodenanniherung

Wird eine gefihrliche Anndherung an den Boden durch ein Flugbesatzungsmitglied festgestellt oder durch die Bodenanna-
herungswarnanlage gemeldet, hat der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot fiir sofortige
Abhilfe zu sorgen, um sichere Flugbedingungen herzustellen.

OPS 1.398
Einsatz einer bordseitigen Kollisionsschutzanlage (ACAS)

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren vorzusehen, um sicherzustellen, dass

a) eine eingebaute und betriebsfihige bordseitige Kollisionsschutzanlage wihrend des Fluges in einer Betriebsart verwen-
det wird, die die Ausgabe von Reaktionsempfehlungen ermdglicht, es sei denn, dies wire den zum gegebenen Zeit-
punkt herrschenden Umstinden nicht angemessen,

b) der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot bei Feststellung einer unzuldssigen Annahe-
rung an ein anderes Luftfahrzeug durch die bordseitige Kollisionsschutzanlage sicherstellt, dass unverziiglich Korrektur-
mafinahmen eingeleitet werden, um einen sicheren Abstand herzustellen, es sei denn, es besteht Sichtkontakt zu dem
anderen Luftfahrzeug und es wurde festgestellt, dass es keine Bedrohung darstellt.

OPS 1.400
Anflug- und Landebedingungen

Der Kommandant hat sich vor Beginn des Landeanflugs zu vergewissern, dass das Wetter am Flugplatz und der Zustand
der zu benutzenden Piste nach den vorliegenden Informationen unter Beriicksichtigung der Flugleistungsangaben im
Betriebshandbuch einem sicheren Anflug, einer sicheren Landung oder einem sicheren Fehlanflug nicht entgegenstehen.

OPS 1.405

Beginn und Fortsetzung des Anflugs

a) Der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot darf ungeachtet der gemeldeten Pistensicht-
weite/Sicht einen Instrumentenanflug beginnen, jedoch den Anflug nicht iiber das Voreinflugzeichen oder eine gleich-
wertige Position hinaus fortsetzen, wenn die gemeldete Pistensichtweite/Sicht geringer ist als die anzuwendenden Min-
destwerte.

=

Wird die Pistensichtweite nicht gemeldet, darf die gemeldete Sicht nach Anlage 1 zu OPS 1.430 Buchstabe h in einen
Wert fiir die Pistensichtweite umgerechnet werden.

) Fillt die gemeldete Pistensichtweite/Sicht nach Passieren des Voreinflugzeichens oder einer gleichwertigen Position
gemdfl Buchstabe a unter den anzuwendenden Mindestwert, darf der Anflug bis zur Entscheidungshohe iiber MSL
(DA) oder iiber der Schwelle (DH) oder zur Sinkflugmindesthohe iiber MSL (MDA) oder iiber der Schwelle (MDH) fort-
gesetzt werden.

d) Ist kein Voreinflugzeichen oder keine gleichwertige Position vorhanden, hat der Kommandant oder der mit der Durch-
fihrung des Fluges betraute Pilot im Endanflug vor Unterschreiten einer Hohe iiber dem Flugplatz von 1 000 ft iiber
die Fortsetzung oder iiber den Abbruch des Anflugs zu entscheiden. Ist eine Sinkflugmindesthéhe von 1 000 ft oder
mehr iiber dem Flugplatz vorgesehen, hat der Luftfahrtunternehmer fiir jedes Anflugverfahren eine Hohe festzulegen,
unterhalb deren der Anflug nicht fortgesetzt werden darf, wenn die Pistensichtweite/Sicht geringer ist als die anzu-
wendenden Mindestwerte.

€¢) Der Anflug darf unterhalb der Entscheidungshohe oder der Sinkflugmindesthohe fortgesetzt und die Landung durchge-
fithrt werden, sofern die erforderlichen Sichtmerkmale in dieser Hohe feststellbar sind und danach erkennbar bleiben.

f) Die Pistensichtweite in der Aufsetzzone ist immer ausschlaggebend. Falls gemeldet und relevant, ist die Pistensichtweite
im Mittelabschnitt der Landebahn und am Stoppende der Piste ebenfalls ausschlaggebend. Die Mindestpistensichtweite
fir den Mittelabschnitt betrdgt 125 m oder entspricht der fiir die Aufsetzzone erforderlichen Pistensichtweite, falls diese
geringer ist; fiir das Stoppende betrigt sie 75 m. Fiir Flugzeuge, die mit einem System zur Steuerung oder zur Kontrolle
des Ausrollens ausgeriistet sind, betrdgt die Mindestpistensichtweite fiir den Mittelabschnitt 75 m.

Anmerkung: Relevant’ bezieht sich in diesem Zusammenhang auf den Teil der Piste, der wihrend der Hochgeschwindig-
keitsphase nach dem Aufsetzen bis zu einer Geschwindigkeit von etwa 60 Knoten benutzt wird.
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OPS 1.410

Betriebsverfahren — Flughohe iiber der Schwelle

Der Luftfahrtunternehmer hat fir die Durchfihrung von Prizisionsanfliigen Betriebsverfahren festzulegen, die sicherstel-
len, dass das Flugzeug in Landekonfiguration und Landefluglage die Schwelle in einer sicheren Hohe iiberfliegt.

OPS 1.415

Bordbuch

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass die Eintragungen in das Bordbuch erfolgen.

OPS 1.420

Meldung besonderer Ereignisse

a) Begriffsbestimmungen

1.

,Storung’: Ein anderes Ereignis als ein Unfall, das mit dem Betrieb eines Luftfahrzeugs zusammenhingt und den
sicheren Betrieb beeintrachtigt oder beeintrichtigen konnte.

. Schwere Storung" Ein Ereignis, dessen Umstinde darauf hindeuten, dass sich beinahe ein Unfall ereignet hitte.

. ,Unfall" Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs vom Beginn des Anbordgehens von Personen mit Flugabsicht

bis zu dem Zeitpunkt, zu dem diese Personen das Luftfahrzeug wieder verlassen haben, wenn hierbei
i) eine Person todlich oder schwer verletzt worden ist durch
A) Anwesenheit an Bord eines Luftfahrzeugs oder

B) unmittelbare Berithrung mit dem Luftfahrzeug oder einem seiner Teile, auch wenn sich dieser Teil vom Luft-
fahrzeug gelost hat, oder

C) unmittelbare Einwirkung des Turbinen- oder Propellerstrahls eines Luftfahrzeugs, es sei denn, dass der
Geschadigte sich diese Verletzungen selbst zugefiigt hat oder diese ihm von einer anderen Person zugefiigt
worden sind oder eine andere von dem Unfall unabhingige Ursache haben, oder dass es sich um Verletzun-
gen von unbefugt mitfliegenden Personen handelt, die sich auflerhalb der den Fluggisten und Besatzungs-
mitgliedern normalerweise zuginglichen Raumen verborgen hatten, oder

=
=

das Luftfahrzeug oder die Luftfahrzeugzelle einen Schaden erlitten hat und dadurch der Festigkeitsverband der
Luftfahrzeugzelle, die Flugleistungen oder die Flugeigenschaften beeintrachtigt sind und die Behebung dieses
Schadens in aller Regel eine grofSe Reparatur oder einen Austausch des beschadigten Luftfahrzeugbauteils erfor-
dern wiirde, es sei denn, dass nach einem Triebwerkschaden oder Triebwerksausfall die Beschidigung des Luft-
fahrzeugs begrenzt ist auf das betroffene Triebwerk, seine Verkleidung oder sein Zubehér, oder dass der Schaden
an einem Luftfahrzeug begrenzt ist auf Schidden an Propellern, Fliigelspitzen, Funkantennen, Bereifung, Bremsen,
Beplankung oder auf kleinere Einbeulungen oder Locher in der AufSenhaut, oder

iii) das Luftfahrzeug vermisst wird oder nicht zuginglich ist.

b) Meldung von Stérungen. Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fiir die Meldung von Storungen festzulegen, die den
nachstehend beschriebenen Verantwortlichkeiten und den in Buchstabe d beschriebenen Umstinden Rechnung tragen.

1.

In OPS 1.085 Buchstabe b sind die Verantwortlichkeiten der Besatzungsmitglieder fiir die Meldung von Stérungen,
die die sichere Durchfithrung eines Fluges gefahrden oder gefihrden konnten, festgelegt.

. Der Kommandant des Flugzeugs oder der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbehorde einen Bericht iiber jede

Storung vorzulegen, die die sichere Durchfithrung eines Fluges gefihrdet oder gefihrden konnte.

. Die Berichte sind innerhalb von 72 Stunden nach Feststellung der Stérung abzugeben, sofern nicht aufiergewShnli-

che Umstinde dies verhindern.

. Der Kommandant hat sicherzustellen, dass alle bekannten oder vermuteten technischen Mangel und alle Uberschrei-

tungen technischer Grenzwerte, die auftraten, wahrend er fiir den Flug verantwortlich war, im technischen Bord-
buch aufgezeichnet werden. Wenn der Mangel oder die Uberschreitung technischer Grenzwerte die sichere Durch-
fihrung eines Fluges gefihrdet oder gefihrden konnte, muss der Kommandant aufferdem gemdfl Nummer 2 die
Vorlage eines Berichts bei der Luftfahrtbehorde einleiten.

. Hat eine Storung, die nach Nummer 1, 2 oder 3 gemeldet wurde, ihre Ursache in einem Ausfall, einer Funktionssto-

rung oder einem Mangel des Flugzeugs, seiner Ausriistung oder eines Teils der Bodenausriistung oder hingt sie
damit zusammen oder beeintrichtigt sie tatsichlich oder moglicherweise die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
des Flugzeugs, muss der Luftfahrtunternehmer aulerdem die fiir die Konstruktion verantwortliche Organisation
oder den Zulieferer oder gegebenenfalls die fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit zustindige Organisation
zum gleichen Zeitpunkt unterrichten, zu dem der Bericht der Luftfahrtbehorde vorgelegt wird.
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¢) Meldung von Unfillen und schweren Stérungen

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fiir die Meldung von Unféllen und schweren Stoérungen festzulegen, die den
nachstehend beschriebenen Verantwortlichkeiten und den in Buchstabe d beschriebenen Umstinden Rechnung tragen.

. Der Kommandant hat dem Luftfahrtunternehmer alle Unfille und schweren Storungen zu melden, die sich ereignet

haben, wihrend er fiir den Flug verantwortlich war. Ist der Kommandant aufSer Stande, die Meldung vorzunehmen,
wird diese Aufgabe von einem anderen Besatzungsmitglied iibernommen, das dazu in der Lage ist, wobei der vom
Luftfahrtunternehmer festgelegten Verantwortungshierarchie Rechnung zu tragen ist.

. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Luftfahrtbehorde im Sitzstaat des Luftfahrtunternehmers oder

anderenfalls die nichste geeignete Luftfahrtbehorde und alle anderen Stellen, deren Unterrichtung durch den Sitz-
staat des Luftfahrtunternehmers vorgeschrieben ist, auf schnellstmoglichem Wege iiber alle Unfille und schwerwie-
genden Storungen unterrichtet werden; im Falle von Unfillen muss die Unterrichtung auf jeden Fall erfolgen, bevor
das Flugzeug bewegt wird, sofern nicht auffergewohnliche Umstinde dies verhindern.

. Der Kommandant eines Flugzeugs oder der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbehorde im Sitzstaat des Luft-

fahrtunternehmers binnen 72 Stunden nach einem Unfall oder einer schweren Storung einen Bericht vorzulegen.

Besondere Berichte
Vorkommnisse, fiir die besondere Melde- und Berichtsverfahren gelten, sind nachstehend beschrieben.

1. Storungen im Flugverkehr. Der Kommandant hat der zustiandigen Flugsicherungsdienststelle die Storung unverziig-

lich zu melden und ihr seine Absicht mitzuteilen, nach dem Ende des Fluges einen Bericht iiber eine Storung im
Flugverkehr vorzulegen, wenn das Flugzeug wahrend des Fluges gefihrdet wurde durch

i) einen Fastzusammenstof8 mit einem anderen Luftfahrzeug,

i) fehlerhafte Flugverkehrsverfahren oder eine Nichteinhaltung der anzuwendenden Verfahren durch die Flugver-
kehrsdienste oder eine Flugbesatzung,

iii) ein Versagen der Einrichtungen der Flugverkehrsdienste.

Auferdem hat der Kommandant die Stérung der Luftfahrtbehorde zu melden.

. Ausweichempfehlung der bordseitigen Kollisionsschutzanlage. Der Kommandant hat die zustindige Flugsicherungs-

dienststelle zu unterrichten und der Luftfahrtbehorde einen ACAS-Bericht vorzulegen, wenn wihrend des Fluges ein
Flugmanover aufgrund einer ACAS-Ausweichempfehlung durchgefiihrt wurde.

. Gefahr durch Vogel und Vogelschlag

i) Der Kommandant hat unverziiglich die 6rtliche Flugsicherungsdienststelle zu unterrichten, sobald eine mdgliche
Gefahr durch Vogel wahrgenommen wird.

ii) Bemerkt der Kommandant einen Vogelschlag, so legt er der Luftfahrtbehorde nach der Landung einen schriftli-
chen Bericht iiber Vogelschlag vor, wenn das Flugzeug, fir das er verantwortlich ist, durch diesen Vogelschlag
erheblich beschidigt wurde oder eine wesentliche Funktion ausgefallen ist oder gestort wurde. Wird der Vogel-
schlag festgestellt, wenn der Kommandant nicht verfiigbar ist, so ist der Luftfahrtunternehmer fiir die Vorlage
des Berichts verantwortlich.

. Notfille wihrend des Fluges mit gefdhrlichen Giitern an Bord. Bei Auftreten eines Notfalls wihrend des Fluges hat

der Kommandant, sofern es die Umstdnde erlauben, die zustindige Flugsicherungsdienststelle iiber die gefahrlichen
Giiter an Bord zu unterrichten. Nach der Landung des Flugzeugs hat der Kommandant auch den Meldepflichten
nach OPS 1.1225 nachzukommen, wenn das Vorkommnis mit der Beforderung gefihrlicher Giiter in Verbindung
und Zusammenhang stand.

. Widerrechtliche Eingriffe. Nach einem widerrechtlichen Eingriff an Bord eines Flugzeugs hat der Kommandant oder,

in dessen Abwesenheit, der Luftfahrtunternehmer so bald wie moglich der 6rtlichen Behorde und der Luftfahrtbe-
horde des Sitzstaats des Luftfahrtunternehmers einen Bericht vorzulegen (siehe auch OPS 1.1245).

. Potenziell gefihrliche Situationen. Der Kommandant hat die zustindige Flugsicherungsdienststelle so bald wie mog-

lich zu benachrichtigen, wenn wihrend des Fluges eine potenzielle gefihrliche Situation wie UnregelméfSigkeiten
einer Boden- oder Navigationseinrichtung, eine extreme Wettererscheinung oder eine Vulkanaschewolke angetroffen
wird.
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OPS 1.425

Reserviert

Anlage 1 zu OPS 1.270

Verstauen von Gepick und Fracht

Bei der Festlegung von Verfahren zur Gewihrleistung eines ordnungsgemiflen und sicheren Verstauens des Handgepécks
und der Fracht hat der Luftfahrtunternehmer Folgendes zu beriicksichtigen:

. Jeder in die Kabine mitgenommene Gegenstand ist so unterzubringen, dass er ausreichend gegen Bewegung gesichert

ist.

. Auf oder neben den Staurdumen angegebene Massegrenzen diirfen nicht iiberschritten werden.

. Staurdume unter Sitzen diirfen nur benutzt werden, wenn die Sitze mit einer Riickhaltestange ausgeriistet sind und das

Gepick von einer solchen Grofie ist, dass es ordnungsgemafd von dieser Vorrichtung zuriickgehalten werden kann.

. Gegenstinde diirfen nicht in Toiletten verstaut werden. Sie diirfen gegen Trennwinde nur gelehnt werden, wenn die

Gegenstinde ausreichend gegen Bewegung nach vorn, zur Seite oder nach oben gesichert sind und die Trennwinde mit
einer Beschriftung versehen sind, aus der die Hochstmasse des Gepacks ersichtlich ist.

. Gepick- und Frachtstiicke, die in Gepéckfachern untergebracht werden, diirfen nur so grof§ sein, dass sie ein sicheres

Verriegeln der Klappen nicht verhindern.

. Gepick- und Frachtstiicke diirfen nicht an Stellen untergebracht werden, an denen sie den Zugang zur Notausriistung

behindern konnen.

. Vor dem Start, vor der Landung und wenn die Zeichen zum Anlegen der Sicherheitsgurte eingeschaltet werden oder

das Anlegen auf andere Weise angeordnet wird, ist zu kontrollieren, dass das Gepick so verstaut ist, dass es eine Rau-
mung des Flugzeugs nicht behindern oder durch Herabfallen oder eine andere Bewegung Verletzungen hervorrufen
kann, wobei die jeweilige Flugphase zu beriicksichtigen ist.

Anlage 1 zu OPS 1.305

Betanken oder Enttanken, wihrend Fluggiste einsteigen, sich an Bord befinden oder aussteigen

Der Luftfahrtunternechmer hat Betriebsverfahren fur das Betanken und Enttanken, wihrend Fluggiste einsteigen, sich an
Bord befinden oder aussteigen, festzulegen, die sicherstellen, dass folgende Vorsichtsmafinahmen getroffen werden:

10.

. Eine geschulte Person muss sich wihrend des Tankvorgangs an einem festgelegten Platz aufhalten, wenn sich Fluggaste

an Bord befinden. Diese Person muss in der Lage sein, die Notverfahren beziiglich des Brandschutzes und der Brand-
bekdmpfung durchzufithren, den Sprechverkehr auszuiiben sowie eine Rdumung einzuleiten und zu lenken,

. zwischen dem Bodenpersonal, das das Betanken iiberwacht, und dem geschulten Personal an Bord des Flugzeugs

muss eine Zweiweg-Verbindung durch die interne Bordsprechanlage des Flugzeugs oder durch andere geeignete Mittel
hergestellt und aufrechterhalten werden,

. die Besatzung, sonstiges Personal und Fluggiste miissen darauf hingewiesen werden, dass das Flugzeug be- oder ent-

tankt wird,

. die Zeichen zum Anlegen der Sicherheitsgurte miissen ausgeschaltet sein,

. die Rauchverbotszeichen miissen eingeschaltet sein, ebenso die Innenbeleuchtung, um die Notausstiege erkennen zu

konnen,

. die Fluggaste miissen angewiesen werden, ihre Anschnallgurte zu 16sen und das Rauchen einzustellen,
. es muss geschultes Personal in ausreichender Anzahl an Bord sein, das fiir eine sofortige Notrdumung bereit ist,

. wenn das Vorhandensein von Kraftstoffdimpfen im Flugzeug festgestellt wird oder eine andere Gefahr wihrend des

Be- oder Enttankens eintritt, muss der Tankvorgang sofort abgebrochen werden,

. der Bereich unter den Ausgingen, die fir die Notradumung vorgesehen sind, sowie die Bereiche fur die Entfaltung der

Notrutschen miissen freigehalten werden, und

es miissen Vorkehrungen fiir eine sichere und schnelle Réumung des Flugzeugs getroffen werden.
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Anlage 1 zu OPS 1.375
Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges

a) Uberpriifungen der Kraftstoffmengen wihrend des Fluges

1. Der Kommandant hat sicherzustellen, dass die Kraftstoffmengen in regelmifSigen Abstinden iiberpriift werden. Die
Restmenge des Kraftstoffs muss aufgezeichnet und beurteilt werden,

i) um den tatsichlichen Verbrauch mit dem geplanten Verbrauch zu vergleichen,
ii) um zu iiberpriifen, ob die Restmenge des Kraftstoffs ausreicht, den Flug zu beenden, und
iii) um die zu erwartende Restmenge des Kraftstoffs bei Ankunft auf dem Bestimmungsflugplatz zu ermitteln.
2. Die wesentlichen Kraftstoffdaten miissen aufgezeichnet werden.
b) Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges

1. Wenn sich bei einer Uberpriifung der Kraftstoffmengen wihrend des Fluges herausstellt, dass die fiir die Ankunft
auf dem Bestimmungsflugplatz berechnete Restmenge des Kraftstoffs kleiner ist als der erforderliche Ausweichkraft-
stoff zuziiglich der Endreserve, hat der Kommandant bei seiner Entscheidung, den Flug zum Bestimmungsflugplatz
fortzusetzen oder einen Ausweichflugplatz anzufliegen, den jeweils herrschenden Verkehr und die jeweils zu erwar-
tenden Betriebsbedingungen am Bestimmungsflugplatz, entlang der Flugstrecke zum Ausweichflugplatz und am
Bestimmungsausweichflugplatz zu beriicksichtigen, um nicht mit weniger als der Endreserve zu landen.

2. Bei einem Flug zu einem abgelegenen Flugplatz gilt Folgendes:

Der letztmogliche Punkt fiir ein Ausweichen zu einem verfiigbaren Streckenausweichflugplatz ist zu bestimmen.
Vor Erreichen dieses Punktes hat der Kommandant die iiber dem abgelegenen Flughafen zu erwartende Kraftstoff-
restmenge, die Wetterbedingungen sowie die Verkehrs- und Betriebsbedingungen, die am abgelegenen Flughafen
und an allen Streckenausweichflugplitzen herrschen, zu ermitteln, bevor er entscheidet, ob er den Flug zu dem
abgelegenen Flughafen fortsetzt oder einen Streckenausweichflugplatz anfliegt.

ABSCHNITT E
ALLWETTERFLUGBETRIEB
OPS 1.430
Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen — Allgemeines
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.430)

a) Der Luftfahrtunternehmer muss fir jeden anzufliegenden Flugplatz Betriebsmindestbedingungen festlegen, die die in
Anlage 1 angegebenen Werte nicht unterschreiten diirfen. Das Verfahren zur Ermittlung der Betriebsmindestbedingun-
gen muss den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen. Diese Betriebsmindestbedingungen diirfen ohne ausdriick-
liche Genehmigung des Staates, auf dessen Gebiet der Flugplatz gelegen ist, nicht die von ihm festgelegten Mindestbe-
dingungen unterschreiten.

Anmerkung: Buchstabe a schliefSt nicht die Berechnung von Betriebsmindestbedingungen wihrend des Fluges fiir einen
nicht eingeplanten Ausweichflugplatz aus, wenn die Berechnung nach einem zuldssigen Verfahren durchge-
fihrt wurde.

=

Bei der Festlegung der Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen fiir den jeweiligen Flugbetrieb hat der Luftfahrtunterneh-
mer Folgendes zu beriicksichtigen:

1. das Flugzeugmuster, die Flugleistungen und Flugeigenschaften des Flugzeugs,

2. die Zusammensetzung der Flugbesatzung, ihre Qualifikation und Erfahrung,

3. die Abmessungen und Eigenschaften der zu benutzenden Piste,

4. die Eignung und Leistungsfihigkeit der verfigbaren optischen und nicht optischen Bodenhilfen,

5. die zur Verfiigung stehende Ausriistung des Flugzeugs fiir die Navigation und/oder die Einhaltung der Flugbahn
wihrend des Starts, des Anflugs, des Abfangens, des Aufsetzens, des Ausrollens und des Fehlanflugs,

6. die Hindernisse und notwendige Hindernisfreiheit fiir Anflug und Fehlanflug sowie fiir die Steigflugbereiche bei der
Durchfithrung von Verfahren fiir unvorhergesehene Fille,

7. die Hindernisfreihhe iiber NN oder iiber Grund fiir Instrumentenanflugverfahren und
8. die Hilfsmittel zur Bestimmung und Meldung der Wetterbedingungen.

¢) Die in diesem Abschnitt genannten Flugzeugkategorien miissen nach dem in Anlage 2 zu OPS 1.430 Buchstabe ¢
genannten Verfahren festgelegt werden.
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OPS 1.435
Begriffsbestimmungen

Die in diesem Abschnitt verwendeten Begriffe haben folgende Bedeutung:

1.

=

o
=

=

Platzrundenanflug”: Der Sichtanflugteil eines Instrumentenanflugs, in dem ein Luftfahrzeug zur Landung auf eine Piste
ausgerichtet wird, deren Lage fiir einen Geradeausanflug nicht geeignet ist.

. Verfahren bei geringer Sicht (Low Visibility Procedures — LVP): An einem Flugplatz angewandte Verfahren, um einen

sicheren Betrieb bei Anfliigen nach Betriebsstufe 11 und III (CAT Il und CAT IIl) und Starts bei geringer Sicht zu
gewihrleisten.

. ,Start bei geringer Sicht (Low Visibility Take-Off — LVTO)": Ein Start bei einer Pistensichtweite von weniger als 400 m.
. Flugsteuerungssystem?: Ein System, das ein automatisches und/oder ein hybrides Landesystem einschlieft.

. Ausfallunempfindliches Flugsteuerungssystem (Fail-Passive Flight Control System): Ein Flugsteuerungssystem, bei des-

sen Ausfall keine wesentliche Anderung des Lastigkeitszustands des Flugzeugs oder keine wesentliche Ablage von der
Flugbahn oder der Fluglage eintritt, die Landung jedoch nicht automatisch durchgefiihrt wird. Bei einem automatischen
ausfallunempfindlichen Flugsteuerungssystem tibernimmt nach dessen Ausfall der Pilot die Steuerung des Flugzeugs.

. Betriebssicheres Flugsteuerungssystem (Fail-Operational Flight Control System): Ein Flugsteuerungssystem, bei dessen

Ausfall unterhalb der Alarmhohe der Anflug, das Abfangen und die Landung vollkommen automatisch durchgefithrt
werden konnen. Bei einem Ausfall arbeitet das automatische Landesystem wie ein ausfallunempfindliches System.

. Betriebssicheres hybrides Landesystem: Ein System, das aus einem ausfallunempfindlichen (fail-passive) automatischen

Landesystem als Hauptsystem und einem unabhingigen Fithrungssystem als Hilfssystem besteht, das dem Piloten die
manuelle Fortsetzung der Landung nach Ausfall des Hauptsystems ermoglicht.

Anmerkung: Ein typisches unabhingiges Fithrungssystem als Hilfssystem besteht aus einer iiberwachten, in Augenhohe
projizierten Flugfithrungsanzeige (head-up display), iiblicherweise in Form einer Kommandoanzeige, wahl-
weise kann es jedoch auch eine Positions- oder Ablageanzeige sein.

. Sichtanflug: Ein Anflug, bei dem entweder ein Teil oder das gesamte Instrumentenanflugverfahren nicht zu Ende

gefiihrt wird und der Anflug mit Erdsicht erfolgt.

OPS 1.440
Flugbetrieb bei geringer Sicht — allgemeine Betriebsregeln
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.440)

Der Luftfahrtunternehmer darf keinen Flugbetrieb nach Betriebsstufe 1I oder III durchfithren, wenn nicht
1. jedes betroffene Flugzeug fiir den Betrieb mit Entscheidungshohen unter 200 ft oder ohne Entscheidungshéhe zuge-
lassen und nach CS-AWO fiir den Allwetterflugbetrieb ausgeriistet ist oder mit einer gleichwertigen Ausriistung ver-

sehen ist, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde entspricht,

2. zur Uberwachung der Gesamtsicherheit dieses Flugbetriebs ein geeignetes System zur Aufzeichnung des Erfolgs und
Misserfolgs eines Anflugs und/oder einer automatischen Landung eingerichtet und unterhalten wird,

3. der Flugbetrieb von der Luftfahrtbehorde genehmigt ist,

4. die Flugbesatzung aus mindestens 2 Piloten besteht und

5. die Entscheidungshohe mittels eines Funkhohenmessers ermittelt wird.

Der Luftfahrtunternehmer darf ohne Genehmigung der Luftfahrtbehorde keine Starts bei geringer Sicht mit weniger als

150 m Pistensichtweite fiir Flugzeuge der Kategorie A, B und C oder 200 m Pistensichtweite fiir Flugzeuge der Katego-
rie D durchfithren.

OPS 1.445

Flugbetrieb bei geringer Sicht — Flugplitze

Der Luftfahrtunternehmer darf fiir Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder III nur einen Flugplatz benutzen, wenn dieser
dafiir von dem Staat, in dem der Flugplatz gelegen ist, genehmigt wurde.

Der Luftfahrtunternehmer muss sich vergewissern, dass an Flugplitzen, an denen Flugbetrieb bei geringer Sicht durch-
gefithrt werden soll, hierfiir Verfahren (Low Visibility Procedures — LVP) festgelegt wurden und angewandt werden.
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OPS 1.450
Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifikationen

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.450)

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass vor Durchfithrung eines Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach
Betriebsstufe IT und III

1.

jedes Flugbesatzungsmitglied
i) die in Anlage 1 vorgeschriebene Schulung und Uberpriifung, einschlieRlich der Schulung im Flugsimulator bis zu
den Grenzwerten der Pistensichtweite und Entscheidungshéhe, die der Genehmigung des Luftfahrtunternehmers fiir

Betriebsstufe II/III entsprechen, abgeschlossen hat und

i) die nach Anlage 1 geforderten Qualifikationen besitzt,

. die Schulung und Uberpriifung nach einem ausfiihrlichen, von der Luftfahrtbehérde genehmigten und im Betriebs-

handbuch enthaltenen Lehrplan durchgefiihrt wird. Diese Schulung ist zusitzlich zu der in OPS 1, Abschnitt N, vorge-
schriebenen Schulung durchzufihren, und

. die Qualifikation der Flugbesatzung auf den Flugbetrieb und das Flugzeugmuster abgestimmt ist.

OPS 1.455
Flugbetrieb bei geringer Sicht — Betriebsverfahren
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.455)

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren und Anweisungen fiir den Start bei geringer Sicht und den Flugbetrieb nach
Betriebsstufe II und III festzulegen. Diese Verfahren miissen in das Betriebshandbuch aufgenommen werden und die
entsprechenden Aufgaben der Flugbesatzungsmitglieder wihrend des Rollens, des Starts, des Anflugs, des Abfangens,
der Landung, des Ausrollens und des Fehlanflugs enthalten.

Der Kommandant muss sich davon iiberzeugen, dass

1. der Betriebszustand der optischen und nichtoptischen Einrichtungen ausreicht, um einen Start bei geringer Sicht
oder einen Anflug nach Betriebsstufe II oder III zu beginnen,

2. nach den Meldungen der Flugverkehrsdienste entsprechende Verfahren fiir geringe Sicht (Low Visibility Procedures
— LVP) in Kraft sind, bevor ein Start bei geringer Sicht oder ein Anflug nach Betriebsstufe 1I oder IIl begonnen
wird, und

3. die Flugbesatzungsmitglieder ausreichend qualifiziert sind, bevor ein Start bei geringer Sicht mit einer Pistensicht-

weite von weniger als 150 m fir Flugzeuge der Kategorie A, B und C oder 200 m fiir Flugzeuge der Kategorie D
oder ein Anflug nach Betriebsstufe II oder III begonnen wird.

OPS 1.460
Flugbetrieb bei geringer Sicht — Mindestausriistung

Der Luftfahrtunternehmer hat in das Betriebshandbuch die Mindestausriistung aufzunehmen, die bei Beginn eines
Starts bei geringer Sicht oder eines Anflugs nach Betriebsstufe Il oder III entsprechend dem Flughandbuch oder einer
anderen genehmigten Unterlage betriebsfahig sein muss.

Der Kommandant muss sich davon iiberzeugen, dass das Flugzeug und die fiir den jeweilig durchzufiihrenden Betrieb
erforderlichen Bordsysteme in ordnungsgemifiem Zustand sind.
OPS 1.465
Betriebsmindestbedingungen fiir Fliige nach Sichtflugregeln (VFR)

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.465)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1.

2.

VFR-Fliige nach den Sichtflugregeln und den Tabellenangaben der Anlage 1 zu OPS 1.465 durchgefiihrt werden,

Fliige nach Sonder-Sichtflugregeln nicht begonnen werden, wenn die Sicht weniger als 3 km betrdgt, und nicht fortge-
fithrt werden, wenn die Sicht weniger als 1,5 km betrigt.
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Anlage 1 zu OPS 1.430
Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

a) Startmindestbedingungen
1. Allgemeines

i) Der Luftfahrtunternehmer hat Startmindestbedingungen als Mindestsichten oder Mindestpistensichtweiten unter
Beriicksichtigung aller wichtigen Faktoren eines jeden anzufliegenden Flugplatzes und der Flugzeugeigenschaften
festzulegen. Ist es notwendig, Hindernissen wihrend des Abflugs und/oder im Falle einer Notlandung nach Sicht
auszuweichen, so miissen zusitzliche Bedingungen (z. B. die Hauptwolkenuntergrenze) festgelegt werden.

ii) Der Kommandant darf einen Start ohne geeigneten Startausweichflugplatz nur beginnen, wenn die Wetterbedin-
gungen am Startflugplatz den fiir diesen geltenden Landemindestbedingungen entsprechen oder diese iibertref-
fen.

i) Wird keine Pistensichtweite gemeldet und ist die gemeldete meteorologische Sicht geringer als die fiir den Start
erforderliche Sicht, darf ein Start nur begonnen werden, wenn der Kommandant feststellen kann, dass die Pis-
tensichtweite/Sicht entlang der Piste dem geforderten Mindestwert entspricht oder diesen tibertrifft.

=

Liegt keine gemeldete meteorologische Sicht oder Pistensichtweite vor, darf ein Start nur begonnen werden,
wenn der Kommandant feststellen kann, dass die Pistensichtweite/Sicht entlang der Piste dem geforderten Min-
destwert entspricht oder diesen ibertrifft.

iv)

2. Sichtmerkmale. Die Startmindestbedingungen miissen so gewihlt werden, dass eine ausreichende Fithrung des Flug-
zeugs gewdahrleistet wird, um es sowohl im Falle eines Startabbruchs unter ungiinstigen Bedingungen als auch bei
Fortsetzung des Starts nach Ausfall des kritischen Triebwerks steuern zu konnen.

3. Geforderte Pistensichtweite/Sicht

i) Bei mehrmotorigen Flugzeugen, deren Flugleistungen bei Ausfall des kritischen Triebwerks an einem beliebigen
Punkt wihrend des Starts den Abbruch des Starts oder dessen Fortsetzung bis zu einer Hohe von 1 500 ft iiber
dem Flugplatz ermoglichen, wobei die geforderten Abstinde zu den Hindernissen eingehalten werden miissen,
sind die vom Luftfahrtunternechmer festgelegten Startmindestbedingungen als Pistensichtweite/Sichtweite anzu-
geben, die die in der nachstehenden Tabelle 1 genannten Werte nicht unterschreiten diirfen, soweit in Nummer 4
nichts anderes festgelegt ist:

Tabelle 1

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht

Bodenanlagen (Anmerkung 3)

Keine (nur bei Tage) 500 m

Randbefeuerung und/oder Mittellinienmarkierung 250/300 m
(Anmerkungen 1 und 2)

Rand- und Mittellinienbefeuerung 200/250 m
(Anmerkung 1)

Rand- und Mittellinienbefeuerung und mehrfache RVR-Informationen 150/200 m
(Anmerkungen 1 und 4)

Anmerkung 1: Die hoheren Werte gelten fiir Flugzeuge der Kategorie D.

Anmerkung 2: Fiir Flugbetrieb bei Nacht sind mindestens Rand- und Endbefeuerung der Piste erforderlich.

Anmerkung 3: Der gemeldete Wert fiir die Pistensichtweite/Sicht, der sich auf den Anfang des Startlaufs bezieht, kann durch den
vom Piloten festgestellten Wert ersetzt werden.

Anmerkung 4: Der geforderte Wert fiir die Pistensichtweite muss fiir alle zugehérigen RVR-Meldepunkte mit Ausnahme der in
Anmerkung 3 genannten Bedingung erreicht werden.
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ii) Bei mehrmotorigen Flugzeugen, die bei Ausfall des kritischen Triebwerks die in Ziffer i genannten Flugleistungs-
forderungen nicht erfullen konnen, kann eine sofortige Landung und ein Ausweichen vor Hindernissen nach
Sicht erforderlich sein. Diese Flugzeuge diirfen unter der Voraussetzung, dass sie bei Triebwerkausfall ab einer
bestimmten Hohe die anwendbaren Kriterien beziiglich der Hindernisfreiheit erfiillen konnen, nach den folgen-
den Startmindestbedingungen betrieben werden. Den vom Luftfahrtunternehmer festgelegten Startmindestbe-
dingungen muss die Hohe zugrunde gelegt werden, von der die Nettostartflugbahn mit einem ausgefallenen
Triebwerk konstruiert werden kann. Die verwendeten Mindestwerte fiir die Pistensichtweite diirfen weder die
Werte der Tabelle 1 noch die der Tabelle 2 unterschreiten.

Tabelle 2

Angenommene Hoéhe fiir einen Triebwerkausfall iiber der Piste in Abhingigkeit von der Pistensicht-
weite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start — Flugbahn

Angenommene Hohe fiir einen Triebwerkausfall iiber der Pistensichtweite/Sicht
Piste (Anmerkung 2)
<50 ft 200 m
51-100 ft 300 m
101-150 ft 400 m
151-200 ft 500 m
201-300 ft 1 000 m
> 300 ft 1500 m
(Anmerkung 1)

Anmerkung 1: 1 500 m sind ebenfalls zugrunde zu legen, wenn eine Startflugbahn mit positiver Neigung nicht konstruiert wer-
den kann.

Anmerkung 2: Der gemeldete Wert fiir die Pistensichtweite/Sicht, der sich auf den Anfang des Startlaufs bezieht, kann durch den
vom Piloten festgestellten Wert ersetzt werden

i) Wenn die gemeldete Pistensichtweite oder meteorologische Sicht nicht vorliegt, darf der Kommandant den Start
nicht beginnen, es sei denn, er kann feststellen, dass die aktuellen Bedingungen den anwendbaren Startmindest-
bedingungen entsprechen.

4. Ausnahmen von Buchstabe a Nummer 3 Ziffer i:

i) Vorbehaltlich der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde und unter der Voraussetzung, dass die nachstehen-
den Buchstaben A bis E erfiillt werden, darf ein Luftfahrtunternehmer die Startmindestbedingungen auf 125 m
Pistensichtweite fiir Flugzeuge der Kategorie A, B und C oder 150 m Pistensichtweite fiir Flugzeuge der Kategorie
D reduzieren, wenn

A) Verfahren fur geringe Sicht in Kraft sind,

B) auf der Piste Hochleistungs-Mittellinienfeuer im Abstand von 15 m oder weniger und Hochleistungs-Rand-
feuer im Abstand von 60 m oder weniger in Betrieb sind,

() die Flugbesatzungsmitglieder die Schulung in einem Flugsimulator erfolgreich abgeschlossen haben,
D) ein Sichtsegment von 90 m aus dem Cockpit zu Beginn des Startlaufs vorhanden ist und

E) der fiir die Pistensichtweite geforderte Wert an allen erforderlichen Meldepunkten fiir die Pistensichtweite
erreicht wurde.

ii) Vorbehaltlich der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde darf der Luftfahrtunternehmer fiir ein Flugzeug, bei
dem ein zugelassenes Rollfihrungssystem zur Anzeige der seitlichen Ablage fiir den Start benutzt wird, die Start-
mindestbedingungen auf weniger als 125 m Pistensichtweite fiir Flugzeuge der Kategorie A, B und C oder
150 m Pistensichtweite fiir Flugzeuge der Kategorie D, jedoch auf nicht weniger als 75 m, reduzieren, vorausge-
setzt, Absicherung der Piste und Anlagen wie fiir Landebetrieb nach Betriebsstufe III sind vorhanden.
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b) Nichtprazisionsanflug

1. System-Mindestbedingungen

i) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass System-Mindestbedingungen fiir Nichtprizisions-Anflugver-
fahren mittels ILS ohne Gleitweg (nur LLZ), VOR, NDB, SRA und VDF nicht die in der nachstehenden Tabelle 3

angegebenen Werte fiir die Sinkflugmindesthohe (MDH) unterschreiten.

Tabelle 3

System-Mindestbedingungen in Abhiingigkeit von den verwendeten Nichtprizisionsanflughilfen

System-Mindestbedingungen (Bodenanlage) — Hilfen

Niedrigste Sinkflugmindesthche (MDH)

ILS (kein Gleitweg — LLZ) 250 ft
SRA (beendet bei 0,5 NM) 250 ft
SRA (beendet bei 1 NM) 300 ft
SRA (beendet bei 2 NM) 350 ft
VOR 300 ft
VOR/DME 250 ft
NDB 300 ft
VDE(QDM und QGH) 300 ft

2. Sinkflugmindesthohe. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Sinkflugmindesthohe fiir einen Nicht-

prizisionsanflug nicht geringer ist als

i) die OCH/OCL (Hindernisfreihche/Hindernisfreigrenze) fiir die betreffende Flugzeugkategorie oder

i) das System-Minimum.

3. Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unterhalb der MDA/MDH (Sinkflugmindesthohe iiber MSL oder der
Schwelle) nur fortsetzen, wenn wenigstens eines der folgenden Sichtmerkmale fiir die Piste fiir ihn deutlich sichtbar

und erkennbar ist:

i) Elemente der Anflugbefeuerung,

i) die Schwelle,

iii) die Schwellenmarkierungen,

iv) die Schwellenbefeuerung,

v) die Schwellenkennfeuer,

vi) die optische Gleitweganzeige,

vii) die Aufsetzzone oder Aufsetzzonenmarkierungen,
vii) die Aufsetzzonenbefeuerung,

ix) die Randbefeuerung der Piste oder

x) andere von der Luftfahrtbehorde anerkannte Sichtmerkmale.

>

prizisionsanfliige anwenden darf, sind folgende:

Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir die Pistensichtweite, die ein Luftfahrtunternehmer fir Nicht-
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Tabelle 4a

Pistensichtweite fiir Nichtprizisionsanfliige — Bodenanlagen mit vollstindiger Ausriistung

Mindestbedingungen fiir Nichtprazisionsanfliige — Bodenanlagen mit vollstindiger Ausriistung (Anmerkungen 1, 5, 6 und 7)

Pistensichtweite fiir Flugzeugkategorie
MDH
A B C D
250-299 ft 800 m 800 m 800 m 1200 m
300-449 ft 900 m 1 000 m 1 000 m 1 400 m
450-649 ft 1 000 m 1200 m 1200 m 1 600 m
650 ft und dariiber 1200 m 1400 m 1 400 m 1 800 m
Tabelle 4b

Pistensichtweite fiir Nichtprizisionsanfliige — Bodenanlagen mit mittlerer Ausriistung

Mindestbedingungen fiir Nichtprazisionsanfliige — Bodenanlagen mit mittlerer Ausriistung (Anmerkungen 2, 5, 6 und 7)

Pistensichtweite fiir Flugzeugkategorie
MDH
A B C D
250-299 ft 1 000 m 1 100 m 1200 m 1 400 m
300-449 ft 1200 m 1 300 m 1 400 m 1 600 m
450-649 ft 1 400 m 1 500 m 1 600 m 1 800 m
650 ft und dariiber 1 500 m 1500 m 1 800 m 2 000 m
Tabelle 4c

Pistensichtweite fiir Nichtprizisionsanfliige — Bodenanlagen mit Grundausriistung

Mindestbedingungen fiir Nichtprizisionsanfliige — Bodenanlagen mit Grundausriistung (Anmerkungen 3, 5, 6 und 7)

Pistensichtweite fiir Flugzeugkategorie
MDH
A B C D
250-299 ft 1200 m 1 300 m 1 400 m 1 600 m
300-449 ft 1 300 m 1 400 m 1 600 m 1 800 m
450-649 ft 1 500 m 1500 m 1 800 m 2 000 m
650 ft und dariiber 1500 m 1 500 m 2 000 m 2 000 m
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Tabelle 4d

fiir Nichtprizisionsanfliige — keine Anflugbefeuerungsanlagen

Mindestbedingungen fiir Nichtprizisionsanfliige — Bodenanlagen ohne Anflugbefeuerung (Anmerkungen 4, 5, 6 und 7)

Pistensichtweite fiir Flugzeugkategorie
MDH
A B C D
250-299 ft 1 000 m 1500 m 1 600 m 1 800 m
300-449 ft 1 500 m 1 500 m 1 800 m 2 000 m
450-649 ft 1500 m 1500 m 2 000 m 2 000 m
650 ft und dariiber 1500 m 1500 m 2 000 m 2 000 m

Anmerkung 1:

Anmerkung 2:

Anmerkung 3:

Anmerkung 4:

Anmerkung 5:

Anmerkung 6:

Anmerkung 7:

Bodenanlagen mit vollstindiger Ausriistung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hochleistungs-/Mittelleis-
tungs-(HI/MI-) Anflugbefeuerung auf einer Linge von 720 m oder mehr, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbe-
feuerung und der Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Bodenanlagen mit mittlerer Ausriistung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hochleistungs-/Mittelleistungs-
(HI/MI-) Anflugbefeuerung auf einer Linge von 420-719 m, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeuerung und
der Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Bodenanlagen mit Grundausriistung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hochleistungs-/Mittelleistungs-(HI/
MI-)Anflugbefeuerung auf einer Linge von weniger als 420 m, einer Anflugbefeuerung von niedriger Leistung (LI)
auf einer beliebigen Linge, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeuerung und der Pistenendbefeuerung. Die
Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Bodenanlagen ohne Anflugbefeuerung bestehen aus den Pistenmarkierungen, der Pistenrandbefeuerung, der Schwel-
lenbefeuerung, der Pistenendbefeuerung, oder es ist iiberhaupt keine Befeuerung vorhanden.

Die Tabellen gelten nur fiir konventionelle Anfliige mit einem Anflugwinkel von nicht mehr als 4°. Bei Gleitwegen
mit einem steileren Winkel ist es gewdhnlich erforderlich, dass die optische Gleitwegfithrung (z. B. PAPI/Precision
Approach Path Indicator — Prizisions-Gleitwinkelbefeuerung) auch in der Sinkflugmindesthéhe sichtbar ist.

Bei den oben genannten Werten handelt es sich entweder um die gemeldete Pistensichtweite oder die meteorologische
Sicht, die, wie in Buchstabe h beschrieben, in die Pistensichtweite umgerechnet wurde.

Die in den Tabellen 4a, 4b, 4c und 4d genannte Sinkflugmindesthohe iiber der Schwelle (MDH) bezicht sich auf die
urspriingliche Berechnung der MDH. Bei der Wahl der dazugehérigen Pistensichtweite ist es nicht notwendig, eine
Aufrundung auf die nichsten zehn Fuf8 zu beriicksichtigen, was jedoch aus betrieblichen Griinden geschehen kann,
z. B. bei der Umrechnung auf die Sinkflugmindesthohe iiber MSL (MDA).

5. Flugbetrieb bei Nacht. Fiir den Flugbetrieb bei Nacht miissen mindestens die Pistenrand-, Schwellen- und Pistenend-
befeuerung eingeschaltet sein.

¢) Prizisionsanflug — Flugbetrieb nach Betriebsstufe I (CAT I)

1. Allgemeines. Flugbetrieb nach Betriebsstufe I ist ein Prizisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Benutzung
von ILS, MLS oder PAR mit einer Entscheidungshohe von nicht weniger als 200 ft und einer Pistensichtweite von
nicht weniger als 550 m.

2. Entscheidungshohe. Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass die fiir einen Prizisionsanflug nach
Betriebsstufe I anzuwendende Entscheidungshohe nicht geringer ist als

i) die im Flughandbuch (AFM — Aeroplane Flight Manual) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthéhe,

i) die Mindesthohe, bis zu der die Prazisionsanflughilfe ohne die geforderten Sichtmerkmale benutzt werden kann,

i) die OCHJ/OCL fur die jeweilige Flugzeugkategorie oder

iv) 200 ft.



L 377/54

Amtsblatt der Europdischen Union

27.12.2006

3. Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unterhalb der nach Nummer 2 fiir die Betriebsstufe I festgelegten Ent-
scheidungshohe nur fortsetzen, wenn wenigstens eines der folgenden Sichtmerkmale fur die Piste fiir ihn deutlich
sichtbar und erkennbar ist:

i) Elemente der Anflugbefeuerung,

i) die Schwelle,

i) die Schwellenmarkierungen,

iv) die Schwellenbefeuerung,

v) die Schwellenkennfeuer,

=,

die optische Gleitweganzeige,

vii) die Aufsetzzone oder Aufsetzzonenmarkierungen,

vii) die Aufsetzzonenbefeuerung oder

ix

fa

die Pistenrandbefeuerung.

4. Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir die Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer fiir den
Flugbetrieb nach Betriebsstufe I anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 5

Pistensichtweite fiir Anfliige nach Betriebsstufe I in Abhingigkeit von den Bodenanlagen und der Entschei-

dungshohe iiber der Schwelle (DH)

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe I

Bodenanlagen/Pistensichtweiten (Anmerkung 5)
Entscheidungshéhe (Anmerkung 7) VOHStriI;?Liie Aus- mittle;eniﬂusrﬁs— Grundausriistung keine Ausriistung
( Anmerkungg en 1 ( Anmerkugn gen 2 (Anmerkungen 3 (Anmerkungen 4
und 6) und 6) und 6) und 6)
200 ft 550 m 700 m 800 m 1 000 m
201-250 ft 600 m 700 m 800 m 1 000 m
251-300 ft 650 m 800 m 900 m 1200 m
301 ft und dariiber 800 m 900 m 1 000 m 1200 m

Anmerkung 1:

Anmerkung 2:

Anmerkung 3:

Anmerkung 4:

Anmerkung 5:

Anmerkung 6:
Anmerkung 7:

Bodenanlagen mit vollstindiger Ausriistung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hochleistungs-/Mittelleis-
tungs-(HI/MI-) Anflugbefeuerung auf einer Linge von 720 m oder mehr, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbe-
feuerung und der Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Bodenanlagen mit mittlerer Ausriistung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hochleistungs-/Mittelleistungs-
(HI/MI-)Anflugbefeuerung auf einer Linge von 420-719 m, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeuerung und
der Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Bodenanlagen mit Grundausriistung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hochleistungs-/Mittelleistungs-(HI/
MI-)Anflugbefeuerung auf einer Linge von weniger als 420 m, einer Anflugbefeuerung von niedriger Leistung (LI)
auf einer beliebigen Linge, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeuerung und der Pistenendbefeuerung. Die
Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Bodenanlagen ohne Anflugbefeuerung bestehen aus den Pistenmarkierungen, der Pistenrandbefeuerung, der Schwel-
lenbefeuerung, der Pistenendbefeuerung, oder es ist iiberhaupt keine Befeuerung vorhanden.

Bei den oben genannten Zahlen handelt es sich entweder um die gemeldete Pistensichtweite oder die meteorologische
Sicht, die, wie in Buchstabe h beschrieben, in die Pistensichtweite umgerechnet wurde.

Die Tabelle gilt nur fiir konventionelle Anfliige mit einem Gleitwinkel bis einschlieRlich 4° (Grad).

Die in Tabelle 5 genannte Entscheidungshohe iiber der Schwelle (DH) bezieht sich auf die urspriingliche Berechnung
der DH. Bei der Wahl der dazugehorigen Pistensichtweite ist es nicht notwendig, eine Aufrundung auf die néchsten
zehn Fuf zu beriicksichtigen, was jedoch aus betrieblichen Griinden geschehen kann, z. B. bei der Umrechnung auf
die Entscheidungshohe iiber MSL (DA).

5. Flugbetrieb mit nur einem Piloten. Fiir den Flugbetrieb mit nur einem Piloten hat der Luftfahrtunternehmer die min-
destens erforderliche Pistensichtweite (Minimum-RVR) fiir alle Anfliige in Ubereinstimmung mit OPS 1.430 und
dieser Anlage zu berechnen. Eine Pistensichtweite von weniger als 800 m ist nicht zulissig, es sei denn, es wird ein
mit einem ILS (Instrumentenlandesystem) oder MLS (Mikrowellenlandesystem) gekoppelter Autopilot verwendet. In
diesem Fall gelten die normalen Mindestbedingungen. Die verwendete Entscheidungshohe darf nicht weniger als das
1,25fache der Einsatzmindesthohe des Autopiloten betragen.

6. Flugbetrieb bei Nacht. Fiir den Flugbetrieb bei Nacht miissen mindestens die Pistenrand-, Schwellen- und Pistenend-
befeuerung eingeschaltet sein.



27.12.2006 Amtsblatt der Europiischen Union L 377/55

d) Prizisionsanflug — Flugbetrieb nach Betriebsstufe II (CAT II)

1. Allgemeines. Flugbetrieb nach Betriebsstufe 1I ist ein Prizisionsinstrumentenanflug und eine Landung unter Benut-
zung von ILS oder MLS mit

i) einer Entscheidungshohe von weniger als 200 ft, jedoch nicht weniger als 100 ft und
ii) einer Pistensichtweite von nicht weniger als 300 m.

2. Entscheidungshohe. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Entscheidungshohe fiir Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il nicht geringer ist als

i) die im Flughandbuch (AFM) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthohe,
i) die Mindesthohe, bis zu der die Prizisionsanflughilfe ohne die geforderten Sichtmerkmale benutzt werden kann,
iiij) die OCH/OCL fiir die jeweilige Flugzeugkategorie,

iv) die Entscheidungshdhe, bis zu welcher die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzufiihren,
oder

v) 100 ft.

3. Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unterhalb der nach Nummer 2 fiir die Betriebsstufe II festgelegten Ent-
scheidungshche nur fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu einem Segment aus mindestens 3 aufeinanderfolgenden
Feuern der Mittellinie der Anflugbefeuerung oder der Aufsetzzonenbefeuerung oder der Pistenmittellinienbefeue-
rung oder der Pistenrandbefeuerung oder einer Kombination aus diesen hergestellt und aufrechterhalten werden
kann. Die Sichtmerkmale miissen ein seitliches Element der Bodenbefeuerung enthalten, d. h. einen Anflugbefeue-
rungsquerbalken oder die Schwellenbefeuerung oder einen Kurzbalken der Aufsetzzonenbefeuerung.

4. Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir die Pistensichtweite, die ein Luftfahrtunternehmer fir den
Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 6

Pistensichtweite (RVR) fiir Anfliige nach Betriebsstufe II in Abhingigkeit von der Entscheidungshdhe iiber
der Schwelle (DH)

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe II

automatischer Anflug unterhalb der DH Entscheidungshohe
(siche Anmerkung 1) RVR fiir Flugzeugkategorie A, B und C RVR fiir Flugzeugkategorie D
100-120 ft 300 m 300 m

(Anmerkung 2)/350 m

121-140 ft 400 m 400 m

141 ft und dariiber 450 m 450 m

Anmerkung 1: In dieser Tabelle bedeutet ‘automatischer Anflug unterhalb der DH' den ununterbrochenen Gebrauch des automati-
schen Flugsteuerungssystems bis zu einer Hohe, die nicht mehr als 80 % der anwendbaren DH betrigt. Demnach
konnen sich die Lufttiichtigkeitsforderungen iiber die danach festgelegte Einsatzmindesthohe des automatischen Flug-
steuerungssystems auf die anwendbare DH auswirken.

Anmerkung 2: Fiir ein Flugzeug der Kategorie D, das eine automatische Landung (auto land) durchfiihrt, kénnen 300 m angewandt
werden.

¢) Prazisionsanflug — Flugbetrieb nach Betriebsstufe III (CAT III)
1. Allgemeines. Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIl wird unterteilt in:

i) Flugbetrieb nach Betriebsstufe III A (CAT III A). Ein Prézisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Verwen-
dung von ILS oder MLS mit

A) einer Entscheidungshohe von weniger als 100 ft und

B) einer Pistensichtweite von nicht weniger als 200 m.
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i) Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIl B (CAT III B). Ein Prazisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Verwen-
dung von ILS oder MLS mit

A) einer Entscheidungshohe von weniger als 50 ft oder keiner Entscheidungshéhe und
B) einer Pistensichtweite von weniger als 200 m, jedoch nicht unter 75 m.

Anmerkung: Wenn die Entscheidungshohe und die Pistensichtweite nicht unter dieselbe Betriebsstufe fallen, wird
anhand der Pistensichtweite bestimmt, zu welcher Betriebsstufe der Flugbetrieb gehort.

. Entscheidungshohe. Fiir den Flugbetrieb mit Entscheidungshohe hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass

diese nicht geringer ist als
i) die im Flughandbuch (AFM) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthohe,

i) die Mindesthohe, bis zu der die Prizisionsanflughilfe ohne die geforderten Sichtmerkmale benutzt werden kann,
oder

iii) die Entscheidungshohe, bis zu der die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzufithren.

. Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe. Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe darf nur durchgefiihrt werden, wenn

i) der Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe im Flughandbuch (AFM) genehmigt ist,
i) die Anflughilfe und die Flugplatzeinrichtungen den Flugbetrieb ohne Entscheidungshéhe ermdéglichen und

iii) der Luftfahrtunternehmer eine Genehmigung fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIl ohne Entscheidungshohe
besitzt.

Anmerkung: Im Falle einer Piste fiir Betriebsstufe III kann davon ausgegangen werden, dass Flugbetrieb ohne Ent-
scheidungshohe moglich ist, sofern dieses nicht ausdriicklich durch Veroffentlichungen im Luftfahrt-
handbuch (AIP) oder NOTAM eingeschrankt wird.

. Sichtmerkmale

i) Bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il A und bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il B mit Flugzeugen, die tiber ein
ausfallunempfindliches (fail passive) Flugsteuerungssystem verfiigen, darf der Pilot einen Anflug unterhalb der
nach Nummer 2 festgelegten Entscheidungshohe nur fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu einem Segment aus min-
destens 3 aufeinanderfolgenden Feuern der Mittellinie der Anflugbefeuerung oder der Aufsetzzonenbefeuerung
oder der Pistenmittellinienbefeuerung oder der Pistenrandbefeuerung oder einer Kombination aus diesen herge-
stellt und aufrechterhalten werden kann.

Bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe III B mit Flugzeugen, die iiber ein betriebssicheres (fail operational) Flugsteue-
rungssystem mit Entscheidungshohe verfiigen, darf der Pilot einen Anflug unterhalb der nach Nummer 2 festge-
legten Entscheidungshohe nur fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu mindestens einem Mittellinienfeuer hergestellt
und aufrechterhalten werden kann.

—
=

Bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe III ohne Entscheidungshohe muss kein Sichtkontakt vor dem Aufsetzen beste-
hen.

ii

. Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fuir Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer bei Flugbe-

trieb nach Betriebsstufe IIl anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 7

Pistensichtweite fiir Anfliige nach Betriebsstufe III in Abhingigkeit von Entscheidungshohe und Rollsteue-
rungs-Rollfiihrungssystem

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe I1I

. Entscheidungshohe (ft) Rollsteuerungs-/ . . .
Betriebsstufe (Anmerkung 2) Rollfithrungssystem Pistensichtweite (m)

I A Weniger als 100 ft Nicht erforderlich 200 m

B Weniger als 100 ft Fail-passive 150 m
(Anmerkung 1)
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Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe I1I

Entscheidungshaohe (ft)

Rollsteuerungs-|

Betriebsstufe (Anmerkung 2) Rollfahrungssystem Pistensichtweite (m)
11 B Weniger als 50 ft Fail-passive 125 m
1B Weniger als 50 ft oder | Fail-operational 75 m

ohne Entscheidungshohe

Anmerkung 1: Fiir Flugzeuge, fiir die ein Zeugnis nach CS-AWO fiir Allwetterflugbetrieb 321 (b)(3) ausgestellt wurde.

Anmerkung 2: Die Redundanz von Flugsteuerungssystemen wird nach CS-AWO fiir Allwetterflugbetrieb durch die Mindestentschei-
dungshéhe bestimmt, fiir die ein Zeugnis ausgestellt wurde.

f) Platzrundenanflug (circling)

1. Die niedrigsten von einem Luftfahrunternehmer fiir Platzrundenanfliige anzuwendenden Landemindestbedingungen

sind:
Tabelle 8
Sicht und MDH fiir Platzrundenanfliige in Abhiingigkeit von der Flugzeugkategorie
Flugzeugkategorie
A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Meteorologische Mindestsicht 1500 m 1 600 m 2 400 m 3 600 m

2. Ein Platzrundenanflug mit vorgeschriebenen Kursen iiber Grund ist ein anerkanntes Verfahren im Sinne dieser OPS.

g) Sichtanflug (visual approach). Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir einen Anflug nach Sicht eine Pis-
tensichtweite von weniger als 800 m nicht angewandt wird.

h) Umrechnung der gemeldeten meteorologischen Sicht in die Pistensichtweite

1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Umrechnung der meteorologischen Sicht in die Pistensicht-
weite fur die Berechnung der Startmindestbedingungen, der Mindestbedingungen nach Betriebsstufe II oder III oder
dann, wenn eine gemeldete Pistensichtweite vorliegt, nicht angewandt wird.

Anmerkung: Liegt die gemeldete Pistensichtweite iiber dem vom Flugplatzbetreiber bestimmten Hochstwert (z. B.
JPistensichtweite iiber 1 500 m’), wird sie in diesem Zusammenhang nicht als eine gemeldete Pisten-
sichtweite betrachtet, und es kann die Umrechnungstabelle benutzt werden.

2. Bei Umrechnung der meteorologischen Sicht in die Pistensichtweite in allen in Nummer 1 nicht genannten Fillen
hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die nachstehende Tabelle benutzt wird.

Tabelle 9

Umrechnung der Sicht in Pistensichtweite

in Betrieb befindliche Befeuerungselemente

RVR = gemeldete meteorologische Sicht multipliziert mit:

Tag Nacht
Hochleistungs-Anflug- und Pistenbefeuerung 1,5 2,0
Alle anderen Arten von Befeuerungsanlagen 1,0 1,5
Keine Befeuerung 1,0 Nicht anwendbar
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Anlage 2 zu OPS 1.430 Buchstabe c
Flugzeugkategorien — Allwetterflugbetrieb

Klassifizierung von Flugzeugen

Die bei der Klassifizierung von Flugzeugen nach Kategorien zugrunde zu legenden Kriterien sind die iiber der Schwelle
angezeigte Fluggeschwindigkeit (VAT), die dem 1,3fachen der Uberziehgeschwindigkeit (VSO) oder dem 1,23fachen der
Uberziehgeschwindigkeit in Landekonfiguration bei hochstzuldssiger Landemasse (VS1G) entspricht. Liegen sowohl
VSO als auch VS1G vor, ist die hohere sich ergebende VAT zu verwenden. Die den VAT-Geschwindigkeitswerten ent-
sprechenden Flugzeugkategorien sind aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich:

Flugzeugkategorie VAT
A Weniger als 91 kt
B Von 91 bis 120 kt
C Von 121 bis 140 kt
D Von 141 bis 165 kt
E Von 166 bis 210 kt

Die zu beriicksichtigende Landekonfiguration ist vom Luftfahrtunternehmer oder vom Flugzeughersteller festzulegen.

Dauerhafte Anderung der Kategorie — hochstzulissige Landemasse

1. Mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde darf der Luftfahrtunternehmer einen niedrigeren Wert fur die hochstzulas-
sige Landemasse dauerhaft festlegen und diese Masse zur Ermittlung der VAT benutzen.

2. Die fiir ein bestimmtes Flugzeug festgelegte Kategorie muss ein Festwert und damit unabhingig von den wechseln-
den Bedingungen des tiglichen Flugbetriebs sein.

Anlage 1 zu OPS 1.440
Flugbetrieb bei geringer Sicht — Allgemeine Betriebsregeln

Allgemeines. Die folgenden Verfahren gelten fir die Einfithrung und die Genehmigung von Flugbetrieb bei geringer
Sicht.

Betriebliche Nachweisfithrung. Die betriebliche Nachweisfilhrung dient der Feststellung oder Validierung der Anwen-
dung bzw. Durchfithrung und Wirksamkeit der anwendbaren Flugfithrungs-Bordsysteme, Schulungen, Flugbesatzungs-
verfahren, Instandhaltungsprogramme und Handbiicher fiir das zur Genehmigung anstehende Programm fir die
Betriebsstufen II und IIL

1. Betrdgt die beantragte Entscheidungshohe (DH) 50 ft oder mehr, sind mindestens 30 Anfliige und Landungen im
Flugbetrieb mit den in jedem Luftfahrzeugmuster eingebauten Systemen der Betriebsstufen Il und III durchzufithren.
Liegt die beantragte DH unter 50 ft, sind mindestens 100 Anfliige und Landungen durchzufiihren; die Luftfahrtbe-
horde kann Ausnahmen zulassen.

2. Bei verschiedenen Baureihen des gleichen Luftfahrzeugmusters, bei denen die gleiche Grundausriistung hinsichtlich
der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme verwendet wird, oder bei einem Luftfahrzeugmuster mit unterschiedlicher
Grundausriistung hinsichtlich der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme hat der Luftfahrtunternehmer nachzuweisen,
dass die verschiedenen Baureihen ausreichend leistungsfahig sind; der Luftfahrtunternehmer hat jedoch nicht fiir
jede Baureihe eine vollstindige betriebliche Nachweisfiihrung zu erbringen. Die Luftfahrtbehorde kann auch einer
Reduzierung der Anzahl der Anfliige und Landungen auf der Grundlage von Erleichterungen zustimmen, die fiir
Erfahrungen gewidhrt werden, die ein anderer Luftfahrtunternehmer mit einem nach OPS 1 ausgestellten Luftver-
kehrsbetreiberzeugnis mit dem gleichen Flugzeugmuster oder der gleichen Baureihe und den gleichen Verfahren
gewonnen hat.

3. Ubersteigt die Zahl der nicht erfolgreichen Anfliige 5 % der Gesamtzahl der Anfliige (z. B. nicht erfolgreiche Land-
ungen, Systemabschaltung), muss das Evaluierungsprogramm um Stufen von mindestens 10 Anfliigen und Landun-
gen verldngert werden, bis die Gesamtmisserfolgsquote 5 % nicht iibersteigt.
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d)

e)

H

Datenerfassung zur betrieblichen Nachweisfihrung. Jeder Antragsteller muss eine Datenerfassungsmethode (z. B. ein
von der Flugbesatzung zu verwendendes Formblatt) fiir Aufzeichnungen tiber die Anflug- und Landeleistung ent-
wickeln. Die dabei erfassten Daten und eine Zusammenfassung der Nachweisdaten sind der Luftfahrtbehorde fir Eva-
luierungszwecke zur Verfiigung zu stellen.

Auswertung der Daten. Nicht erfolgreiche Anfliige und/oder automatische Landungen sind zu dokumentieren und aus-
zuwerten.

Fortlaufende Uberwachung

1. Nach Erteilung der erstmaligen Genehmigung muss der Flugbetrieb fortlaufend durch den Luftfahrtunternehmer
tiberwacht werden, um unerwiinschte Entwicklungen festzustellen, bevor sie zu einer Gefahr werden. Zu diesem
Zweck konnen Berichte der Flugbesatzungen benutzt werden.

2. Die nachstehenden Informationen miissen iiber einen Zeitraum von 12 Monaten aufbewahrt werden:

i) Die Gesamtzahl der erfolgreichen, tatsichlichen oder simulierten Anfliige je Flugzeugmuster bei Verwendung der
CAT-II- oder CAT-III-Bordausriistung nach den geltenden Landemindestbedingungen der Betriebsstufe 1I oder III
sowie

—-
=:

nach Flugplitzen und Flugzeugkennzeichen gegliederte Berichte von nicht erfolgreichen Anfliigen und/oder auto-
matischen Landungen, unterteilt nach folgenden Merkmalen:

A) Mingel der Bordausriistung,

B) Schwierigkeiten bei den Bodeneinrichtungen,

() Fehlanfliige infolge von Anweisungen des Flugverkehrskontrolldienstes oder
D) andere Griinde.

3. Der Luftfahrtunternechmer hat ein Verfahren zur Uberwachung der Leistungsfahigkeit des automatischen Landesys-
tems jedes seiner Flugzeuge zu erstellen.

Ubergangszeitriume
1. Luftfahrtunternehmer ohne Erfahrungen mit Betriebsstufe I oder I1I

i) Luftfahrtunternehmer ohne Betriebserfahrung mit Betriebsstufe I oder III konnen eine Genehmigung fiir den
Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder IIT A erhalten, wenn sie eine Mindesterfahrung von 6 Monaten im Flugbe-
trieb nach Betriebsstufe I mit dem betreffenden Flugzeugmuster erworben haben.

ii) Nach Ablauf von 6 Monaten im Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il oder Il A mit dem betreffenden Flugzeugmus-
ter kann der Luftfahrtunternehmer eine Genehmigung fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il B erhalten. Bei
Erteilung einer solchen Genehmigung kann die Luftfahrtbehorde fiir eine weitere Zeitspanne héhere Mindestbe-
dingungen auferlegen. Die Erhohung der Mindestbedingungen bezicht sich normalerweise nur auf die Pisten-
sichtweite undfoder eine Einschrinkung des Flugbetriebs ohne Entscheidungshéhe. Sie muss so gewahlt werden,
dass dadurch keine Anderung der Betriebsverfahren erforderlich wird.

2. Luftfahrtunternehmer mit Erfahrungen beziiglich Betriebsstufe II oder III. Luftfahrtunternehmer, die bereits Erfah-
rungen beziiglich der Betriebsstufe I oder III besitzen, kénnen auf Antrag eine Genehmigung fiir einen verkiirzten
Ubergangszeitraum erhalten.

Instandhaltung der Ausriistung fiir Betriebsstufe I, Betriebsstufe Il und fiir Starts bei geringer Sicht (Low Visibility
Take-off — LVTO) Der Luftfahrtunternehmer hat in Zusammenarbeit mit dem Hersteller Instandhaltungsanweisungen
fir die bordseitigen Flugfiihrungssysteme zu erstellen und diese in sein nach OPS 1.910 vorgeschriebenes und von der
Luftfahrtbehorde zu genehmigendes Instandhaltungsprogramm aufzunehmen.

In Frage kommende Flugplitze und Pisten

1. Jede Kombination von Flugzeugmuster/Bordausriistung/Piste muss durch die erfolgreiche Durchfithrung von min-
destens einem Anflug und einer Landung nach Betriebsstufe I oder zu besseren Bedingungen iiberpriift werden,
bevor mit dem Betrieb nach Betriebsstufe Il begonnen wird.

2. Fur Pisten mit unebenem Gelinde vor der Schwelle oder anderen vorhersehbaren oder bekannten Mingeln muss
jede Kombination von Flugzeugmuster/Bordausriistung/Piste im Betrieb nach Betriebsstufe I oder zu besseren Bedin-
gungen iiberpriift werden, bevor mit dem Betrieb nach Betriebsstufe II oder III begonnen wird.
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3.

Bei verschiedenen Baureihen des gleichen Luftfahrzeugmusters, bei denen die gleiche Grundausriistung hinsichtlich
der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme verwendet wird, oder bei einem Luftfahrzeugmuster mit unterschiedlicher
Grundausriistung hinsichtlich der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme hat der Luftfahrtunternehmer nachzuweisen,
dass die verschiedenen Baureihen ausreichend leistungsfihig sind; der Luftfahrtunternehmer hat jedoch nicht fir
jede Kombination von Baureihe/Piste eine vollstandige betriebliche Nachweisfithrung zu erbringen.

. Luftfahrtunternehmer, die die gleiche Kombination von Luftfahrzeugmuster/Baureihe und Bordausriistung und die

gleichen Verfahren anwenden, konnen bei der Erfullung der Bestimmungen dieser OPS auch die Erfahrungen und
Aufzeichnungen der anderen betreffenden Luftfahrtunternehmer anrechnen lassen.

Anlage 1 zu OPS 1.450

Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifikationen

a) Allgemeines. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Schulung der Flugbesatzung fiir Flugbetrieb bei
geringer Sicht nach Lehrplinen fiir die Theorie-, die Flugsimulator- und/oder die Flugschulung erfolgt. Der Luftfahrtun-
ternehmer darf mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde den Lehrgangsinhalt nach den Bestimmungen der Nummern 2
und 3 kiirzen.

1.

Flugbesatzungsmitglieder, die keine Erfahrungen mit der Betriebsstufe II oder IIl haben, miissen an der gesamten in
den Buchstaben b, ¢ und d beschriebenen Schulung teilnehmen.

. Flugbesatzungsmitglieder, die bei einem anderen Luftfahrtunternehmer Erfahrungen mit der Betriebsstufe II oder III

erworben haben, diirfen an einem verkiirzten Theorielehrgang teilnehmen.

. Flugbesatzungsmitglieder, die bei dem Luftfahrtunternehmer Erfahrungen mit der Betriebsstufe II oder III erworben

haben, diirfen an einem verkiirzten Lehrgang fiir die Theorie-, Flugsimulator- und/oder Flugschulung teilnehmen.
Der verkiirzte Lehrgang muss mindestens Buchstabe d Nummer 1, Buchstabe d Nummer 2 Ziffer i oder
Buchstabe d Nummer 2 Ziffer ii soweit zutreffend und Buchstabe d Nummer 3 Ziffer i erfullen.

b) Theorieschulung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der erstmalige Lehrgang zur theoretischen Schu-
lung fiir den Flugbetrieb bei geringer Sicht mindestens umfasst:

10.

11.

12.

13.

14.

. die Eigenschaften und Betriebsgrenzen des ILS und/oder MLS,

. die Eigenschaften der optischen Hilfen,

. die Nebelarten und deren Eigenschaften,

. die betriebliche Eignung und die Betricbsgrenzen des betreffenden Bordsystems,

. die Auswirkungen von Niederschlag, Eisbildung, Windscherung und Turbulenz in geringen Hohen,
. die Auswirkungen bestimmter Fehlfunktionen des Flugzeugs,

. Anwendung und Beschrinkungen der Systeme zur Bestimmung der Pistensichtweite,

. grundlegende Forderungen beziiglich der Hindernisfreiheit,

. Erkennen von Ausfillen der Bodenausriistung und die von der Flugbesatzung zu ergreifenden Mafinahmen,

die bei Bodenverkehr zu befolgenden Verfahren und Vorsichtsmafinahmen, wenn die Pistensichtweite weniger als
400 m betrigt, sowie alle zusitzlich erforderlichen Verfahren fiir Starts bei Pistensichtweiten von weniger als
150 m oder weniger als 200 m fiir Flugzeuge der Kategorie D,

die Aussagekraft der mit Funkhchenmessern bestimmten Entscheidungshohen sowie die Auswirkung des Boden-
profils im Anflugbereich auf die Funkhohenmesseranzeigen und auf die automatischen Anflugsysteme und Lan-
desysteme,

sofern zutreffend, die Bedeutung und Aussagekraft der Alarmhohe und die bei einem ober- und unterhalb der
Alarmhohe auftretenden Ausfall zu ergreifenden Maflnahmen,

die von Piloten zu erbringenden Voraussetzungen fiir den Erwerb und die Aufrechterhaltung der Berechtigung,
Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder III durchzufiihren, und

die Bedeutung der richtigen Sitzposition und Augenhéhe.
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¢) Flugsimulator- und/oder Flugschulung

1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Flugsimulator- und/oder Flugschulung fiir Flugbetrieb bei
geringer Sicht beinhaltet:

i) die Uberpriifung der Ausriistung auf einwandfreie Funktion am Boden und im Flug,

i) die Auswirkung von Betriebszustandsianderungen der Bodenanlagen auf die Start- und Landemindestbedin-
gungen,

iii) die Uberwachung der automatischen Flugsteuerungssysteme und der Betriebszustandsanzeige des automati-
schen Landesystems mit besonderer Beriicksichtigung der bei Ausfall dieser Systeme zu ergreifenden Maffnah-
men,

iv) die bei Ausfillen z. B. von Triebwerken, elektrischen Systemen, Hydrauliksystemen oder Flugsteuerungssyste-
men zu ergreifenden Maffnahmen,

v) die Auswirkung bekannter Ausriistungsausfille und der Gebrauch der Mindestausriistungslisten,
vi) die musterzulassungsbedingten Betriebsgrenzen,

vii) die Unterweisung hinsichtlich der erforderlichen Sichtmerkmale bei Erreichen der Entscheidungshéhe in Ver-
bindung mit Informationen iiber die hochstzuldssige Abweichung vom Gleitweg oder Landekurs und,

vii) sofern zutreffend, die bei einem ober- und unterhalb der Alarmhohe auftretenden Ausfall zu ergreifenden
MafSnahmen.

2. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied fiir die Durchfithrung seiner Auf-
gaben geschult und iiber die erforderliche Zusammenarbeit mit den anderen Besatzungsmitgliedern unterwiesen
ist. Wann immer moglich, sind Flugsimulatoren zu verwenden.

3. Die Schulung muss in Abschnitte aufgeteilt werden, die den Normalbetrieb ohne Ausfille am Flugzeug oder seiner
Ausriistung umfassen, die aber auch alle anzutreffenden Wetterbedingungen einschlieflen sowie ins Einzelne geh-
ende Szenarien der Ausfille am Flugzeug und seiner Ausriistung, die den Betrieb nach Betriebsstufe II oder III
beeintrichtigen konnten. Wenn das automatische Flugzeugsteuerungssystem den Gebrauch hybrider oder anderer
spezieller Systeme einschlieft, wie z. B. eine in Augenhohe projizierte Flugfithrungsanzeige (head-up display) oder
andere, weiterentwickelte Sichtdarstellungssysteme, miissen die Flugbesatzungsmitglieder den Gebrauch dieser Sys-
teme im normalen und auflergewohnlichen Betriebszustand wahrend der Flugsimulatorschulung tiben.

4. Die Verfahren bei Ausfall eines Piloten wihrend eines Starts bei schlechter Sicht und wihrend des Betriebs nach
Betriebsstufe I und III sind zu iiben.

5. Bei Flugzeugen, firr die kein Flugsimulator zur Verfiigung steht, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass
der Abschnitt der Flugschulung, der der Ubung der Sichtszenarien des Flugbetriebs nach Betriebsstufe 1I dient, in
einem ausdriicklich zugelassenen Flugsimulator durchgefiihrt wird. Die Schulung muss in diesem Fall mindestens
4 Anfliige umfassen. Musterbezogene Schulung und Verfahren sind im Flugzeug durchzufithren und zu iiben.

6. Die Schulung fiir Betriebsstufe Il und Il muss mindestens umfassen:

i) Anfliige unter Verwendung der entsprechenden im Flugzeug eingebauten Flugfithrungssysteme, Autopiloten
und Steuerungssysteme bis zur jeweiligen Entscheidungshéhe, den Ubergang zum Sichtflug und die Landung,

i) Anfliige ohne duflere Sichtmerkmale mit allen Triebwerken unter Verwendung der entsprechenden im Flug-
zeug eingebauten Flugfithrungssysteme, Autopiloten und Steuerungssysteme bis zur jeweiligen Entscheidungs-
hohe mit anschlieBendem Durchstarten,

iii) gegebenenfalls Anfliige, das Abfangen, Landen und Ausrollen unter Verwendung automatischer Flugsteue-
rungssysteme und

iv) Normalbetrieb des jeweiligen Systems mit und ohne Erfassen der Sichtmerkmale bei Erreichen der Entschei-
dungshohe.
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7. Anschliefende Schulungsabschnitte miissen mindestens umfassen:
i) Anfliige mit Triebwerkausfall in verschiedenen Anflugabschnitten,

i) Anfliige mit Ausfall kritischer Systeme wie z. B. elektrischer Systeme, automatischer Flugsteuerungssysteme,
boden- und/oder bordseitiger ILS/MLS-Systeme sowie Uberwachungsgerite fiir den Betriebszustand,

iii) Anfliige, bei denen Ausfille am automatischen Flugsteuerungssystem in niedriger Hohe folgende Mafnahmen
erfordern:

A) entweder Riickkehr zur manuellen Flugsteuerung, um das Abfangen, Landen und Ausrollen oder einen
Fehlanflug durchzufithren, oder

B) Riickkehr zur manuellen Flugsteuerung oder einer riickgestuften automatischen Betriebsart, um Fehlanfliige
ab oder unterhalb der Entscheidungshohe durchzufiihren, einschlieflich der Fehlanfliige, die zu einem Auf-
setzen auf der Piste fithren konnen,

iv)

=

Systemausfille unter fur den Flugbetrieb genehmigten Mindestsichtbedingungen, die sowohl ober- als auch
unterhalb der Entscheidungshohe zu ibermafiigen Landekurs- und/oder Gleitwegabweichungen fithren. Zusitz-
lich ist die Fortsetzung des Anflugs bis zur manuellen Landung zu iiben, wenn die Riickstufung des automati-
schen Systems aus einer in Augenhéhe projizierten Anzeige (head-up display) besteht oder eine solche Anzeige
die einzige Hilfe fiir das Abfangen bildet, und

v) fiir das betreffende Flugzeugmuster oder die betreffende Baureihe spezifische Ausfille und Verfahren.

8. Das Schulungsprogramm muss Ubungen fiir den Umgang mit Fehlern umfassen, die eine Riickstufung zu héheren
Mindestbedingungen erfordern.

9. Das Schulungsprogramm muss die Handhabung des Flugzeugs fiir den Fall umfassen, dass wihrend eines Anflugs
nach Betriebsstufe III mit der Ausfallsicherheit fail passive’ der Fehler zu einem Abschalten des Autopiloten bei
oder unterhalb der Entscheidungshohe fithrt und die letzte gemeldete Pistensichtweite 300 m oder weniger
betragt.

10. Bei der Durchfithrung von Starts mit Pistensichtweiten von 400 m und darunter muss die Schulung System- und
Triebwerkausfille einschliefen, die zur Fortsetzung oder zum Abbruch des Starts fiihren.

Umschulungsbestimmungen fiir die Durchfithrung von Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach Betriebsstufe II
und III. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Flugbesatzungspersonal bei der Umschulung auf ein
neues Muster oder eine neue Baureihe eines Flugzeugs, mit dem Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach Betriebs-
stufe II und Il durchgefithrt werden, die folgende Schulung fiir Verfahren bei geringer Sicht durchfiihrt. Die fiir die
Durchfiihrung eines verkiirzten Lehrgangs geltenden Bestimmungen hinsichtlich der Erfahrung von Flugbesatzungsmit-
gliedern sind in Buchstabe a Nummern 2 und 3 beschrieben:

1. Theorieschulung. Es gelten die in Buchstabe b vorgeschriebenen jeweiligen Bestimmungen unter Beriicksichtigung
der Schulung und der Erfahrungen des Flugbesatzungsmitglieds im Flugbetrieb nach Betriebsstufe IT und III.

2. Flugsimulator- und/oder Flugschulung
i) mindestens 8 Anfliige und/oder Landungen in einem Flugsimulator,

i) steht kein Flugsimulator fiir das betreffende Flugzeug zur Verfiigung, sind mindestens 3 Anfliige mit wenigstens
einem Durchstartmanover mit dem Flugzeug durchzufithren,

iii) eine geeignete zusitzliche Schulung, wenn eine Spezialausriistung, wie z. B. eine in Augenhohe projizierte
Anzeige (head-up display) oder andere Sichtdarstellungssysteme, verwendet wird.

3. Qualifikation der Flugbesatzung. Die Anforderungen an die Qualifikation der Flugbesatzung sind unternehmensspe-
zifisch und abhingig vom eingesetzten Flugzeugmuster:

i) Der Luftfahrtunternehmer hat jedes Flugbesatzungsmitglied vor erstmaligem Einsatz im Flugbetrieb nach
Betriebsstufe II oder III einer Uberpriifung zu unterzichen.

i) Die in Ziffer i vorgeschriebene Uberpriifung kann durch den erfolgreichen Abschluss einer nach Nummer 2 vor-
geschriebenen Simulator- und/oder Flugschulung ersetzt werden.
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4. Streckeneinsatz unter Aufsicht. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied
dem folgenden Streckeneinsatz unter Aufsicht unterzogen wird:

i) Fiir Betriebsstufe Il mindestens 3 manuelle Landungen nach Abschalten des Autopiloten.

ii) Fir Betriebsstufe III mindestens drei automatische Landungen. Es ist nur 1 automatische Landung erforderlich,
wenn die nach Nummer 2 geforderte Schulung auf einem Flugsimulator, der fiir eine Umschulung ohne Flugzei-
ten im Flugzeug (Zero Flight Time Conversions) zugelassen ist, durchgefiihrt wird.

Mustererfahrung und Erfahrung als Kommandant. Vor dem erstmaligen Einsatz auf dem Flugzeugmuster im Flugbetrieb
nach Betriebsstufe II/III gelten fiir den Kommandanten oder fiir Piloten, die mit der Durchfithrung des Fluges betraut
wurden, folgende zusitzliche Anforderungen:

1. 50 Stunden oder 20 Flugabschnitte auf dem Muster, einschlieflich des Streckeneinsatzes unter Aufsicht, und

2. bis zum Erreichen von 100 Stunden oder 40 Flugabschnitten einschlieflich des Streckeneinsatzes unter Aufsicht auf
dem Muster miissen 100 m zu den geltenden Mindestwerten fiir die Pistensichtweite fuir Betriebsstufe II oder III hin-
zugefiigt werden, wenn nicht bereits eine Qualifikation fir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder III bei einem
Luftfahrtunternehmer erworben wurde.

3. Bei Flugbesatzungsmitgliedern, die bereits Erfahrungen als Kommandant im Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder
III besitzen, kann die Luftfahrtbehorde eine Verringerung der in Nummer 2 genannten Erfahrungswerte genehmi-
gen.

Starts bei geringer Sicht mit einer Pistensichtweite von weniger als 150 m oder 200 m

1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die folgende Schulung vor dem Einsatz bei Starts mit Pistensicht-
weiten von weniger als 150 m oder von weniger als 200 m bei Flugzeugen der Kategorie D durchgefithrt wird:

i) normaler Start unter den festgelegten Mindestwerten fiir die Pistensichtweite,

i) Start unter den festgelegten Mindestwerten fiir die Pistensichtweite mit einem Triebwerkausfall zwischen V1 und
V2, oder sobald Sicherheitserwdgungen dies zulassen, und

iii) Start unter den festgelegten Mindestwerten fiir die Pistensichtweite mit einem Triebwerkausfall vor V1, der zu
einem Startabbruch fiihrt.

2. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die nach Nummer 1 geforderte Schulung in einem Flugsimulator
durchgefithrt wird. Diese Schulung muss die Anwendung der speziellen Verfahren und Ausriistungen umfassen.
Steht kein Flugsimulator fiir das betreffende Flugzeug zur Verfiigung, kann die Luftfahrtbehorde die Durchfithrung
dieser Schulung in einem Flugzeug ohne Anwendung der festgelegten Mindestwerte fiir die Pistensichtweite geneh-
migen (siche Anlage 1 zu OPS 1.965).

3. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied vor der Durchfithrung von Starts bei
geringer Sicht mit Pistensichtweiten von weniger als 150 m, oder weniger als 200 m fiir Flugzeuge der Kategorie D,
einer Uberpriifung unterzogen wird. Die Uberpriifung kann nur durch die erfolgreiche Durchfiihrung einer nach
Nummer 1 vorgeschriebenen Simulator- undfoder Flugschulung fiir eine Umschulung auf ein Flugzeugmuster
ersetzt werden.

Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung — Flugbetrieb bei geringer Sicht

1. Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass im Rahmen der innerbetrieblichen, wiederkehrenden Schulung
und der Befahigungsiiberpriifungen die Kenntnisse und Fihigkeiten des Piloten fiir die Wahrnehmung seiner mit der
jeweiligen Betriebskategorie, fiir die er ermichtigt ist, verkniipften Aufgaben tiberpriift werden. Es sind mindestens
drei Anfliige innerhalb der Giiltigkeitsdauer der in OPS 1.965 Buchstabe b beschriebenen Befihigungsiiberpriifung
erforderlich, von denen einer durch einen Anflug und Landung im Flugzeug unter Verwendung genehmigter Verfah-
ren nach Betriebsstufe II und III ersetzt werden kann. Ein Durchstartmanover ist bei der Befdhigungsiiberpriifung
durchzufithren. Besitzt der Luftfahrtunternehmer die Genehmigung, Starts bei Pistensichtweiten von weniger als
150/200 m durchzufiihren, so hat mindestens ein Start bei geringer Sicht mit den niedrigsten anwendbaren Min-
destbedingungen wihrend der Befihigungsiiberpriifung zu erfolgen.
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. Fir die Schulung des Flugbetriebs nach Betriebsstufe III hat der Luftfahrtunternehmer einen Flugsimulator zu ver-

wenden.

. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe III mit Flugzeugen, die tiber

ein Flugsteuerungssystem mit der Ausfallsicherheit ,fail passive’ verfiigen, mindestens einmal im Zeitraum von 3 auf-
einanderfolgenden Befdhigungsiiberpriifungen ein Durchstartmanéver mit ausgefallenem Autopiloten bei oder
unterhalb der Entscheidungshohe durchgefiihrt wird, wobei die letzte gemeldete Pistensichtweite 300 m oder weni-
ger betrigt.

. Die Luftfahrtbehorde kann die Durchfithrung der wiederkehrenden Schulung und Uberpriifung fiir Flugbetrieb nach

Betriebsstufe II und fiir Starts bei geringer Sicht im Flugzeug genehmigen, wenn fiir das betreffende Flugzeugmuster
kein Flugsimulator oder akzeptabler Ausweichsimulator zur Verfiigung steht.

Anmerkung: Die auf automatischen Anfliigen und/oder automatischen Landungen beruhende Befihigung zur Durchfiih-

rung von Starts bei geringer Sicht und von Flugbetrieb nach Betriebsstufe II/IIl wird, wie in dieser OPS vor-
geschrieben, durch wiederkehrende Schulung und Uberpriifung aufrechterhalten.

Anlage 1 zu OPS 1.455

Flugbetrieb bei geringer Sicht — Betriebsverfahren

Allgemeines. Der Flugbetrieb bei geringer Sicht umfasst

1.

manuelles Starten mit oder ohne elektronisches Fithrungssystem,

. automatisches Anfliegen bis unterhalb der Entscheidungshéhe mit manuellem Abfangen, Landen und Ausrollen,

. automatisches Anfliegen mit anschliefendem automatischem Abfangen, automatischem Landen und manuellem

Ausrollen und

. automatisches Anfliegen mit anschlieBendem automatischem Abfangen, automatischem Landen und automatischem

Ausrollen, mit einer Pistensichtweite von weniger als 400 m.

Anmerkung 1: Fiir jedes dieser Betriebsverfahren kann ein hybrides System verwendet werden.

Anmerkung 2: Es konnen andere Arten von Fithrungssystemen oder Anzeigen zugelassen und genehmigt werden.

Verfahren und Betriebsanweisungen

1.

Die Art und der Umfang der Verfahren und Anweisungen hingt von der verwendeten Bordausriistung und den im
Cockpit anzuwendenden Verfahren ab. Der Luftfahrtunternehmer hat die Aufgaben der Flugbesatzungsmitglieder
wihrend des Starts, Anflugs, Abfangens, Ausrollens und des Durchstartmandvers im Betriebshandbuch festzulegen.
Auf die Verantwortung der Flugbesatzung beim Ubergang von einem Flug ohne Sicht auf einen Flug mit Sicht sowie
auf die bei Sichtverschlechterung oder bei Ausfall von Ausriistungsteilen anzuwendenden Verfahren ist besonders
hinzuweisen. Insbesondere ist der Aufgabenverteilung der Flugbesatzung so Rechnung zu tragen, dass der/die Pilot
(in), der/die iiber das Landen oder Durchstarten entscheidet, nicht durch seinefihre Arbeitsbelastung in der Uberwa-
chung und Entscheidungsfindung behindert wird.

. Der Luftfahrtunternehmer hat im Betriebshandbuch ausfithrliche Betriebsverfahren und -anweisungen anzugeben.

Die Anweisungen miissen den im Flughandbuch enthaltenen Betriebsgrenzen und vorgeschriebenen Verfahren ent-
sprechen und insbesondere folgende Punkte umfassen:

i) Uberpriifung der Flugzeugausriistung auf ordnungsgemife Funktion vor dem Start und wihrend des Fluges,

ii) Auswirkung von Betriebszustandsinderungen der Bodenanlagen und Bordausriistung auf die Start- und Lande-
mindestbedingungen,

iii) Verfahren fiir den Start, den Anflug, das Abfangen, die Landung, das Ausrollen sowie das Durchstartmandover,
iv) bei Ausfillen, Warnungen und anderen nicht normalen Situationen zu befolgende Verfahren,

v) die erforderlichen Mindestsichtmerkmale,

vi) die Wichtigkeit der richtigen Sitzposition und Augenhohe,

vii) notwendige Mafinahmen bei Sichtverschlechterung,
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viii) Aufgabenzuweisung an die Besatzung fiir die Durchfithrung der unter den Ziffern i bis iv und vi genannten
Verfahren, damit der Kommandant sich im Wesentlichen mit der Uberwachung und Entscheidungsfindung
befassen kann,

ix) die Forderung, dass sich die Hohenansagen unterhalb einer Flughohe von 200 ft auf den Funkhéhenmesser zu
bezichen haben und dass ein Pilot bis zum Abschluss der Landung fortlaufend die Flugzeuginstrumente zu
itberwachen hat,

x) die Forderung hinsichtlich der Absicherung der erweiterten Schutzzone fiir den Landekurssender,

xi) die Umsetzung von Meldungen iiber Windgeschwindigkeit, Windscherung, Turbulenz, Pistenkontaminierung
und die Verwendung mehrfacher RVR-Bestimmungen,

xii) die anzuwendenden Verfahren fiir Ubungsanfliige und -landungen auf Pisten, bei denen nicht alle MaBnahmen
fur die Betriebsstufe Il oder Il des Flugplatzes in Kraft sind,

xii) die sich aus der Musterzulassung ergebenden Betriebsgrenzen und

xiv) Informationen iiber die hochstzuldssige Abweichung vom ILS-Gleitweg und/oder Landekurs.

Anlage 1 zu OPS 1.465

Mindestsichten fiir den Flugbetrieb nach Sichtflugregeln

Anlage 1 zu OPS 1.465

Mindestsichten fiir den Flugbetrieb nach Sichtflugregeln

ABCDE
Luftraumklas- (Anmerkun- EC
se
gl
oberhalb 900 m (3 000 ft) NN oder in und unterhalb von 900 m (3 000 ft)
oberhalb 300 m (1 000 ft) iiber Grund, | NN oder 300 m (1 000 ft) iiber Grund,
je nachdem, welcher Wert hoher ist je nachdem, welcher Wert hoher ist
Abstand von 1 500 m in waagerechter Richtung 300 m (1 000 | frei von Wolken und Erdsicht
den Wolken ft) in senkrechter Richtung
Flugsicht 8 km in und oberhalb 3 050 m (10 000 ft) NN (Anmerkung 2) | 5 km (Anmerkung 3)
5 km unterhalb von 3 050 m (10 000 ft) NN

Anmerkung 1: VMC-Mindestwerte fiir den Luftraum der Klasse A sind zur Orientierung angegeben; dies bedeutet jedoch nicht, dass VFR-
Fliige im Luftraum der Klasse A gestattet sind.

Anmerkung 2: Wenn die Ubergangshéhe niedriger als 3 050 m (10 000 ft) NN ist, sollte Flugfliche 100 anstelle von 10 000 ft genommen
werden.

Anmerkung 3: Flugzeuge der Kategorie A und B diirfen bei Flugsichten bis herab zu 3 000 m betrieben werden, vorausgesetzt, die fiir Flug-
verkehrsdienste zustandige Behorde hat die Anwendung einer Flugsicht von weniger als 5 km genehmigt und nach den nahe-
ren Umstdnden ist die Wahrscheinlichkeit, anderem Verkehr zu begegnen, gering und die IAS betrigt 140 kt oder weniger.

ABSCHNITT F
FLUGLEISTUNGEN — ALLGEMEIN
OPS 1.470
Anwendbarkeit

a) Der Luftfahrtunternchmer hat sicherzustellen, dass mehrmotorige Propellerturbinenflugzeuge, deren hochste geneh-
migte Fluggastsitzanzahl mehr als 9 oder deren hochstzulissige Startmasse mehr als 5 700 kg betrdgt, und alle mehr-
motorigen  Strahlturbinenflugzeuge in  Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des Abschnitts G
(Flugleistungsklasse A) betrieben werden.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugzeuge mit Propellerantrieb, deren hochste genehmigte Fluggast-
sitzanzahl 9 oder weniger und deren hochstzuldssige Startmasse 5 700 kg oder weniger betrdgt, in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen des Abschnitts H (Flugleistungsklasse B) betrieben werden.
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Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugzeuge mit Kolbentriebwerken, deren hochste genehmigte Flug-
gastsitzanzahl mehr als 9 oder deren hochstzuldssige Startmasse mehr als 5 700 kg betrigt, in Ubereinstimmung mit
den Bestimmungen des Abschnitts I (Flugleistungsklasse C) betrieben werden.

Kann die vollstindige Erfiillung der Bestimmungen des zutreffenden Abschnitts aufgrund besonderer Gestaltungsmerk-
male (z. B. Uberschallflugzeuge oder Wasserflugzeuge) nicht nachgewiesen werden, hat der Luftfahrtunternehmer aner-
kannte Flugleistungsforderungen anzuwenden, die ein gleiches Maf§ an Sicherheit wie bei Erfiillung der Bestimmungen
des entsprechenden Abschnitts gewahrleisten.

OPS 1.475
Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Flugzeugmasse
1. zu Beginn des Startvorgangs oder im Fall einer Umplanung wiahrend des Fluges

2. an dem Punkt, ab dem der geinderte Flugdurchfithrungsplan gilt, nicht grofer ist als die Masse, mit der die Bestim-
mungen des zutreffenden Abschnitts fiir den durchzufiihrenden Flug erfiillt werden konnen; dabei ist der zu erwar-
tende Betriebsstoffverbrauch und der in Ubereinstimmung mit den geltenden Bestimmungen abgelassene Kraftstoff
zu beriicksichtigen.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei der Priifung, ob die Bestimmungen des zutreffenden Abschnitts
erfilllt sind, die im Flughandbuch enthaltenen anerkannten Flugleistungsdaten verwendet werden; entsprechend den
Bestimmungen des jeweiligen Abschnitts sind diese Daten erforderlichenfalls durch andere Daten, die den Anforderun-
gen der Luftfahrtbehorde geniigen, zu erginzen. Bereits in den Flugleistungsdaten des Flughandbuchs beriicksichtigte
betriebliche Faktoren konnen bei der Anwendung der im zutreffenden Abschnitt vorgeschriebenen Faktoren beriick-
sichtigt werden, um eine doppelte Anwendung von Faktoren zu vermeiden.

Beim Nachweis der Erfiillung der Bestimmungen des zutreffenden Abschnitts sind die Flugzeugkonfiguration, die
Umgebungsbedingungen und der Betrieb von Flugzeugsystemen, die die Flugleistungen beeintrichtigen, zu beriicksich-
tigen.

Fiir Flugleistungszwecke kann eine feuchte Piste, sofern es sich nicht um eine Grasbahn handelt, als trocken eingestuft
werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Priifung, ob die Startleistungsforderungen des anwendbaren Abschnitts erfiillt
sind, die Aufzeichnungsgenauigkeit zu beriicksichtigen.

OPS 1.480
Begriffsbestimmungen

Die nachstehend aufgefithrten Begriffe, die in den Abschnitten F, G, H, I und ] verwendet werden, haben folgende
Bedeutung:

1. ,Verfugbare Startabbruchstrecke’: Die Lange der verfiigbaren Startrollstrecke zuziiglich der Linge der Stoppbahn,
soweit eine solche Stoppbahn von der zustindigen Behorde fur verfiigbar erklirt worden ist und die Masse des
Flugzeugs bei den gegebenen Betriebsbedingungen zu tragen vermag.

2. Kontaminierte Piste’: Eine Piste gilt als kontaminiert, wenn mehr als 25 % ihrer Oberfliche (ob in verstreuten oder
zusammenhingenden Bereichen) innerhalb der geforderten Lange und Breite, die benutzt wird, bedeckt ist mit

i) stehendem Wasser mit mehr als 3 mm (0,125 in) Tiefe oder mit Matsch oder losem Schnee mit einer Tiefe,
die einer Wassertiefe von mehr als 3 mm (0,125 in) entspricht,

i) gepresstem Schnee, der nicht weiter zusammengedriickt werden kann und beim Aufnehmen zusammenhin-
gend bleibt oder in Klumpen zerbricht, oder

iii) Eis, einschliefSlich nassem Eis.

3. JFeuchte Piste’: Eine Piste gilt als feucht, wenn ihre Oberfliche nicht trocken ist, aber die vorhandene Feuchtigkeit
der Piste noch kein glinzendes Aussehen verleiht.

4. Trockene Piste’: Eine trockene Piste ist eine Piste, die weder nass noch kontaminiert ist. Eingeschlossen sind solche
befestigten Pisten, die mit Querrillen oder einem pordsen Belag versehen sind und so instand gehalten werden,
dass selbst bei vorhandener Feuchtigkeit eine Bremswirkung wie bei einer tatsichlich trockenen Piste erhalten
bleibt.
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5. Verfiigbare Landestrecke": Die Linge der Piste, die von der zustindigen Behorde fiir das Ausrollen eines landenden
Flugzeugs fiir verfiigbar und geeignet erklirt worden ist.

6. Hochste genehmigte Fluggastsitzanzahl: Die vom Luftfahrtunternehmer verwendete hochste Anzahl Sitze eines
einzelnen Flugzeugs (abziiglich der Pilotensitze oder Sitze im Fithrerraum und, falls zutreffend, der Sitze fiir die
Kabinenbesatzung), die von der Luftfahrtbehorde fiir seinen Betrieb genehmigt und im Betriebshandbuch festgelegt
ist.

7. Verfiigbare Startstrecke”: Die Linge der verfiigbaren Startrollstrecke zuziiglich der Linge der verfiigbaren Freifld-
che.

8. ,Startmasse”: Die Masse des Flugzeugs bei Beginn des Startlaufs unter Einbeziechung aller an Bord befindlichen
Sachen und Personen.

9. ,Verfiigbare Startrollstrecke”: Die Lange der Piste, die von der zustidndigen Behorde fiir den Startlauf eines starten-
den Flugzeugs fuir verfiigbar und geeignet erklirt worden ist.

10. ,Nasse Piste" Eine Piste gilt als nass, wenn ihre Oberfliche zu einem geringeren Teil als unter Nummer 2 angegeben
mit Wasser, Schnee oder Matsch bedeckt ist oder wenn so viel Feuchtigkeit vorhanden ist, dass die Piste zwar eine
reflektierende Oberfliche, jedoch keine nennenswerten Bereiche mit stehendem Wasser aufweist.

Fiir die Begriffe ,Startabbruchstrecke’, ,Startstrecke’, ,Startrollstrecke, ,Nettostartflugbahn’, Nettoflugbahn mit einem

ausgefallenen Triebwerk im Reiseflug’ und ,Nettoflugbahn mit zwei ausgefallenen Triebwerken im Reiseflug’, soweit sie

sich auf das Flugzeug beziehen, gelten die Begriffsbestimmungen in den Lufttiichtigkeitsforderungen, nach denen das

Flugzeug zugelassen wurde, oder, wenn nach Auffassung der Luftfahrtbehorde diese fir den Nachweis der Erfiillung

der flugleistungsbezogenen Betriebsgrenzen als ungeeignet anzusehen sind, die von der Luftfahrtbehérde festgelegten
Begriffsbestimmungen.

ABSCHNITT G
FLUGLEISTUNGSKLASSE A
OPS 1.485
Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir die Priifung, ob die Bestimmungen dieses Abschnitts erfiillt sind,
die im Flughandbuch festgelegten anerkannten Flugleistungsdaten durch zusitzliche Daten, die den Anforderungen der
Luftfahrtbehorde geniigen, erginzt werden, wenn die Angaben im Flughandbuch unzureichend sind, unter anderem
hinsichtlich

1. der Beriicksichtigung zu erwartender ungiinstiger Betriebsbedingungen, wie etwa Start und Landung auf kontami-
nierten Pisten, und

2. der Beriicksichtigung eines Triebwerkausfalls in allen Flugabschnitten.
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass im Falle einer nassen und kontaminierten Piste Flugleistungsdaten

verwendet werden, die nach den Bestimmungen der geltenden Vorschriften fiir die Zulassung grofSer Flugzeuge oder
anderen gleichwertigen Vorschriften, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen, ermittelt worden sind.

OPS 1.490
Start

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Startmasse unter Beriicksichtigung der Druckhohe und der
Umgebungstemperatur an dem Flugplatz, auf dem der Start durchgefiihrt wird, die im Flughandbuch festgelegte hochst-
zuldssige Startmasse nicht tiberschreitet.

Der Luftfahrtunternechmer hat bei der Ermittlung der hochstzuldssigen Startmasse Folgendes zu erfiillen:
1. Die Startabbruchstrecke darf die verfiigbare Startabbruchstrecke nicht iiberschreiten,

2. die Startstrecke darf die verfiigbare Startstrecke nicht tiberschreiten, wobei der Anteil der Freifliche nicht mehr als
die Hilfte der verfiigbaren Startrollstrecke betragen darf,

3. die Startrollstrecke darf die verfiigbare Startrollstrecke nicht iiberschreiten,
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4. zur Erfillung dieser OPS muss die Geschwindigkeit V1 fiir den Startabbruch der Geschwindigkeit V1 fiir die Fortset-
zung des Starts entsprechen, und

5. die fur einen Start auf einer nassen oder kontaminierten Piste ermittelte Startmasse darf nicht hoher sein als der
Wert, der sich fiir einen Start auf einer trockenen Piste unter sonst gleichen Randbedingungen ergeben wiirde.

¢) Bei der Erfiillung des Buchstabens b ist vom Luftfahrtunternehmer zu beriicksichtigen:
1. die Druckhohe am Flugplatz,
2. die am Flugplatz herrschende Umgebungstemperatur,
3. der Zustand und die Art der Pistenoberfliche,
4. die Neigung der Piste in Startrichtung,

5. hochstens das 0,5fache der gemeldeten Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der gemeldeten
Riickenwindkomponente und

6. der Pistenldngenverlust durch Ausrichten des Flugzeugs vor dem Beginn des Startlaufs.

OPS 1.495

Hindernisfreiheit beim Start

a) Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass die Nettostartflugbahn zu allen Hindernissen einen senkrechten
Abstand von mindestens 35 ft oder einen horizontalen Abstand von mindestens 90 m plus 0,125 x D hat. Dabei ist D
die horizontale Entfernung, die das Flugzeug vom Ende der verfiigbaren Startstrecke oder der Startstrecke zuriickgelegt
hat, wenn vor dem Ende der verfiigbaren Startstrecke ein Kurvenflug vorgesehen ist. Bei Flugzeugen mit einer Spann-
weite von weniger als 60 m kann die halbe Spannweite plus 60 m plus 0,125 x D als Abstand fiir die horizontale Hin-
dernisfreiheit verwendet werden.

=

Bei der Erfiillung des Buchstabens a ist vom Luftfahrtunternehmer zu berticksichtigen:
1. die Flugzeugmasse zu Beginn des Startlaufs,

2. die Druckhohe am Flugplatz,

3. die am Flugplatz herrschende Umgebungstemperatur und

4. hochstens das 0,5fache der gemeldeten Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der gemeldeten
Riickenwindkomponente.

¢) Bei der Erfiillung des Buchstabens a ist davon auszugehen, dass

1. Kursinderungen tiber Grund bis zu dem Punkt nicht vorgenommen werden diirfen, an dem die Nettostartflugbahn
eine Hohe tiber Grund entsprechend der halben Spannweite, jedoch nicht weniger als 50 ft éiber dem Ende der ver-
fiigbaren Startrollstrecke erreicht hat. Danach wird bis zum Erreichen einer Hohe von 400 ft iiber Grund angenom-
men, dass die Querneigung des Flugzeugs nicht mehr als 15° betrdgt. Nach Erreichen einer Hohe von 400 ft iiber
Grund konnen Querneigungen bis zu 25° geplant werden,

2. bei Querneigungen des Flugzeugs von mehr als 15° der betroffene Abschnitt der Nettostartflugbahn einen senkrech-
ten Abstand von mindestens 50 ft zu allen Hindernissen innerhalb der nach den Buchstaben a, d und e festgelegten
seitlichen Abstande hat und

3. der Luftfahrtunternehmer besondere von der Luftfahrtbehorde genehmigte Verfahren zu benutzen hat, um eine gro-
Bere Querneigung von bis zu 20° zwischen 200 ft und 400 ft oder eine Querneigung von bis zu 30° iiber 400 ft
anzuwenden (siche Anlage 1 zu OPS 1.495 Buchstabe ¢ Nummer 3).

4. Der Einfluss der Querneigung auf die Fluggeschwindigkeit und auf die Flugbahn, einschlieBlich der Streckenzu-
nahme aufgrund erhéhter Fluggeschwindigkeiten, ist entsprechend zu beriicksichtigen.
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Bei der Erfiillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kursinde-
rungen iiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofer ist
als

1. 300 m, wenn der Pilot die geforderte Navigationsgenauigkeit innerhalb dieses Bereichs einhalten kann, oder
2. 600 m fiir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Bei der Erfiillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursidnderungen
tiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofer ist als

1. 600 m, wenn der Pilot die geforderte Navigationsgenauigkeit innerhalb dieses Bereichs einhalten kann, oder
2. 900 m fiir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Der Luftfahrtunternehmer hat zur Erfiillung von OPS 1.495 und zur Gewahrleistung einer hindernisfreien Flugbahn
Verfahren festzulegen, die es ermoglichen, den Flug in Ubereinstimmung mit den Reisefluganforderungen gemifS
OPS 1.500 fortzusetzen oder auf dem Startflugplatz oder Startausweichflugplatz zu beenden.

OPS 1.500

Reiseflug — Beriicksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die mit den Angaben im Flughandbuch ermittelte Nettoflugbahn
mit einem ausgefallenen Triebwerk im Reiseflug unter den fiir den Flug zu erwartenden Wetterbedingungen an allen
Punkten der Flugstrecke die Buchstaben b oder c erfiillt. Die Nettoflugbahn muss in 1 500 ft Hohe iiber dem Flugplatz,
auf dem nach Ausfall eines Triebwerks gelandet werden soll, eine positive Neigung aufweisen. Miissen aufgrund der
Wetterbedingungen Vereisungsschutzeinrichtungen betrieben werden, ist deren Einfluss auf die Nettoflugbahn zu
beriicksichtigen.

Die Nettoflugbahn muss in einer Hohe von mindestens 1 000 ft iiber allen Bodenerhebungen und Hindernissen inner-
halb eines Abstands von 9,3 km (5 NM) beiderseits des beabsichtigten Flugwegs eine positive Neigung haben.

Die Nettoflugbahn muss die Fortsetzung des Fluges aus der ReiseflughShe bis zu einem Flugplatz ermdglichen, auf
dem eine Landung nach den anzuwendenden Bestimmungen von OPS 1.515 oder OPS 1.520 ausgefithrt werden kann;
sie muss zu allen Bodenerhebungen und Hindernissen innerhalb eines Abstands von 9,3 km (5 NM) beiderseits des
beabsichtigten Flugwegs einen senkrechten Mindestabstand von 2 000 ft aufweisen. Dabei ist zu beachten, dass

1. von einem Triebwerkausfall an dem ungiinstigsten Punkt der Flugstrecke ausgegangen wird,
2. die Windeinfliisse auf die Flugbahn beriicksichtigt werden,

3. nur so viel Kraftstoff nach einem sicheren Verfahren abgelassen wird, dass der Flugplatz mit den vorgeschriebenen
Kraftstoffreserven erreicht werden kann, und

4. fur den Flugplatz, auf dem nach dem Ausfall eines Triebwerks gelandet werden soll, die folgenden Kriterien gelten:
i) die Flugleistungsvorschriften sind mit der zu erwartenden Landemasse des Flugzeugs zu erfiillen, und

ii) Wettermeldungen oder -vorhersagen und Meldungen iiber die Flugplatzbedingungen zur voraussichtlichen
Ankunftszeit miissen eine sichere Landung ermoglichen.

Zur Erfillung der OPS 1.500 hat der Luftfahrtunternehmer den Mindestwert fir den seitlichen Abstand nach den
Buchstaben b und ¢ auf 18,5 km (10 NM) zu erh6hen, wenn die Navigationsgenauigkeit nicht innerhalb eines Ver-
trauensbereichs von 95 % liegt.
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Reiseflug — Beriicksichtigung des Ausfalls von zwei Triebwerken bei Flugzeugen mit mehr als zwei Triebwer-
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Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugzeug mit mehr als zwei Triebwerken — bei einer Reiseflug-
leistung aller Triebwerke fiir Langstreckenfliige, bei Standardtemperatur und Windstille — an keinem Punkt entlang
der beabsichtigten Flugstrecke mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz entfernt ist, fiir den mit der zu erwarten-
den Landemasse des Flugzeugs die Vorschriften dieses Abschnitts erfiillt werden konnen, es sei denn, der Flug wird in
Ubereinstimmung mit den Buchstaben b bis f durchgefiihrt.

Die Angaben fiir die Nettoflugbahn mit zwei ausgefallenen Triebwerken im Reiseflug miissen es ermoglichen, dass das
Flugzeug den Flug unter den zu erwartenden Wetterbedingungen von dem Punkt aus, fiir den der gleichzeitige Ausfall
beider Triebwerke angenommen worden ist, bis zu einem Flugplatz fortsetzen kann, an dem das Flugzeug unter Benut-
zung des vorgeschriebenen Verfahrens fiir eine Landung mit zwei ausgefallenen Triebwerken landen und zum Stillstand
kommen kann. Die Nettoflugbahn muss zu allen Bodenerhebungen und Hindernissen innerhalb eines seitlichen
Abstands von 9,3 km (5 NM) beiderseits des beabsichtigten Flugwegs einen senkrechten Abstand von mindestens
2 000 ft aufweisen. Bei Fliigen in Hohen und in Wetterbedingungen, bei denen Vereisungsschutzeinrichtungen betrie-
ben werden miissen, ist deren Einfluss auf die Nettoflugbahn zu berticksichtigen. Liegt die Navigationsgenauigkeit nicht
innerhalb eines Vertrauensbereichs von 95 %, hat der Luftfahrtunternehmer den oben genannten Mindestwert fiir den
seitlichen Abstand auf 18,5 km (10 NM) zu erhohen.

Es wird davon ausgegangen, dass die beiden Triebwerke an dem ungiinstigsten Punkt des Flugstreckenabschnitts ausfal-
len, an dem das Flugzeug — bei einer Reiseflugleistung aller Triebwerke fiir Langstreckenfliige, bei Standardtemperatur
und Windstille — mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz entfernt ist, fiir den mit der zu erwartenden Lande-
masse des Flugzeugs die geltenden Flugleistungsvorschriften erfiillt werden konnen.

Die Nettoflugbahn muss in einer Hohe von 1 500 ft iiber dem Flugplatz, auf dem nach Ausfall beider Triebwerke
gelandet werden soll, eine positive Neigung aufweisen.

Das Ablassen von Kraftstoff nach einem sicheren Verfahren ist in einem Umfang erlaubt, der das Erreichen des Flug-
platzes mit den vorgeschriebenen Kraftstoffreserven nicht beeintrachtigt.

Die zu erwartende Flugzeugmasse am Punkt des doppelten Triebwerkausfalls muss geniigend Kraftstoff beinhalten, um
den Flug zu dem Flugplatz fortzusetzen, der fiir eine Landung vorgesehen ist, dort in einer Hohe von mindestens
1 500 ft anzukommen und danach 15 Minuten lang im Horizontalflug weiterzufliegen.

OPS 1.510

Landung — Bestimmungs- und Ausweichflugplitze

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemaff OPS 1.475 Buchstabe a ermittelte Landemasse des Flug-
zeugs nicht die hochstzuldssige Landemasse iiberschreitet, die fiir die Hohenlage des Flugplatzes und fiir die bei der
Ankunft am Flugplatz zu erwartende Umgebungstemperatur festgelegt ist.

Bei Instrumentenanfliigen mit einem Steiggradienten fiir den Fehlanflug von mehr als 2,5 % hat der Luftfahrtunterneh-
mer sicherzustellen, dass die voraussichtliche Landemasse des Flugzeugs einen Fehlanflug in der Fehlanflugkonfigura-
tion und mit der dazugehorigen Fluggeschwindigkeit bei einem ausgefallenem Triebwerk mit einem Steiggradienten
ermoglicht, der mindestens dem anwendbaren Steiggradienten (siche geltende Vorschriften fiir die Zulassung grofer
Flugzeuge) entspricht, es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat einem anderen Verfahren zugestimmt.

Bei Instrumentenanfliigen mit Entscheidungsh6hen von weniger als 200 ft hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustel-
len, dass die voraussichtliche Landemasse des Flugzeugs einen Fehlanflug mit ausgefallenem kritischen Triebwerk sowie
mit der dafiir vorgesehenen Fluggeschwindigkeit und Flugzeugkonfiguration unter Einhaltung des veréffentlichten
Steiggradienten, mindestens jedoch einem Gradienten von 2,5 % ermoglicht (siche CS-AWO 243), es sei denn, die Luft-
fahrtbehorde hat einem anderen Verfahren zugestimmt.
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OPS 1.515

Landung — trockene Pisten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemifs OPS 1.475 Buchstabe a fiir die voraussichtliche Landezeit
ermittelte Landemasse des Flugzeugs eine Landung an dem Bestimmungsflugplatz und an jedem Ausweichflugplatz aus
einer Hohe von 50 ft iiber der Pistenschwelle bis zum Stillstand innerhalb einer Strecke ermoglicht,

1. die bei Strahlturbinenflugzeugen nicht mehr als 60 %,
2. bei Flugzeugen mit Propellerturbinen nicht mehr als 70 % der verfiigbaren Landestrecke betragt.

3. Fir Steilanflugverfahren kann die Luftfahrtbehorde die Verwendung von Landestreckendaten genehmigen, die auf
einer Hohe iiber der Pistenschwelle von weniger als 50 ft, jedoch nicht weniger als 35 ft beruhen. Die Nummern 1
und 2 gelten entsprechend (siche Anlage 1 zu OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 3).

4. Fir den Nachweis der Erfullung der Bestimmungen der Nummern 1 und 2 kann die Luftfahrtbehorde ausnahms-
weise die Anwendung von Kurzlandeverfahren genehmigen, von deren Notwendigkeit sie iiberzeugt sein muss
(siehe Anhidnge 1 und 2 zu OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4); die Luftfahrtbehorde kann die Erfullung weiterer
zusitzlicher Bedingungen verlangen, die sie in diesen Fillen fiir die Gewahrleistung eines ausreichenden Mafes an
Sicherheit fiir erforderlich hlt.

Bei der Erfiillung des Buchstabens a ist vom Luftfahrtunternehmer zu beriicksichtigen:

1. die Hohenlage des Flugplatzes,

2. hochstens das 0,5fache der Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der Riickenwindkomponente und
3. die Langsneigung der Piste in Landerichtung von mehr als +/- 2 %.

Bei der Uberpriifung nach Buchstabe a ist davon auszugehen, dass

1. das Flugzeug bei Windstille auf der giinstigsten Piste landet und

2. das Flugzeug auf der unter Beriicksichtigung der zu erwartenden Windgeschwindigkeit und -richtung, der Betriebsei-
genschaften des Flugzeugs am Boden sowie anderer Bedingungen, wie Landehilfen und Gelindebeschaffenheit, am
wahrscheinlichsten zu benutzenden Piste landet.

Kann der Luftfahrtunternehmer fiir einen Bestimmungsflugplatz mit nur einer Piste Buchstabe ¢ Nummer 1 nicht erfiil-
len, darf ein Flug zu diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten werden, wenn zwei Ausweichflugplitze zur Verfi-
gung stehen, fiir die die vollstindige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ méglich ist. Vor Beginn des Landeanflugs auf
den Bestimmungsflugplatz hat der Kommandant sich davon zu iiberzeugen, dass eine Landung in Ubereinstimmung
mit OPS 1.510 und den Buchstaben a und b durchgefithrt werden kann.

Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den Bestimmungsflugplatz die Bestimmungen des Buchstabens ¢ Nummer 2 nicht
erfiillen, darf ein Flug zu diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten werden, wenn ein Ausweichflugplatz zur Verfii-
gung steht, fiir den die vollstindige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ maglich ist.

OPS 1.520

Landung — nasse und kontaminierte Pisten

Ist aufgrund der Wettermeldungen oder -vorhersagen oder einer Kombination aus beiden anzunehmen, dass die Piste
zur voraussichtlichen Ankunftszeit nass sein kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die verfugbare
Landestrecke mindestens 115 % der nach OPS 1.515 geforderten Landestrecke betragt.

Ist aufgrund der Wettermeldungen oder -vorhersagen oder einer Kombination aus beiden anzunehmen, dass die Piste
zur voraussichtlichen Ankunftszeit kontaminiert sein kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die ver-
fiigbare Landestrecke mindestens 115 % der mit den fiir kontaminierte Pisten anerkannten oder gleichwertigen,
behordlichen Anforderungen geniigenden Daten ermittelten Landestrecke, jedoch nicht weniger als die nach
Buchstabe a geforderte Landesstrecke betragt.
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c) Abweichend von Buchstabe a kann fiir nasse Pisten eine Landestrecke verwendet werden, die kiirzer als die nach
Buchstabe a, jedoch nicht kiirzer als die nach OPS 1.515 Buchstabe a ist, wenn das Flughandbuch hierfiir besondere
zusitzliche Landestreckenangaben enthilt.

d) Abweichend von Buchstabe b konnen bei besonders behandelten kontaminierten Pisten Landestrecken verwendet wer-
den, die kiirzer als die nach Buchstabe b, jedoch nicht kiirzer als die nach OPS 1.515 Buchstabe a sind, wenn das Flug-
handbuch hierfiir besondere zusitzliche Landestreckenangaben fiir kontaminierte Pisten enthalt.

o
=

Bei dem Nachweis gemdfl den Buchstaben b, ¢ und d gilt OPS 1.515 mit folgenden Ausnahmen entsprechend;
OPS 1.515 Buchstabe a Nummern 1 und 2 finden bei der Erfiillung des Buchstabens b keine Anwendung.

Anlage 1 zu OPS 1.495 Buchstabe ¢ Nummer 3

Genehmigung gréferer Querneigungen

&

Fiir die Anwendung groferer Querneigungen, die einer besonderen Genehmigung bediirfen, sind folgende Kriterien zu
erfiillen:

1. das Flughandbuch muss anerkannte Angaben fiir notwendige Geschwindigkeitserhdhungen enthalten und Angaben,
die unter Beriicksichtigung groferer Querneigungen und Geschwindigkeiten die Ermittlung der Flugbahn ermog-
lichen;

2. eine optische Fithrung muss zur Einhaltung der Navigationsgenauigkeit vorhanden sein;

3. Wettermindestbedingungen und Windbeschrinkungen sind fiir jede Piste festzulegen und bediirfen der Genehmi-
gung durch die Luftfahrtbehorde;

4. Schulung nach den Bestimmungen von OPS 1.975.

Anlage 1 zu OPS1.515 Buchstabe a Nummer 3

Steilanflugverfahren

&

Die Luftfahrtbehorde kann Steilanfliige mit Gleitwinkeln von 4,5° oder mehr in Verbindung mit Flughohen von weni-
ger als 50 ft, jedoch nicht weniger als 35 ft iiber der Pistenschwelle unter folgenden Voraussetzungen genehmigen:

1. Das Flughandbuch muss den hochstzuldssigen Gleitwinkel, sonstige Betriebsgrenzen, die normalen und auferge-
wohnlichen Verfahren fiir den Steilanflug einschlieflich Notverfahren sowie Angaben fiir die Korrektur der Lande-
strecken bei Steilanfliigen enthalten.

2. Flugplitze, an denen Steilanfliige erfolgen sollen, miissen mit einem Gleitwegbezugssystem, das mindestens eine
optische Gleitweganzeige liefert, ausgestattet sein.

3. Fir Pisten, die fiir Steilanfliige verwendet werden sollen, sind Wettermindestbedingungen festzulegen, die der
Genehmigung bediirfen. Bei der Festlegung der Wettermindestbedingungen ist zu beriicksichtigen:

i) die Hindernissituation,

ii) das Gleitwegbezugssystem und die Pistenfithrung, wie etwa optische Hilfen, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR,
NDB,

iii) die Sichtmerkmale, die bei Erreichen der Entscheidungshohe und Sinkflugmindesthohe gegeben sein miissen,
iv) die vorhandene Ausriistung des Flugzeugs,

v) die Qualifikation des Piloten und eine besondere Einweisung fiir den Flugplatz,

vi) die im Flughandbuch festgelegten Betriebsgrenzen und Verfahren und

vii) die Festlegungen fiir einen Fehlanflug.
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Anlage 1 zu OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4
Kurzlandeverfahren

Fur die Erfillung von OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4 darf die fur die Ermittlung der zuldssigen Landemasse
zugrunde gelegte Strecke die nutzbare Linge der ausgewiesenen Sicherheitsfliche zuziiglich der ausgewiesenen verfiig-
baren Landestrecke umfassen. Die Luftfahrtbehorde kann diesen Betrieb unter folgenden Bedingungen genehmigen:

1. Nachweis der Notwendigkeit von Kurzlandeverfahren. Es muss ein klares 6ffentliches Interesse und die betriebliche
Notwendigkeit fiir ein solches Verfahren bestchen, entweder aufgrund der Abgelegenheit des Flugplatzes oder auf-
grund von physikalischen Einschriankungen beziiglich einer Verlingerung der Piste.

2. Flugzeugbezogene und betriebliche Kriterien
i) Kurzlandeverfahren werden nur fiir Flugzeuge genehmigt, bei denen der senkrechte Abstand zwischen der
Augenhohe des Piloten und dem tiefsten Punkt der Rdder mit auf dem normalen Gleitpfad ausgerichtetem Flug-

zeug nicht mehr als 3 Meter betrigt.

ii) Bei der Festlegung der Flugplatzmindestbedingungen darf die Sicht/Landebahnsichtweite nicht geringer sein als
1,5 km. AuB8erdem miissen die Windgrenzwerte im Betriebshandbuch festgelegt sein.

iii) Die Mindesterfahrung des Piloten, die Anforderungen an die Schulung und die Einweisung fiir den speziellen
Flugplatz miissen fur diese Art Betrieb im Betriebshandbuch festgelegt sein.

3. Es wird davon ausgegangen, dass der Beginn der nutzbaren Linge der ausgewiesenen sicheren Fliche in einer Hohe
von 50 ft iiberflogen wird.

4. Zusitzliche Kriterien. Die Luftfahrtbehorde kann zusitzliche Anforderungen festlegen, die fiir einen sicheren Betrieb
unter Beriicksichtigung der Eigenschaften des Flugzeugmusters, der orografischen Besonderheiten im Anflugbereich,
der verfiigbaren Anflughilfen und der Aspekte eines Fehlanflugs/Durchstartens notwendig sind. Diese zusitzlichen
Bedingungen konnen z. B. darin bestehen, dass ein VASI/PAPI-Gleitwinkelbefeuerungssystem gefordert wird.

Anlage 2 zu OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4
Landeplatzbezogene Kriterien fiir Kurzlandeverfahren
Die Benutzung der Sicherheitsfliche ist von der Flugplatzbehorde zu genehmigen.

Die nach OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4 und dieser Anlage nutzbare Linge der ausgewiesenen Sicherheitsflache
darf 90 m nicht {iberschreiten.

Die Breite der ausgewiesenen Sicherheitsfliche darf, ausgehend von der verlingerten Pistenmittellinie, nicht geringer
sein als die zweifache Pistenbreite oder als die zweifache Flugzeugspannweite, der grofiere Wert ist mafigebend.

Die ausgewiesene Sicherheitsfliche muss von Hindernissen und Vertiefungen, die ein zu kurz kommendes Flugzeug
gefahrden konnten, frei sein; es darf sich kein beweglicher Gegenstand auf der ausgewiesenen Sicherheitsfliche befin-
den, wihrend auf der Piste Kurzlandeverfahren durchgefiihrt werden.

In Landerichtung darf die Steigung der ausgewiesenen Sicherheitsfliche 5 % und das Gefille 2 % nicht tiberschreiten.
Fir diesen Betrieb sind die Bestimmungen von OPS 1.480 Buchstabe a Nummer 5 hinsichtlich der Tragkraft auf die
ausgewiesene Sicherheitsflache nicht anzuwenden.
ABSCHNITT H
FLUGLEISTUNGSKLASSE B
OPS 1.525
Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer darf ein einmotoriges Flugzeug nicht
1. bei Nacht oder
2. unter Instrumentenflugwetterbedingungen, ausgenommen Sonder-Sichtflugregeln, betreiben.

Anmerkung: Einschrankungen fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen sind in OPS 1.240 Buchstabe a Nummer 6
geregelt.

Der Luftfahrtunternehmer hat zweimotorige Flugzeuge, die nicht die Steigleistungsforderungen gemifl Anlage 1 zu
OPS 1.525 Buchstabe b erfiillen, wie einmotorige Flugzeuge zu betreiben.
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OPS 1.530

Start

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Startmasse unter Beriicksichtigung der Druckhéhe und der
Umgebungstemperatur an dem Flugplatz, auf dem der Start durchgefiihrt wird, die im Flughandbuch festgelegte hochst-
zuldssige Startmasse nicht iiberschreitet.

=

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die im Flughandbuch angegebene einfache Startstrecke folgende
Strecken nicht iiberschreitet:

1. wenn multipliziert mit dem Faktor 1,25, die verfiigbare Startrollstrecke,
2. wenn eine Stoppflache und/oder Freifliche verfigbar ist:
i) die verfugbare Startrollstrecke,
ii) wenn multipliziert mit dem Faktor 1,15, die verfuigbare Startstrecke und
i) wenn multipliziert mit dem Faktor 1,3, die verfiigbare Startabbruchstrecke.
¢) Fir die Erfullung des Buchstabens b ist vom Luftfahrtunternehmer zu beriicksichtigen:
1. die Flugzeugmasse zu Beginn des Startlaufs,
2. die Druckhohe am Flugplatz,
3. die am Flugplatz herrschende Umgebungstemperatur,
4. der Zustand und die Art der Pistenoberfliche,
5. die Neigung der Piste in Startrichtung und

6. hochstens das 0,5fache der gemeldeten Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der gemeldeten
Riickenwindkomponente.

OPS 1.535

Hindernisfreiheit beim Start — mehrmotorige Flugzeuge

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die in Ubereinstimmung mit diesem Buchstaben ermittelte Start-
flugbahn von mehrmotorigen Flugzeugen zu allen Hindernissen einen senkrechten Abstand von mindestens 50 ft oder
einen horizontalen Abstand von mindestens 90 m plus 0,125 x D hat, wobei D die horizontale Strecke ist, die das
Flugzeug vom Ende der verfiigbaren Startstrecke oder der Startstrecke zuriickgelegt hat, wenn vor dem Ende der ver-
fugbaren Startstrecke ein Kurvenflug vorgesehen ist, vorbehaltlich der Buchstaben b und c. Bei Flugzeugen mit einer
Spannweite von weniger als 60 m kann die halbe Spannweite plus 60 m plus 0,125 x D als Abstand fiir die horizon-
tale Hindernisfreiheit verwendet werden. Fiir die Erfillung dieses Buchstabens ist davon auszugehen, dass

1. die Startflugbahn in einer Hohe von 50 ft iiber der Startfliche am Ende der nach OPS 1.530 Buchstabe b geforder-
ten Startstrecke beginnt und in einer Hohe von 1500 ft iiber der Startfliche endet,

2. das Flugzeug ohne Querneigung bis zu einer Hohe von 50 ft iiber der Startfliche geflogen wird und danach die
Querneigung nicht mehr als 15° betragt,

3. das kritische Triebwerk auf der Startflugbahn mit allen Triebwerken an dem Punkt ausféllt, an dem die Sicht zum
Ausweichen vor Hindernissen nicht mehr gegeben ist,

4. der Steiggradient der Startflugbahn zwischen 50 ft und der angenommenen Hohe fiir den Triebwerkausfall gleich
dem 0,77fachen des durchschnittlichen Steiggradienten wihrend des Steigflugs und des Ubergangs in die Reiseflug-
konfiguration mit einer Leistung aller Triebwerke ist und

5. der Steiggradient der Startflugbahn ab der in Ubereinstimmung mit Nummer 4 erreichten Hohe bis zum Ende der
Startflugbahn gleich dem im Flughandbuch angegebenen Reiseflugsteiggradienten mit ausgefallenem Triebwerk ist.
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Fiir die Erfullung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kursinde-

rungen iiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofer ist

als

1. 300 m, wenn der Flug unter Bedingungen durchgefithrt wird, die eine Kursfithrung nach Sichtmerkmalen ermog-
lichen, oder wenn Navigationshilfen zur Verfigung stehen, die mit gleicher Genauigkeit dem Piloten die Einhaltung
der beabsichtigten Flugbahn ermdglichen (siche Anlage 1 zu OPS 1.535 Buchstabe b Nummer 1 und Buchstabe ¢
Nummer 1), oder

2. 600 m fiir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Fir die Erfiillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursinderungen
tiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofer ist als

1. 600 m fiir Fliige unter Bedingungen, die eine Kursfithrung nach Sichtmerkmalen ermoglichen (siche Anlage 1 zu
OPS 1.535 Buchstabe b Nummer 1 und Buchstabe ¢ Nummer 1), oder

2. 900 m fiir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Fiir die Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ hat der Luftfahrtunternehmer zu beriicksichtigen:
1. die Flugzeugmasse zu Beginn des Startlaufs,

2. die Druckhohe am Flugplatz,

3. die Umgebungstemperatur am Flugplatz und

4. hochstens das 0,5fache der gemeldeten Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der gemeldeten
Riickenwindkomponente.

OPS 1.540
Reiseflug — mehrmotorige Flugzeuge

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Flugzeug unter den zu erwartenden Wetterbedingungen bei
Ausfall eines Triebwerks den Flug in oder oberhalb der im Betricbshandbuch festgelegten Mindestflughohen bis zu
einem Punkt 1 000 ft iiber einem Flugplatz fortsetzen kann, an dem die Vorschriften dieses Abschnitts erfiillt werden
konnen, wobei die restlichen Triebwerke innerhalb der festgelegten Dauerhochstleistungsbedingungen betrieben wer-
den.

Fir die Erfullung des Buchstabens a ist davon auszugehen, dass

1. das Flugzeug in einer Hohe fliegt, die nicht grofer ist als diejenige, in der die Steiggeschwindigkeit mit Leistung aller
Triebwerke innerhalb der festgelegten Dauerhéchstleistungsbedingungen 300 ft pro Minute betrigt, und

2. die Neigung der Reiseflugbahn mit ausgefallenem Triebwerk dem um 0,5 % verringerten/erhohten Wert des Flug-
handbuchs fiir den Steig- oder Sinkflug entspricht.

OPS 1.542
Reiseflug — einmotorige Flugzeuge

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Flugzeug unter den zu erwartenden Wetterbedingungen bei
Ausfall des Triebwerks in der Lage ist, einen Punkt zu erreichen, von dem aus eine sichere Notlandung durchgefiihrt
werden kann. Fir Landflugzeuge muss eine Notlandemdoglichkeit auf Land gegeben sein; die Luftfahrtbehorde kann
Ausnahmen zulassen.

Fiir die Erfillung des Buchstabens a ist davon auszugehen, dass

1. das Flugzeug in einer Hohe fliegt, die nicht grofer ist als diejenige, in der die Steiggeschwindigkeit mit einer Trieb-
werksleistung innerhalb der festgelegten Dauerhochstleistungsbedingungen 300 ft pro Minute betrdgt, und

2. die Neigung der Reiseflugbahn mit ausgefallenem Triebwerk dem um 0,5 % erhohten Wert des Flughandbuchs fir
den Sinkflug entspricht.

OPS 1.545

Landung — Bestimmungs- und Ausweichflugplitze

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemafl OPS 1.475 Buchstabe a ermittelte Landemasse des Flugzeugs
nicht die hochstzulissige Landemasse iiberschreitet, die fiir die Hohenlage des Flugplatzes und fiir die bei der Ankunft am
Flugplatz zu erwartende Umgebungstemperatur festgelegt ist.
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OPS 1.550
Landung — trockene Piste

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemaff OPS 1.475 Buchstabe a fiir die voraussichtliche Landezeit
ermittelte Landemasse des Flugzeugs eine Landung aus einer Hohe von 50 ft iiber der Pistenschwelle bis zum Stillstand
innerhalb von 70 % der verfugbaren Landestrecke an dem Bestimmungsflugplatz und an jedem Ausweichflugplatz
ermoglicht.

1. Die Luftfahrtbehorde kann die Verwendung von Landestreckendaten genehmigen, die auf Steilanflugverfahren mit
einer Hohe iiber der Pistenschwelle von weniger als 50 ft, jedoch nicht weniger als 35 ft beruhen (siche Anlage 1
zu OPS 1.550 Buchstabe a).

2. Die Luftfahrtbehorde kann nach den Bestimmungen der Anlage 2 zu OPS 1.550 Buchstabe a Kurzlandeverfahren
genehmigen.

Fiir die Erfiillung des Buchstabens a ist zu beriicksichtigen:

1. die Hohenlage des Flugplatzes,

2. hochstens das 0,5fache der Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der Riickenwindkomponente,
3. der Zustand und die Art der Pistenoberfliche und

4. die Neigung der Piste in Landerichtung.

Fiir die Erfiillung des Buchstabens a ist davon auszugehen, dass

1. das Flugzeug bei Windstille auf der giinstigsten Piste landet und

2. das Flugzeug auf der — unter Beriicksichtigung der zu erwartenden Windgeschwindigkeit und -richtung, der
Betriebseigenschaften des Flugzeugs am Boden sowie anderer Bedingungen, wie Landehilfen und Gelandebeschaffen-
heit — am wahrscheinlichsten zu benutzenden Piste landet.

Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den Bestimmungsflugplatz Buchstabe ¢ Nummer 2 nicht erfullen, darf ein Flug zu
diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten werden, wenn ein Ausweichflugplatz zur Verfiigung steht, fir den die
vollstandige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ méglich ist.

OPS 1.555

Landung — nasse und kontaminierte Pisten
Ist aufgrund der Wettermeldungen oder -vorhersagen oder einer Kombination aus beiden anzunehmen, dass die Piste
zur voraussichtlichen Ankunftszeit nass sein kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die verfugbare
Landestrecke mindestens 115 % der nach OPS 1.550 geforderten Landestrecke betragt.
Ist aufgrund der Wettermeldungen oder -vorhersagen oder einer Kombination aus beiden anzunehmen, dass die Piste
zur voraussichtlichen Ankunftszeit kontaminiert sein kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die mit
den von der Luftfahrtbehorde hierfiir anerkannten Daten ermittelte Landestrecke die verfiigbare Landestrecke nicht
iiberschreitet.
Abweichend von Buchstabe a kann fiir nasse Pisten eine Landestrecke verwendet werden, die kiirzer als die nach
Buchstabe a, jedoch nicht kiirzer als die nach OPS 1.550 Buchstabe a ist, wenn das Flughandbuch hierfiir besondere
zusdtzliche Landestreckenangaben enthilt.

Anlage 1 zu OPS 1.525 Buchstabe b

Allgemeines — Steigleistung in der Start- und Landekonfiguration

(Grundlage fur die Vorschriften dieser Anlage sind JAR-23.63 (c)(1) und JAR-23.63 (c)(2) in der Fassung vom 11. Mirz
1994.)

a)

Steigleistung in der Startkonfiguration
1. Alle Triebwerke in Betrieb
i) Der gleichformige Steiggradient nach dem Start muss mindestens 4 % betragen, mit
A) einer Startleistung aller Triebwerke,

B) ausgefahrenem Fahrwerk oder mit eingefahrenem Fahrwerk, wenn dieses in nicht mehr als 7 Sekunden einge-
fahren werden kann,

C) den Fliigelklappen in Startstellung und

D) einer Geschwindigkeit im Steigflug von mindestens 1,1 VMC oder 1,2 VS1, mafsgebend ist die hohere
Geschwindigkeit.
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2. Ein Triebwerk ausgefallen
i) Der gleichformige Steiggradient muss in einer Hohe von 400 ft iiber der Startfliche messbar positiv sein, mit
A) ausgefallenem kritischen Triebwerk und dem Propeller in der Stellung geringsten Widerstands,
B) einer Startleistung des verbliebenen Triebwerks,
C) eingefahrenem Fahrwerk,
D) den Fliigelklappen in Startstellung und

E) der in 50 ft Hohe erreichten Geschwindigkeit im Steigflug.

—
=
=

Der gleichférmige Steiggradient darf in einer Hohe von 1 500 ft iiber der Startfliche nicht geringer als 0,75 %
sein, mit

A) ausgefallenem kritischen Triebwerk und dem Propeller in der Stellung geringsten Widerstands,
B) nicht mehr als Dauerhéchstleistung des verbliebenen Triebwerks,
() eingefahrenem Fahrwerk,
D) eingefahrenen Fliigelklappen und
E) einer Geschwindigkeit im Steigflug von 1,2 VS1 oder mehr.
b) Steigleistung in der Landekonfiguration
1. Alle Triebwerke in Betrieb
i) Der gleichformige Steiggradient muss mindestens 2,5 % betragen, mit
A) einer Triebwerksleistung oder einem Triebwerksschub nicht hoher als diejenige oder derjenige, die oder der
8 Sekunden nach Beginn der Verstellung der Triebwerksleistungshebel aus der niedrigsten Leerlaufstellung
verfiigbar ist,
B) ausgefahrenem Fahrwerk,
C) den Fliigelklappen in Landestellung und
D) einer Geschwindigkeit im Steigflug von 1,2 VREF.

2. Ein Triebwerk ausgefallen

i) Der gleichformige Steiggradient darf in einer Hohe von 1500 ft iiber der Startfliche nicht geringer als 0,75 %
sein, mit

A) ausgefallenem kritischen Triebwerk und dem Propeller in der Stellung geringsten Widerstands,
B) nicht mehr als Dauerhdchstleistung des verbliebenen Triebwerks,

() eingefahrenem Fahrwerk,

D) eingefahrenen Fliigelklappen und

E) einer Geschwindigkeit im Steigflug von 1,2 VS1 oder mehr.

Anlage 1 zu OPS 1.535 Buchstabe b Nummer 1 und Buchstabe ¢ Nummer 1
Startflugbahn — Kursfithrung nach Sichtmerkmalen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass eine Kursfithrung nach Sichtmerkmalen nur dann erfolgt, wenn die
wihrend des Starts herrschenden Wetterbedingungen, einschlieflich Hauptwolkenuntergrenze und Sicht, ein Erkennen der
Hindernisse und/oder Bodenbezugspunkte ermdoglichen. Fiir die betroffenen Flugplitze sind im Betriebshandbuch die Wet-
termindestbedingungen festzulegen, die es der Flugbesatzung ermdglichen, die korrekte Flugbahn anhand von Bezugs-
punkten am Boden fortlaufend zu bestimmen und einzuhalten sowie einen sicheren Abstand zu Hindernissen und Boden-
erhebungen zu gewihrleisten:

a) Die Kursfihrung nach Sichtmerkmalen ist durch Bezugspunkte am Boden so festzulegen, dass der zu fliegende Kurs
iiber Grund entsprechend den Anforderungen an die Hindernisfreiheit bestimmt werden kann,

b) das Verfahren muss die Leistungsfihigkeit des Flugzeugs beziiglich Vorwirtsgeschwindigkeit, Querneigung und bei
Wind berticksichtigen,

¢) eine schriftliche und/oder bildliche Darstellung des Verfahrens muss der Besatzung zur Verfiigung stehen, und

d) die einschrinkenden Umgebungsbedingungen wie z. B. Wind, Bewolkung, Sicht, Tag/Nacht, Lichtverhéltnisse in der
Umgebung, Beleuchtung von Hindernissen miissen festgelegt sein.
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Anlage 1 zu OPS 1.550 Buchstabe a

Steilanflugverfahren

a) Die Luftfahrtbehorde kann Steilanfliige mit Gleitwegwinkeln von 4,5° oder mehr in Verbindung mit Flughchen von
weniger als 50 ft, jedoch nicht weniger als 35 ft iiber der Pistenschwelle unter folgenden Voraussetzungen genehmigen:

1.

Das Flughandbuch muss den hdchstzuldssigen Gleitwinkel, sonstige Betriebsgrenzen, die normalen und auferge-
wohnlichen Verfahren fiir den Steilanflug einschlieflich Notverfahren sowie Angaben fiir die Korrektur der Lande-
strecken bei Steilanfliigen enthalten,

. Flugplitze, an denen Steilanfliige erfolgen sollen, miissen mit einem Gleitwegbezugssystem, das mindestens eine

optische Gleitweganzeige liefert, ausgestattet sein, und

. fiir Pisten, die fur Steilanfliige verwendet werden sollen, sind Wettermindestbedingungen festzulegen, die der Geneh-

migung bediirfen. Bei der Festlegung der Wettermindestbedingungen ist zu beriicksichtigen:
i) die Hindernissituation,

i) das Gleitwegbezugssystem und die Pistenfithrung, wie etwa optische Hilfen, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR,
NDB,

iii) die Sichtmerkmale, die bei Erreichen der Entscheidungshohe und Sinkflugmindesthohe gegeben sein miissen,
iv) die vorhandene Ausriistung des Flugzeugs,

v) die Qualifikation des Piloten und eine besondere Einweisung in den Flugplatz,

vi) die im Flughandbuch festgelegten Betriebsgrenzen und Verfahren und

vii) die Festlegungen fiir einen Fehlanflug.

Anlage 2 zu OPS 1.550 Buchstabe a

Kurzlandeverfahren

a) Fir die Erfillung von OPS 1.550 Buchstabe a Nummer 2 darf die fiir die Ermittlung der zuldssigen Landemasse
zugrunde gelegte Strecke die nutzbare Lange der ausgewiesenen Sicherheitsfliche und die verfiigbare Landestrecke
umfassen. Die Luftfahrtbehorde kann diesen Betrieb unter folgenden Bedingungen genehmigen:

1.

2.

10.

Die Benutzung der Sicherheitsfliche ist von der Flugplatzbehorde zu genehmigen.

Die ausgewiesene Sicherheitsfliche muss von Hindernissen und Vertiefungen, die ein zu kurz kommendes Flug-
zeug gefdhrden konnten, frei sein. Es darf sich kein beweglicher Gegenstand auf der ausgewiesenen Sicherheitsfla-
che befinden, wihrend auf der Piste Kurzlandeverfahren durchgefithrt werden.

. In Landerichtung darf die Steigung der ausgewiesenen Sicherheitsfliche 5 % und das Gefille 2 % nicht tiberschrei-

ten.

. Die nutzbare Linge der ausgewiesenen Sicherheitsflache darf nach den Bestimmungen dieser Anlage 90 m nicht

iiberschreiten.

. Die Breite der ausgewiesenen Sicherheitsfliche darf, ausgehend von der verlingerten Pistenmittellinie, nicht gerin-

ger sein als die zweifache Pistenbreite.

. Es wird davon ausgegangen, dass der Beginn der nutzbaren Linge der ausgewiesenen Sicherheitsflache in einer

Hohe von mindestens 50 ft iiberflogen wird.

. Fur diesen Betrieb gilt die die Tragkraft betreffende Anforderung von OPS 1.480 Buchstabe a Nummer 5 nicht fiir

die ausgewiesene Sicherheitsflache.

. Fir jede zu benutzende Piste sind genehmigungspflichtige Wettermindestbedingungen festzulegen, die nicht gerin-

ger sein diirfen als die Anflugmindestbedingungen unter Sichtflugregeln oder fiir Nicht-Prazisionsanfliige; mafige-
bend ist der grofere Wert.

. Die Anforderungen an die Piloten sind gemaff OPS 1.975 Buchstabe a festzulegen.

Die Luftfahrtbehorde kann zusitzliche Anforderungen festlegen, die fiir einen sicheren Betrieb unter Beriicksichti-
gung der Eigenschaften des Flugzeugmusters, der Anflughilfen und eines Fehlanflugs/Durchstartens notwendig
sind.
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ABSCHNITT I

FLUGLEISTUNGSKLASSE C

OPS 1.560

Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir die Priifung, ob die Bestimmungen dieses Abschnitts erfiillt sind,
die im Flughandbuch festgelegten anerkannten Flugleistungsdaten durch zusitzliche Daten, die den Anforderungen der
Luftfahrtbehorde geniigen, erganzt werden, wenn die Angaben im Flughandbuch unzureichend sind.

a)

=

OPS 1.565
Start

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Startmasse unter Beriicksichtigung der Druckhohe und der
Umgebungstemperatur am Flugplatz, auf dem der Start durchgefithrt wird, die im Flughandbuch festgelegte hochstzu-
lassige Startmasse nicht tiberschreitet.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei Flugzeugen mit Startstreckenangaben im Flughandbuch ohne
Triebwerkausfall die vom Flugzeug bendétigte Strecke vom Beginn des Startlaufs bis zum Erreichen einer Hohe von
50 ft iber der Startfliche mit allen Triebwerken innerhalb der festgelegten hochstzuldssigen Startleistung multipliziert
mit dem Faktor

1. 1,33 bei zweimotorigen Flugzeugen oder
2. 1,25 bei dreimotorigen Flugzeugen oder
3. 1,18 bei viermotorigen Flugzeugen die verfiigbare Startstrecke an dem Flugplatz,

auf dem der Start durchgefithrt wird, nicht iiberschreitet.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei Flugzeugen mit Startstreckenangaben im Flughandbuch mit
Triebwerkausfall Folgendes in Ubereinstimmung mit den Angaben im Flughandbuch erfiillt wird:

1. Die Startabbruchstrecke darf die verfiigbare Startabbruchstrecke nicht iiberschreiten,

2. die Startstrecke darf die verfiigbare Startstrecke nicht iiberschreiten, wobei der Anteil der Freifldche nicht mehr als
die Halfte der verfiigbaren Startrollstrecke betragen darf,

3. die Startrollstrecke darf die verfiigbare Startrollstrecke nicht iiberschreiten,

4. zur Erfillung dieser OPS muss die Geschwindigkeit V1 fiir den Startabbruch der Geschwindigkeit V1 fiir die Fortset-
zung des Starts entsprechen, und

5. die fiir einen Start auf einer nassen oder kontaminierten Bahn ermittelte Startmasse darf nicht héher sein als der
Wert, der sich fiir einen Start auf einer trockenen Bahn unter sonst gleichen Randbedingungen ergeben wiirde.

d) Fir die Erfiillung der Buchstaben b und c ist vom Luftfahrtunternehmer zu beriicksichtigen:

1. die Druckhdéhe am Flugplatz,

2. die am Flugplatz herrschende Umgebungstemperatur,
3. der Zustand und die Art der Pistenoberfliche,

4. die Neigung der Piste in Startrichtung,

5. hochstens das 0,5fache der gemeldeten Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der gemeldeten
Riickenwindkomponente und

6. der Pistenlingenverlust durch Ausrichten des Flugzeugs vor dem Beginn des Startlaufs.
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OPS 1.570
Hindernisfreiheit beim Start

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Startflugbahn mit einem ausgefallenen Triebwerk zu allen Hin-
dernissen einen senkrechten Abstand von mindestens 50 ft plus 0,01 x D oder einen horizontalen Abstand von min-
destens 90 m plus 0,125 x D hat. Dabei ist D die horizontale Entfernung, die das Flugzeug vom Ende der verfiigbaren
Startstrecke zuriickgelegt hat. Bei Flugzeugen mit einer Spannweite von weniger als 60 m kann die halbe Spannweite
plus 60 m plus 0,125 x D als Abstand fiir die horizontale Hindernisfreiheit verwendet werden.

Die Startflugbahn beginnt in einer Hohe von 50 ft tiber der Startfliche am Ende der in OPS 1.565 Buchstabe b bzw.
Buchstabe ¢ geforderten Startstrecke und endet in einer Hohe von 1500 ft iiber der Startfliche.

Fiir die Erfiilllung des Buchstabens a ist vom Luftfahrtunternehmer zu beriicksichtigen:
1. die Flugzeugmasse zu Beginn des Startlaufs,

2. die Druckhohe am Flugplatz,

3. die am Flugplatz herrschende Umgebungstemperatur und

4. hochstens das 0,5fache der gemeldeten Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der gemeldeten
Riickenwindkomponente.

Fir den Nachweis der Erfullung des Buchstabens a sind Kursinderungen iiber Grund bis zu dem Punkt nicht erlaubt,
an dem die Startflugbahn eine Hohe von 50 ft iiber der Startfliche erreicht hat. Danach wird bis zum Erreichen einer
Hohe von 400 ft iber Grund angenommen, dass die Querneigung des Flugzeugs nicht mehr als 15° betrigt. Nach
Erreichen einer Hohe von 400 ft iiber Grund konnen Querneigungen von mehr als 15°, jedoch nicht iiber 25° geplant
werden. Der Einfluss der Querneigung auf die Fluggeschwindigkeit und auf die Flugbahn, einschlieflich der Streckenzu-
nahme aufgrund erhohter Fluggeschwindigkeiten, ist entsprechend zu beriicksichtigen.

Fiir die Erfilllung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kursinde-
rung iiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofer ist
als

1. 300 m, wenn der Pilot die geforderte Navigationsgenauigkeit innerhalb dieses Bereichs einhalten kann, oder
2. 600 m fiir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Fir die Erfullung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursidnderungen
tiber Grund von mehr als 15° erfordert, die Hindernisse unberticksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofer ist als

1. 600 m, wenn der Pilot die geforderte Navigationsgenauigkeit innerhalb dieses Bereichs einhalten kann, oder
2. 900 m fiir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Der Luftfahrtunternehmer hat zur Erfiillung von OPS 1.570 und zur Gewahrleistung einer sicheren hindernisfreien
Flugbahn Verfahren festzulegen, die es ermoglichen, den Flug in Ubereinstimmung mit den Reiseflugforderungen
gemdfl OPS 1.580 fortzusetzen oder auf dem Startflugplatz oder Ausweichstartflugplatz zu beenden.

OPS 1.575
Reiseflug — ohne Beriicksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks

Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass das Flugzeug unter den fiir den Flug erwarteten Wetterbedingungen
an jedem Punkt der Flugstrecke oder einer geplanten Abweichung davon eine Steiggeschwindigkeit von mindestens
300 ft pro Minute mit allen Triebwerken innerhalb der festgelegten Dauerhdchstleistungsbedingungen erreichen kann

1. in den fir einen sicheren Flug entlang eines jeden Abschnitts der Flugstrecke oder einer geplanten Abweichung
davon im Betriebshandbuch fiir das Flugzeug festgelegten oder mit den darin enthaltenen Angaben ermittelten Min-
destflughéhen und

2. in den Mindestflughdhen, die fiir die Erfillung der anwendbaren Bestimmungen von OPS 1.580 und 1.585 erfor-
derlich sind.
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OPS 1.580
Reiseflug — Beriicksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Flugzeug unter den fiir den Flug erwarteten Wetterbedingungen
mit einem Triebwerkausfall an jedem beliebigen Punkt der Flugstrecke oder einer geplanten Abweichung davon und
einer Leistung der restlichen Triebwerke innerhalb der festgelegten Dauerhéchstleistungsbedingungen den Flug aus der
Reiseflugh6he zu einem Flugplatz, auf dem eine Landung in Ubereinstimmung mit OPS 1.595 oder OPS 1.600 mog-
lich ist, fortsetzen kann. Dabei ist zu allen Hindernissen, die sich innerhalb eines seitlichen Abstandes von 9,3 km
(5 NM) beiderseits des beabsichtigten Flugwegs befinden, ein senkrechter Abstand einzuhalten von mindestens

1. 1 000 ft, wenn die Steiggeschwindigkeit nicht negativ ist, oder
2. 2 000 ft, wenn die Steiggeschwindigkeit negativ ist.

Die Flugbahn muss in einer Hohe von 450 m (1 500 ft) iiber dem Flugplatz, auf dem nach Ausfall eines Triebwerks
gelandet werden soll, eine positive Neigung haben.

Fir die Erfillung dieser OPS ist davon auszugehen, dass die verfiigbare Steiggeschwindigkeit des Flugzeugs um 150 ft
pro Minute geringer ist als die angegebene Bruttosteiggeschwindigkeit.

Fir die Erfullung dieser OPS hat der Luftfahrtunternehmer den Mindestwert fiir den seitlichen Abstand nach
Buchstabe a auf 18,5 km (10 NM) zu erhéhen, wenn die Navigationsgenauigkeit nicht innerhalb eines Vertrauensbe-
reichs von 95 % liegt.

Das Ablassen von Kraftstoff nach einem sicheren Verfahren ist in einem Umfang erlaubt, der das Erreichen des Flug-
platzes mit den vorgeschriebenen Kraftstoffreserven nicht beeintrichtigt.

OPS 1.585

Reiseflug — Beriicksichtigung des Ausfalls von zwei Triebwerken bei Flugzeugen mit mehr als zwei Triebwer-

ken

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugzeug mit mehr als zwei Triebwerken bei einer Reiseflugleis-
tung aller Triebwerke fiir Langstreckenfliige bei Standardtemperatur und Windstille an keinem Punkt der beabsichtigten
Flugstrecke mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz entfernt ist, fiir den mit der zu erwartenden Landemasse des
Flugzeugs die Vorschriften dieses Abschnitts erfiillt werden kénnen, es sei denn, der Flug wird in Ubereinstimmung mit
den Bestimmungen der Buchstaben b bis e durchgefiihrt.

Die nachgewiesene Flugbahn mit zwei ausgefallenen Triebwerken muss es ermdglichen, dass das Flugzeug den Flug
unter den zu erwartenden Wetterbedingungen bis zu einem Flugplatz fortsetzen kann, fiir den mit der zu erwartenden
Landemasse die geltenden Vorschriften erfullt werden konnen, dabei sind alle Hindernisse innerhalb eines seitlichen
Abstands von 9,3 km (5 NM) beiderseits des beabsichtigten Flugwegs mit einem senkrechten Abstand von mindestens
2 000 ft zu tiberfliegen.

Es wird davon ausgegangen, dass die beiden Triebwerke an dem ungiinstigsten Punkt des Flugstreckenabschnitts ausfal-
len, an dem das Flugzeug bei einer Reiseflugleistung aller Triebwerke fiir Langstreckenfliige, bei Standardtemperatur
und Windstille mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz entfernt ist, fiir den mit der zu erwartenden Landemasse
des Flugzeugs die geltenden Flugleistungsvorschriften erfiillt werden kénnen.

Die zu erwartende Flugzeugmasse an dem Punkt des doppelten Triebwerkausfalls muss geniigend Kraftstoff beinhalten,
um den Flug zum Flugplatz fortzusetzen, der fiir eine Landung vorgesehen ist, dort in einer Hohe von mindestens
450 m (1 500 ft) anzukommen und danach noch 15 Minuten lang im Horizontalflug weiterzufliegen.

Fiir die Erfullung dieser OPS ist davon auszugehen, dass die verfiigbare Steiggeschwindigkeit des Flugzeugs 150 ft pro
Minute geringer als die angegebene ist.

Fir die Erfillung dieser OPS hat der Luftfahrtunternehmer den Mindestwert fir den seitlichen Abstand nach
Buchstabe a auf 18,5 km (10 NM) zu erhohen, wenn die Navigationsgenauigkeit nicht innerhalb eines Vertrauensbe-
reichs von 95 % liegt.

Das Ablassen von Kraftstoff nach einem sicheren Verfahren ist in einem Umfang erlaubt, der das Erreichen des Flug-
platzes mit den vorgeschriebenen Kraftstoffreserven nicht beeintrichtigt.

OPS 1.590

Landung — Bestimmungs- und Ausweichflugplitze

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemaff OPS 1.475 Buchstabe a ermittelte Landemasse des Flugzeugs
nicht die hochstzuldssige Landemasse iiberschreitet, die fir die Hohenlage des Flugplatzes und, falls im Flughandbuch
beriicksichtigt, fiir die bei der Ankunft am Flugplatz zu erwartende Umgebungstemperatur im Flughandbuch festgelegt ist.
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OPS 1.595
Landung — trockene Pisten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemaff OPS 1.475 Buchstabe a fiir die voraussichtliche Landezeit
ermittelte Landemasse des Flugzeugs eine Landung aus einer Hohe von 50 ft iiber der Pistenschwelle bis zum Stillstand
innerhalb von 70 % der verfugbaren Landestrecke an dem Bestimmungsflugplatz und an jedem Ausweichflugplatz
ermoglicht.

Fiir die Erfiillung des Buchstabens a ist vom Luftfahrtunternechmer zu beriicksichtigen:

1. die Hohenlage des Flugplatzes,

2. hochstens das 0,5fache der Gegenwindkomponente und mindestens das 1,5fache der Riickenwindkomponente,

3. die Art der Pistenoberfliche und

4. die Langsneigung der Piste in Landerichtung.

Fiir die Erfiillung des Buchstabens a ist davon auszugehen, dass

1. das Flugzeug bei Windstille auf der giinstigsten Piste landet und

2. das Flugzeug auf der — unter Beriicksichtigung der zu erwartenden Windgeschwindigkeit und -richtung, der
Betriebseigenschaften des Flugzeugs am Boden sowie anderer Bedingungen, wie Landehilfen und Gelindebeschaffen-
heit — am wahrscheinlichsten zu benutzenden Piste landet.

Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den Bestimmungsflugplatz die Bestimmungen des Buchstabens ¢ Nummer 2 nicht

erfiillen, darf ein Flug zu diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten werden, wenn ein Ausweichflugplatz zur Verfii-
gung steht, fiir den die vollstindige Erfillung der Buchstaben a, b und ¢ moglich ist.

OPS 1.600
Landung — nasse und kontaminierte Pisten

Ist aufgrund der Wettermeldungen oder -vorhersagen oder einer Kombination aus beiden anzunehmen, dass die Piste
zur voraussichtlichen Ankunftszeit nass sein kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die verfugbare
Landestrecke mindestens 115 % der nach OPS 1.595 ermittelten Landestrecke betragt.

Ist aufgrund der Wettermeldungen oder -vorhersagen oder einer Kombination aus beiden anzunehmen, dass die Piste
zur voraussichtlichen Ankunftszeit kontaminiert sein kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die mit
den von der Luftfahrtbehorde hierfiir anerkannten Daten ermittelte Landestrecke die verfiigbare Landestrecke nicht
iiberschreitet.

ABSCHNITT ]
MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE
OPS 1.605
Allgemeines
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.605)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Beladung, Masse und Schwerpunktlage des Flugzeugs in jeder
Betriebsphase mit den im anerkannten Flughandbuch oder, falls einschrinkender, mit den im Betriebshandbuch festge-
legten Betriebsgrenzen iibereinstimmen.

Der Luftfahrtunternehmer hat vor der ersten Inbetriebnahme die Masse und Schwerpunktlage des Flugzeugs durch
Wigung zu ermitteln; danach ist die Wagung bei Verwendung von Einzelmassen fiir Flugzeuge alle 4 Jahre und bei
Verwendung von Flottenmassen alle 9 Jahre zu wiederholen. Die Auswirkungen von Anderungen und Reparaturen auf
die Masse und die Schwerpunktlage sind zu beriicksichtigen und ordnungsgemif zu dokumentieren. Flugzeuge sind
erneut zu wiegen, wenn die Auswirkungen von Anderungen auf die Masse und die Schwerpunktlage nicht genau
bekannt sind.
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¢) Der Luftfahrtunternehmer hat die Masse aller betrieblichen Ausriistungsgegenstinde und die der Besatzungsmitglieder,
die in der Betriebsleermasse des Flugzeugs enthalten sind, durch Wagung oder unter Verwendung von Standardmassen
zu ermitteln. Der Einfluss ihrer Positionierung auf die Schwerpunktlage des Flugzeugs muss bestimmt werden.

d) Der Luftfahrtunternehmer hat die Nutzlast, einschlieflich Ballast, durch Wagung oder unter Anwendung der in
OPS 1.620 festgelegten Standardmassen fiir Fluggdste und Gepéck zu ermitteln.

e) Der Luftfahrtunternehmer hat die Kraftstoffmasse anhand der tatsichlichen Dichte oder, wenn diese nicht bekannt ist,
anhand der mit den Angaben im Betriebshandbuch ermittelten Dichte zu bestimmen.

OPS 1.607
Begriffsbestimmungen

a) Betriebsleermasse (dry operating mass): Die gesamte Masse eines fiir eine bestimmte Betriebsart einsatzbereiten Flug-
zeugs, abziiglich des ausfliegbaren Kraftstoffs und der Nutzlast. Dazu gehoren z. B. auch:

1. die Besatzung und ihr Gepick,
2. die Verpflegung und die fiir die Betreuung der Fluggiste erforderlichen beweglichen Ausriistungsgegenstinde sowie
3. das Trinkwasser und die Toilettenchemikalien.

b) Hochstzuldssige Leertankmasse (maximum zero fuel mass): Die hochstzuldssige Masse eines Flugzeugs ohne ausflieg-

baren Kraftstoff. Kraftstoffmengen in besonderen Kraftstoffbehiltern sind in die Leertankmasse einzubeziehen, wenn
dies nach den Angaben im Flughandbuch iiber Betriebsgrenzen vorgeschrieben ist.

¢) ,Hochstzuldssige Landemasse (maximum structural landing mass): Die hochstzuldssige Gesamtmasse des Flugzeugs bei
der Landung unter normalen Bedingungen.

d) Hochstzuldssige Startmasse (maximum structural take off mass): Die hochstzuldssige Gesamtmasse des Flugzeugs zu
Beginn des Startlaufs.

e) Einteilung der Fluggiste
1. Minnliche und weibliche ,Erwachsene’ sind Personen ab einem Alter von zw®élf Jahren.
2. Kinder' sind Personen ab einem Alter von zwei Jahren bis zu einem Alter von unter zwolf Jahren.
3. Kleinkinder' sind Personen mit einem Alter von unter zwei Jahren.

f) Nutzlast (traffic load): Die Gesamtmasse der Fluggiste, des Gepacks und der Fracht, einschlieflich jeglicher unentgelt-
lich beforderter Ladung.

OPS 1.610
Beladung, Masse und Schwerpunktlage

Der Luftfahrtunternehmer hat die Grundsitze und Verfahren fir die Beladung und fiir die Massen- und Schwerpunktbe-
rechnung zur Erfullung der Bestimmungen von OPS 1.605 im Betriebshandbuch festzulegen. Die Regelungen miissen alle
vorgesehenen Betriebsarten beinhalten.

OPS 1.615
Massewerte fiir Besatzungsmitglieder

a) Der Luftfahrtunternehmer hat fir die Ermittlung der Betriebsleermasse folgende Massen zu verwenden:
1. tatsichliche Masse der Besatzung, einschlieflich ihres Gepicks, oder

2. Standardmassen, einschlieflich Handgepick, von 85 kg fiir Flugbesatzungsmitglieder und 75 kg fiir Kabinenbesat-
zungsmitglieder oder

3. andere, den behordlichen Anforderungen geniigende Standardmassen.
b) Wird zusitzliches Gepick mitgefiihrt, hat der Luftfahrtunternehmer die Betriebsleermasse entsprechend zu berichtigen.

Die Unterbringung dieses zusitzlichen Gepacks ist bei der Ermittlung der Schwerpunktlage des Flugzeugs zu beriick-
sichtigen.



L 377/84

Amtsblatt der Europiischen Union

27.12.2006

d)

OPS 1.620
Massewerte fiir Fluggiste und Gepick

Der Luftfahrtunternehmer hat die Massen fiir die Fluggiste und das aufgegebene Gepick entweder unter Verwendung
der durch Wigung jeder einzelnen Person und des Gepacks ermittelten Masse oder unter Verwendung der in den Tabel-
len 1 bis 3 angegebenen Standardmassen zu bestimmen. Betrdgt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze weniger als
zehn, konnen die Massen fiir die Fluggéste auf der Grundlage einer miindlichen Auskunft eines jeden Fluggastes oder
einer solchen Auskunft in seinem Namen unter Hinzurechnung einer im voraus festgelegten Konstante fiir Handgepiack
und Kleidung ermittelt werden. Das Verfahren, das festlegt, wann tatsichliche und wann Standardmassen anzuwenden
sind, und das auf der Grundlage von miindlichen Auskiinften anzuwendende Verfahren miissen im Betriebshandbuch
enthalten sein.

Werden die tatsichlichen Massen durch Wigung ermittelt, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass personli-
che Dinge und das Handgepick des Fluggastes mitgewogen werden. Die Wagungen sind unmittelbar vor dem Einstei-
gen in das Flugzeug in dessen Nahe durchzufihren.

Werden die Massen fiir Fluggiste mit Hilfe von Standardmassen ermittelt, sind die in den Tabellen 1 und 2 aufgefiithr-
ten Standardmassen zu verwenden. Die Standardmassen schlieen Handgepick und Kleinkinder, die sich jeweils zusam-
men mit einem Erwachsenen auf einem Fluggastsitz befinden, mit ein. Kleinkinder, die sich allein auf einem Fluggastsitz
befinden, gelten als Kinder im Sinne dieses Buchstabens.

Massewerte fiir Fluggdste — Flugzeuge mit 20 oder mehr Fluggastsitzen

1. Betrdgt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze in einem Flugzeug 20 oder mehr, gelten die in der Tabelle 1 fiir
;mannlich’ und ,weiblich* aufgefiihrten Standardmassen. Betrdgt die Anzahl der verfugbaren Fluggastsitze 30 oder
mehr, konnen stattdessen die in der Tabelle 1 fiir ,alle Erwachsene’ aufgefiihrten Standardmassen verwendet werden.

2. Als Feriencharterfliige im Sinne der Tabelle 1 gelten nur Fliige, die ausschlieflich als Bestandteil einer Pauschalreise

durchgefithrt werden. Die Massewerte fiir Feriencharterfliige sind auch anzuwenden, wenn auf nicht mehr als 5 %
der eingebauten Fluggastsitze bestimmte Kategorien von Fluggisten ohne Entgelt befordert werden.

Tabelle 1

Fluggastsitze

20 und mehr

mannlich

weiblich

30 und mehr alle
Erwachsene

Alle Fliige aufer Feriencharterfliigen

88 kg

70 kg

84 kg

Feriencharterfliige

83 kg

69 kg

76 kg

Kinder

35 kg

35 kg

35 kg

e)

Massewerte fiir Fluggdste — Flugzeuge mit 19 oder weniger Fluggastsitzen

1. Betragt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze in einem Flugzeug 19 oder weniger, gelten die Standardmassen der
Tabelle 2.

2. Bei Fliigen, bei denen in der Fluggastkabine kein Handgepick befordert wird oder bei denen das Handgepick geson-
dert beriicksichtigt wird, diirfen von den in der Tabelle 2 fiir Mdnner und Frauen angegebenen Standardmassen
jeweils 6 kg abgezogen werden. Gegenstinde wie ein Mantel, ein Regenschirm, eine kleine Handtasche, Lesestoff
oder eine kleine Kamera gelten nicht als Handgepick im Sinne dieses Buchstabens.

Tabelle 2
Fluggastsitze 1-5 6-9 10-19
Ménner 104 kg 96 kg 92 kg
Frauen 86 kg 78 kg 74 kg
Kinder 35 kg 35 kg 35 kg
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f) Massewerte fiir Gepack
1. Betrdgt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze in einem Flugzeug 20 oder mehr, gelten fiir jedes aufgegebene
Gepickstiick die Standardmassen der Tabelle 3. Fiir Flugzeuge mit 19 Fluggastsitzen oder weniger ist die tatsichli-
che, durch Wigung ermittelte Masse des aufgegebenen Gepicks zu verwenden.
2. Im Sinne der Tabelle 3 sind:

i) Inlandsfliige": Fliige mit Abflug- und Bestimmungsort innerhalb der Grenzen eines Staates,

i) ,innereuropdische Fliige": Fliige, die keine Inlandsfliige sind und deren Abflug- und Bestimmungsort innerhalb
des in Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe f dargestellten Bereichs liegen, und

iii) ,interkontinentale Fliige": Fliige, die keine innereuropdischen Fliige sind und deren Abflug- und Bestimmungsort
in verschiedenen Erdteilen liegen.

Tabelle 3

20 oder mehr Fluggastsitze

Art der Fliige Gepickstandardmasse
Inlandsfliige 11 kg
Innereuropiische Fliige 13 kg
Interkontinentale Fliige 15 kg
Alle anderen Fliige 13 kg

g) Der Luftfahrtunternehmer kann andere als die in den Tabellen 1-3 aufgefiihrten Standardmassen verwenden, wenn er
seine Griinde hierfiir vorher der Luftfahrtbehorde mitgeteilt und deren Genehmigung dazu eingeholt hat. Er hat ferner
einen detaillierten Wigungsdurchfithrungsplan zur Genehmigung vorzulegen und das statistische Analyseverfahren
gemdfS Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe g anzuwenden. Nach Uberpriifung und Genehmigung der Wigungsergeb-
nisse durch die Luftfahrtbehorde gelten diese anderen Standardmassen ausschlieflich fiir diesen Luftfahrtunternehmer.
Sie konnen nur unter solchen Bedingungen angewandt werden, die mit den Bedingungen tibereinstimmen, unter denen
die Wigungen durchgefiihrt wurden. Uberschreiten die anderen Standardmassen die Werte der Tabellen 1-3, sind diese
héheren Werte anzuwenden.

h) Wird festgestellt, dass fiir einen geplanten Flug die Masse einer erheblichen Anzahl von Fluggisten einschlieflich Hand-
gepick augenscheinlich die Standardmassen tiberschreitet, hat der Luftfahrtunternehmer die tatsichliche Masse dieser
Fluggdste durch Wigung zu ermitteln oder einen entsprechenden Zuschlag hinzuzurechnen.

i) Werden fiir aufgegebene Gepickstiicke Standardmassen verwendet und ist zu erwarten, dass eine erhebliche Anzahl
von aufgegebenen Fluggastgepackstiicken die Standardmasse tiberschreitet, hat der Luftfahrtunternehmer die tatsachli-
che Masse dieser Gepackstiicke durch Wigung zu ermitteln oder einen entsprechenden Zuschlag hinzuzurechnen.

j) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass dem Kommandanten mitgeteilt wird, wenn fir die Bestimmung der
Masse der Ladung nicht das Standardverfahren angewandt wurde, und dass dieses Verfahren in den Unterlagen iiber
Masse und Schwerpunktlage vermerkt ist.

OPS 1.625
Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage
(sieche Anlage 1 zu OPS 1.625)

a) Vor jedem Flug hat der Luftfahrtunternchmer Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage zu erstellen, in denen die
Ladung und deren Verteilung angegeben sind. Mit den Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage muss der Kom-
mandant feststellen konnen, ob mit der Ladung und deren Verteilung die Masse- und Schwerpunktgrenzen des Flug-
zeugs eingehalten werden. Die Person, die die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage erstellt, muss in den Unter-
lagen namentlich genannt sein. Die Person, die die Beladung des Flugzeugs iiberwacht, hat durch ihre Unterschrift zu
bestdtigen, dass die Ladung und deren Verteilung mit den Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage iibereinstim-
men. Diese Unterlagen bediirfen der Zustimmung durch den Kommandanten; seine Zustimmung erfolgt durch Gegen-
zeichnung oder ein gleichwertiges Verfahren (siehe auch OPS 1.1055 Buchstabe a Nummer 12).

b) Der Luftfahrtunternechmer hat Verfahren fiir kurzfristig auftretende Anderungen der Ladung festzulegen (last minute
change).

¢) Mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde kann der Luftfahrtunternehmer ein von den Buchstaben a und b abweichendes
Verfahren anwenden.
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Anlage 1 zu OPS 1.605

Masse und Schwerpunktlage — Allgemeines

(siche OPS 1.605)

a) Bestimmung der Betriebsleermasse des Flugzeugs
1. Wigung des Flugzeugs

i) Neuhergestellte, im Herstellerbetrieb gewogene Flugzeuge konnen ohne erneute Wigung in Betrieb genommen

werden, wenn die Wageberichte im Fall von Umbauten oder Anderungen am Flugzeug entsprechend angepasst
worden sind. Flugzeuge, die ein Luftfahrtunternehmer mit einem genehmigten Kontrollprogramm zur Uberwa-
chung der Masse einem anderen Luftfahrtunternehmer mit einem genehmigten Programm iiberldsst, miissen von
dem Luftfahrtunternehmer, der das Flugzeug tibernimmt, vor der Inbetriebnahme nicht erneut gewogen werden,
es sei denn, die letzte Wagung liegt mehr als 4 Jahre zuriick.

ii) Die Masse und die Schwerpunktlage jedes Flugzeugs sind in regelmifligen Abstinden neu zu ermitteln. Die

hochstzuldssige Zeitspanne zwischen zwei Wigungen muss vom Luftfahrtunternehmer festgelegt werden und
muss die Bestimmungen von OPS 1.605 Buchstabe b erfiillen. Aufferdem sind bei einer kumulativen Verinde-
rung der Betriebsleermasse von mehr als = 0,5 % der hochstzuldssigen Landemasse oder bei einer kumulativen
Anderung der Schwerpunktlage von mehr als + 0,5 % der mittleren Fliigeltiefe die Masse und die Schwerpunkt-
lage jedes Flugzeugs neu zu ermitteln, entweder durch

A) Wigung oder

B) Berechnung, wenn der Luftfahrtunternchmer nachweisen kann, dass die gewahlte Berechnungsmethode
geeignet ist.

2. Flottenmasse und Flottenschwerpunktlage

i) Fiir eine Flotte oder Gruppe von Flugzeugen derselben Baureihe und Ausstattung darf eine mittlere Betriebsleer-
masse und Schwerpunktlage als Flottenmasse und Flottenschwerpunktlage verwendet werden, vorausgesetzt, die
Betriebsleermassen und Schwerpunktlagen der einzelnen Flugzeuge entsprechen den in Ziffer ii aufgefiihrten
Toleranzen. Dariiber hinaus sind die in den Ziffern iii und iv sowie in Nummer 3 festgelegten Kriterien anzu-
wenden.

Toleranzen

A) Weicht die durch Wigung ermittelte oder die berechnete Betriebsleermasse eines Flugzeugs einer Flotte um
mehr als £ 0,5 % der hochstzuldssigen Landemasse von der festgelegten Betriebsleermasse der Flotte oder
die Schwerpunktlage um mehr als + 0,5 % der mittleren Fliigeltiefe von der Schwerpunktlage der Flotte ab,
ist das Flugzeug aus dieser Flotte herauszunehmen. Es konnen getrennte Flotten mit jeweils eigener mittlerer
Flottenmasse gebildet werden.

=

Liegt die Flugzeugmasse innerhalb der Betriebsleermassentoleranz der Flotte, die Schwerpunktlage jedoch
aufSerhalb der zuldssigen Flottentoleranz, darf das Flugzeug weiterhin mit der Betriebsleermasse der Flotte
betrieben werden, jedoch mit einem eigenen Wert fiir die Schwerpunktlage.

o

Unterscheidet sich ein Flugzeug von anderen Flugzeugen der Flotte durch bestimmte Merkmale, fiir die eine
genaue Berechnung méglich ist, z. B. Kiichen- oder Sitzanordnung, und fithren diese Unterschiede zu einer
Uberschreitung der Flottentoleranzen, darf das Flugzeug in der Flotte verbleiben, wenn die Angaben iiber
seine Masse und/oder Schwerpunktlage entsprechend berichtigt werden.

D) Flugzeuge, fiir die die mittlere Fliigeltiefe nicht bekannt ist, miissen mit den Werten ihrer individuellen Masse
und Schwerpunktlage betrieben werden oder einem besonderen Untersuchungs- und Genehmigungsverfah-
ren unterzogen werden.

i) Verwendung von Flottenwerten

A) Nach der Wiagung des Flugzeugs oder wenn die Ausriistung oder die Ausstattung des Flugzeugs verdndert
worden ist, hat der Luftfahrtunternehmer zu tiberpriifen, ob das Flugzeug innerhalb der in Ziffer ii festgeleg-
ten Toleranzen liegt.

B) Flugzeuge, die seit der letzten Flottenmassenbestimmung nicht gewogen worden sind, konnen in der Flotte
verbleiben und mit Flottenwerten betrieben werden, wenn die einzelnen Werte rechnerisch angepasst wor-
den sind und innerhalb der in Ziffer ii festgelegten Toleranzen liegen. Liegen diese Werte nicht innerhalb die-
ser Toleranzen, muss der Luftfahrtunternehmer entweder neue Flottenwerte, die Ziffer i und Ziffer ii erfiillen,
ermitteln oder die Flugzeuge, die nicht innerhalb der Grenzen liegen, mit ihren individuellen Werten betrei-
ben.
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C) Ein Flugzeug darf in eine mit Flottenwerten betriebene Flotte nur aufgenommen werden, wenn der Luftfahrt-
unternehmer durch Wigung oder Berechnung festgestellt hat, dass die tatsichlichen Werte des Flugzeugs
innerhalb der in Ziffer ii festgelegten Toleranzen liegen.

iv) Um Ziffer i zu erfiillen, miissen die Flottenwerte zumindest nach einer jeden Flottenmassenbestimmung ange-
passt werden.

3. Anzahl der Flugzeuge, die gewogen werden miissen, um Flottenwerte aufrechtzuerhalten

i) Der Luftfahrtunternehmer hat zwischen zwei Flottenmassenbestimmungen Flugzeuge in einer Mindestanzahl
entsprechend der nachstehenden Tabelle zu wiegen, wobei ,n* die Anzahl der Flugzeuge in einer Flotte ist, fiir
die Flottenwerte verwendet werden.

Anzahl Flugzeuge in der Flotte (1) Mindestanzahl der Wagungen
2 oder 3 n
4 bis 9 (n+3)2
10 oder mehr (n+51)/10

i) Fur die Wigung sollen aus der Flotte die Flugzeuge ausgewdahlt werden, deren Wigung am lingsten zuriickliegt.
iii) Der Zeitraum zwischen zwei Flottenmassebestimmungen darf 48 Monate nicht tiberschreiten.
4. Wigung
i) Die Wagung ist entweder vom Hersteller oder von einem genehmigten Instandhaltungsbetrieb durchzufiihren.
ii) Es sind die iiblichen Vorkehrungen in Ubereinstimmung mit bewihrten Verfahren zu treffen, insbesondere
A) sind Flugzeug und Ausriistung auf Vollstindigkeit zu priifen,
B) sind Fliissigkeiten ordnungsgemaf$ zu beriicksichtigen,
Q) ist sicherzustellen, dass das Flugzeug sauber ist und
D) ist sicherzustellen, dass die Wagung in einem geschlossenen Gebaude durchgefiihrt wird.

iii) Wiegeeinrichtungen sind ordnungsgemif zu kalibrieren, auf Null einzustellen und in Ubereinstimmung mit den
Anweisungen des Herstellers einzusetzen. Innerhalb von 2 Jahren oder einer vom Hersteller der Wiegeeinrich-
tung festgelegten Frist, maffgebend ist der kiirzere der beiden Zeitrdume, sind die Anzeigeskalen vom Hersteller,
von einer Offentlichen Eichstelle oder von einer dafiir anerkannten Organisation zu kalibrieren. Mit der Einrich-
tung muss sich die Flugzeugmasse hinreichend genau ermitteln lassen.

b) Spezielle Standardmassen fiir die Nutzlast. Zusitzlich zu den Standardmassen fiir Fluggiste und aufgegebenes Gepick
kann der Luftfahrtunternehmer bei der Luftfahrtbehérde fiir andere Teile der Ladung Standardmassen genehmigen las-
sen.

¢) Beladung des Flugzeugs

1. Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass die Beladung seiner Flugzeuge unter Aufsicht qualifizierten Perso-
nals erfolgt.

2. Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass das Laden der Fracht in Ubereinstimmung mit den fiir die
Berechnung der Flugzeugmasse und Flugzeugschwerpunktlage verwendeten Daten erfolgt.

3. Der Luftfahrtunternehmer hat die zusitzlichen strukturellen Belastungsgrenzen, wie etwa die Festigkeitsgrenzen der
Kabinen- und Frachtraumbéden, die hochstzuldssige Beladung pro laufendem Meter, die hochstzuldssige Zuladungs-
masse pro Frachtabteil und/oder die hochstzuldssige Sitzplatzkapazitit, zu beachten.
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d) Grenzen der Schwerpunktlagen

1. Betriebsschwerpunktbereich (operational CG envelope). Werden Sitzplitze nicht zugewiesen und werden Auswir-
kungen der Fluggastanzahl pro Sitzreihe, der Frachtmasse in den einzelnen Frachtabteilen und der Kraftstoffmasse
in den einzelnen Kraftstofftanks fiir die Berechnung der Schwerpunktlage nicht genau beriicksichtigt, ist der zulds-
sige Schwerpunktbereich mit Betriebssicherheitsreserven zu versehen. Bei der Ermittlung dieser Reserve fir die
Schwerpunktlage sind mogliche Abweichungen von der angenommenen Verteilung der Ladung zu beriicksichtigen.
Ferner hat der Luftfahrtunternehmer Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass bei extremer Sitzplatzwahl in
Langsrichtung korrigierende Mafinahmen durch die Besatzung ergriffen werden. Die Reserve fiir die Schwerpunkt-
lage mit den dazugehorigen Betriebsverfahren, einschlieRlich der Annahmen fiir die Verteilung der Fluggaste in der

Kabine, miissen den behérdlichen Anforderungen geniigen.

2. Schwerpunktlage im Fluge. Zusitzlich zu Nummer 1 hat der Luftfahrtunternehmer nachzuweisen, dass die Verfah-
ren der ungiinstigsten Veranderung der Schwerpunktlage im Fluge durch Ortsverdnderungen der Insassen und den

Verbrauch oder das Umpumpen von Kraftstoff Rechnung tragen.

Innereuropiische Fliige im Sinne der OPS 1.620 Buchstabe f sind Fliige, die keine Inlandsfliige sind und die innerhalb des

Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe f

Festlegung des Gebiets fiir innereuropiische Fliige

durch folgende Punkte beschriebenen Gebiets durchgefiihrt werden:

— N7200

— N4000

— N3500

— N3000

— N3000

— N2700

— N2700

— N6700

— N7200

— N7200

E04500

E04500

E03700

E03700

W00600

W00900

W03000

W03000

Ww01000

E04500

wie in der nachfolgenden Abbildung 1 dargestellt:

Abbildung 1

Gebiet fiir innereuropéische Fliige
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Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe g
Verfahren fiir die Ermittlung anderer Standardmassewerte fiir Fluggiste und Gepick

Fluggidste

1. Wigung auf Stichprobenbasis. Der Mittelwert der Masse fiir Fluggaste und deren Handgepéck ist durch Wagung auf
Stichprobenbasis zu ermitteln. Die Stichprobenauswahl muss nach Art und Umfang fiir das Fluggastvolumen repré-
sentativ sein und muss die Betriebsart, die Haufigkeit der Fliige auf den verschiedenen Flugstrecken, ankommende
und abgehende Fliige, die jeweilige Jahreszeit und die Sitzplatzkapazitit des Flugzeugs beriicksichtigen.

2. Stichprobenumfang. Der Wagungsdurchfithrungsplan muss mindestens das Wiegen der groferen Fluggastanzahl
umfassen, die sich aus i) oder ii) ergibt:

i) Eine Anzahl von Fluggisten, die sich unter Anwendung normaler statistischer Verfahren und auf der Grundlage
einer Genauigkeit von 1 % fiir die Ermittlung einer mittleren Masse fiir alle Erwachsenen und von 2 % fiir die
Ermittlung einer mittleren Masse getrennt fiir Mdnner und Frauen ergibt.

i) Fiir Flugzeuge mit
A) einer Fluggastsitzplatzkapazitit von 40 oder mehr eine Anzahl von insgesamt 2000 Fluggisten oder

B) einer Fluggastsitzplatzkapazitit von weniger als 40 eine Anzahl von Fluggisten von insgesamt 50 multipli-
ziert mit der Fluggastsitzplatzkapazitit.

3. Massewerte fiir Fluggaste. Die Massewerte flir Fluggdste miissen personliche Gegenstinde, die beim Einsteigen in das
Flugzeug mitgefithrt werden, einschliefen. Werden Zufallsstichproben von Fluggastmassewerten genommen, sind
Kleinkinder zusammen mit der erwachsenen Begleitperson zu wiegen (siche auch OPS 1620 Buchstaben ¢, d und

e).

4. Ort der Wigung. Die Wagung der Fluggaste hat so nah wie moglich am Flugzeug und an einem Ort zu erfolgen,
der eine Verdnderung der Masse der Fluggdste durch Zuriicklassen personlicher Gegenstinde oder Mitnahme weite-
rer personlicher Gegenstinde vor dem Einsteigen in das Flugzeug unwahrscheinlich macht.

5. Waage. Fiir das Wiegen der Fluggiste ist eine Waage mit einer Tragkraft von mindestens 150 kg zu verwenden. Die
Masse muss mindestens in Schritten von hochstens 500 g angezeigt werden. Die Genauigkeit der Waage muss
innerhalb von 0,5 % oder 200 g liegen, wobei der grofere Wert mafSgebend ist.

6. Aufzeichnung der Wiegeergebnisse. Fiir jeden von den Wagungen betroffenen Flug sind die Massen der Fluggiste,
die entsprechende Fluggastkategorie (d. h. Méinner, Frauen oder Kinder) und die Flugnummer aufzuzeichnen.

Aufgegebenes Gepick. Fir das statistische Verfahren zur Ermittlung anderer Standardmassewerte fiir Gepack auf der
Grundlage von mittleren Gepéackmassen fiir den erforderlichen Stichprobenmindestumfang gilt Buchstabe a Nummer 1
entsprechend. Fiir Gepick liegt die Genauigkeit bei 1 %. Es sind mindestens 2 000 aufgegebene Gepickstiicke zu wie-
gen.

Ermittlung anderer Standardmassewerte fiir Fluggiste und aufgegebenes Gepick

1. Um sicherzustellen, dass durch die Verwendung anderer Standardmassewerte fir Fluggdste und aufgegebenes
Gepick anstelle der tatsichlichen durch Wigung ermittelten Massen die Betriebssicherheit nicht beeintrichtigt wird,
ist eine statistische Analyse durchzufiihren. Fiir die sich daraus ergebenden mittleren Massewerte fiir Fluggaste und
Gepick gilt Folgendes:

2. Fir Flugzeuge mit 20 oder mehr Fluggastsitzen konnen diese mittleren Massewerte als Standardmassewerte fiir
Minner und Frauen verwendet werden.

3. Fir kleinere Flugzeuge sind folgende Massezuschlidge zu den mittleren Fluggastmassewerten hinzuzufiigen, um die
Standardmassewerte zu erhalten:

Anzahl der Fluggastsitze Massezuschlag
1-5 Sitze 16 kg
6-9 Sitze 8 kg
10-19 Sitze 4 kg

Fir Flugzeuge mit 30 oder mehr Fluggastsitzen konnen anstelle getrennter Standardmassewerte fiir Ménner und
Frauen gemeinsame Standardmassewerte fiir Erwachsene verwendet werden. Fiir Flugzeuge mit 20 oder mehr Flug-
gastsitzen konnen die nach dieser Anlage ermittelten Standardmassewerte fiir Gepack verwendet werden.
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4. Der Luftfahrtunternehmer kann der Luftfahrtbehorde einen detaillierten Wigungsdurchfithrungsplan zur Genehmi-
gung vorlegen und eine Abweichung von den geinderten Standardmassewerten genehmigt bekommen, wenn diese
Abweichung nach dem in dieser Anlage enthaltenen Verfahren ermittelt wurde. Die Abweichungen sind spétestens
alle 5 Jahre zu iiberpriifen.

5. Die Standardmassewerte fiir Erwachsene sind auf der Grundlage eines Verhaltnisses Manner zu Frauen von 80:20
fur alle Fliige, aufer fiir Feriencharterfliige, zu bestimmen; fiir Feriencharterfliige ist ein Verhéltnis von 50:50 anzu-
nehmen. Beantragt der Luftfahrtunternehmer fiir bestimmte Flugstrecken oder Fliige die Genehmigung eines ande-
ren Verhéltnisses, hat er der Luftfahrtbeh6rde Daten vorzulegen, aus denen hervorgeht, dass das abweichende Ver-
hiltnis Minner zu Frauen auf der sicheren Seite liegt und dadurch mindestens 84 % der tatsichlichen Verhiltnisse
Minner zu Frauen abgedeckt sind, wobei eine Stichprobe von mindestens 100 reprisentativen Fliigen zu verwenden
ist.

6. Die mittleren Massewerte sind auf volle Kilogramm zu runden. Die Massewerte fiir aufgegebenes Gepick sind auf
halbe Kilogramm zu runden.

Anlage 1 zu OPS 1.625
Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage

Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage
1. Inhalt
i) Die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage miissen folgende Angaben enthalten:
A) Flugzeugkennzeichen und Flugzeugmuster,
B) Flugnummer und Datum,
C) Identitit des Kommandanten,
D) Identitdt der Person, die die Unterlagen erstellt hat,
E) die Betriebsleermasse und die dazugehérige Schwerpunktlage des Flugzeugs,
F) die Kraftstoffmasse beim Start und die Masse des Kraftstoffs fiir die Flugphase (trip fuel),
G) die Masse von Verbrauchsmitteln aufler Kraftstoff,
H) die Ladung, unterteilt in Fluggéste, Gepéck, Fracht, Ballast usw.,
I) die Abflugmasse, Landemasse und Leertankmasse,
)) die Verteilung der Ladung,
K) die zutreffenden Flugzeugschwerpunktlagen und
L) die Grenzwerte fiir Masse und Schwerpunktlage.

i) Mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde kann der Luftfahrtunternehmer in den Unterlagen iiber Masse und
Schwerpunktlage einige der obigen Angaben weglassen.

2. Kurzfristig auftretende Anderungen. Treten nach Fertigstellung der Unterlagen itber Masse und Schwerpunktlage
kurzfristig Anderungen ein, ist der Kommandant dariiber zu unterrichten. Diese Anderungen sind in die Unterlagen
tiber Masse und Schwerpunktlage aufzunehmen. Die fiir eine kurzfristig auftretende Anderung hochstzuldssige
Anderung der Fluggastanzahl oder der Zuladung im Frachtraum ist im Betriebshandbuch anzugeben. Werden diese
Werte iiberschritten, sind die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage neu zu erstellen.

Rechnergestiitzte Systeme. Werden die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage rechnergestiitzt erstellt, hat der
Luftfahrtunternehmer die Integritit der Ausgabedaten zu tiberpriifen. Er hat ein Verfahren festzulegen, mittels dessen
gepriift wird, ob Anderungen der eingegebenen Grunddaten richtig in das System eingehen und ob die Anlage fortlau-
fend ordnungsgemafS arbeitet, indem die Ausgabedaten spitestens alle 6 Monate iiberpriift werden.

Bordseitige Systeme zur Bestimmung von Masse und Schwerpunktlage. Die Verwendung einer bordseitigen Rechneran-
lage als Hauptquelle zur Bestimmung von Masse und Schwerpunktlage fiir die Flugvorbereitung bedarf der Genehmi-
gung durch die Luftfahrtbehorde.

Datenverbindung. Werden die Angaben iiber Masse und Schwerpunktlage iiber Datenverbindung an Bord des Flug-
zeugs iibermittelt, ist eine Kopie der endgiiltigen Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage in der vom Komman-
danten bestitigten Fassung am Boden aufzubewahren.
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a)

ABSCHNITT K
INSTRUMENTE UND AUSRUSTUNGEN
OPS 1.630
Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flug nur angetreten wird, wenn die in diesem Abschnitt gefor-
derten Instrumente und Ausriistungen

1. in Ubereinstimmung mit den anwendbaren Vorschriften, einschlieRlich der Mindestleistungsanforderungen und der
Betriebs- und Lufttiichtigkeitsvorschriften, zugelassen und eingebaut sind, ausgenommen Ausriistungsteile nach

Buchstabe ¢, und

2. in einem fiir den vorgesehenen Betrieb funktionstiichtigen Zustand sind, auffer wenn in der Mindestausriistungsliste
gemdfl OPS 1.030 andere Festlegungen getroffen wurden.

Die Mindestleistungsanforderungen fiir Instrumente und Ausriistungen sind die in den geltenden Spezifikationen zu
European Technical Standard Orders (CS-TSO) aufgefithrten anwendbaren European Technical Standard Orders (ETSO),
es sei denn, in den Betriebs- oder Lufttiichtigkeitsvorschriften sind abweichende Leistungsanforderungen festgelegt.
Instrumente und Ausriistungen, die bei Inkrafttreten der OPS andere Entwurfs- und Leistungsanforderungen als die
ETSO erfiillen, diirfen weiterhin betrieben oder eingebaut werden, es sei denn, in diesem Abschnitt sind zusitzliche
Anforderungen festgelegt. Instrumente und Ausriistungen, die bereits zugelassen sind, miissen eine gednderte ETSO
oder eine gednderte andere Spezifikation nicht erfiillen, es sei denn, eine riickwirkende Anwendung ist vorgeschrieben.

Ausriistungsteile, die keiner Zulassung bediirfen:

1. Sicherungen gemaf§ OPS 1.635,

2. elektrische Taschenlampen gemaft OPS 1.640 Buchstabe a Nummer 4,

3. eine genau gehende Uhr gemif OPS 1.650 Buchstabe b und 1.652 Buchstabe b,

4. Kartenhalter gemifs OPS 1.652 Buchstabe n,

5. Bordapotheke gemdfl OPS 1.745,

6. medizinische Notfallausriistung gemafl OPS 1.755,

7. Megafone gemidfl OPS 1.810,

8. Uberlebensausriistung und pyrotechnische Signalmittel gemaf OPS 1.835 Buchstabe a und Buchstabe ¢ sowie

9. Treibanker und Ausriistung gemdfl OPS 1.840 zum Festmachen, Verankern oder Mandvrieren von Wasser- und
Amphibienflugzeugen auf dem Wasser.

Ist die Benutzung einer Ausriistung wihrend des Fluges durch ein Flugbesatzungsmitglied von dessen Platz aus vorgese-
hen, muss diese Ausriistung von dem Platz dieses Flugbesatzungsmitglieds aus leicht zu betitigen sein. Sollen einzelne
Ausriistungsteile von mehr als einem Flugbesatzungsmitglied bedient werden, miissen sie so eingebaut sein, dass sie
von allen betreffenden Plitzen aus leicht zu bedienen sind.

Instrumente miissen so angeordnet sein, dass das Flugbesatzungsmitglied, das sie benutzen soll, die Anzeigen mit mog-
lichst geringer Verinderung seiner iiblichen Sitzposition und seiner iiblichen Blickrichtung in Flugrichtung leicht sehen
kann. Wenn in einem Flugzeug, das von mehr als einem Flugbesatzungsmitglied bedient wird, ein Instrument nur ein-
fach gefordert wird, muss es so eingebaut sein, dass es von den jeweiligen Flugbesatzungsplitzen aus sichtbar ist.

OPS 1.635

Elektrische Sicherungen

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, in dem im Fluge austauschbare Schmelzsicherungen verwendet werden, nur
betreiben, wenn Ersatzsicherungen verfiigbar sind, und zwar mindestens 10 % der Anzahl dieser Sicherungen fiir jeden
Nennwert oder mindestens drei Sicherungen eines jeden Nennwerts, mafigebend ist die hohere Anzahl.
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OPS 1.640
Flugzeugbeleuchtung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn dieses ausgeriistet ist
a) fur Fliige am Tage
1. mit einer Zusammenstofwarnlichtanlage,

2. mit einer iiber die elektrische Anlage des Flugzeugs versorgten Beleuchtung fiir alle fiir den sicheren Betrieb des
Flugzeugs wesentlichen Instrumente und Ausriistungen,

3. mit einer iiber die elektrische Anlage des Flugzeugs versorgten Beleuchtung fiir alle Fluggastraume und

4. fir jedes vorgeschriebene Besatzungsmitglied mit einer elektrischen Taschenlampe, die von dem vorgesehenen Sitz
des Besatzungsmitglieds leicht erreichbar ist;

b) fiir Fliige bei Nacht zusdtzlich zu der unter Buchstabe a genannten Ausriistung
1. mit Navigations-/Positionslichtern und
2. mit zwei Landescheinwerfern oder einem einzelnen Scheinwerfer mit zwei getrennt versorgten Leuchtfiden und,

3. wenn es sich um Wasser- und Amphibienflugzeuge handelt, mit Lichtern, die die internationalen Richtlinien zur
Vermeidung von Zusammenstofien auf See erfiillen.

OPS 1.645
Scheibenwischer

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg nur betreiben,
wenn fiir jeden Pilotenarbeitsplatz ein Scheibenwischer oder eine gleichwertige Einrichtung vorhanden ist, um bei Nieder-
schlag einen Teil der Windschutzscheibe freizuhalten.

OPS 1.650
VFR-Betrieb am Tag — Flug- und Navigationsinstrumente und zugehéorige Ausriistung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nach Sichtflugregeln (VFR) am Tag nur betreiben, wenn die folgenden Flug-
und Navigationsinstrumente und zugehorigen Ausriistungen vorhanden sind, bzw., soweit anwendbar, unter den nachfol-
gend aufgefithrten Bedingungen:

a) ein Magnetkompass,
b) eine genau gehende Uhr, die Stunden, Minuten und Sekunden anzeigt,

¢) ein Feinhohenmesser, der die Hohe in Fuf8 anzeigt, mit einer Unterskala in Hektopascal/Millibar, auf der jeder im Flug
zu erwartende barometrische Druck eingestellt werden kann,

d) ein Fahrtmesser, der die Fluggeschwindigkeit in Knoten anzeigt,

e) ein Variometer,

f) ein Wendezeiger mit Scheinlot oder ein Drehkoordinator mit Scheinlot,
g) ein Fluglageanzeiger,

h) ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel und

i) ein Auenluftthermometer mit Anzeige im Cockpit in Grad Celsius.
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j) Fiir Fliige von nicht mehr als 60 Minuten Dauer mit Start und Landung auf demselben Flugplatz und innerhalb einer
Entfernung von hochstens 50 NM von diesem Flugplatz kénnen simtliche in den Buchstaben f, g und h sowie
Buchstabe k Nummer 4, Buchstabe k Nummer 5 und Buchstabe k Nummer 6 vorgeschriebenen Instrumente entweder
durch einen Wendezeiger mit Scheinlot oder einen Drehkoordinator mit Scheinlot oder durch einen Fluglageanzeiger
zusammen mit einem Scheinlot ersetzt werden.

=

Sind zwei Piloten vorgeschrieben, miissen fiir den Kopiloten folgende separate Instrumente vorhanden sein:

1. ein Feinhohenmesser, der die Hohe in Fufl anzeigt, mit einer Unterskala in Hektopascal/Millibar, auf der jeder im
Flug zu erwartende barometrische Druck eingestellt werden kann,

2. ein Fahrtmesser, der die Fluggeschwindigkeit in Knoten anzeigt,

3. ein Variometer,

4. ein Wendezeiger mit Scheinlot oder ein Drehkoordinator mit Scheinlot,
5. ein Fluglageanzeiger und

6. ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel.

1) Die Fahrtmesseranlage muss iiber eine Pitotrohrbeheizung oder iiber eine gleichwertige Einrichtung verfiigen, um eine
Fehlfunktion infolge Kondensation oder Vereisung zu verhindern bei

1. Flugzeugen, deren hochstzulissige Startmasse mehr als 5 700 kg oder deren héchste genehmigte Fluggastsitzanzahl
mehr als 9 betrigt,

2. Flugzeugen, die am oder nach dem 1. April 1999 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten haben

m) Wenn Instrumente doppelt vorhanden sein miissen, schliefSt diese Vorschrift fiir jeden Piloten eigene Anzeigen und
gegebenentfalls eigene Wahlschalter oder andere zugehorige Ausriistungen ein.

n) Alle Flugzeuge miissen mit Einrichtungen versehen sein, die anzeigen, wenn die vorgeschriebenen Fluginstrumente
nicht ordnungsgemaf} mit Energie versorgt werden, und

o) alle Flugzeuge, deren Kompressibilititsgrenzwerte auf den vorgeschriebenen Fahrtmessern nicht anderweitig angezeigt
werden, miissen mit einer Machzahlanzeige an jedem Pilotensitz ausgeriistet sein.

p) Der Luftfahrtunternehmer darf Fliige nach Sichtflugregeln (VFR) am Tag nur durchfithren, wenn das Flugzeug fir jedes
im Cockpit diensttuende Flugbesatzungsmitglied mit einem Kopfhorer mit angebautem Mikrofon oder einer gleichwer-
tigen Einrichtung ausgeriistet ist.

OPS 1.652

IFR- oder Nachtflugbetrieb — Flug- und Navigationsinstrumente und zugehérige Ausriistung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nach Instrumentenflugregeln (IFR) oder nach Sichtflugregeln bei Nacht nur
betreiben, wenn die folgenden Flug- und Navigationsinstrumente und zugehdrigen Ausriistungen vorhanden sind, bzw.,
soweit anwendbar, unter den nachfolgend aufgefiihrten Bedingungen:

a) ein Magnetkompass,
b) eine genau gehende Uhr, die Stunden, Minuten und Sekunden anzeigt,

¢) zwei Feinhohenmesser, die die Hohe in Fufl anzeigen, mit je einer Unterskala in Hektopascal/Millibar, auf der jeder im
Flug zu erwartende barometrische Druck eingestellt werden kann; diese Hohenmesser miissen iiber eine Zahlwerks-|
Zeigerdarstellung oder eine gleichwertige Darstellung verfiigen,

d) eine Fahrtmesseranlage mit Pitotrohrbeheizung oder einer gleichwertigen Einrichtung, um eine Fehlfunktion infolge
Kondensation oder Vereisung zu verhindern, einschlieflich einer Warnanzeige bei Ausfall der Pitotrohrbeheizung.
Diese Warnanzeige ist nicht gefordert fiir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 9 oder
weniger oder mit einer hochstzuldssigen Startmasse von 5 700 kg oder weniger und sofern das derzeitige Lufttiichtig-
keitszeugnis vor dem 1. April 1998 ausgestellt worden ist,
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e) ein Variometer,

f) ein Wendezeiger mit Scheinlot,

g) ein Fluglageanzeiger,

h) ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel,

i) ein Aufenluftthermometer mit Anzeige im Cockpit in Grad Celsius und

j) zwei unabhingige Systeme fiir statischen Druck; fiir propellergetriebene Flugzeuge mit einer hdchstzuldssigen Start-
masse von 5 700 kg oder weniger ist eine Anlage fiir statischen Druck mit einer alternativen Entnahmestelle fur stati-
schen Druck zulissig.

=

Sind zwei Piloten vorgeschrieben, miissen fiir den Kopiloten folgende separate Instrumente vorhanden sein:

1. ein Feinhohenmesser, der die Hohe in Fufl anzeigt, mit einer Unterskala in Hektopascal/Millibar, auf der jeder im
Flug zu erwartende barometrische Druck eingestellt werden kann; dieser Feinhohenmesser kann einer der beiden in
Buchstabe ¢ geforderten Hohenmesser sein. Die Hohenmesser miissen iiber eine Zahlwerks-/Zeigerdarstellung oder
eine gleichwertige Darstellung verfiigen,

2. eine Fahrtmesseranlage mit Pitotrohrbeheizung oder einer gleichwertigen Einrichtung, um eine Fehlfunktion infolge
Kondensation oder Vereisung zu verhindern, einschlieflich einer Warnanzeige bei Ausfall der Pitotrohrbeheizung.
Diese Warnanzeige ist nicht gefordert fiir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 9 oder
weniger oder mit einer hochstzuldssigen Startmasse von 5 700 kg oder weniger und sofern das derzeitige Lufttiich-
tigkeitszeugnis vor dem 1. April 1998 ausgestellt worden ist,

3. ein Variometer,
4. ein Wendezeiger mit Scheinlot,

5. ein Fluglageanzeiger und

o

ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel.

=

Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg oder mit einer hochsten genehmigten Flug-
gastsitzanzahl von mehr als 9 miissen aufferdem mit einem unabhingigen Reserveinstrument zur Fluglageanzeige aus-
geriistet sein, das von jedem Pilotensitz aus benutzt werden kann und das

1. wihrend des normalen Betriebs stindig mit Energie versorgt wird und nach vollstindigem Ausfall der normalen
Stromversorgung aus einer Energiequelle, die unabhingig von der normalen Stromversorgung ist, gespeist wird,

2. nach vollstindigem Ausfall der normalen Stromversorgung mindestens 30 Minuten lang zuverldssig arbeitet, unter
Beriicksichtigung anderer Verbraucher, die aus der Notstromquelle versorgt werden, und der Betriebsverfahren,

3. unabhingig von allen anderen Fluglageanzeigegeriten arbeitet,
4. bei vollstindigem Ausfall der normalen Stromversorgung automatisch in Betrieb ist und
5. in allen Betriebsphasen ausreichend beleuchtet ist;

ausgenommen hiervon sind Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von 5 700 kg oder weniger, die am
1. April 1995 bereits in einem Mitgliedstaat eingetragen waren und die mit einem Reserveinstrument zur Fluglagean-
zeige auf der linken Instrumententafel ausgestattet sind.

m) Es muss fiir die Flugbesatzung klar ersichtlich sein, wenn das in Buchstabe 1 geforderte Reserveinstrument zur Flugla-
geanzeige mit Notstromversorgung arbeitet. Ist fiir das Instrument eine eigene Stromquelle vorhanden, muss entweder
auf dem Instrument selbst oder auf der Instrumententafel angezeigt werden, wenn diese Versorgung in Betrieb ist.

£

ein Kartenhalter, der so angebracht ist, dass eine gute Lesbarkeit der Karten gewihrleistet ist, und der fir Nachtflugbe-
trieb beleuchtet werden kann,

o) Wenn das Reserveinstrument zur Fluglageanzeige nach CS 25.1303(b)(4) oder einer gleichwertigen Vorschrift zugelas-
sen ist, konnen die Wendezeiger mit Scheinlot durch Scheinlotanzeiger ersetzt werden.

p) Wenn Instrumente doppelt vorhanden sein miissen, schlieSt diese Vorschrift fiir jeden Piloten eigene Anzeigen und
gegebenentfalls eigene Wahlschalter oder andere zugehdrige Ausriistungen ein.
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q) Alle Flugzeuge miissen mit Einrichtungen versehen sein, die anzeigen, wenn die vorgeschriebenen Fluginstrumente
nicht ordnungsgemifé mit Energie versorgt werden, und

1) alle Flugzeuge, deren Kompressibilititsgrenzwerte auf den vorgeschriebenen Fahrtmessern nicht anderweitig angezeigt
werden, miissen mit einer Machzahlanzeige an jedem Pilotensitz ausgeriistet sein.

s) Der Luftfahrtunternehmer darf Fliige nach Instrumentenflugregeln oder bei Nacht nur durchfithren, wenn das Flug-
zeug fiir jedes im Cockpit diensttuende Flugbesatzungsmitglied mit einem Kopfhérer mit angebautem Mikrofon oder

einer gleichwertigen Einrichtung und fiir jeden vorgeschriebenen Piloten mit einer Sendetaste am Steuerhorn ausgeriis-
tet ist.

OPS 1.655

Zusitzliche Ausriistung fiir Betrieb mit nur einem Piloten nach IFR oder bei Nacht

Der Luftfahrtunternehmer darf Fliige nach IFR mit nur einem Piloten nur dann durchfiihren, wenn das Flugzeug iiber
einen Autopiloten mit mindestens Hohen- und Steuerkurshaltung verfiigt.

OPS 1.660

Hoéhenvorwarnsystem

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Propellerturbinenflugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als

5 700 kg oder mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 9 oder ein Strahlflugzeug nur betrei-
ben, wenn dieses iiber ein Hohenvorwarnsystem verfiigt, das in der Lage ist,

1. die Flugbesatzung darauf aufmerksam zu machen, dass sich das Flugzeug der vorgewiahlten Hohe nahert, und

2. die Flugbesatzung mindestens durch ein akustisches Signal darauf aufmerksam zu machen, dass das Flugzeug von
der vorgewihlten Hohe abweicht;

ausgenommen sind Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 9, deren hochstzu-
lassige Startmasse 5 700 kg nicht iiberschreitet und die erstmals vor dem 1. April 1972 ein Lufttiichtigkeitszeugnis
erhalten haben und bereits am 1. April 1995 in einem Mitgliedstaat eingetragen waren.

OPS 1.665
Bodenanniherungswarnanlage und Gelindewarnsystem

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als
5 700 kg oder einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 9 nur betreiben, wenn es mit einer Boden-
anndherungswarnanlage mit integrierter vorwirts gerichteter Bodenhinderniswarnfunktion (Geldndewarnsystem —
TAWS) ausgeriistet ist.

Die Bodenannaherungswarnanlage muss die Flugbesatzung rechtzeitig durch spezifische akustische Signale, die durch
optische Signale erginzt sein konnen, beziiglich Sinkgeschwindigkeit, Annaherung an den Boden, Hohenverlust nach
dem Start oder beim Durchstarten, einer fehlerhaften Landekonfiguration und Unterschreitung des Gleitwegs automa-
tisch warnen.

¢) Das Gelindewarnsystem muss der Flugbesatzung mittels optischer und akustischer Signale und einer Geldndewarnan-

zeige automatisch ausreichend Zeit geben, um Bodenberithrungen mit einem nicht aufler Kontrolle geratenen Luftfahr-
zeug zu verhindern, und eine voraus gerichtete Hohenuntergrenze zwecks Einhaltung des Bodenabstands liefern.

OPS 1.668

Bordseitige Kollisionschutzanlage

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als
5 700 kg oder einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 nur betreiben, wenn das Flugzeug mit
einer bordseitigen Kollisionsschutzanlage, die hinsichtlich der Mindestleistungsanforderungen mindestens denen des
ACAS 1I entspricht, ausgeriistet ist.
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OPS 1.670
Bordwetterradar

a) Der Luftfahrtunternehmer darf
1. ein Flugzeug mit Druckkabine oder
2. ein Flugzeug ohne Druckkabine mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg oder
3. ein Flugzeug ohne Druckkabine mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 9 bei Nacht oder
unter Instrumentenflugwetterbedingungen nur dann in Bereichen betreiben, in denen Gewitter oder andere durch

Bordwetterradar erfassbare, potenziell gefihrliche Wetterbedingungen entlang der Flugstrecke zu erwarten sind,
wenn das Flugzeug mit einem Bordwetterradar ausgeriistet ist.

g

Mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde darf bei Flugzeugen mit Propellerantrieb und Druckkabine mit einer hochstzu-
lassigen Startmasse von nicht mehr als 5 700 kg und einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von nicht mehr
als 9 das Bordwetterradar durch eine andere Ausriistung ersetzt werden, die in der Lage ist, Gewitter und andere durch
Bordwetterradar erfassbare, potenziell gefihrliche Wetterbedingungen zu erkennen.

OPS 1.675

Ausriistung fiir Betrieb unter Vereisungsbedingungen

&

Der Luftfahrtunternechmer darf ein Flugzeug unter erwarteten oder tatsichlichen Vereisungsbedingungen nur betreiben,
wenn es fiir den Betrieb unter Vereisungsbedingungen zugelassen und ausgeriistet ist.

=

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug bei Nacht unter erwarteten oder tatsichlichen Vereisungsbedingungen nur
betreiben, wenn es mit einer Beleuchtung oder einer anderen Einrichtung versehen ist, um die Bildung von Eis visuell
zu erkennen oder anderweitig festzustellen. Die Verwendung einer Beleuchtung darf keine Blendung oder Reflexion
verursachen, die die Flugbesatzung bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben behindert.

OPS 1.680

Messgerit fiir kosmische Strahlung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug in Hohen oberhalb 15 000 m (49 000 ft) nur betreiben, wenn das Flugzeug
mit einem Gerdt zum stindigen Messen und Anzeigen der Dosisrate der gesamten kosmischen Strahlung (d. h. der gesam-
ten ionisierenden Strahlung und Neutronenstrahlung galaktischen und solaren Ursprungs) und der kumulativen Dosis fuir
jeden Flug ausgeriistet ist.

OPS 1.685

Gegensprechanlage fiir die Flugbesatzung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, fiir das mehr als ein Flugbesatzungsmitglied vorgeschrieben ist, nur betreiben,
wenn das Flugzeug mit einer Gegensprechanlage fiir die Flugbesatzung mit Kopfhorern und Mikrofonen, jedoch keine
Handmikrofone, zur Benutzung durch alle Flugbesatzungsmitglieder ausgeriistet ist.

OPS 1.690
Gegensprechanlage fiir die Besatzung

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 15 000 kg oder einer
hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 nur betreiben, wenn es mit einer Gegensprechanlage fiir die
Besatzung ausgeriistet ist; ausgenommen hiervon sind Flugzeuge, die erstmals vor dem 1. April 1965 ein Lufttiichtig-
keitszeugnis erhalten haben und bereits am 1. April 1995 in einem Mitgliedstaat eingetragen waren.

b) Die in dieser OPS vorgeschriebene Gegensprechanlage fiir Besatzungsmitglieder muss

1. unabhidngig von der Kabinen-Lautsprecheranlage arbeiten, ausgenommen Handapparate, Kopthérer, Mikrofone,
Wahlschalter und Rufeinrichtungen,
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. eine Gegensprechverbindung zwischen dem Cockpit und

i) jedem Fluggastraum,
ii) jeder Kiiche, die nicht auf einem Fluggastdeck untergebracht ist, und

iii) jedem Besatzungsraum, der sich nicht auf dem Fluggastdeck befindet und der von einem Fluggastraum aus nicht
leicht zugénglich ist, ermoglichen,

. von jedem Platz der vorgeschriebenen Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit aus leicht erreichbar und benutzbar

sein,

. an den Plitzen der vorgeschriebenen Flugbegleiter in der Nihe eines jeden einzelnen Notausgangs oder Notausgang-

spaars in Fulbodenhohe leicht erreichbar und benutzbar sein,

. iiber eine Rufeinrichtung mit akustischen oder optischen Signalen zum gegenseitigen Rufen der Flugbesatzungsmit-

glieder und der Flugbegleiter verfiigen,

. tiber eine Moglichkeit verfiigen, mit der der Empfinger eines Rufes feststellen kann, ob es sich um einen normalen

oder einen Notruf handelt, und

. fiir die Verwendung am Boden eine Zweiweg-Verbindung zwischen dem Bodenpersonal und mindestens zwei Flug-

besatzungsmitgliedern ermdglichen.

OPS 1.695

Kabinen-Lautsprecheranlage

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 nur
betreiben, wenn es iiber eine eingebaute Kabinen-Lautsprecheranlage verfiigt.

Die in dieser OPS vorgeschriebene Kabinen-Lautsprecheranlage muss

1.

unabhingig von den Gegensprechanlagen arbeiten, ausgenommen Handapparate, Kopthorer, Mikrofone, Wahlschal-
ter und Rufeinrichtungen,

. von jedem Platz der vorgeschriebenen Flugbesatzungsmitglieder aus zur sofortigen Benutzung leicht erreichbar sein,

. fir jeden vorgeschriebenen Notausgang in Fufbodenhohe, neben dem sich ein Flugbegleitersitz befindet, iiber ein

Mikrofon verfiigen, das fiir den auf dem Sitz befindlichen Flugbegleiter leicht erreichbar ist; ein Mikrofon fir mehr
als einen Ausgang ist zuldssig, wenn die Ausgidnge so nahe beicinander liegen, dass eine Kommunikation zwischen
den auf ihren Sitzen befindlichen Flugbegleitern ohne Hilfsmittel maglich ist,

. an allen Arbeitspldtzen in der Kabine, von denen aus die Anlage zur Benutzung zuginglich ist, innerhalb von zehn

Sekunden von einem Flugbegleiter betitigt werden konnen und auferdem

. so beschaffen sein, dass die Durchsagen an allen Fluggastsitzen, in den Toiletten und an allen Flugbegleitersitzen

und -arbeitsplitzen zu horen und zu verstehen sind.

OPS 1.700

Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit — 1

a) Der Luftfahrtunternehmer darf

1.

ein mehrmotoriges Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
9 oder

. ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg,

das erstmals am oder nach dem 1. April 1998 ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten hat, nur betreiben, wenn es mit
einer Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit ausgestattet ist, die, bezogen auf eine Zeitskala, Folgendes aufzeich-
net:

i) den Sprechfunkverkehr, der vom oder zum Cockpit gesendet wird,

i) die Hintergrundgerdusche im Cockpit sowie ohne Unterbrechung alle Signale von jedem benutzten, am Koptho-
rer angebauten Mikrofon oder Maskenmikrofon,
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iii) die Gesprache der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit, die tiber die Gegensprechanlagen gefithrt werden,

iv) Sprach- oder andere Signale zur Identifizierung der Navigations- und Anflughilfen, die iiber den Kopfthorer oder
den Lautsprecher iibertragen werden, und

v) Ansagen der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit iiber die Kabinen-Lautsprecheranlage, sofern eingebaut.
Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss mindestens die Informationen, die wihrend der letzten zwei

Betriebsstunden der Anlage aufgezeichnet wurden, speichern konnen; dieser Zeitraum darf fiir Flugzeuge mit einer
hochstzuldssigen Startmasse von 5 700 kg oder weniger auf 30 Minuten verkiirzt werden.

Die Aufzeichnung der Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss automatisch beginnen, bevor das Flugzeug sich
mit eigener Motorleistung fortbewegt, und ohne Unterbrechung bis zu dem Zeitpunkt bei der Beendigung des Fluges
fortdauern, an dem sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen kann. Auflerdem muss die
Aufzeichnung der Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit, abhingig von der Verfiigbarkeit der Stromversorgung, so
frith wie moglich wahrend der Cockpitkontrollen vor dem Anlassen der Triebwerke zu Beginn des Fluges einsetzen
und bis zu den Cockpitkontrollen unmittelbar nach dem Abschalten der Triebwerke zu Ende des Fluges fortdauern.

Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss eine Einrichtung haben, um ihr Auffinden im Wasser zu erleichtern.

OPS 1.705
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit — 2

Der Luftfahrtunternehmer darf ein mehrmotoriges Flugzeug mit Turbinenantrieb, das in der Zeit ab dem 1. Januar
1990 bis einschlieflich 31. Madrz 1998 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten hat und eine hochstzulissige Start-
masse von 5 700 kg oder weniger und eine hdchste genehmigte Fluggastsitzanzahl von mehr als 9 hat, nur betreiben,
wenn das Flugzeug mit einer Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit ausgestattet ist, die Folgendes aufzeichnet:

1. den Sprechfunkverkehr, der vom oder zum Cockpit gesendet wird,

2. die Hintergrundgerdusche im Cockpit sowie, soweit moglich, ohne Unterbrechung alle Signale von jedem benutzten,
am Kopfhorer angebauten Mikrofon oder Maskenmikrofon,

3. die Gespriche der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit, die iiber die Gegensprechanlagen gefithrt werden,

4. Sprach- oder andere Signale zur Identifizierung der Navigations- und Anflughilfen, die iiber den Kopthorer oder
den Lautsprecher iibertragen werden, und

5. Ansagen der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit iiber die Kabinen-Lautsprecheranlage, sofern eingebaut.

Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss mindestens die Informationen, die wahrend der letzten 30 Betriebs-
minuten der Anlage aufgezeichnet wurden, speichern kénnen.

Die Aufzeichnung der Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener
Motorleistung fortbewegt, und ohne Unterbrechung bis zu dem Zeitpunkt bei der Beendigung des Fluges fortdauern,
an dem sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen kann. Auflerdem muss die Aufzeichnung
der Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit, abhdngig von der Verfugbarkeit der Stromversorgung, so frith wie mog-
lich wihrend der Cockpitkontrollen vor dem Anlassen der Triecbwerke zu Beginn des Fluges einsetzen und bis zu den
Cockpitkontrollen unmittelbar nach dem Abschalten der Triebwerke zu Ende des Fluges fortdauern.

Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss eine Einrichtung haben, um ihr Auffinden im Wasser zu erleichtern.

OPS 1.710
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit — 3

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg, das vor
dem 1. April 1998 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis enthalten hat, nur betreiben, wenn es mit einer Tonaufzeich-
nungsanlage fiir das Cockpit ausgestattet ist, die Folgendes aufzeichnet:

1. den Sprechfunkverkehr, der vom oder zum Cockpit gesendet wird,

2. die Hintergrundgerdusche im Cockpit,
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3. die Gespriche der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit, die iiber die Gegensprechanlagen gefithrt werden,
4. Sprach- oder andere Signale zur Identifizierung der Navigations- und Anflughilfen, die iiber den Kopfhorer oder
den Lautsprecher iibertragen werden, und
5. Ansagen der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit iiber die Kabinen-Lautsprecheranlage, sofern eingebaut.

b) Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss mindestens die Informationen, die wihrend der letzten 30 Betriebs-
minuten der Anlage aufgezeichnet wurden, speichern kénnen.

¢) Die Aufzeichnung der Tonaufzeichnungsanlage fir das Cockpit muss beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener
Motorleistung fortbewegt, und ohne Unterbrechung bis zu dem Zeitpunkt bei der Beendigung des Fluges fortdauern,
an dem sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

d) Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss eine Einrichtung haben, um ihr Auffinden im Wasser zu erleichtern.

OPS 1.715
Flugdatenschreiber — 1
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.715)

a) Der Luftfahrtunternehmer darf

1. ein mehrmotoriges Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
9 oder

2. ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg,

das am oder nach dem 1. April 1998 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten hat, nur betreiben, wenn dieses

Flugzeug mit einem Flugdatenschreiber ausgeriistet ist, der fiir die Aufzeichnung und Speicherung von Daten ein digita-

les Verfahren benutzt, und ein Verfahren zur schnellen Riickgewinnung dieser Daten von dem Speichermedium zur

Verfiigung steht.

b) Der Flugdatenschreiber muss mindestens die Daten, die wahrend der letzten 25 Betriebsstunden der Anlage aufgezeich-
net wurden, speichern kénnen; dieser Zeitraum darf fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von 5 700 kg
oder weniger auf zehn Stunden verkiirzt werden.

¢) Der Flugdatenschreiber muss, bezogen auf eine Zeitskala, Folgendes aufzeichnen:

1. die in den Tabellen A1 oder A2 der Anlage 1 zu OPS 1.715 aufgefiihrten Parameter, soweit anwendbar,

2. fur Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 27 000 kg die zusitzlichen Parameter, die in
Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.715 aufgefiihrt sind,

3. fur die unter Buchstabe a genannten Flugzeuge mit neuartigen oder einzigartigen Entwurfsmerkmalen oder Betriebs-
eigenschaften alle damit in Verbindung stehenden Parameter des Flugzeugs, wie von der Behorde bei der Musterzu-
lassung oder der ergdnzenden Musterzulassung festgelegt, und

4. fir Flugzeuge mit elektronischen Anzeigesystemen die in Tabelle C der Anlage 1 zu OPS 1.715 aufgefithrten Para-
meter, aufler dass fiir Flugzeuge, die vor dem 20. August 2002 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten haben,
die Parameter, fiir die

i) kein Sensor verfiigbar ist oder
i) die Flugzeuganlage oder -ausriistung, die die Daten liefert, gedndert werden muss oder
iii) die Signale mit der Aufzeichnungsanlage nicht kompatibel sind,

nicht aufgezeichnet werden miissen, soweit das den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigt.
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Die Daten miissen aus den bordeigenen Quellen gewonnen werden, die eine eindeutige Zuordnung zu den der Flugbe-
satzung angezeigten Informationen ermdoglichen.

Die Aufzeichnung des Flugdatenschreibers muss automatisch beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener Motorleis-
tung fortbewegen kann, und muss automatisch enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung
fortbewegen kann.

Der Flugdatenschreiber muss eine Einrichtung haben, um sein Auffinden im Wasser zu erleichtern.

Flugzeuge, die in der Zeit ab dem 1. April 1998 bis einschlieflich 1. April 2001 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis
erhalten haben, konnen unter den nachfolgend genannten Voraussetzungen mit Genehmigung der Behorde von
OPS 1.715 Buchstabe ¢ befreit werden:

1. Die Erfilllung von OPS 1.715 Buchstabe c ist ohne umfangreiche Anderungen an den Flugzeuganlagen und -ausriis-
tungen, ausgenommen am Flugdatenschreiber, nicht méglich und

2. das Flugzeug erfiillt OPS 1.715 Buchstabe ¢, jedoch braucht der Parameter 15b in Tabelle A der Anlage 1 zu
OPS 1.720 nicht aufgezeichnet zu werden.

OPS 1.720
Flugdatenschreiber — 2
(siche Anlage 1 zu OPS 1.720)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, das in der Zeit ab 1. Juni 1990 bis einschlieflich 31. Mdrz 1998 erstmals
ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten hat und eine hochstzulissige Startmasse von mehr als 5 700 kg hat, nur betreiben,
wenn es mit einem Flugdatenschreiber ausgeriistet ist, der fiir die Aufzeichnung und Speicherung von Daten ein digita-
les Verfahren benutzt, und ein Verfahren zur schnellen Riickgewinnung dieser Daten von dem Speichermedium zur
Verfiigung steht.

Der Flugdatenschreiber muss mindestens die Daten, die wihrend der letzten 25 Betriebsstunden der Anlage aufgezeich-
net wurden, speichern kénnen.

Der Flugdatenschreiber muss, bezogen auf eine Zeitskala, Folgendes aufzeichnen:
1. die in Tabelle A der Anlage 1 zu OPS 1.720 aufgefithrten Parameter und

2. fur Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 27 000 kg die zusitzlichen Parameter, die in
Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.720 aufgefiihrt sind.

Fir Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von 27 000 kg oder weniger brauchen im Einvernehmen mit der
Luftfahrtbehorde die Parameter 14 und 15b in Tabelle A der Anlage 1 zu OPS 1.720 nicht aufgezeichnet zu werden,
soweit das den behérdlichen Anforderungen geniigt und eine der folgenden Voraussetzungen erfiillt ist:

1. Der Sensor steht nicht unmittelbar zur Verfiigung;
2. die Flugdatenschreiberanlage weist nicht geniigend Kapazitdt auf;
3. an der Ausriistung, die die Daten liefert, sind Anderungen erforderlich.

Fir Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 27 000 kg brauchen der Parameter 15b in
Tabelle A der Anlage 1 zu OPS 1.720 sowie die Parameter 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 und 31 in Tabelle B der
Anlage 1 nicht aufgezeichnet zu werden, soweit das den behordlichen Anforderungen geniigt und eine der folgenden
Voraussetzungen erfiillt ist:

1. Der Sensor steht nicht unmittelbar zur Verfugung;
2. die Flugdatenschreiberanlage weist nicht geniigend Kapazitit auf;
3. an der Ausriistung, die die Daten liefert, sind Anderungen erforderlich;

4. fiir Navigationsdaten (NAV-Frequenzwahl, DME-Entfernung, geografische Breite und Linge, Geschwindigkeit tiber
Grund und Abtriftwinkel) sind die Signale nicht in digitalisierter Form verfiigbar.
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Einzelne Parameter, die sich durch Berechnung aus anderen aufgezeichneten Parametern ableiten lassen, brauchen nicht
aufgezeichnet zu werden, soweit das den behordlichen Anforderungen geniigt.

Die Daten miissen aus den bordeigenen Quellen gewonnen werden, die eine eindeutige Zuordnung zu den der Flugbe-
satzung angezeigten Informationen ermoglichen.

Die Aufzeichnung des Flugdatenschreibers muss beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung fortbewe-
gen kann, und muss enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

Der Flugdatenschreiber muss eine Einrichtung haben, um sein Auffinden im Wasser zu erleichtern.

OPS 1.725
Flugdatenschreiber — 3
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.725)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Turbinenantrieb, das vor dem 1. Juni 1990 erstmals ein Lufttiichtig-
keitszeugnis erhalten hat und eine hochstzulissige Startmasse von mehr als 5 700 kg hat, nur betreiben, wenn es mit
einem Flugdatenschreiber ausgeriistet ist, der fiir die Aufzeichnung und Speicherung von Daten ein digitales Verfahren
benutzt, und ein Verfahren zur schnellen Riickgewinnung dieser Daten von dem Speichermedium zur Verfiigung steht.

Der Flugdatenschreiber muss mindestens die Daten, die wihrend der letzten 25 Betriebsstunden der Anlage aufgezeich-
net wurden, speichern kénnen.

Der Flugdatenschreiber muss, bezogen auf eine Zeitskala, Folgendes aufzeichnen:
1. die in Tabelle A der Anlage 1 zu OPS 1.725 aufgefiihrten Parameter,

2. fur Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 27 000 kg, die nach dem 30. September 1969
erstmals eine Musterzulassung erhalten haben, die zusitzlichen Parameter 6 bis 15b in Tabelle B der Anlage 1 zu
OPS 1.725. Die folgenden Parameter brauchen nicht aufgezeichnet zu werden, soweit das den behérdlichen Anfor-
derungen geniigt: die Parameter 13, 14 und 15b in Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.725, wenn eine der folgenden
Voraussetzungen erfiillt ist:

i) Der Sensor steht nicht unmittelbar zur Verfugung;
i) die Flugdatenschreiberanlage weist nicht gentigend Kapazitit auf;
iii) an der Ausriistung, die die Daten liefert, sind Anderungen erforderlich; und,

3. wenn eine Flugdatenschreiberanlage geniigend Kapazitit aufweist, der Sensor unmittelbar zur Verfiigung steht und
eine Anderung an der Ausriistung, die die Daten liefert, nicht erforderlich ist:

i) die Parameter 6 bis 15b in Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.725 fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Start-
masse von mehr als 5 700 kg und héchstens 27 000 kg, die am oder nach dem 1. Januar 1989 erstmals ein
Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten haben, und

ii) die iibrigen Parameter in Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.725 fiir Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Start-
masse von mehr als 27 000 kg, die am oder nach dem 1. Januar 1987 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis
erhalten haben.

Einzelne Parameter, die sich durch Berechnung aus anderen aufgezeichneten Parametern ableiten lassen, brauchen nicht
aufgezeichnet zu werden, soweit das den behordlichen Anforderungen geniigt.

Die Daten miissen aus den bordeigenen Quellen gewonnen werden, die eine eindeutige Zuordnung zu den der Flugbe-
satzung angezeigten Informationen ermdoglichen.

Die Aufzeichnung des Flugdatenschreibers muss beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung fortbewe-
gen kann, und muss enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

Der Flugdatenschreiber muss eine Einrichtung haben, um sein Auffinden im Wasser zu erleichtern.
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OPS 1.727
Kombinierte Aufzeichnungsgerite

Die Anforderungen beziiglich der Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit und des Flugdatenschreibers konnen erfiillt
werden durch

1. ein kombiniertes Aufzeichnungsgerit, wenn ein Flugzeug nur mit einer Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit
oder mit einem Flugdatenschreiber ausgestattet sein muss, oder

2. ein kombiniertes Aufzeichnungsgerit, wenn ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von 5 700 kg oder
weniger mit einer Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit und einem Flugdatenschreiber ausgestattet sein muss,
oder

3. zwei kombinierte Aufzeichnungsgerite, wenn ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als
5 700 kg mit einer Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit und einem Flugdatenschreiber ausgestattet sein muss.

Ein kombiniertes Aufzeichnungsgerit ist ein Flugschreiber, der Folgendes aufzeichnet:

1. jeglichen Sprechverkehr und Hintergrundgerdusche, deren Aufzeichnung nach der einschligigen Bestimmung iber
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit vorgeschrieben ist, und

2. alle in der einschligigen Bestimmung iiber Flugdatenschreiber vorgeschriebenen Parameter mit denselben in jener
Bestimmung vorgeschriebenen Spezifikationen.

OPS 1.730
Sitze, Anschnallgurte und Riickhaltesysteme fiir Kinder

Der Luftfahrtunternechmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn dieses ausgeriistet ist mit
1. einem Sitz oder einer Liege fiir jede Person ab zwei Jahren,

2. einem Anschnallgurt (Bauchgurt mit oder ohne Diagonalschultergurt oder Beckengurt mit Schultergurten) fiir jeden
Fluggastsitz fiir jeden Fluggast ab zwei Jahren,

3. einem zusitzlichen Schlaufengurt oder einem anderen Riickhaltesystem fiir jedes Kleinkind,

4. vorbehaltlich des Buchstabens b einem Anschnallgurt mit Schultergurten fiir jeden Flugbesatzungssitz und fiir jeden
Sitz neben einem Pilotensitz; diese Anschnallgurte miissen {iber eine Einrichtung verfigen, die den Korper der Per-
son im Fall einer plotzlichen Verzogerung zuriickhalt,

5. vorbehaltlich des Buchstabens b einem Anschnallgurt mit Schultergurten fiir jeden Flugbegleiter- und Beobachter-
sitz. Dies gilt nicht bei der Benutzung von Fluggastsitzen durch Flugbegleiter, die zusitzlich zu der geforderten Min-
destanzahl von Flugbegleitern an Bord sind, und

6. Flugbegleitersitzen in der Nihe von vorgeschriebenen Notausgingen in FuBbodenhohe, es sei denn, eine andere
Anordnung von Flugbegleitersitzen ist fiir den Fall der Notevakuierung von Fluggésten zweckmifSiger. Die Flugbeg-
leitersitze miissen nach vorn oder nach hinten gerichtet sein, wobei die Abweichung der Sitzrichtung von der Flug-
zeuglingsachse nicht mehr als 15° betragen darf.

Alle Anschnallgurte mit Schultergurten miissen ein zentrales Gurtschloss haben.

Anstelle eines Anschnallgurts mit Schultergurten kann fiir Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von nicht
mehr als 5 700 kg ein Anschnallgurt mit diagonalem Schultergurt oder fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Start-
masse von nicht mehr als 2 730 kg ein Bauchgurt zugelassen werden, wenn die Anbringung von Schultergurten nicht
durchfithrbar ist.

OPS 1.731

Anschnallzeichen und ,Nicht-Rauchen‘-Zeichen

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn alle Fluggastsitze vom Cockpit aus eingesehen werden
konnen, es sei denn, das Flugzeug verfiigt iiber eine Einrichtung, mit der allen Fluggésten und Flugbegleitern angezeigt
wird, wann die Anschnallgurte anzulegen sind und wann das Rauchen nicht gestattet ist.
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OPS 1.735
Innentiiren und Vorhinge

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es iiber die folgende Ausriistung verfiigt:

a) fur Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 eine Tiir zwischen dem Fluggas-
traum und dem Cockpit mit der Aufschrift ,nur fiir Besatzungsmitglieder/Crew only* und einer Verriegelung, um Flug-
giste daran zu hindern, die Tiir ohne Einwilligung eines Flugbesatzungsmitglieds zu 6ffnen,

b) eine Einrichtung zum Offnen jeder Tiir, die einen Fluggastraum von einem anderen Raum, der iiber einen Notausgang
verfiigt, trennt. Die Einrichtung zum Offnen muss leicht zugénglich sein,

¢) eine Einrichtung, die eine Tiir oder einen Vorhang in geoffneter Position sichert, wenn es erforderlich ist, durch diese
Tiir oder diesen Vorhang zu gehen, um von einem Fluggastsitz aus zu einem vorgeschriebenen Notausgang zu gelan-
gen,

d) eine Beschriftung auf jeder Innentiir oder neben einem Vorhang, die bzw. der ein Durchgang zu einem Fluggastnotaus-
gang ist, die besagt, dass die Tiir bzw. der Vorhang wihrend Start und Landung in der gedffneten Position gesichert
sein muss, und

e) fiir Besatzungsmitglieder Hilfsmittel zum Entriegeln jeder Tiir, die normalerweise fiir Fluggéste zugénglich ist und von
diesen verriegelt werden kann.

OPS 1.745
Bordapotheken

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es mit leicht zuginglichen Bordapotheken entspre-
chend der folgenden Tabelle ausgestattet ist:

Anzahl der eingebauten Fluggastsitze Geforderte Anzahl Bordapotheken
0 bis 99 1
100 bis 199 2
200 bis 299 3
300 und mehr 4

b) Der Luftfahrtunternehmer muss dafiir sorgen, dass die Bordapotheken

1. in regelmafiigen Abstinden iiberpriift werden mit dem Ziel, den Inhalt in einem fiir die beabsichtigte Verwendung
geeigneten Zustand zu erhalten, und

2. in Ubereinstimmung mit den Aufschriften oder entsprechend den Erfordernissen regelmaRig nachgefiillt werden.

OPS 1.755
Medizinische Notfallausriistung

a) Liegt ein Punkt der geplanten Flugstrecke mehr als 60 Minuten Flugzeit, bei normaler Reisefluggeschwindigkeit, von
einem Flugplatz entfernt, an dem qualifizierte medizinische Hilfe erwartet werden kann, darf der Luftfahrtunternehmer
ein Flugzeug mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 30 nur betreiben, wenn es mit einer
medizinischen Notfallausriistung ausgestattet ist.

b) Der Kommandant muss sicherstellen, dass Arzneimittel nur von Arzten, Krankenschwestern oder dhnlich qualifiziertem
Personal verabreicht werden.
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¢) Anforderungen an medizinische Notfallausriistungen

1. Die medizinische Notfallausriistung muss staubdicht, feuchtigkeitsfest und vor unbefugtem Zugriff geschiitzt sein
und, wenn moglich, im Cockpit befordert werden, und

2. der Luftfahrtunternehmer hat dafiir zu sorgen, dass die medizinische Notfallausriistung

i) in regelmdfigen Abstanden tberpriift wird mit dem Ziel, den Inhalt in einem fiir die beabsichtigte Verwendung
geeigneten Zustand zu erhalten, und

ii) in Ubereinstimmung mit den Aufschriften oder entsprechend den Erfordernissen regelmfRig nachgefiillt wird.

OPS 1.760

Sauerstoff fiir Erste Hilfe

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Druckkabine, fiir das ein Flugbegleiter vorgeschrieben ist, in Hohen

oberhalb 25 000 ft nur betreiben, wenn es mit einem Vorrat an unverdiinntem Sauerstoff fur Fluggiste, die nach
einem Kabinendruckverlust aus physiologischen Griinden gegebenenfalls Sauerstoff benotigen, ausgestattet ist. Die
Sauerstoffmenge muss auf der Grundlage einer durchschnittlichen Durchflussrate von mindestens drei Litern STPD
(Standard Temperature Pressure Dry) pro Minute und Person bemessen werden und muss nach einem Kabinendruck-
verlust fur die verbleibende Dauer des Fluges in Kabinendruckhohen von mehr als 8 000 ft fir mindestens 2 % der
beforderten Fluggiste ausreichen, jedoch wenigstens fiir eine Person. Es muss eine ausreichende Anzahl von Ausldssen
vorhanden sein, mindestens jedoch zwei; die Versorgung muss den Flugbegleitern zuginglich sein.

b) Die fiir den Flug erforderliche Sauerstoffmenge fiir Erste Hilfe muss auf der Grundlage der Kabinendruckhéhen und

Flugdauer unter Beriicksichtigung der fiir jede Betriebsart und jede Strecke festgelegten Betriebsverfahren ermittelt wer-
den.

¢) Die mitgefithrte Sauerstoffausriistung muss eine Durchflussrate von mindestens vier Litern STPD (Standard Tempera-

ture Pressure Dry) pro Minute fiir jeden Benutzer sicherstellen konnen. Es muss eine Einrichtung vorhanden sein, um
die Durchflussrate in jeder Hohe auf mindestens zwei Liter STPD (Standard Temperature Pressure Dry) pro Minute zu
verringern.

OPS 1.770

Zusatzsauerstoff — Flugzeuge mit Druckkabine

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.770)

a) Allgemeines

1. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Druckkabine in Druckhdhen oberhalb 10 000 ft nur betreiben,
wenn eine Zusatzsauerstoff-Ausriistung vorhanden ist, die die in dieser OPS vorgeschriebenen Sauerstoffvorrite
speichern und verteilen kann.

2. Die Menge des geforderten Zusatzsauerstoffs muss auf der Grundlage der Kabinendruckh6hen und der Flugdauer
und unter der Annahme ermittelt werden, dass ein Kabinendruckverlust in der Hohe oder an der Stelle der Flugstre-
cke, die in Bezug auf den Sauerstoffbedarf am kritischsten ist, auftritt, und dass das Flugzeug nach dem Druckverlust
in Ubereinstimmung mit den im Flughandbuch festgelegten Notverfahren auf eine fiir die Flugstrecke sichere Hohe
absteigt, die eine sichere Fortfithrung des Fluges und Landung ermoglicht.

3. Nach einem Kabinendruckverlust muss davon ausgegangen werden, dass die Kabinendruckhohe der Druckhohe ent-
spricht, es sei denn, es wird der Luftfahrtbehorde nachgewiesen, dass bei keinem wahrscheinlichen Kabinenschaden
oder Ausfall der Kabinendruckanlage ein Kabinendruck auftritt, der der Druckhohe entspricht. Unter diesen
Umstdnden darf diese nachgewiesene hochste Kabinendruckhohe als Grundlage fiir die Ermittlung der Sauerstoff-
menge verwendet werden.

b) Anforderungen beziiglich der Sauerstoffausriistung und Sauerstoffversorgung

1. Flugbesatzungsmitglieder

i) Jedes diensttuende Flugbesatzungsmitglied muss entsprechend Anlage 1 mit Zusatzsauerstoff versorgt werden.
Alle im Cockpit sitzenden Personen, die aus der Sauerstoffanlage fiir die Flugbesatzung versorgt werden, miissen
hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie diensttuende Flugbesatzungsmitglieder behandelt werden. Im Cockpit
sitzende Personen, die nicht aus der Sauerstoffanlage fiir die Flugbesatzung versorgt werden, sind hinsichtlich
der Sauerstoffversorgung wie Fluggiste zu behandeln.
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i) Flugbesatzungsmitglieder, die nicht unter Ziffer i fallen, sind hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie Fluggiste
zu behandeln.

iii) Sauerstoffmasken miissen so untergebracht sein, dass sie sich in unmittelbarer Reichweite der Flugbesatzungs-
mitglieder befinden, wenn diese an ihrem vorgesehenen Platz ihren Dienst versehen.

iv) Die Sauerstoffmasken zur Benutzung durch Flugbesatzungsmitglieder in Flugzeugen mit Druckkabine, die in
Hohen oberhalb 25 000 ft fliegen, miissen von einer schnell aufsetzbaren Bauart (quick donning mask) sein.

2. Flugbegleiter, zusitzliche Besatzungsmitglieder und Fluggiste

i) Flugbegleiter und Fluggiste miissen entsprechend Anlage 1 mit Zusatzsauerstoff versorgt werden, es sei denn, es
gilt Ziffer v. Flugbegleiter, die zusitzlich zu der vorgeschriebenen Mindestanzahl Flugbegleiter an Bord sind, und
zusitzliche Besatzungsmitglieder sind hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie Fluggiste zu behandeln.

=
=

In Flugzeugen, deren Einsatz oberhalb 25 000 ft Druckhéhe beabsichtigt ist, miissen geniigend zusitzliche Ent-
nahmestellen und Masken und/oder geniigend tragbare Sauerstoffgerite mit Masken fiir den Gebrauch durch alle
vorgeschriebenen Flugbegleiter vorhanden sein. Die zusitzlichen Entnahmestellen und/oder tragbaren Sauerstoff-
gerite sind gleichmafig in der Kabine zu verteilen, damit jedem vorgeschriebenen Flugbegleiter unabhingig von
seinem Standort zum Zeitpunkt des Kabinendruckverlustes unverziiglich Sauerstoff zur Verfiigung steht.

iii

In Flugzeugen, deren Einsatz oberhalb 25 000 ft Druckhohe beabsichtigt ist, miissen Sauerstoffmasken vorhan-
den sein, die an Entnahmestellen angeschlossen sind und fiir jeden Insassen, unabhingig vom Sitzplatz, unmit-
telbar verfiigbar sind. Die gesamte Anzahl der Masken und Entnahmestellen muss die Anzahl der Sitze um min-
destens 10 % iibersteigen. Diese zusitzlichen Einrichtungen miissen gleichmifig in der Fluggastkabine verteilt
sein.

iv)

In Flugzeugen, deren Einsatz oberhalb 25 000 ft Druckhohe beabsichtigt ist oder die nicht innerhalb von 4
Minuten auf 13 000 ft sicher sinken konnen, wenn sie in oder unterhalb von 25 000 ft eingesetzt werden, und
die am oder nach dem 9. November 1998 ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten haben, ist eine Sauerstoffanlage
vorzusehen, die jedem Insassen, unabhingig von seinem Sitzplatz, automatisch unmittelbar verfiigbaren Sauer-
stoff anbietet. Die gesamte Anzahl der Masken und Entnahmestellen muss die Anzahl der Sitze um mindestens
10 % ibersteigen. Diese zusitzlichen Einrichtungen miissen gleichmifig in der Fluggastkabine verteilt sein.

=

Die Anforderungen beziiglich des Sauerstoffvorrats gemafl Anlage 1 konnen bei Flugzeugen, die bis zu einer
Flughdhe von héchstens 25 000 ft zugelassen sind, so verringert werden, dass der Sauerstoffvorrat fiir die
gesamte Flugzeit in Kabinendruckhdhen zwischen 10 000 ft und 13 000 ft fiir alle vorgeschriebenen Flugbe-
gleiter und ftir mindestens 10 % der Fluggiste ausreicht, sofern das Flugzeug an allen Punkten der zu fliegenden
Strecke innerhalb von vier Minuten sicher auf eine Kabinendruckhohe von 13 000 ft sinken kann.

OPS 1.775

Zusatzsauerstoff — Flugzeuge ohne Druckkabine

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.775)

a) Allgemeines

1. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug ohne Druckkabine in Hohen oberhalb 10 000 ft nur betreiben, wenn
dieses mit einer Ausriistung fiir Zusatzsauerstoff ausgestattet ist, die die vorgeschriebenen Sauerstoffmengen spei-
chern und abgeben kann.

2. Die Menge an Zusatzsauerstoff zur Erhaltung der Kérperfunktionen muss fiir den Flug unter Beriicksichtigung der
Flughohen und Flugdauer ermittelt werden, die vereinbar ist mit den fiir jede Betriebsart im Betriebshandbuch fest-
gelegten Betriebsverfahren, mit den zu fliegenden Strecken und mit den im Betriebshandbuch festgelegten Notver-
fahren.

3. Flugzeuge, die in Hohen oberhalb 10 000 ft betrieben werden, miissen mit einer Ausriistung ausgestattet sein, die
die vorgeschriebenen Sauerstoffmengen speichern und abgeben kann.
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b) Anforderungen beziiglich der Sauerstoffversorgung

1. Flugbesatzungsmitglieder. Jedes diensttuende Flugbesatzungsmitglied muss entsprechend Anlage 1 mit Zusatzsauer-
stoff versorgt werden. Alle im Cockpit sitzenden Personen, die aus der Sauerstoffanlage fiir die Flugbesatzung ver-
sorgt werden, miissen hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie diensttuende Flugbesatzungsmitglieder behandelt
werden.

2. Flugbegleiter, zusitzliche Besatzungsmitglieder und Fluggiste. Flugbegleiter und Fluggiste miissen entsprechend den
Bestimmungen der Anlage 1 mit Sauerstoff versorgt werden. Flugbegleiter, die zusitzlich zu der vorgeschriebenen
Mindestanzahl Flugbegleiter an Bord sind, und zusitzliche Besatzungsmitglieder sind hinsichtlich der Sauerstoffver-
sorgung wie Fluggiste zu behandeln.

OPS 1.780
Atemschutzgerit fiir die Besatzung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Druckkabine und ein Flugzeug ohne Druckkabine mit einer hochstzu-
lassigen Startmasse von mehr als 5 700 kg oder mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19
nur betreiben, wenn es ausgestattet ist

&

1. fur jedes diensttuende Flugbesatzungsmitglied mit einem Atemschutzgerit, das Augen, Nase und Mund bedeckt und
fiir einen Zeitraum von nicht weniger als 15 Minuten Sauerstoff liefert. Hierfiir kann der nach OPS 1.770 Buch-
stabe b Nummer 1 oder OPS 1.775 Buchstabe b Nummer 1 vorgeschriebene Zusatzsauerstoff verwendet werden.
Zusitzlich muss, wenn sich mehr als ein Flugbesatzungsmitglied, aber kein Flugbegleiter an Bord befindet, ein trag-
bares Atemschutzgerit mitgefithrt werden, das Augen, Nase und Mund bedeckt und fiir einen Zeitraum von nicht
weniger als 15 Minuten Atemgas liefert, und

2. fur jeden vorgeschriebenen Flugbegleiter mit einem tragbaren Atemschutzgerit, das Augen, Nase und Mund bedeckt
und fiir einen Zeitraum von nicht weniger als 15 Minuten Atemgas liefert.

=

Fiir die Flugbesatzung vorgesehene Atemschutzgerite sind in geeigneter Weise im Cockpit unterzubringen, so dass sie
fur jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmitglied von seinem zugeteilten Platz aus leicht zuginglich und unmittelbar
verwendbar sind.

¢) Fir die Flugbegleiter vorgesehene Atemschutzgerite miissen in unmittelbarer Nahe eines jeden einem vorgeschriebenen
Flugbegleiter zugeteilten Platzes eingebaut sein.

&

Zusitzlich muss in unmittelbarer Nahe eines jeden nach OPS 1.790 Buchstaben ¢ und d vorgeschriebenen Handfeuer-
16schers ein tragbares und leicht zugingliches Atemschutzgerit vorhanden sein; befindet sich ein Handfeuerloscher in
einem Frachtraum, ist das Atemschutzgerdt auflerhalb dieses Frachtraums, jedoch in unmittelbarer Nihe des Fracht-
raumzugangs anzubringen.

¢) Die Benutzung von Atemschutzgeriten darf die Verwendung der nach den Bestimmungen von OPS 1.685, OPS 1.690,
OPS 1.810 und OPS 1.850 vorgeschriebenen Sprecheinrichtungen nicht behindern.

OPS 1.790
Handfeuerléscher

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es mit Handfeuerloschern zur Benutzung in Besatzungs-
rdumen, Fluggastriumen und gegebenenfalls Frachtraumen und Bordkiichen entsprechend den nachfolgenden Bestimmun-
gen ausgestattet ist:

a) Art und Menge des Loschmittels miissen fiir die Brande, die in dem Raum vorkommen konnen, fiir den der Feuerlo-
scher vorgesehen ist, geeignet sein; in Rdumen, in denen sich Personen aufhalten, muss die Gefahr einer Konzentration
giftiger Gase auf ein Mindestmaf reduziert sein,

b) mindestens ein Handfeuerloscher mit Halon 1211 (Bromchlordifluormethan, CBrCIF2) oder einem gleichwertigen
Loschmittel muss zur Benutzung durch die Flugbesatzung leicht zugénglich im Cockpit untergebracht sein,

¢) mindestens ein Handfeuerloscher muss in jeder Bordkiiche, die sich nicht auf dem Hauptfluggastdeck befindet, entwe-
der vorhanden sein oder ist so anzubringen, dass er in einer solchen Bordkiiche schnell einsetzbar ist,

d) mindestens ein fiir den Einsatz in jedem Fracht- oder Gepickraum der Klasse A oder B und in jedem fiir die Besatzung
wihrend des Fluges zuginglichen Frachtraum der Klasse E schnell erreichbarer Handfeuerloscher muss zur Verfiigung
stehen, und
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¢) Handfeuerloscher miissen mindestens in folgender Anzahl leicht zuginglich im Fluggastraum untergebracht sein:

Hochste genehmigte Fluggast-Sitzanzahl Anzahl der Feuerloscher

7 bis 30 1

31 bis 60 2

61 bis 200 3

201 bis 300 4

301 bis 400 5

401 bis 500 6

501 bis 600 7

mehr als 600 8

Sind mehrere Feuerloscher vorgeschrieben, miissen diese gleichmiafig im Fluggastraum verteilt sein,

f) in Flugzeugen mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 30 und nicht mehr als 60 muss min-
destens einer der vorgeschriebenen Feuerloscher im Fluggastraum und in Flugzeugen mit einer hochsten genehmigten
Fluggastanzahl von mehr als 60 miissen mindestens zwei der Feuerloscher im Fluggastraum Halon 1211 (Bromchlor-
difluormethan, CBrCIF2) oder ein gleichwertiges Loschmittel enthalten.

OPS 1.795
Notixte und Brechstangen

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg oder einer
hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 9 nur betreiben, wenn dieses mit mindestens einer im Cockpit
untergebrachten Notaxt oder Brechstange ausgeriistet ist. In einem Flugzeug mit einer hochsten genehmigten Fluggast-
sitzanzahl von mehr als 200 muss eine zusatzliche Notaxt oder Brechstange mitgefithrt und im Bereich der am weites-
ten hinten gelegenen Bordkiiche untergebracht sein.

b) Die im Fluggastraum untergebrachten Notéixte und Brechstangen diirfen fiir die Fluggaste nicht sichtbar sein.

OPS 1.800
Markierung von Durchbruchstellen

Wenn an einem Flugzeug Rumpfbereiche, die im Notfall fiir einen Durchbruch der Rettungsmannschaften geeignet sind,
markiert sind, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass diese Kennzeichnungen folgende Anforderungen erfiillen.
Die Kennzeichnungen miissen rot oder gelb sein und gegebenenfalls eine weifle Konturenlinie haben, um sich gegen den
Hintergrund abzuheben. Wenn die Markierungen der Ecken eines Durchbruchbereichs weiter als 2 Meter auseinander lie-
gen, miissen Zwischenmarkierungen mit den Abmessungen 9 cm x 3 cm eingefiigt werden, so dass nicht mehr als 2 Meter
zwischen zwei benachbarten Markierungen liegen.
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a)

OPS 1.805
Einrichtungen fiir die Notriumung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn keine Schwelle der Notausginge

1. mehr als 1,83 m (6 ft) iiber dem Boden liegt, wenn sich das Flugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk auf dem Boden
befindet, oder

2. bei Flugzeugen, fiir die die Musterzulassung erstmals am oder nach dem 1. April 2000 beantragt wurde, mehr als
1,83 m (6 ft) iiber dem Boden liegt, wenn eines oder mehrere Fahrwerksbeine versagt haben oder nicht ausgefahren
werden konnten,

es sei denn, an jedem Ausgang, bei dem Nummer 1 oder Nummer 2 nicht erfullt ist, ist eine Ausriistung oder Ein-
richtung vorhanden, mittels deren die Fluggéste und die Besatzung im Notfall den Boden sicher erreichen konnen.

b) Eine solche Ausriistung oder Einrichtung muss an Ausgingen iiber den Tragflichen nicht vorhanden sein, wenn die

&

vorgesehene Stelle, an der der Fluchtweg auf der Flugzeugstruktur endet, nicht mehr als 1,83 m (6 ft) iiber dem Boden
liegt, wenn das Flugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk am Boden steht und die Fliigelklappen sich in der Start- oder
Landeposition befinden; mafSgebend ist jene Position, bei der die Fliigelklappen hoher iiber dem Boden liegen.

Fir Flugzeuge mit einem vorgeschriebenen separaten Notausgang fiir die Flugbesatzung,

1. bei denen der niedrigste Punkt dieses Notausgangs bei ausgefahrenem Fahrwerk mehr als 1,83 m (6 ft) iiber dem
Boden liegt oder

2. fiir die die Musterzulassung erstmals am oder nach dem 1. April 2000 beantragt wurde, und bei denen der niedrig-
ste Punkt des Notausstiegs mehr als 1,83 m (6 ft) tiber dem Boden liegt, wenn eines oder mehrere Fahrwerksbeine
versagt haben oder nicht ausgefahren werden konnten,

ist eine Einrichtung vorzusehen, mittels deren alle Flugbesatzungsmitglieder im Notfall sicher den Boden erreichen
konnen.

OPS 1.810
Megafone

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 60 und
mit mindestens einem Fluggast an Bord nur betreiben, wenn dieses entsprechend der nachfolgenden Tabelle mit tragba-
ren batteriebetriebenen Megafonen, die bei einer Notraumung fiir die Besatzungsmitglieder schnell zuganglich sind, aus-
gestattet ist:

1. Fiir jedes Fluggastdeck:

Fluggast-Sitzanzahl Vorgeschriebene Anzahl der Megafone
61 bis 99 1
100 oder mehr 2

2. In Flugzeugen mit mehr als einem Fluggastdeck ist bei einer gesamten Fluggastsitzanzahl von mehr als 60 mindes-
tens ein Megafon mitzufithren.

OPS 1.815
Notbeleuchtung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug zur Beforderung von Fluggésten mit einer hochsten genehmigten Fluggast-
sitzanzahl von mehr als 9 nur betreiben, wenn dieses mit einer Notbeleuchtungsanlage ausgestattet ist, die iiber eine
unabhingige Energiequelle verfiigt, um die Notraumung des Flugzeugs zu erleichtern. Die Notbeleuchtungsanlage muss
Folgendes umfassen:
1. fiir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19:

i) Lichtquellen fiir allgemeine Kabinenbeleuchtung,

i) Innenbeleuchtung in Bereichen der in Fufbodenhdhe befindlichen Notausginge und

iif) beleuchtete Kennzeichen und Hinweiszeichen fiir die Notausgange;
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iv) fiir Flugzeuge, fiir die die Musterzulassung oder eine gleichwertige Mafinahme vor dem 1. Mai 1972 beantragt
wurde, auf Fliigen bei Nacht eine AufSennotbeleuchtung an allen Notausgingen iiber den Tragflichen und an
Notausgangen, fiir die Hilfsmittel zum Erreichen des Bodens vorgeschrieben sind,

v) fiir Flugzeuge, fiir die die Musterzulassung oder eine gleichwertige Manahme am oder nach dem 1. Mai 1972
beantragt wurde, auf Fliigen bei Nacht eine Auflennotbeleuchtung an allen Fluggastnotausgingen,

vi) fiir Flugzeuge, deren Musterzulassung erstmals am oder nach dem 1. Januar 1958 erteilt wurde, ein bodennahes
Fluchtwegmarkierungssystem im Fluggastraum;

2. fiir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19 oder weniger, die nach den Zulassungs-
spezifikationen in CS-25 oder CS-23 zugelassen sind:

i) Lichtquellen fir allgemeine Kabinenbeleuchtung,
i) Innenbeleuchtung in Bereichen der Notausginge und
iii) beleuchtete Kennzeichen und Hinweiszeichen fiir die Notausginge;

3. fiir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19 oder weniger, die nicht nach den Zulas-
sungsspezifikationen in CS-25 oder CS-23 zugelassen sind, Lichtquellen fiir allgemeine Kabinenbeleuchtung.

Der Luftfahrtunternechmer darf ein Flugzeug zur Beforderung von Fluggésten mit einer hochsten genehmigten Fluggast-
sitzanzahl von 9 oder weniger bei Nacht nur betreiben, wenn dieses mit einer Lichtquelle fiir allgemeine Kabinenbe-
leuchtung ausgertistet ist, um die Notraumung des Flugzeugs zu erleichtern. Fiir die Beleuchtungsanlage konnen
Deckenleuchten oder andere Lichtquellen, die im Flugzeug vorhanden sind und die auch nach dem Abschalten der
Flugzeugbatterie betriebstiichtig bleiben, verwendet werden.

OPS 1.820
Automatischer Notsender (Automatic Emergency Locator Transmitter — ELT)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, das am oder nach dem 1. Januar 2002 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeug-
nis erhalten hat, nur betreiben, wenn dieses mit einem automatischen Notsender ausgestattet ist, der auf 121,5 MHz
und 406 MHz senden kann.

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, das vor dem 1. Januar 2002 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten
hat, nur betreiben, wenn dieses mit einem beliebigen Notsender ausgestattet ist, der auf 121,5 MHz und 406 MHz sen-
den kann.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Notsender, die auf 406 MHz senden konnen, in Ubereinstim-
mung mit ICAO Anhang 10 codiert und bei der fir die Einleitung von Such- und Rettungsmaffnahmen zustindigen
nationalen Behorde oder einer anderen benannten Behorde registriert sind.

OPS 1.825
Schwimmwesten

Landflugzeuge. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Landflugzeug
1. fur Fliige iiber Wasser in einer Entfernung von mehr als 50 NM von der Kiiste oder

2. fiir Starts und Landungen auf einem Flugplatz, bei dem die Startflug- oder Anflugbahn so iiber Wasser verlauft, dass
bei einer Storung mit einer Notwasserung zu rechnen wire,

nur betreiben, wenn fiir jeden Insassen eine Schwimmweste mit einem Licht zur Ortung Uberlebender vorhanden ist.
Jede Schwimmweste ist so unterzubringen, dass sie vom Sitz oder von der Liege der Person, fur die sie vorgesehen ist,
leicht zuginglich ist. Schwimmwesten fiir Kleinkinder konnen durch andere genehmigte Schwimmbhilfen mit einem
Licht zur Ortung Uberlebender ersetzt werden.

Wasserflugzeuge und Amphibienflugzeuge. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Wasserflugzeug oder ein Amphibien-
flugzeug iiber Wasser nur betreiben, wenn fiir jeden Insassen eine Schwimmweste mit einem Licht zur Ortung Uberle-
bender vorhanden ist. Jede Schwimmweste ist so unterzubringen, dass sie vom Sitz oder von der Liege der Person, fiir
die sie vorgesehen ist, leicht zuginglich ist. Schwimmwesten fir Kleinkinder konnen durch andere genehmigte
Schwimmhilfen mit einem Licht zur Ortung Uberlebender ersetzt werden.
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OPS 1.830

Rettungsflofle und Rettungsnotsender (Survival ELT) fiir Langstreckenfliige iiber Wasser

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug auf Fliigen iiber Wasser in einer Entfernung von zur Notlandung geeigne-
ten Flachen an Land nur betreiben, wenn die Entfernung nicht grofer ist als

1.

die Strecke, die bei Reisefluggeschwindigkeit in 120 Minuten zuriickgelegt werden kann, oder 400 NM; mafSgeblich
ist die kiirzere der beiden Strecken; dies gilt fur Flugzeuge, die bei Ausfall des kritischen Triebwerks/der kritischen
Triebwerke an jedem Punkt entlang der Flugstrecke oder der geplanten Ausweichstrecke den Flug zu einem Flug-
platz fortsetzen konnen, oder

. bei allen anderen Flugzeugen die Strecke, die bei Reisefluggeschwindigkeit in 30 Minuten zuriickgelegt werden

kann, oder 100 NM; mafSgeblich ist der kleinere Wert, es sei denn, es wird die in den Buchstaben b und c aufge-
fuhrte Ausriistung mitgefiihrt:

Eine ausreichende Anzahl von Rettungsflofen zur Aufnahme aller Flugzeuginsassen. Werden keine zusitzlichen Ret-
tungsflofle mit ausreichender Kapazitit mitgefithrt, miissen die Rettungsflofe im Falle des Verlustes eines Rettungsflo-
Bes mit der hochsten Nennkapazitit aufgrund ihrer iiber die Nennkapazitit hinausgehenden Schwimmfahigkeit und
Sitzplatzkapazitit alle Flugzeuginsassen aufnehmen konnen. Die Rettungsflole miissen ausgestattet sein mit

1.

2.

einem Licht zur Ortung Uberlebender und

einer Lebensrettungsausriistung einschlieflich lebenserhaltender Ausriistung entsprechend dem durchzufithrenden
Flug und

mindestens zwei Rettungs-Notsendern fiir den Betrieb auf den in ICAO Anhang 10, Band V, Kapitel 2 vorgeschriebe-
nen Notfrequenzen.

OPS 1.835

Uberlebensausriistung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug iiber Gebieten, in denen die Durchfithrung des Such- und Rettungsdienstes
besonders schwierig wire, nicht betreiben, es sei denn, das Flugzeug ist ausgeriistet mit

a) einer Signalausriistung, um die in ICAO Anhang 2 beschriebenen pyrotechnischen Notsignale geben zu konnen,

b) mindestens einem Rettungs-Notsender fiir den Betrieb auf den in ICAO Anhang 10, Band V, Kapitel 2 vorgeschriebe-
nen Notfrequenzen und

¢) zusitzlicher Uberlebensausriistung fiir die zu befliegende Strecke unter Beriicksichtigung der Anzahl der Flugzeuginsas-
sen.

Die in Buchstabe ¢ genannte Ausriistung muss nicht mitgefithrt werden, wenn entweder

1.

das Flugzeug innerhalb einer Entfernung zu einem Gebiet, in dem die Durchfithrung des Such- und Rettungsdiens-
tes nicht besonders schwierig ist, fliegt, die entspricht

i) 120 Minuten Flugzeit mit der Reisefluggeschwindigkeit nach Ausfall eines Triebwerks; dies gilt fur Flugzeuge, die
bei Ausfall des kritischen Triebwerks/der kritischen Triebwerke an jedem Punkt entlang der Flugstrecke oder der
geplanten Ausweichstrecke den Flug zu einem Flugplatz fortsetzen konnen, oder

i) fur alle anderen Flugzeuge 30 Minuten Flugzeit mit der Reisefluggeschwindigkeit,

oder

. bei Flugzeugen, die nach den Zulassungsspezifikationen in CS-25 oder gleichwertigen Spezifikationen zugelassen

sind, die Entfernung zu einem fiir eine Notlandung geeigneten Gebiet nicht grofer ist als die Strecke, die in einer
Flugzeit von 90 Minuten mit Reisefluggeschwindigkeit zurtickgelegt werden kann.

OPS 1.840

Wasserflugzeuge und Amphibienflugzeuge — sonstige Ausriistung

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Wasserflugzeug oder ein Amphibienflugzeug nur betreiben, wenn es

1. entsprechend seiner Grofe, seiner Masse und seiner Bedienungseigenschaften mit einem Treibanker und weiterer

Ausriistung, die zum Festmachen, Verankern oder Manévrieren des Luftfahrzeugs auf dem Wasser erforderlich ist,
und,

2. sofern zutreffend, mit der nach den Internationalen Regeln zur Verhiitung von Zusammenstofen auf See vorge-

schriebenen Ausriistung zur Erzeugung von akustischen Signalen ausgestattet ist.
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Anlage 1 zu OPS 1.715
Flugdatenschreiber — 1: Liste der aufzuzeichnenden Parameter
Tabelle A1
Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 5 700 kg

Anmerkung: Die Nummern in der linken Spalte stimmen mit den im EUROCAE-Dokument ED55 aufgefiihrten laufenden Nummern iibe-

rein.

Nr. Parameter

1. | Zeitangabe oder relative Zeitangabe

2. | Druckhéhe

3. | Angezeigte Fluggeschwindigkeit

4. | Steuerkurs

5. | Normalbeschleunigung

6. | Lingsneigung

7. | Querneigung

8. | Driicken und Loslassen der Sprechfunktaste

9. | Vortriebsschub/-leistung eines jeden Triebwerks und gegebenenfalls Position des Schub-|Leistungshebels im Cock-

pit
10. | Position der Fliigelklappen oder der Betitigungshebel im Cockpit
11. | Position der Vorfliigel oder der Betitigungshebel im Cockpit
12. | Status der Schubumkehr
13. | Position der Storklappen und/oder gewihlte Position der Bremsen
14. | Gesamtlufttemperatur oder Aufentemperatur
15. | Betriebsart und Aufschaltstatus des Autopiloten, der automatischen Schubregelung und der automatischen Flugre-
gelungsanlage (AFCS)

16. | Langsbeschleunigung (Korperachse)
17. | Querbeschleunigung

Tabelle A2
FLugzeuge mit einer h§chstzulissigen Startmasse bis 5 700 Kg

Anmerkung: Die nummern in der linken Spalte stimmen mit den im Eurocae-Dokument ED55 aufgefiihrten laufenden Nummern iiberein.

Nr. Parameter

—_

Zeitangabe oder relative Zeitangabe
Druckhohe

Angezeigte Fluggeschwindigkeit
Steuerkurs

Normalbeschleunigung
Langsneigung

Querneigung

Driicken und Loslassen der Sprechfunktaste

NoRENe R = N R "l )

Vortriebsschub/-leistung eines jeden Triebwerks und gegebenenfalls Position des Schub-/Leistungshebels im Cock-
pit

Position der Fliigelklappen oder der Betitigungshebel im Cockpit

—_ =
= O

Position der Vorfliigel oder der Betitigungshebel im Cockpit
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Nr. Parameter

12. | Status der Schubumkehr

13. | Position der Storklappen und/oder gewihlte Position der Bremsen
14. | Gesamtlufttemperatur oder Auflentemperatur

15. | Aufschaltstatus des Autopiloten/der automatischen Schubregelung
16. | Anstellwinkel (wenn ein geeigneter Sensor zur Verfiigung steht)

17. | Langsbeschleunigung (Korperachse)

Tabelle B
Zusitzliche Parameter fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 27 000 Kg

Anmerkung: Die Nummern in der linken Spalte stimmen mit den im Eurocae-Dokument ED55 aufgefiihrten laufenden Nummern iiberein.

Nr. Parameter

18. | Hauptsteuerungen — Position der Steuerflichen und/oder Steuereingaben des Piloten (Nicken, Rollen, Gieren)
19. | Position der Langstrimmung

20. | Funkhohe

21. | Vertikale Abweichung vom Balken (ILS Gleitweg oder Mikrowellenlandesystem-Hohe)
22. | Horizontale Abweichung (ILS-Landekurssender oder Mikrowellenlandesystem-Richtung)
23. | Uberfliegen von Markierungsfunkfeuern

24. | Warnungen

25. | Reserviert (hier wird Auswahl der Navigationsempfingerfrequenz empfohlen)

26. | Reserviert (hier wird die DME-Entfernung empfohlen)

27. | Status des Fahrwerksbodensicherheitsschalters oder Zustand Luft/Boden

28. | Bodenanniherungswarnanlage

29. | Anstellwinkel

30. | Warnung bei zu niedrigem Druck (Hydraulik- und pneumatischer Druck)

31. | Geschwindigkeit iiber Grund

32. | Position des Fahrwerks oder des Fahrwerksschalters

Tabelle C
Flugzeuge, die mit elektronischen Anzeigesystemen ausgeriistet sind

Anmerkung: Die Nummern in der mittleren Spalte stimmen mit den im Eurocae-Dokument ED55, Tabelle A1.5, aufgefithrten laufenden
Nummern iiberein.

Nr. Nr. Parameter
33. 6 | Barometrische Druckeinstellung (an jedem Pilotenplatz)
34. 7 | Gewihlte Hohe

35. 8 | Gewahlte Geschwindigkeit

36. 9 | Gewihlte Machzahl

37. | 10 | Gewdhlte Vertikalgeschwindigkeit
38. | 11 | Gewdhlter Steuerkurs

39. | 12 | Gewdhlter Flugweg

40. | 13 | Gewihlte Entscheidungshohe

41. | 14 | Format der EFIS-Darstellung

42. | 15 | Format der Multifunktions-|Triebwerksiiberwachungs-/Warnanzeigen
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Anlage 1 zu OPS 1.720

Flugdatenschreiber — 2: Liste der aufzuzeichnenden Parameter

Tabelle A

Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 5 700 kg

Nr. Parameter

1. | Zeitangabe oder relative Zeitangabe
2. | Druckhohe

3. | Angezeigte Fluggeschwindigkeit

4. | Steuerkurs

5. | Normalbeschleunigung

6. | Langsneigung

7. | Querneigung

8. | Driicken und Loslassen der Sprechfunktaste, es sei denn, es ist ein alternatives Verfahren zur Synchronisation der
FDR- und der CVR-Aufzeichnungen vorgesehen

9. | Leistung eines jeden Triebwerks
10. | Position der Fliigelklappen oder der Betitigungshebel im Cockpit
11. | Position der Vorfliigel oder der Betitigungshebel im Cockpit
12. | Position der Schubumkehr (nur fir Strahlflugzeuge)
13. | Position der Storklappen und/oder gewihlte Position der Bremsen
14. | AufSenlufttemperatur oder Gesamtlufttemperatur
15a | Aufschaltstatus des Autopiloten

15b | Betriebsarten des Autopiloten, Betriebsarten und Aufschaltstatus der automatischen Schubregelung und der auto-
matischen Flugregelungsanlage (AFCS)

Tabelle B

Zusitzliche Parameter fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 27 000 kg

Nr. Parameter

16. | Langsbeschleunigung

17. | Querbeschleunigung

18. | Hauptsteuerungen — Position der Steuerflichen und/oder Steuereingaben des Piloten (Nicken, Rollen und Gieren)
19. | Position der Langstrimmung

20. | Funkhche

21. | Abweichung vom Gleitpfad

22. | Abweichung vom Landekurs

23. | Uberfliegen von Markierungsfunkfeuern
24. | Hauptwarnanzeige

25. | Auswahl der NAV-1- und NAV-2-Frequenz
26. | DME-1- und DME-2-Entfernung

27. | Status des Fahrwerksbodensicherheitsschalters
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Nr. Parameter
28. | Bodenanniherungswarnanlage
29. | Anstellwinkel
30. | Alle Hydrauliksysteme (niedriger Druck)
31. | Navigationsdaten
32. | Position des Fahrwerks oder des Fahrwerksschalters
Anlage 1 zu OPS 1.725
Flugdatenschreiber — 3: Liste der aufzuzeichnenden Parameter
Tabelle A
Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 5 700 kg
Nr. Parameter
1. | Zeitangabe oder relative Zeitangabe
2. | Druckhohe
3. | Angezeigte Fluggeschwindigkeit
4. | Steuerkurs
5. | Normalbeschleunigung
Tabelle B

Zusitzliche Parameter fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 27 000 kg

Parameter

10.
11.
12.
13.
14.
15a.
15b.

16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.

Lingsneigung
Querneigung

Driicken und Loslassen der Sprechfunktaste, es sei denn, es ist ein alternatives Verfahren zur Synchronisation der
FDR- und der CVR-Aufzeichnungen vorgesehen

Leistung eines jeden Triebwerks

Position der Fliigelklappen oder der Betitigungshebel im Cockpit
Position der Vorfliigel oder der Betitigungshebel im Cockpit
Position der Schubumkehr (nur fiir Strahlflugzeuge)

Position der Storklappen und/oder gewihlte Position der Bremsen
Aufenlufttemperatur oder Gesamtlufttemperatur

Aufschaltstatus des Autopiloten

Betriebsart des Autopiloten, automatische Schubregelung und automatische Flugregelungsanlage (AFCS), Syste-
maufschaltstatus und -betriebsart

Langsbeschleunigung

Querbeschleunigung

Hauptsteuerungen — Position der Steuerflichen und/oder Steuereingaben des Piloten (Nicken, Rollen und Gieren)
Position der Langstrimmung

Funkhohe

Abweichung vom Gleitpfad

Abweichung vom Landekurs

Uberfliegen von Markierungsfunkfeuern
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Parameter

24. | Hauptwarnanzeige

25. | Auswahl der NAV-1- und NAV-2-Frequenz

26. | DME-1- und DME-2-Entfernung

27. | Status des Fahrwerksbodensicherheitsschalters

28. | Bodenanniherungswarnanlage

29. | Anstellwinkel

30. | Alle Hydrauliksysteme (niedriger Druck)

31. | Navigationsdaten (geografische Breite und Linge, Geschwindigkeit iiber Grund und Abtriftwinkel)

32. | Position des Fahrwerks oder des Fahrwerksschalters

Anlage 1 zu OPS 1.770

Sauerstoff — mindestmengen fiir Zusatzsauerstoff in Flugzeugen mit Druckkabine wihrend und nach einem

Notsinkflug
Tabelle 1
a) b)
Vorrat fiir Dauer und Kabinendruckhohe
1. alle im Cockpit sitzenden diensttuenden | Fir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe iiber 13 000 ft und
Personen die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhshe iiber 10 000 ft bis zu
13 000 ft nach den ersten 30 Minuten in diesem Hohenband, mindestens
jedoch
i) fir 30 Minuten in Flugzeugen, die fur Flughohen bis zu 25 000 ft
zugelassen sind (Anmerkung 2)
i) fur 2 Stunden in Flugzeugen, die fiir Flughohen tiber 25 000 ft zugelas-
sen sind (Anmerkung 3).

2. alle vorgeschriebenen Flugbegleiter Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe iiber 13 000 ft, min-
destens jedoch fiir 30 Minuten (Anmerkung 2), und fiir die gesamte Flug-
zeit in einer Kabinendruckhohe iiber 10 000 ft bis zu 13 000 ft nach den
ersten 30 Minuten in diesem Hohenband.

3. 100 % der Fluggaste (Anmerkung 5) Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe iiber 15 000 ft, min-
destens jedoch fiir 10 Minuten (Anmerkung 4).

4. 30 % der Fluggiste (Anmerkung 5) Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe tiber 14 000 ft bis zu
15 000 ft.

5. 10 % der Fluggidste (Anmerkung 5) Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe tiber 10 000 ft bis zu
14 000 ft nach den ersten 30 Minuten in diesem Hohenband.

Anmerkung 1: Fiir den vorzusehenden Sauerstoffvorrat sind die Kabinendruckhéhe und das Sinkflugprofil auf der geplanten Flugstrecke zu

Anmerkung 2:

Anmerkung 3:

Anmerkung 4:

Anmerkung 5:

beriicksichtigen.

Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fiir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten aus der
Dienstgipfelhohe des Flugzeugs auf eine Hohe von 10 000 ft und fiir einen anschlieRenden 20-miniitigen Flug in 10 000 ft
notwendig ist.

Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fiir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten aus der
Dienstgipfelhohe des Flugzeugs auf eine Hohe von 10 000 ft und fiir einen anschlieBenden 110-miniitigen Flug in
10 000 ft notwendig ist. Der gemaR OPS 1.780 Buchstabe a Nummer 1 vorgeschriebene Sauerstoff darf in die Berechnung
des notwendigen Vorrats einbezogen werden.

Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fiir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten aus der
Dienstgipfelhche des Flugzeugs auf eine Hohe von 15 000 ft notwendig ist.

Im Sinne dieser Tabelle bedeutet der Begriff 'Fluggiste’ die tatsichliche Anzahl der beforderten Personen und schlieft Klein-
kinder mit ein.
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Anlage 1 zu OPS 1.775

Zusatzsauerstoff in Flugzeugen ohne Druckkabine

Tabelle 1
a) b)
Vorrat fiir Dauer und Druckh6he
1. alle im Cockpit sitzenden diensttuenden | Fiir die gesamte Flugzeit in Druckhohen oberhalb 10 000 ft.
Personen

2. alle vorgeschriebenen Flugbegleiter Fiir die gesamte Flugzeit in Druckhohen oberhalb 13 000 ft und fiir den
iiber 30 Minuten hinausgehenden Zeitraum in Druckhohen oberhalb
10 000 ft bis zu 13 000 ft.

3. 100 % der Fluggiste (siche Anmerkung) | Fiir die gesamte Flugzeit in Druckhéhen oberhalb 13 000 ft.

4. 10 % der Fluggiste (siche Anmerkung) Fiir die gesamte iiber 30 Minuten hinausgehende Flugzeit in Druckhchen

oberhalb 10 000 ft bis zu 13 000 ft.

Anmerkung: Im Sinne dieser Tabelle bedeutet der Begriff 'Fluggéste’ die tatsichliche Anzahl der beférderten Personen und schliefSt Kleinkin-

der unter 2 Jahren mit ein.

a)

ABSCHNITT L
KOMMUNIKATIONS- UND NAVIGATIONSAUSRUSTUNG
OPS 1.845
Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flug nur angetreten wird, wenn die in diesem Abschnitt gefor-
derte Kommunikations- und Navigationsausriistung

1. in Ubereinstimmung mit den geltenden Bestimmungen, einschlieflich der Mindestleistungsanforderungen und der
Betriebs- und Lufttiichtigkeitsvorschriften, zugelassen und eingebaut wurde,

2. so eingebaut wurde, dass der Ausfall einer fiirr die Kommunikation und/oder die Navigation notwendigen Ausriis-
tungseinheit nicht zum Ausfall einer weiteren fiir die Kommunikation oder die Navigation notwendigen Ausriis-
tungseinheit fithrt,

3. in einem fiir den vorgesehenen Betrieb funktionstiichtigen Zustand ist, auler wenn in der Mindestausriistungsliste
gemdfl OPS 1.030 andere Festlegungen getroffen wurden, und

4. so angeordnet ist, dass Ausriistung, die wihrend des Fluges von einem Flugbesatzungsmitglied von dessen Platz aus
genutzt werden soll, von diesem Platz aus leicht zu bedienen ist. Sollen einzelne Ausriistungsteile von mehr als
einem Flugbesatzungsmitglied bedient werden, miissen sie so eingebaut sein, dass sie von allen betreffenden Plitzen
aus leicht zu bedienen sind.

Die Mindestleistungsanforderungen fiir Kommunikations- und Navigationsausriistungen sind die in den geltenden Spe-
zifikationen zu den European Technical Standard Orders (CS-TSO) aufgefithrten anwendbaren European Technical Stan-
dard Orders (ETSO), sofern nicht in den Betriebs- und Lufttiichtigkeitsvorschriften abweichende Leistungsanforderun-
gen vorgeschrieben sind. Der Betrieb oder Einbau von Kommunikations- und Navigationsausriistung, die bei Inkrafttre-
ten von OPS 1 anderen Bau- und Leistungsanforderungen als denen von ETSO entspricht, ist weiterhin gestattet, sofern
dieser Abschnitt nicht zusitzliche Bestimmungen enthilt, die dem entgegenstehen. Kommunikations- und Navigations-
ausriistungen, die bereits zugelassen sind, miissen eine gednderte ETSO oder andere gednderte Spezifikation nicht erfiil-
len, es sei denn, eine riickwirkende Anwendung ist vorgeschrieben.

OPS 1.850
Funkausriistung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur dann betreiben, wenn es mit der fiir den vorgesehenen Betrieb erfor-
derlichen Funkausriistung ausgestattet ist.
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b) Werden in diesem Abschnitt zwei voneinander unabhingige (getrennte und vollstindige) Funkanlagen gefordert, muss
jede Anlage iiber eine unabhingige Antenneninstallation verfiigen, sofern nicht bei der Verwendung fest installierter
drahtloser Antennen oder Antennen anderer Bauart gleicher Zuverldssigkeit nur eine Antenne vorgeschrieben ist.

¢) Die unter Buchstabe a geforderte Funkausriistung muss den Sprechfunkverkehr auf der Luftfahrtnotfrequenz
121,5 MHz ermoglichen.

OPS 1.855
Aufschaltanlage (Audio Selector Panel)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur dann nach Instrumentenflugregeln betreiben, wenn es mit einer Auf-
schaltanlage ausgeriistet ist, die fur alle Flugbesatzungsmitglieder zuganglich ist.

OPS 1.860

Funkausriistung fiir Fliige nach Sichtflugregeln auf Flugstrecken, die mit Hilfe sichtbarer Landmarken geflogen
werden

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug auf Strecken, die mit Hilfe sichtbarer Landmarken nach Sichtflugregeln geflo-
gen werden, nur dann betreiben, wenn es iiber die notwendige Funkkommunikationsausriistung verfigt, die unter norma-
len Betriebsbedingungen Folgendes ermoglicht:

a) Funkverkehr mit den zustdndigen Bodenstationen,

b) Funkverkehr mit den zustindigen Flugverkehrskontrollstellen von jedem Punkt des kontrollierten Luftraums aus, der
beflogen werden soll, und

¢) Empfang von Informationen des Flugwetterdienstes.

OPS 1.865

Kommunikations- und Navigationsausriistung fiir Fliige nach Instrumentenflugregeln oder nach Sichtflugregeln
auf Strecken, die nicht mit Hilfe sichtbarer Landmarken geflogen werden

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug auf Strecken, die nicht mit Hilfe sichtbarer Landmarken geflogen werden,
nur dann nach Instrumenten- oder Sichtflugregeln betreiben, wenn es iiber die von den Flugverkehrskontrollstellen in
dem betreffenden Luftraum geforderte Funkkommunikationsausriistung und einen Sekundirradar-Transponder und
Navigationsausriistung verfiigt.

b) Funkausriistung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Funkausriistung mindestens Folgendes umfasst:
1. zwei voneinander unabhingige Funkkommunikationsanlagen, die unter normalen Betriebsbedingungen notwendig
sind, um mit den zustindigen Bodenstationen von jedem Punkt der Strecke, Umleitungen eingeschlossen, Funkver-
bindung halten zu konnen, und
2. den fur die jeweilige Flugstrecke geforderten Sekundarradar-Transponder.
¢) Navigationsausriistung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Navigationsausriistung

1. mindestens Folgendes umfasst:

i) eine VOR-Empfangsanlage, eine ADF-Anlage, eine DME-Anlage, es sei denn, dass keine ADF-Anlage eingebaut
werden muss, wenn die Verwendung des ADF in keiner Phase des geplanten Fluges gefordert wird,

ii) eine ILS- oder MLS-Anlage, sofern diese fiir Anflug und Landung gefordert werden,
iii) eine Empfangsanlage fiir Markierungsfunkfeuer, sofern diese fiir Anflug und Landung gefordert wird,
iv) eine Flichennavigationsausriistung, sofern eine solche fiir die jeweilige Flugstrecke gefordert wird,

v) eine zusitzliche DME-Anlage fiir jede Flugstrecke, die ganz oder teilweise ausschlieflich nach DME-Signalen
geflogen wird,

vi) eine zusitzliche VOR-Empfangsanlage fiir jede Flugstrecke, die ganz oder teilweise ausschlieBlich nach VOR-Sig-
nalen geflogen wird,

vii) eine zusitzliche ADF-Anlage fiir jede Flugstrecke, die ganz oder teilweise ausschliefSlich nach NDB-Signalen
geflogen wird, oder

2. die vorgeschriebene Navigationsleistung (Required Navigation Performance — RNP) fiir den betreffenden Luftraum
erfiillt.



Amtsblatt der Europiischen Union

27.12.2006

d) Abweichend von Buchstabe ¢ Nummer 1 Ziffer vi bzw. Buchstabe ¢ Nummer 1 Ziffer vii, darf der Luftfahrtunterneh-
mer ein Flugzeug ohne ADF oder die dort vorgeschriebene Navigationsausriistung betreiben, wenn es iiber eine gleich-
wertige Ausriistung verfugt, die fur die jeweilige Flugstrecke von der Luftfahrtbehorde genehmigt wurde. Die Zuverlds-
sigkeit und Genauigkeit dieser Ausriistung muss die sichere Navigation auf der geplanten Strecke gewahrleisten.

€) Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass in Flugzeuge, die nach Instrumentenflugregeln betrieben werden
sollen, UKW-(VHF-), ILS-Landekurs- und VOR-Sende-/Empfangsgerite eingebaut werden, die in Ubereinstimmung mit
den Leistungsanforderungen fiir erhohte Storfestigkeit (FM-Immunitit) anerkannt worden sind.
OPS 1.866

Transponderausriistung

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn dieses ausgeriistet ist mit
1. einem Sekundirradar-Transponder (SSR-Transponder) mit automatischer Druckhohentibermittlung und

2. jeder anderen Fihigkeit eines SSR-Transponders, die fiir die zu fliegende Strecke erforderlich ist.

OPS 1.870

Zusitzliche Navigationsausriistung fiir Fliige in bestimmten Luftriumen mit besonderen Leistungsanforderungen
fiir die Navigationsausriistung (MNPS-Luftraum)

a) Der Luftfahrtunternehmer darf fir Fliige im MNPS-Luftraum nur Flugzeuge mit einer Navigationsausriistung einsetzen,
die den im ICAO-Dokument 7030 fiir ergidnzende regionale Verfahren festgelegten Mindestleistungsanforderungen ent-
spricht.

b) Die in dieser OPS vorgeschriebene Navigationsausriistung muss sichtbar sein und von jedem Pilotensitz aus bedient
werden konnen.

¢) Fiir uneingeschrinkte Fliige im MNPS-Luftraum muss ein Flugzeug mit zwei voneinander unabhingigen Langstrecken-
Navigationsanlagen ausgeriistet sein.

d) Fir Flige im MNPS-Luftraum auf bestimmten veroffentlichten Flugstrecken muss ein Flugzeug, sofern nicht anders fest-
gelegt, mit einer Langstrecken-Navigationsanlage (LRNS) ausgeriistet sein.
OPS 1.872

Ausriistung fiir Fliige in bestimmten Luftriumen mit reduzierter Hohenstaffelung (RVSM)

&

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugzeuge fiir Fliige im Luftraum mit reduzierter Hohenstaffelung
(RVSM-Luftraum) ausgeriistet sind mit

1. zwei voneinander unabhingigen Hohenmesseranlagen,
2. einer Hohenwarnanlage,
3. einer Anlage zur automatischen Hohenhaltung und

4. einem Sekundirradar-Transponder mit automatischer Hoheniibermittlung, der mit der fiir die Hohenhaltung ver-
wendeten Hohenmesseranlage gekoppelt werden kann.

ABSCHNITT M
INSTANDHALTUNG
OPS 1.875
Allgemeines

a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es von einem geeigneten, gemifs Teil 145 genehmig-
ten oder anerkannten Instandhaltungsbetrieb instand gehalten und zum Betrieb freigegeben wurde; ausgenommen sind
Vorflugkontrollen, die nicht von einem gemif Teil 145 genehmigten Betrieb ausgefithrt werden miissen.

A=n

Die Flugzeug-Instandhaltungsvorschriften, die eingehalten werden miissen, um den Bedingungen fiir die Betriebsgeneh-
migung eines Luftfahrtunternehmens gemafl OPS 1.180 zu geniigen, sind in Teil M aufgefiihrt.
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ABSCHNITT N
FLUGBESATZUNG
OPS 1.940
Zusammensetzung der Flugbesatzung

(siehe Anlagen 1 und 2 zu OPS 1.940)

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1.

die Zusammensetzung der Flugbesatzung sowie die Anzahl der Flugbesatzungsmitglieder auf den fiir sie vorgesehe-
nen Sitzen mindestens den Bestimmungen des Flughandbuchs entspricht,

. die Flugbesatzung durch weitere Besatzungsmitglieder verstirkt wird, wenn dies aufgrund der Betriebsart erforder-

lich ist, wobei die Anzahl der Flugbesatzungsmitglieder die im Betriebshandbuch festgelegte Anzahl nicht unter-
schreiten darf,

. jedes Flugbesatzungsmitglied im Besitz der erforderlichen giiltigen Lizenz ist, die den Anforderungen der Luftfahrt-

behorde geniigt, und iiber die notwendige Qualifikation zur Wahrnehmung der ihm zugeteilten Aufgaben verfiigt,

. Verfahren, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen, festgelegt werden, um zu vermeiden, dass die

Flugbesatzung nur aus unerfahrenen Mitgliedern besteht,

. ein Pilot aus der Besatzung, der gemdfl den Vorschriften iiber Flugbesatzungslizenzen als verantwortlicher Pilot qua-

lifiziert ist, zum Kommandanten bestimmt wird, der die Durchfithrung des Fluges an einen anderen entsprechend
qualifizierten Piloten delegieren kann, und,

. sofern im Flughandbuch ein Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen der Flugzeugsysteme (system panel operator)

vorgeschrieben ist, dieses im Besitz einer Lizenz fiir Flugingenieure oder in ausreichendem Mafe fiir diese Aufgabe
qualifiziert ist und den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt und

. bei der Beschiftigung von Flugbesatzungsmitgliedern, die selbststindig und/oder freiberuflich oder in Teilzeit titig

sind, die Vorschriften des Abschnitts N erfiillt werden. Hierbei ist insbesondere die Gesamtanzahl der Muster oder
Baureihen zu beachten, auf denen ein Flugbesatzungsmitglied zum Zweck der gewerbsmifigen Beforderung einge-
setzt werden darf. Diese Gesamtanzahl, einschlieflich der Tatigkeiten bei anderen Luftfahrtunternehmern, darf nicht
die in OPS 1.980 und OPS 1.981 festgelegten Grenzen iiberschreiten. Besatzungsmitglieder, die bei dem Luftfahrt-
unternehmer als Kommandant titig sind, miissen eine CRM-Grundschulung (Crew Resource Management — effekti-
ves Arbeiten als Besatzung) des Luftfahrtunternehmers abgeschlossen haben, bevor sie damit beginnen, Strecken-
flugeinsitze ohne Aufsicht zu fliegen, wenn sie nicht bereits zuvor eine solche Grundschulung abgeschlossen
haben.

b) Mindestflugbesatzung fur Fliige nach Instrumentenflugregeln oder bei Nacht. Fir Fliige nach Instrumentenflugregeln
oder bei Nacht hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass

1.

bei allen Propellerturbinenflugzeugen, deren hochste genehmigte Anzahl der Fluggastsitze mehr als 9 betrdgt, sowie
allen Strahlflugzeugen die Flugbesatzung aus mindestens 2 Piloten besteht oder

. die Bestimmungen der Anlage 2 zu OPS 1.940 erfiillt sind, wenn bei anderen Flugzeugen als den in Buchstabe b

Nummer 1 genannten die Flugbesatzung aus einem einzigen Piloten bestehen soll. Werden die Bestimmungen der
Anlage 2 nicht erfiillt, muss die Flugbesatzung aus mindestens 2 Piloten bestchen.

JAR-OPS 1.943

CRM-Grundschulung des Luftfahrtunternehmers (Crew Resource Management — effektives Arbeiten als Besat-

zung)

a) Wenn ein Flugbesatzungsmitglied nicht bereits eine CRM-Grundschulung des Luftfahrtunternehmers abgeschlossen hat
(neue Mitarbeiter sowie bereits vorhandenes Personal), hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass das Flugbesat-
zungsmitglied eine solche Grundschulung erhilt. Neue Mitarbeiter miissen eine CRM-Grundschulung innerhalb ihres
ersten Beschiftigungsjahres bei einem Luftfahrtunternehmer abschliefen.

b) Wenn das Flugbesatzungsmitglied noch keine Schulung im Bereich Menschliche Faktoren erhalten hat, ist eine Theo-
rieschulung auf der Grundlage des Programms ,Menschliches Leistungsvermogen’ fiir die Ausbildung zum Piloten
(ATPL) (siche die fur die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen giiltigen Bestimmungen) vor der CRM-Grundschulung
des Luftfahrtunternehmers oder in Verbindung damit abzuschliefSen.
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Eine CRM-Grundschulung muss von mindestens einem CRM-Ausbilder durchgefiihrt werden, der den Anforderungen
der Luftfahrtbehorde geniigt und in bestimmten Fachbereichen von Fachleuten unterstiitzt werden kann.

Die CRM-Grundschulung wird in Ubereinstimmung mit dem im Betriebshandbuch enthaltenen ausfiihrlichen Lehrplan
durchgefiihrt.

OPS 1.945
Umschulung und Uberpriifung
(siehe Anlage 1 zu OPS 1.945)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. ein Flugbesatzungsmitglied beim Wechsel auf ein Flugzeug eines anderen Musters oder einer anderen Klasse einen
den Vorschriften tiber die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen entsprechenden Lehrgang fiir Musterberechtigungen
abgeschlossen hat, sofern eine neue Muster- oder Klassenberechtigung erforderlich ist,

2. ein Flugbesatzungsmitglied eine vom Luftfahrtunternehmer durchgefithrte Umschulung abgeschlossen hat, bevor es
mit Streckenflugeinsitzen ohne Aufsicht beginnt,

i) beim Wechsel auf ein Flugzeug, fiir das eine neue Muster- oder Klassenberechtigung erforderlich ist, oder
ii) beim Wechsel des Unternehmens,

3. die Umschulung durch entsprechend qualifiziertes Personal nach einem ausfiihrlichen Lehrplan durchgefihrt wird,
der im Betriebshandbuch enthalten ist. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Personal, das Ele-

mente der CRM-Schulung in Umschulungsmaffnahmen einbezicht, entsprechend qualifiziert ist.

4. der Umfang der Umschulung unter Beriicksichtigung der bisherigen gemift OPS 1.985 aufgezeichneten Schulungs-
mafinahmen festgelegt wird,

5. die Mindeststandards fiir Qualifikation und Erfahrung, die von den Flugbesatzungsmitgliedern vor Beginn einer
Umschulung gefordert werden, im Betriebshandbuch festgelegt sind,

6. jedes Flugbesatzungsmitglied gemafl OPS 1.965 Buchstaben b und d geschult und tiberpriift worden ist, bevor es
mit Streckenflugeinsitzen unter Aufsicht beginnt,

7. nach Abschluss eines Streckenflugeinsatzes unter Aufsicht eine Uberpriifung gemifl OPS 1.965 Buchstabe c stattfin-
det,

8. ein Flugbesatzungsmitglied nach Beginn einer Umschulung nicht auf einem Flugzeug eines anderen Musters oder
einer anderen Klasse titig wird, bevor die Umschulung abgeschlossen oder beendet worden ist, und

9. Elemente der CRM-Schulung in die Umschulung eingebunden werden.
Beim Wechsel auf ein Flugzeug eines anderen Musters oder einer anderen Klasse kann die Uberpriifung gemif OPS

1.965 Buchstabe b in Verbindung mit der praktischen Priifung fiir Muster- oder Klassenberechtigungen gemaf den Vor-
schriften iiber die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen erfolgen.

Die Umschulung des Luftfahrtunternehmers und der fiir die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen erforderliche Lehr-
gang fiir Muster- oder Klassenberechtigungen kénnen miteinander kombiniert werden.

OPS 1.950
Unterschiedsschulung und Vertrautmachen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied folgende Schulung erhilt:

1. Eine Unterschiedsschulung (Differences Training), die zusitzliche Kenntnisse und Schulung auf einem geeigneten
Ubungsgerit fiir das Flugzeug erfordert:

i) beim Einsatz auf einem Flugzeug einer anderen Baureihe des gleichen Musters oder eines anderen Musters der
gleichen Klasse oder

ii) bei einer Anderung der Ausriistung und/oder der Verfahren fiir gegenwiirtig betriebene Muster oder Baureihen.
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2. Vertrautmachen (Familiarisation Training), das den Erwerb zusitzlicher Kenntnisse erfordert:

i) beim Einsatz auf einem anderen Flugzeug des gleichen Musters oder der gleichen Baureihe oder

ii) bei einer Anderung der Ausriistung und/oder der Verfahren fiir gegenwirtig betriebene Muster oder Baureihen.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat im Betriebshandbuch die Fille festzulegen, in denen die unter Buchstabe a genannten
Schulungsmafinahmen durchzufithren sind.

OPS 1.955

Ernennung zum Kommandanten

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir eine Ernennung zum Kommandanten sowie fiir diejenigen, die
bereits als Kommandant in das Unternehmen eintreten,

1. ein Mindestmaf8 an Erfahrung, das den Anforderungen der Luftfahrtbehérde geniigt, im Betriebshandbuch festgelegt

ist und

2. der Pilot fuir Fliige mit mehreren Besatzungsmitgliedern einen entsprechenden Kommandantenlehrgang abschlieft.

b) Der Inhalt des Kommandantenlehrgangs gemdf Buchstabe a Nummer 2 muss im Betriebshandbuch festgelegt sein und
mindestens Folgendes umfassen:

1. eine Schulung in einem synthetischen Flugiibungsgerit (STD) (einschlieRlich eines Streckenflugiibungsprogramms

(Line Orientated Flying Training)) und/oder eine Flugschulung,

. eine Befihigungsiiberpriifung durch den Luftfahrtunternehmer (Operator Proficiency Check) als Kommandant,
. Verantwortlichkeiten eines Kommandanten,

. Streckenflugeinsdtze als Kommandant unter Aufsicht. Fiir Piloten, die bereits fiir das Flugzeugmuster qualifiziert

sind, ist eine Mindestanzahl von 10 Teilflugstrecken vorgeschrieben.

. die Streckenflugiiberpriifung gemafl OPS 1.965 Buchstabe ¢ als Kommandant und den Nachweis der gemifl

OPS 1.975 geforderten Kenntnisse iiber Flugstrecken und Flugplitze und

. CRM-Elemente.

OPS 1.960

Kommandanten mit einer Lizenz fiir Berufspiloten

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. der Inhaber einer Lizenz fiir Berufspiloten (CPL) auf Flugzeugen, die nach den Festlegungen im Flughandbuch mit

einem Piloten betrieben werden diirfen, nur dann als Kommandant titig wird, wenn er

i) fir Flige nach Sichtflugregeln (VFR), bei denen Fluggiste befordert werden und die mehr als 50 NM iiber den
Startflugplatz hinausfiihren, iiber eine Flugerfahrung von mindestens 500 Flugstunden auf Flugzeugen verfiigt
oder im Besitz einer giiltigen Instrumentenflugberechtigung ist oder

=
=

fur Fliige nach Instrumentenflugregeln auf mehrmotorigen Flugzeugen tiber eine Flugerfahrung von mindestens
700 Stunden auf Flugzeugen verfiigt. Die Flugerfahrung muss mindestens 400 Stunden als verantwortlicher Pilot
(gemdf den Vorschriften tiber Flugbesatzungslizenzen) umfassen, davon 100 Stunden nach Instrumentenflugre-
geln einschlieflich 40 Stunden auf mehrmotorigen Flugzeugen. Die 400 Stunden als verantwortlicher Pilot kon-
nen durch die doppelt so hohe Anzahl von Stunden als Kopilot ersetzt werden, wenn diese Stunden innerhalb
eines im Betriebshandbuch vorgeschriebenen festgelegten Konzepts fiir eine aus mehreren Mitgliedern bestehende
Flugbesatzung erworben wurden;

. erginzend zu den Bestimmungen von Nummer 1 Ziffer ii bei Fliigen nach Instrumentenflugregeln mit einem Pilo-

ten die Bestimmungen der Anlage 2 zu OPS 1.940 erfillt sind und

. bei einer aus mehreren Mitgliedern bestehenden Flugbesatzung, erginzend zu den Bestimmungen von Nummer 1,

der Pilot die Schulung gemafl OPS 1.955 Buchstabe a Nummer 2 abgeschlossen hat, bevor er als Kommandant titig
wird.
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OPS 1.965
Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung
(siehe Anlagen 1 und 2 zu OPS 1.965)

a) Allgemeines. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. jedes Flugbesatzungsmitglied fiir das Muster oder die Baureihe, auf dem/der es eingesetzt wird, wiederkehrend
geschult und tiberprift wird,

2. fiir die wiederkehrende Schulung und Uberpriifung ein von der Luftfahrtbehérde anerkanntes Programm im
Betriebshandbuch festgelegt ist,

3. wiederkehrende Schulung durch folgendes Personal erfolgt:
i) Theorie- und Auffrischungsschulung durch entsprechend qualifiziertes Personal,

i) Flugschulung/STD-Schulung durch einen Lehrberechtigten fiir Musterberechtigung (Type Rating Instructor —
TRI) oder Lehrberechtigten fiir Klassenberechtigung (Class Rating Instructor — CRI) oder, sofern es die STD-
Schulung betrifft, durch einen Lehrberechtigten fiir die Ausbildung an synthetischen Flugiibungsgeraten (Syn-
thetic Flight Instructor — SFI), vorausgesetzt, dass die Erfahrung und die Kenntnisse dieser Personen den Anfor-
derungen des Luftfahrtunternehmers geniigen, um die Themen gemifs OPS 1.965 Anlage 1 Buchstabe a Num-
mer 1 Ziffer i Buchstaben A und B zu unterrichten,

iif) Schulung im Gebrauch der Not- und Sicherheitsausriistung durch entsprechend qualifiziertes Personal und
iv) effektives Arbeiten als Besatzung (Crew Resource Management Training — CRM):

A) Einbindung von CRM-Elementen in alle Abschnitte der wiederkehrenden Schulungen: von allen Mitarbeitern,
die diese Schulungen durchfithren. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das gesamte Personal
fur die Durchfihrung wiederkehrender Schulungen ausreichend qualifiziert ist, um CRM-Elemente in seine
Schulungen aufzunehmen.

B) Modulare CRM-Schulung: durch mindestens einen CRM-Ausbilder, der den Anforderungen der Luftfahrtbe-
horde geniigt und in bestimmten Bereichen von Fachleuten unterstiitzt werden kann.

4. wiederkehrende Uberpriifungen durch folgendes Personal erfolgen:

i) Befahigungsiiberpriifungen durch einen Priifer fur Musterberechtigungen (Type Rating Examiner — TRE), Priifer
fiir Klassenberechtigungen (Class Rating Examiner — CRE) oder, wenn die Uberpriifung in einem STD stattfin-
det, durch einen TRE, CRE oder einen Priifer fir die Ausbildung an synthetischen Flugiibungsgeriten (Synthetic
Flight Examiner — SFE), der jeweils in CRM-Konzepten und der Beurteilung von CRM-Fihigkeiten geschult ist,

i) Streckenflugiiberpriifungen (Line Checks) durch vom Luftfahrtunternehmer ernannte, entsprechend qualifizierte
Kommandanten, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen,

iy Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung durch entsprechend qualifiziertes Personal.
b) Befihigungsiiberpriifung
1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

i) jedes Flugbesatzungsmitglied Befiahigungsiiberpriffungen unterzogen wird, um seine Fahigkeit nachzuweisen,
normale, aulergewohnliche und Notverfahren (normal, abnormal and emergency procedures) durchzufiihren,

ii) die Uberpriifung ohne Sichtbezug nach aufen durchgefiihrt wird, wenn das Flugbesatzungsmitglied Fliige nach
Instrumentenflugregeln durchfiihren soll,

iii) jedes Flugbesatzungsmitglied Befdhigungsiiberpriifungen als Mitglied einer Standardflugbesatzung unterzogen
wird.

2. Die Giiltigkeitsdauer einer Befdhigungsiiberpriifung betrigt 6 Kalendermonate, zuziiglich des verbleibenden Rests
des Ausstellungsmonats. Erfolgt die Uberpriifung innerhalb der letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer einer
vorangegangenen Uberpriifung, betrigt die Giiltigkeitsdauer 6 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeit
dieser vorangegangenen Uberpriifung.
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o) Streckenflugiiberpriffung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass sich jedes Flugbesatzungsmitglied einer
Streckenflugiiberpriifung im Flugzeug unterzieht, bei der seine Fahigkeit zur Durchfithrung des normalen, im Betriebs-
handbuch beschriebenen Streckenflugbetriebs tiberpriift wird. Die Giiltigkeitsdauer einer Streckenflugiiberpriifung
betrigt 12 Kalendermonate, zuziiglich des verbleibenden Rests des Ausstellungsmonats. Erfolgt die Uberpriifung inner-
halb der letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer einer vorangegangenen Streckenflugiiberpriifung, betrigt die
Giiltigkeitsdauer 12 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeit der vorangegangenen Uberpriifung.

d) Schulung und Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzu-
stellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied hinsichtlich der Unterbringung und Handhabung der mitgefithrten Not- und
Sicherheitsaustiistung geschult und iiberpriift wird. Die Giiltigkeitsdauer einer solchen Uberpriifung betrigt 12 Kalen-
dermonate, zuziiglich des verbleibenden Rests des Ausstellungsmonats. Erfolgt die Uberpriifung innerhalb der letzten
3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer einer vorangegangenen Uberpriifung, betrigt die Giiltigkeitsdauer 12 Kalender-
monate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeit der vorangegangenen Uberpriifung.

e) CRM. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. Elemente der CRM-Schulung in alle gecigneten Abschnitte der wiederkehrenden Schulungen aufgenommen werden
und

2. jedes Flugbesatzungsmitglied eine besondere modulare CRM-Schulung erhilt. Alle wichtigen Themen der CRM-
Schulung sind innerhalb eines Zeitraums von langstens 3 Jahren zu behandeln.

f) Theorie- und Auffrischungsschulung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied
mindestens alle 12 Kalendermonate eine Theorie- und Auffrischungsschulung erhilt. Wird die Schulung innerhalb von
3 Kalendermonaten vor Ablauf der 12-monatigen Giiltigkeitsdauer durchgefiihrt, ist die nachste Theorie- und Auffri-
schungsschulung innerhalb von 12 Kalendermonaten abzuschliefen, gerechnet vom Ablaufdatum der Giiltigkeit der
vorangegangenen Theorie- und Auffrischungsschulung.

g) Flugschulung/STD-Schulung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied mindes-
tens alle 12 Kalendermonate eine Flugschulung/STD-Schulung erhilt. Wird die Schulung innerhalb von 3 Kalendermo-
naten vor Ablauf der 12-monatigen Giiltigkeitsdauer durchgefiihrt, ist die nichste Flugschulung/STD-Schulung inner-
halb von 12 Kalendermonaten abzuschliefSen, gerechnet vom Ablaufdatum der Giiltigkeit der vorangegangenen Flug-
schulung/STD-Schulung.

OPS 1.968
Befihigung des Piloten zum Fiihren eines Flugzeugs von jedem Pilotensitz
(sieche Anlage 1 zu OPS 1.968)

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass
1. ein Pilot, der ein Flugzeug von jedem Pilotensitz aus fithren soll, entsprechend geschult und tiberpriift wird und

2. das Schulungs- und Uberpriifungsprogramm im Betriebshandbuch festgelegt ist und den Anforderungen der Luft-
fahrtbehorde geniigt.

OPS 1.970
Fortlaufende Flugerfahrung

a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. ein Pilot nur dann als Mitglied der zugelassenen Mindestbesatzung — entweder als steuernder oder als nicht steuer-
nder Pilot — eingesetzt wird, wenn er innerhalb der letzten 90 Tage drei Starts und drei Landungen als steuernder
Pilot in einem Flugzeug oder einem Flugsimulator desselben Musters/derselben Klasse durchgefiihrt hat,

2. ein Pilot, der nicht im Besitz einer giiltigen Instrumentenflugberechtigung ist, nur dann bei Nacht als Kommandant
eingesetzt wird, wenn er innerhalb der letzten 90 Tage mindestens eine Landung bei Nacht als steuernder Pilot in
einem Flugzeug oder einem Flugsimulator desselben Musters/derselben Klasse durchgefiihrt hat.
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Der Zeitraum von 90 Tagen gemifl Buchstabe a Nummern 1 und 2 kann durch Streckenflugeinsitze unter Aufsicht
eines Lehrberechtigten oder Priifers fir Musterberechtigungen auf hochstens 120 Tage ausgedehnt werden. Bei einer
Ausdehnung des Zeitraums iiber 120 Tage hinaus konnen die Anforderungen hinsichtlich der fortlaufenden Flugerfah-
rung durch einen Schulungsflug oder Verwendung eines Flugsimulators des zu verwendenden Flugzeugmusters erfiillt
werden.

OPS 1.975
Nachweis von Kenntnissen iiber Flugstrecken und Flugplitze

Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass ein Pilot vor seiner Bestimmung zum Kommandanten oder Piloten,
dem die Durchfithrung des Fluges vom Kommandanten iibertragen wurde, ausreichende Kenntnisse iiber die vorgese-
hene Flugstrecke, die anzufliegenden Flugplitze, einschlielich der Ausweichflugplitze, sowie iiber die Bodeneinrichtun-
gen und Verfahren erworben hat.

Die Giiltigkeitsdauer des Nachweises von Kenntnissen iiber die Flugstrecke und die anzufliegenden Flugplitze betrdgt
12 Kalendermonate, zuziiglich des verbleibenden Rests

1. des Monats, in dem der Nachweis erbracht wurde, oder

2. des Monats, in dem das Flugbesatzungsmitglied auf der Flugstrecke oder zu dem Flugplatz das letzte Mal eingesetzt
worden ist.

Der Nachweis von Kenntnissen iiber die Flugstrecke und die anzufliegenden Flugplitze ist durch den Einsatz auf der
jeweiligen Flugstrecke oder das Anfliegen des jeweiligen Flugplatzes innerhalb der Giiltigkeitsdauer gemaf8 Buchstabe b
zZu erneuern.

Erfolgt die Verlingerung des Nachweises innerhalb der letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer des vorangegan-
genen Nachweises, betragt die Giiltigkeitsdauer 12 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeitsdauer des
vorangegangenen Nachweises.

OPS 1.978
Besonderes Qualifizierungsprogramm

Die Giiltigkeitsdauer gemdff OPS 1.965 und OPS 1.970 kann verlingert werden, wenn die Luftfahrtbehorde ein vom
Luftfahrtunternehmer festgelegtes, besonderes Qualifizierungsprogramm genehmigt hat.

Dieses Programm muss Schulungen und Uberpriifungen umfassen, mit denen Fihigkeiten erworben und aufrechterhal-
ten werden konnen, die mindestens den Bestimmungen gemifs OPS 1.945, 1.965 und 1.970 entsprechen.

OPS 1.980
Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen
(siche Anlage 1 zu OPS 1.980)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied nur dann auf mehreren Mustern oder
Baureihen eingesetzt wird, wenn es die dazu erforderlichen Fihigkeiten besitzt.

Wenn der Betrieb mehrerer Muster oder Baureihen in Erwigung gezogen wird, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzu-
stellen, dass dies durch die Unterschiede undfoder Ahnlichkeiten der betreffenden Flugzeuge gerechtfertigt ist. Hierbei
ist Folgendes zu beriicksichtigen:

1. der technische Stand des Flugzeugs,
2. betriebliche Verfahren,
3. Handhabungseigenschaften.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein auf mehreren Mustern oder Baureihen eingesetztes Flugbesat-
zungsmitglied fir jedes Muster oder jede Baureihe die in Abschnitt N vorgeschriebenen Anforderungen erfiillt, es sei
denn, dass die Luftfahrtbehorde hinsichtlich der Anforderungen an Schulung, Uberpriifung und fortlaufende Flugerfah-
rung Erleichterungen gewihrt hat.

Der Luftfahrtunternehmer hat von der Luftfahrtbehorde anerkannte, geeignete Verfahren und/oder betriebliche
Beschrankungen fiir den Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen im Betriebshandbuch festzulegen, die Folgendes
beriicksichtigen:

1. die Mindesterfahrung der Flugbesatzungsmitglieder,

2. die Mindesterfahrung fiir ein Muster oder eine Baureihe, bevor mit der Schulung und dem Einsatz auf einem weite-
ren Muster oder einer weiteren Baureihe begonnen wird,

3. das Verfahren, mit dem ein fiir ein Muster oder eine Baureihe qualifiziertes Besatzungsmitglied fiir ein weiteres Mus-
ter oder eine weitere Baureihe geschult und qualifiziert wird, und

4. die jeweiligen Anforderungen hinsichtlich der fortlaufenden Flugerfahrung fiir jedes Muster oder jede Baureihe.
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OPS 1.981
Einsatz auf Hubschraubern und Flugzeugen

Wird ein Flugbesatzungsmitglied sowohl auf Hubschraubern als auch auf Flugzeugen eingesetzt,

1. hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass der Einsatz auf Hubschrauber und Flugzeug auf jeweils ein Muster
begrenzt wird,

2. hat der Luftfahrtunternehmer von der Luftfahrtbehorde anerkannte geeignete Verfahren undfoder betriebliche
Beschrankungen im Betriebshandbuch festzulegen.

OPS 1.985
Schulungsaufzeichnungen

Der Luftfahrtunternehmer hat

1. Aufzeichnungen iiber alle Schulungen, Uberpriifungen und Nachweise gemif OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 und
1.975, denen sich ein Flugbesatzungsmitglied unterzogen hat, aufzubewahren und

2. Aufzeichnungen iiber alle Umschulungen, wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen auf Verlangen dem
betreffenden Flugbesatzungsmitglied zur Verfiigung zu stellen.

Anlage 1 zu OPS 1.940
Ablosung von Flugbesatzungsmitgliedern wihrend des Fluges

Ein Mitglied der Flugbesatzung kann wihrend des Fluges von seinem Dienst am Steuer durch ein anderes, ausreichend
qualifiziertes Flugbesatzungsmitglied abgelost werden.

Ablosung des Kommandanten
1. Der Kommandant kann die Durchfithrung des Fluges delegieren

i) an einen anderen qualifizierten Kommandanten oder

ii) nur fiir Flugabschnitte oberhalb von Flugfliche 200 an einen Piloten, der gemif Buchstabe ¢ qualifiziert ist.
Mindestanforderungen an einen Piloten fiir die Ablosung des Kommandanten
1. giiltige Lizenz fiir Verkehrspiloten,
2. Umschulung und Uberpriifung (einschlieRlich Lehrgang fiir Musterberechtigungen) geméf OPS 1.945,
3. simtliche wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen gemif OPS 1.965 und OPS 1.968 und
4. Nachweis von Kenntnissen iiber Flugstrecken gemaff OPS 1.975.
Ablosung des Kopiloten
1. Der Kopilot kann abgelost werden durch

i) einen anderen ausreichend qualifizierten Piloten oder

ii) einen Kopiloten zur Ablosung im Reiseflug, der gemif§ Buchstabe e qualifiziert ist.
Mindestanforderungen an einen Kopiloten zur Ablosung im Reiseflug
1. giiltige Lizenz fiir Berufspiloten mit Instrumentenflugberechtigung,

2. Umschulung und Uberpriifung (einschlieRlich Lehrgang fiir Musterberechtigungen) gemid OPS 1.945, mit Aus-
nahme der geforderten Schulung fir Start und Landung,

3. simtliche wiederkehrenden Schulungen und Uberprifungen gemdf OPS 1.965, mit Ausnahme der geforderten
Schulung fiir Start und Landung, und

4. Einsatz als Kopilot ausschlieflich im Reiseflug und nicht unterhalb von FL 200.
5. Flugerfahrung gemidfs OPS 1.970 wird nicht gefordert. Der Pilot muss jedoch in Abstinden von nicht mehr als

90 Tagen eine Schulung in einem Flugsimulator zur Auffrischung seiner fliegerischen Fihigkeiten erhalten. Diese
Auffrischungsschulung und die Schulung gemédfl OPS 1.965 koénnen miteinander verbunden werden.
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f) Ablosung des Flugbesatzungsmitglieds zum Bedienen der Flugzeugsysteme. Das Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen
der Flugzeugsysteme kann wahrend des Fluges von einem Flugbesatzungsmitglied abgelost werden, das entweder im
Besitz einer Lizenz fiir Flugingenieure oder einer Qualifikation ist, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt.

Anlage 2 zu OPS 1.940

Fliige mit einem Piloten nach Instrumentenflugregeln oder bei Nacht

a) Flugzeuge gemifl OPS 1.940 Buchstabe b Nummer 2 diirfen mit einem Piloten nach Instrumentenflugregeln oder bei
Nacht betrieben werden, wenn folgende Voraussetzungen erfiillt sind:

1.

Der Luftfahrtunternehmer hat in das Betriebshandbuch ein Programm zur Durchfithrung von Umschulungen und
wiederkehrenden Schulungen fiir Piloten aufzunehmen, das ergdnzende Bestimmungen fiir den Betrieb mit einem
Piloten enthalt;

. die Verfahren im Cockpit miissen insbesondere umfassen:

i) Bedienung der Triebwerke und deren Handhabung im Notfall,
ii) Verwendung von Checklisten fiir normale, aulergew6hnliche und Notverfahren,
i) Funksprechverkehr mit der Flugverkehrskontrolle,
iv) An- und Abflugverfahren,
v) Bedienung des Autopiloten und

vi) vereinfachte Dokumentation wahrend des Fluges;

. die wiederkehrenden Uberpriifungen gemd OPS 1.965 sind als alleiniger Pilot auf Flugzeugen des/der entsprechen-

den Musters/Klasse unter Beriicksichtigung der fiir den Einsatz charakteristischen Umgebungsbedingungen abzule-
gen;

. der Pilot hat mindestens 50 Flugstunden auf Flugzeugen des/der entsprechenden Musters/Klasse nach Instrumenten-

flugregeln nachzuweisen, davon 10 Stunden als Kommandant; und

. ein Pilot, der als alleiniger Pilot nach Instrumentenflugregeln oder bei Nacht eingesetzt wird, hat in den letzten

90 Tagen vor Beginn seines Einsatzes als alleiniger Pilot mindestens 5 Fliige nach Instrumentenflugregeln einschlief3-
lich 3 Landeanfliige nach Instrumentenflugregeln auf Flugzeugen des/der entsprechenden Musters/Klasse nachzuwei-
sen. Dieser Nachweis kann durch die Uberpriifung eines Landeanflugs nach Instrumentenflugregeln auf einem Flug-
zeug des/der entsprechenden Musters/Klasse ersetzt werden.

Anlage 1 zu OPS 1.945

Umschulung durch den Luftfahrtunternehmer

a) Die Umschulung durch den Luftfahrtunternehmer muss umfassen:

1.

2.

3.

4.

Theorieschulung und -iiberpriifung, einschlieflich Flugzeugsysteme, normale, auergewdhnliche und Notverfahren,

Schulung und Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung, die vor Beginn der Flugschulung
abgeschlossen sein muss,

Flugschulung/Flugsimulatorschulung und Uberpriifung und

Streckenflugeinsatz unter Aufsicht und Streckenflugiiberpriifung.

Die Umschulung ist in der Reihenfolge gemaf8 Buchstabe a durchzufiihren.

Nach Abschluss einer Umschulung ohne Flugzeiten im Flugzeug (Zero Flight Time Conversion Course) muss ein Pilot

1.

2.

innerhalb von 15 Tagen mit dem Streckenflugeinsatz unter Aufsicht beginnen und

seine ersten vier Starts und Landungen im Flugzeug unter Aufsicht eines einen Pilotensitz einnehmenden TRI (A)
durchfithren.

Die Umschulung muss CRM-Elemente enthalten, die von ausreichend qualifiziertem Personal zu vermitteln sind.

Hat ein Flugbesatzungsmitglied zuvor noch keine Umschulung eines Luftfahrtunternehmers abgeschlossen, hat der
Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass das betreffende Flugbesatzungsmitglied in Ergdnzung zu Buchstabe a eine
allgemeine Erste-Hilfe-Schulung erhilt und, soweit erforderlich, in Verfahren bei einer Notwasserung unter Benutzung
der entsprechenden Ausriistung im Wasser geschult wird.
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Anlage 1 zu OPS 1.965
Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung — Piloten

a) Wiederkehrende Schulungen. Wiederkehrende Schulungen miissen umfassen:
1. Theorie- und Auffrischungsschulung
i) Theorie- und Auffrischungsschulungen miisse