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(Verdffentlichungsbediirftige Rechtsakte, die in Anwendung des EG-Vertrags/Euratom-Vertrags erlassen wurden)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EG) Nr. 859/2008 DER KOMMISSION
vom 20. August 2008

zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates in Bezug auf gemeinsame technische
Vorschriften und Verwaltungsverfahren fiir den gewerblichen Luftverkehr mit Flichenflugzeugen

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 vom 16. Dezem-
ber 1991 zur Harmonisierung der technischen Vorschriften und
der Verwaltungsverfahren in der Zivilluftfahrt (*), insbesondere
auf Artikel 11 Absatz 1,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1)  Gemaf Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 nimmt die Kom-
mission die aufgrund des wissenschaftlichen und techni-
schen Fortschritts erforderlichen Anderungen der in
Anhang III der Verordnung aufgefithrten gemeinsamen
technischen Vorschriften und Verwaltungsverfahren vor.

(2)  Anhang Il der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 stiitzt sich
auf eine Reihe von der Arbeitsgemeinschaft europdischer
Luftfahrtverwaltungen (Joint Aviation Authorities, JAA)
verabschiedeter harmonisierter Vorschriften, die Joint Avi-
ation Requirements for Commercial Air Transportation
(Aeroplanes) (JAR-OPS 1).

(3)  Durch die Verordnung (EG) Nr. 8/2008 der Kommissi-
on (%) wurde Anhang III aktualisiert, um den seit 1. Januar
2005 an den JAR-OPS vorgenommenen Anderungen
(Anderungen 9 bis 12) vor dem Inkrafttreten dieses
Anhangs (16. Juli 2008) Rechnung zu tragen.

() ABLL 373 vom 31.12.1991, S. 4.
() ABL L 10 vom 12.1.2008, S. 1.

(4)  Dieser Anhang sollte auf der Grundlage der weiteren Arbeit
der Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit und in Erwar-
tung der Annahme der in der Verordnung (EG) Nr. 8/2008
vorgesehenen Durchfithrungsverordnungen erneut gedn-
dert werden, um bestimmte detaillierte technische und
betriebliche Vorschriften zu den wichtigsten Sicherheits-
elementen dieses Anhangs aufzunehmen.

(5)  Diese neuen Vorschriften sollten unverziiglich gelten.
Allerdings benotigen die Industrie und die Behorden fiir die
Durchfithrung komplexer Bestimmungen zum Allwetter-
flugbetrieb und zur Flugbegleiterschulung eine Vorlaufzeit.

(6)  Anhang IIl der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 ist daher
entsprechend zu dndern.

(7)  Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafinahmen
entsprechen der Stellungnahme des gemdff Artikel 12
der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 -eingesetzten
Flugsicherheitsausschusses —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Atrtikel 1

Anhang III der Verordnung (EWG) Nr. 3922/1991 des Rates wird
durch den Anhang zu dieser Verordnung ersetzt.

Artikel 2

(1)  Diese Verordnung tritt am Tag ihrer Veroffentlichung im
Amitsblatt der Europdischen Union in Kraft.
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(2)  Die Bestimmungen des Anhangs dieser Verordnung in
Bezug auf OPS 1.1005, OPS 1.1010, OPS 1.1015, Anlage 1 zu
OPS 1.1005, Anlage 1 zu OPS 1.1010, Anlage 1 zu OPS 1.1015
und Anlage 3 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015 gelten ab 16. Juli
2009.

(3) Die Bestimmungen des Anhangs dieser Verordnung in
Bezug auf OPS 1.430, OPS 1.435, OPS 1.440, OPS 1.450,

OPS 1.455, OPS 1.460, Anlage 1 zu OPS 1.430, Anlage 1 zu
OPS 1.440, Anlage 1 zu OPS 1.450 und Anlage 1 zu OPS 1.455
gelten ab 16. Juli 2011.

(4)  Bis zur Anwendung der in den Absitzen 2 und 3 genann-
ten Bestimmungen gelten weiterhin die entsprechenden Bestim-
mungen des Anhangs der Verordnung (EG) Nr. 8/2008.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

Briissel, den 20. August 2008

Fiir die Kommission
Antonio TAJANI
Vizeprdsident
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Fiir die gewerbsmiflige Beforderung in Flugzeugen geltende gemeinsame technische Vorschriften und Verwaltungsverfahren

1ANHANG
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OPS 1: Gewerbsmafige Beforderung in Flugzeugen
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ABSCHNITT A

GELTUNGSBEREICH UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

OPS 1.001

Geltungsbereich

OPS 1 gilt fiir den Betrieb von Zivilflugzeugen zum Zwecke der gewerbsmafigen Beforderung durch Luftfahrtunternehmen
mit Hauptniederlassung und, falls vorhanden, eingetragenem Sitz des Unternechmens in einem Mitgliedstaat, im Folgenden
Luftfahrtunternehmer genannt. OPS 1 gilt nicht

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

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

fur Flige, 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 fur 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 gentigend' bedeutet, dass seitens der Luftfahrtbehorde keine Einwinde gegen
die Eignung fiir den beabsichtigten Zweck erhoben wurden;

2. (von der Luftfahrtbehorde) genehmigt’ bedeutet, dass die Eignung fiir den beabsichtigten Zweck (durch die
Luftfahrtbehorde) dokumentiert wurde;

3. Basis-Mindestausriistungsliste (MMEL)" ist eine auf ein Flugzeugmuster bezogene grundlegende Liste (einschlief3-
lich ihres einleitenden Teils), in der die Instrumente, Ausriistungsteile oder Funktionen festgelegt sind, die auf-
grund konstruktiver Redundanzen und/oder aufgrund der vorgegebenen Betriebs- und Instandhaltungsverfahren,
-bedingungen und -beschrinkungen und nach Maflgabe der geltenden Verfahren fiir die Aufrechterhaltung der
Lufttiichtigkeit zeitweilig funktionsuntiichtig sein diirfen, sofern das in den geltenden Spezifikationen fiir die Luft-
tiichtigkeit vorgeschriebene Sicherheitsniveau aufrechterhalten wird;

4. Mindestausriistungsliste (MEL) ist eine Liste (einschlieflich ihres einleitenden Teils) fiir den Betrieb von Flugzeu-
gen 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 Flug-
zeug unter Beriicksichtigung der Flugzeugdefinition und der einschldgigen Betriebs- und Instandhaltungs-
bedingungen 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 der Kommission (1).

(") ABLL 315vom 28.11.2003, S. 1.
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ABSCHNITT B

ALLGEMEINES

OPS 1.005

Allgemeines

Der Luftfahrtunternechmer darf Flugzeuge zum Zwecke der gewerbsmiRigen Beférderung nur in Ubereinstimmung mit
den Bestimmungen von OPS 1 betreiben. Erleichterte Bedingungen fir den Betrieb von Flugzeugen der Flug-
leistungsklasse B sind in Anlage 1 zu OPS 1.005 Buchstabe a aufgefiihrt.

Der Luftfahrtunternehmer hat die riickwirkend geltenden Lufttiichtigkeitsforderungen einzuhalten, soweit diese fiir in
der gewerbsmifigen 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
einholen.

OPS 1.020

Gesetze, Vorschriften und Verfahren — Pflichten des Luftfahrtunternehmers

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

alle Mitarbeiter auf die Einhaltung der fiir 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 mafigebenden 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 Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass das Betriebspersonal die Sprache, in der diejenigen Teile des Betriebs-
handbuchs verfasst sind, die sich auf die Wahrnehmung seiner Aufgaben beziehen, verstehen kann.

OPS 1.030

Mindestausriistungslisten — Pflichten des Luftfahrtunternehmers

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

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur in Ubereinstimmung mit der Mindestausriistungsliste betreiben, es sei
denn, die Luftfahrtbehorde hat etwas anderes genchmigt. Eine solche Genehmigung wird unter keinen Umstidnden den
Betrieb auferhalb der in der Basis-Mindestausriistungsliste festgelegten Einschrankungen gestatten.
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OPS 1.035

Qualititssystem

Der Luftfahrtunternehmer hat ein einziges Qualitdtssystem einzurichten und einen einzigen Leiter des Qualititssystems
zu benennen, der die Einhaltung und die Eignung der Verfahren, die fiir die Gewéhrleistung einer sicheren betriebli-
chen Praxis und lufttiichtiger Flugzeuge notwendig sind, iiberwacht. Diese Uberwachung muss ein System zur Riick-
meldung an den verantwortlichen Betriebsleiter enthalten, um die Durchfithrung notwendiger Korrekturmafnahmen
zu gewahrleisten (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 einschligigen Unterlagen beschrieben sein.

Die Luftfahrtbehorde kann, abweichend von Buchstabe a, der Benennung von zwei Leitern fiir das Qualitdtssystem,
einem fiir den Betrieb und einem fiir die Instandhaltung, zustimmen, wenn der Luftfahrtunternehmer eine einzige
Fithrungsorganisation 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, einschliefSlich

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

2. eines Systems zur Meldung von Vorkommnissen zwecks Sammlung und Auswertung von einschligigen Unfall-
und Storungsberichten, so dass negative Entwicklungen festgestellt und Mingel im Interesse der Luftfahrtsicherheit
behoben werden konnen. Das System muss die Identitit des Meldenden schiitzen und die Moglichkeit bieten,
Berichte anonym vorzulegen; und

3. der Auswertung der einschldgigen Informationen tiber Unfille und Storungen und der Veroffentlichung der jewei-
ligen Informationen, jedoch nicht der Zuweisung von Schuld, und

4.  ecines 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)
beinhalten; und

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

Vorschlige fiir Abhilfemafinahmen aus dem Unfallverhiitungs- und Flugsicherheitsprogramm miissen im
Zustandigkeitsbereich der fiir die Leitung des Programms verantwortlichen Person liegen.

Die Wirksamkeit von Anderungen aufgrund von vorgeschlagenen AbhilfemaRahmen, die sich aus dem
Unfallverhiitungs- und Flugsicherheitsprogramm ergeben haben, muss vom Leiter des Qualitdtssystems iiberwacht
werden.

OPS 1.040

Besatzungsmitglieder

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.
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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 tiber
den Such- und Rettungsdienst im Cockpit leicht zuginglich 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 mitgefiihrte Not- und Uberlebensausriistung verfiigbar sind. Die Aufzeichnungen
miissen, soweit zutreffend, die Anzahl, die Farbe und die Art der Rettungsfloffe und pyrotechnischen Signalmittel, Einzel-
heiten iiber die medizinische Ausriistung, Wasservorrite sowie die Art und die Frequenzen der tragbaren Funkausriistung
umfassen.

OPS 1.060

Notwasserung

Der Luftfahrtunternehmer darf Flugzeuge mit einer genchmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 30 Sitzen nicht fiir Flige
tiber 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 Mei-
len (NM) betrigt; mafigeblich ist die kiirzere der beiden Strecken. Hiervon ausgenommen sind Flugzeuge, die die in den anzu-
wendenden Bauvorschriften enthaltenen Bestimmungen fiir die Notwasserung erfiillen.

OPS 1.065

Beforderung von Kriegswaffen und Kampfmitteln

a)  Der Luftfahrtunternechmer darf ohne Genehmigung aller betroffenen Staaten keine Kriegswaffen und Kampfmittel im
Luftverkehr befordern.

b)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Kriegswaffen und Kampfmittel
1. im Flugzeug in einem wahrend des Fluges fiir die Fluggdste 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.
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OPS 1.070

Beférderung von Sportwaffen und Munition

Der Luftfahrtunternehmer hat alle angemessenen Vorkehrungen zu treffen, damit er tiber die beabsichtigte Beforde-
rung von Sportwaffen in seinen Flugzeugen unterrichtet wird.

Nimmt der Luftfahrtunternehmer Sportwaffen zur Beférderung an, hat er sicherzustellen, dass diese

1. im Flugzeug in einem wihrend des Fluges fiir die Fluggiste nicht zuginglichen Bereich untergebracht werden, es
sei denn, die Luftfahrtbehorde halt die Erfullung dieser Forderung fiir nicht praktikabel und ist mit einer anderen
Verfahrensweise einverstanden, und,

2. im Falle von Schusswaffen oder anderen Waffen, die Munition enthalten kénnen, 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 vorgeschen ist, es sei denn, der
Kommandant hat dies zeitweilig gestattet

1.

2.

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

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

Absichtlich freigelassen

OPS 1.085

Pflichten der Besatzung
Jedes Besatzungsmitglied ist fiir die ordnungsgeméfe 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.
Jedes Besatzungsmitglied hat

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

2. den Kommandanten {iber jede Stérung, die die Sicherheit des Betriebs gefdhrdet hat oder gefihrdet haben konnte,
zu unterrichten und

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

Ein Besatzungsmitglied ist nicht aufgrund des Buchstabens b verpflichtet, ein Vorkommnis zu melden, das bereits von
einem anderen Besatzungsmitglied gemeldet wurde.
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d)  Ein Besatzungsmitglied darf in einem Flugzeug nicht Dienst ausiiben:

1. wihrend es unter dem Einfluss irgendeines berauschenden Mittels oder Medikaments steht, das seine Fahigkeiten
in sicherheitsgefahrdender Weise beeintrichtigen konnte,

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

4. wenn die geltenden medizinischen Anforderungen nicht erfullt sind oder wenn es daran zweifelt, die ihm tiber-
tragenen Aufgaben erfiillen zu kénnen, oder

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

e)  Fin Besatzungsmitglied unterliegt den jeweiligen Bestimmungen iiber den Alkoholkonsum, die vom Luftfahrtunter-
nehmer aufgestellt werden und den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen und nicht weniger einschrinkend
als Folgendes sein diirfen:

1. Innerhalb von acht Stunden vor der festgelegten Meldezeit zu einem Flugdienst oder vor dem Beginn einer
Bereitschaftszeit 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.
f)  Der Kommandant

1. ist, sobald er das Flugzeug betritt, bis er dieses zu Ende des Fluges verldsst, fiir die Sicherheit aller Besatzungs-
mitglieder und Fluggidste 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) Triecbwerk(e) abgeschaltet ist/sind,
fir 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 Perso-
nen oder Sachen als notwendig erachteten Anweisungen zu erteilen,

4. ist befugt, Personen oder Teile der Fracht, die seiner Ansicht nach eine mégliche Gefahr fiir 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 Mafe unter dem Einfluss von Alkohol oder
anderen Rauschmitteln stehen, dass die Sicherheit des Flugzeugs oder der Insassen wahrscheinlich gefahrdet ist,

6. hat das Recht, die Beforderung von Fluggidsten, denen die Einreise verwehrt wurde, von zwangsweise abgescho-
benen oder von in Gewahrsam befindlichen Personen abzulehnen, wenn deren Beférderung eine Gefahr fiir die
Sicherheit des Flugzeugs oder der Insassen darstellt,

7. hat sicherzustellen, dass die Fluggdste iiber die Lage der Notausstiege sowie {iber 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
sicherzustellen,

9. darf den Besatzungsmitgliedern die Ausiibung von Tatigkeiten 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)  wiahrend des Fluges der Flugdatenschreiber funktionsuntiichtig gemacht oder ausgeschaltet wird oder Auf-
zeichnungen geloscht werden oder nach einem Unfall oder einem meldepflichtigen Zwischenfall nach dem
Flug die aufgezeichneten Daten gelscht werden,

ii)  wiahrend 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, fur die Untersuchung einer Storung 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,
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11. hat zu entscheiden, ob er ein Flugzeug mit Einrichtungs- oder Funktionsausfillen, die nach der Konfigurations-
abweichungsliste (Configuration Deviation List — CDL) oder nach der Mindestausriistungsliste zuldssig sind, iiber-
nimmt oder ablehnt, und

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

Der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot hat in einem Notfall, der sofortiges Ent-
scheiden und Handeln erfordert, die Malnahmen zu ergreifen, 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 befor-
derten Personen den vom Kommandanten zur Gewéhrleistung der Sicherheit des Flugzeugs sowie der darin beférderten Per-
sonen 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

ist durch den Luftfahrtunternehmer oder einen benannten Vertreter ordnungsgemaf befugt und qualifiziert, um
i)  das Flugzeug im Bodenbetrieb zu rollen,
ii) das Sprechfunkgerit zu benutzen und

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

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass aufler 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
Behordenvertreter, und das Betreten des Cockpits ist fiir die Wahrnehmung seiner dienstlichen Aufgaben notwen-

dig, oder

3. esist nach dem Betriebshandbuch zuldssig, und die Beférderung erfolgt in Ubereinstimmung mit den Festlegun-
gen im Betriebshandbuch.

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 beférderten Personen mit den jeweiligen Sicherheitsverfahren vertraut gemacht werden.

Die endgiiltige Entscheidung tiber den Zutritt zum Cockpit obliegt dem Kommandanten.
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OPS 1.105

Unerlaubte Beférderung

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 Mafe unter dem Einfluss von Alkohol oder von anderen Rauschmitteln steht, dass mit Wahrscheinlich-
keit die Sicherheit des Flugzeugs oder von dessen Insassen gefidhrdet ist.

OPS 1.120

Gefihrdung der Sicherheit

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

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

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

OPS 1.125

Mitzufithrende Dokumente

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

1. der Eintragungsschein,
2. das Lufttiichtigkeitszeugnis,

3. das Original oder eine Kopie des Lirmzeugnisses (falls zutreffend) einschlieRlich einer Ubersetzung ins Englische,
falls ein solches von der fiir die Ausstellung von Lirmzeugnissen zustindigen 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 mitzufiihren.
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OPS 1.130

Mitzufithrende Handbiicher

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1.

2.

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

die fiir die Durchfithrung eines Fluges erforderlichen Teile des Betriebshandbuchs fiir die Besatzung an Bord des Flug-
zeugs leicht zugénglich sind und

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 fiir das Flugzeug ent-
sprechenden Angaben enthalt.

OPS 1.135
Zusitzliche mitzufithrende Unterlagen und Formblitter
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 mitgefiihrt werden:

1. der Flugdurchfithrungsplan, der mindestens die nach OPS 1.1060 vorgeschriebenen Angaben enthilt,

2. das technische Bordbuch, das mindestens die nach Teil M, Abschnitt M.A. 306 des technischen Bordbuchsystems
des Luftfahrtunternehmens vorgeschriebenen Angaben enthalt

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

4. die zutreffenden NOTAM/AIS-Beratungsunterlagen,

5. die zutreffenden meteorologischen Informationen,

6. die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage gemif8 den Bestimmungen des Abschnitts J,

7. Benachrichtigungen tiber besondere Kategorien von Fluggisten, wie etwa nicht zur Besatzung gehorendes
Sicherheitspersonal, behinderte Personen, Fluggdste, denen die Einreise verwehrt wurde, zwangsweise abgescho-

bene Personen und in Gewahrsam befindliche Personen,

8. Benachrichtigung iiber besondere Ladung, einschlielich gefahrlicher Giiter, mit den nach OPS 1.1215 Buchstabe ¢
vorgeschriebenen schriftlichen Angaben fiir den Kommandanten,

9. giiltiges, nach OPS 1.290 Buchstabe b Nummer 7 vorgeschriebenes Kartenmaterial und die dazugehérigen
Angaben,

10. alle weiteren Unterlagen, wie Frachtverzeichnis und Fluggastverzeichnis, die von den Staaten gefordert werden
konnen, die von dem Flug betroffen sind, und

11. Formblitter, um die von der Beh6rde 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 Verfuigbarkeit, Verwendbarkeit und Zuverldssigkeit muss gewéhr-
leistet sein.

OPS 1.140
Am Boden aufzubewahrende Informationen
Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass
mindestens fiir die Dauer des Fluges oder einer Reihe von Fliigen
i)  einschlagige, fiirr den Flug und die Betriebsart zutreffende Informationen am Boden gesichert werden und

ii)  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,

i) die Informationen in einem feuersicheren Behélter 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 tiber besondere Ladung.

OPS 1.145
Vollmacht zur Uberpriifung
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass einer von der Luftfahrtbehorde bevollmachtigten Person jederzeit gestat-
tet wird, an Bord eines in Ubereinstimmung mit einem von dieser Luftfahrtbehorde ausgestellten Luftverkehrsbetreiber-
zeugnis 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
gefihrdet wiirde.

OPS 1.150
Vorlage von Unterlagen, Dokumenten und Aufzeichnungen
a)  Der Luftfahrtunternehmer hat

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

2. auf Verlangen der Luftfahrtbehorde innerhalb eines angemessenen Zeitraums diese Unterlagen und Aufzeichnun-
gen vorzulegen.

b) Der Kommandant hat die an Bord mitzufithrenden 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. iber Flugdienst sowie Dienst- und Ruhezeiten eines Besatzungsmitglieds gefithrte Aufzeichnungen einem anderen
Luftfahrtunternehmer zur Verfiigung gestellt werden, wenn das Besatzungsmitglied fiir 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 Untersuchungsbehérde bestimmt etwas anderes.

2. Wenn keine vorherige abweichende Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde vorliegt, hat der Luftfahrtunter-
nehmer, 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,
fuir einen Zeitraum von 60 Tagen aufzubewahren, es sei denn, die Untersuchungsbehérde bestimmt etwas anderes.
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Auflerdem hat der Luftfahrtunternehmer, der ein mit einem Flugschreiber ausgeriistetes Flugzeug betreibt, auf
Anordnung der Luftfahrtbehérde die aufgezeichneten Originaldaten fiir einen Zeitraum von 60 Tagen aufzube-
wahren, es sei denn, die Untersuchungsbehorde bestimmt etwas anderes.

Ist an Bord eines Flugzeugs ein Flugdatenschreiber mitzufithren, hat der Luftfahrtunternehmer fiir dieses Flugzeug

i)  die Aufzeichnungen des Flugdatenschreibers fiir die gemafs OPS 1.715, 1.720 und 1.725 vorgeschriebenen
Betriebsstunden zu sichern. Zum Zweck der Uberpriifung und Instandhaltung von Flugdatenschreibern ist
es zuldssig, bis zu eine Stunde der zum Zeitpunkt der Uberpriifung dltesten Aufzeichnungen zu 16schen; und

ii) eine Unterlage iber das Auslesen und Umwandeln der gespeicherten Daten in technische MafSeinheiten zu
fithren.

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

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

Die Aufzeichnungen des Flugdatenschreibers diirfen nur zur Untersuchung eines Unfalls oder einer meldepflich-
tigen Storung verwendet werden, es sei denn, solche Aufzeichnungen

i) werden vom Luftfahrtunternehmer ausschlieflich fiir Lufttiichtigkeits- oder Instandhaltungszwecke verwen-
det oder

ii) sind anonymisiert worden oder

i) werden nach einem Verfahren offengelegt, das einen ausreichenden Schutz gewdhrt.

OPS 1.165

Vermieten und Anmieten (Leasing)

Begriffsbestimmungen

Die in dieser OPS verwendeten Begriffe haben folgende Bedeutung:

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

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

Anmieten oder Vermieten von Flugzeugen zwischen Luftfahrtunternehmern der Gemeinschaft

Vermieten mit Besatzung (Wet lease-out). Ein Luftfahrtunternechmer der Gemeinschaft, der nach der Verord-
nung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Erteilung von Betriebsgenehmigungen an
Luftfahrtunternehmen (') ein Flugzeug mit vollstandiger Besatzung unter Beibehaltung aller in Abschnitt C vor-
geschriebenen Funktionen und Verantwortlichkeiten einem anderen Luftfahrtunternechmer der Gemeinschaft zur
Verfiigung stellt, bleibt fiir dieses Flugzeug der verantwortliche Luftfahrtunternehmer.

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
Bestandteil dieser Genehmigung sind, miissen in den Mietvertrag aufgenommen werden.

(") ABLL 240 vom 24.8.1992, S. 1.
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ii)

Die von der Luftfahrtbeh6rde genehmigten Bestandteile der Mietvertrage, ausgenommen bei Vertragen, die
die Vermietung eines Flugzeugs mit vollstindiger Besatzung ohne Ubertragung von Funktionen und Verant-
wortlichkeiten zum Inhalt haben, stellen beziiglich des betroffenen Flugzeugs Anderungen des Luftverkehrs-
betreiberzeugnisses dar, unter dem der Betrieb durchgefiihrt wird.

¢)  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 gemif$ Buchstabe a Nummer 1 (Dry lease-in)

i)

Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft darf ohne Genehmigung der Luftfahrtbehorde auf der Grund-
lage ,Dry-Lease’ ein Flugzeug von einem Halter, der kein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft ist, nicht
anmieten. Alle Bedingungen, die Bestandteil dieser Genehmigung sind, miissen in den Mietvertrag aufge-
nommen werden.

Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft hat fiir Flugzeuge, die auf der Grundlage ,Dry-Lease‘ angemietet
werden, sicherzustellen, dass alle Abweichungen von den Bestimmungen der Abschnitte K, L und/oder von
OPS 1.005 Buchstabe b der Luftfahrtbehorde mitgeteilt werden und fir 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 Grund-
lage ,Wet-Lease’ ein Flugzeug von einem Halter, der kein anderer Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft ist,
nicht anmieten.

Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft hat fiir Flugzeuge, die auf der Grundlage ,Wet-Lease’ angemietet
werden, sicherzustellen, dass

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

B) der Vermieter ein Luftfahrtunternehmer mit einem von einem Unterzeichnerstaat nach dem Abkom-
men iber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-Abkommen) ausgestellten Luftverkehrsbetreiber-
zeugnis ist,

C) fur das Flugzeug ein Standard-Lufttiichtigkeitszeugnis nach Anhang 8 zum ICAO-Abkommen ausge-
stellt ist. Standard-Lufttiichtigkeitszeugnisse, die von einem anderen Mitgliedstaat als dem fiir die Ertei-
lung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zustandigen 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 gemifS Buchstabe a Nummer 1 (Dry lease-out)

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

A)

B)

Die Luftfahrtbehérde hat den Luftfahrtunternehmer von den einschligigen Bestimmungen von OPS 1 befreit
und hat das Flugzeug aus dem Luftverkehrsbetreiberzeugnis gestrichen, nachdem die auslindische Luftfahrt-
behorde die Verantwortung fiir die Aufsicht {iber die Instandhaltung und den Betrieb des Flugzeugs schrift-
lich iibernommen hat, und

die Instandhaltung des Flugzeugs erfolgt in Ubereinstimmung mit einem genehmigten
Instandhaltungsprogramm.

4. Vermieten mit Besatzung (Wet lease-out)

Ein Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft, der nach der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 ein Flugzeug mit voll-
standiger Besatzung unter Beibehaltung aller in Abschnitt C vorgeschriebenen Funktionen und Verantwortlich-
keiten einem anderen Halter zur Verfiigung stellt, bleibt fiir dieses Flugzeug der verantwortliche
Luftfahrtunternehmer.
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Anlage 1 zu OPS 1.005 Buchstabe a

Betrieb mit Flugzeugen der Flugleistungsklasse B

a)  Begriffsbestimmungen

1.

JFliige von A nach A" Start und Landung erfolgen an demselben Ort.
JFliige von A nach B Start und Landung erfolgen an verschiedenen Orten.

Nacht" Der Zeitraum zwischen dem Ende der biirgerlichen Abendddmmerung und dem Beginn der biirgerlichen
Morgendimmerung oder ein anderer von der zustindigen Behorde vorgeschriebener Zeitraum zwischen Sonnen-
untergang und Sonnenaufgang.

b)  Flugbetrieb, fiir den diese Anlage gilt, darf gemifS den folgenden Vereinfachungen durchgefiihrt werden.

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

Reserviert

OPS 1.075 Verfahren zur Beférderung von Personen: Nicht gefordert fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeu-
gen nach VFR.

OPS 1.100 Zugang zum Cockpit:

i)  Der Luftfahrtunternchmer hat Richtlinien fur die Beforderung 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
Durchfithrung des Fluges behindert und

B) der Fluggast, der einen Pilotensitz einnimmt, mit den jeweiligen Beschrinkungen und Sicherheits-
verfahren vertraut gemacht wird.

OPS 1.105 Unzuldssige Beforderung: Nicht gefordert fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen nach VER.
OPS 1.135 Zusitzliche mitzufithrende Unterlagen und Formblitter:

i)  Fir Fliige mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage von A nach A brauchen die folgenden Doku-
mente 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 Fluggdsten usw. und

F)  Mitteilung iiber besondere Ladung, einschlieflich gefahrlicher Giiter usw.

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

i) Fir 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.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

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.

OPS 1.225 Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen: Fiir den Betrieb nach VFR decken die Standard-VEFR-
Betriebsmindestbedingungen diese Forderung in der Regel ab. Sofern erforderlich, hat der Luftfahrtunternehmer
zusitzliche Forderungen festzulegen, die Faktoren wie etwa Funkreichweite, Gelinde, Art der Start- und Lande-
flichen, Flugbedingungen und ATS-Kapazitdt beriicksichtigen.

OPS 1.235 Lirmminderungsverfahren: gilt nicht fiir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen nach VER.

OPS 1.240 Einsatzstrecken und -gebiete:

Buchstabe a Nummer 1 gilt nicht fiir den Betrieb mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage von A nach A.
OPS 1.250 Festlegung von Mindestflughchen:

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

OPS 1.255 Kraftstoff:

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

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

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

1. Kraftstoff fir unvorhergesehenen Mehrverbrauch: Kraftstoffmenge von nicht weniger als 5 % des
geplanten Streckenkraftstoffs oder im Fall einer Umplanung wihrend des Fluges 5 % des Strecken-
kraftstoffs fur den verbleibenden Teil des Fluges und

2. Endreserve: Kraftstoffmenge fiir eine zusitzliche Flugzeit von 45 Minuten (Kolbentriebwerke) oder
30 Minuten (Turbinentriebwerke) und

D) Ausweichkraftstoff: Kraftstoffmenge fir den Flug zum Bestimmungsausweichflugplatz iber 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 abgeschobe-
nen oder in Gewahrsam befindlichen Personen: Fiir Fliige mit einmotorigen Flugzeugen nach VER braucht der
Luftfahrtunternehmer, 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 fir den Betrieb von einmotorigen Flugzeugen nach VFR.

OPS 1.285 Unterweisung der Fluggdste: 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.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

OPS 1.295 Auswahl von Flugplitzen: gilt nicht fur den Betrieb nach VFR. Die erforderlichen Anweisungen fur die
Benutzung von Flugplitzen und Gelinden fiir Start und Landung sind unter Bezugnahme auf OPS 1.220
herauszugeben.

OPS 1.310 Besatzungsmitglieder an ihren Arbeitspldtzen:

Fiir Betrieb nach VFR werden Anweisungen zu diesem Punkt nur gefordert, wenn Flugbetrieb mit zwei Piloten
durchgefiihrt wird.

OPS 1.375 Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges:

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

OPS 1.405 Beginn und Fortsetzung des Anflugs:

Gilt nicht fiir den Betrieb nach VFR.

OPS 1.410 Betriebsverfahren — Flughdhe tiber der Schwelle:
Gilt nicht fiir den Betrieb nach VFR.

OPS 1.430 bis 1.460, einschlieflich Anhdngen:

gelten nicht fiir den Betrieb nach VFR.

OPS 1.530 Start:

i)  Buchstabe a gilt mit folgendem Zusatz: Die Behorde kann in Einzelfdllen andere vom Luftfahrtunternehmer
erstellte Flugleistungsdaten auf der Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfahrungs-
werten akzeptieren. Die Buchstaben b und ¢ gelten mit folgendem Zusatz: Wenn diese OPS aufgrund phy-
sikalischer Beschrinkungen beziiglich einer Verldngerung der Piste nicht erfiillt werden kann, jedoch ein
klares offentliches Interesse und die Notwendigkeit fiir den Betrieb besteht, kann die Behorde im Einzelfall
andere, nicht im Widerspruch zum Flughandbuch stehende Flugleistungsdaten, die sich auf spezielle Verfah-
ren beziehen und vom Luftfahrtunternehmer auf der Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich fest-
gelegten Erfahrungswerten vorgelegt werden, akzeptieren.

ii)  Wenn der Luftfahrtunternehmer eine Durchfithrung des Betriebs nach Ziffer i beabsichtigt, muss er die vor-
herige Genehmigung der das AOC ausstellenden Behdrde 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 Betricb muss von dem Staat, in dem der Flugplatz sich befindet, genehmigt worden sein.
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)  Fir 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) Fir eine Flugsicht ab 1 500 m betrdgt die maximal geforderte Breite des hindernisfreien Korridors
300 m.
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25.

26.

27.

28.

29.

OPS 1.545 Landung — Bestimmungsflugpldtze und Ausweichflugplatze:

i)  Die OPS gilt mit folgendem Zusatz: Wenn diese OPS aufgrund physikalischer Beschrankungen beziiglich
einer Verldngerung der Piste nicht erfiillt werden kann, jedoch ein klares o6ffentliches Interesse und die Not-
wendigkeit fiir den Betrieb besteht, kann die Behorde im Einzelfall andere, nicht im Widerspruch zum
Flughandbuch stehende Flugleistungsdaten, die sich auf spezielle Verfahren beziehen und vom Luftfahrtunter-
nehmer auf der Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfahrungswerten vorgelegt wer-
den, akzeptieren.

ii)  Wenn der Luftfahrtunternehmer eine Durchfithrung des Betriebs nach Ziffer i beabsichtigt, muss er die vor-
herige 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 Einschrinkung, dass Endanflug und Landung unter Sichtwetterbedingungen zu erfolgen
haben,

E) enthilt die Angabe der Qualifikation der Besatzung und

F) st beschrinkt auf Flugzeuge, fir 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, genechmigt worden sein.
OPS 1.550 Landung — trockene Pisten:

i)  Die OPS gilt mit folgendem Zusatz: Wenn diese OPS aufgrund physikalischer Beschrinkungen beziiglich
einer Verldngerung der Piste nicht erfiillt werden kann, jedoch ein klares 6ffentliches Interesse und die Not-
wendigkeit fiir den Betrieb besteht, kann die Behorde im Einzelfall andere, nicht im Widerspruch zum
Flughandbuch stehende Flugleistungsdaten, die sich auf spezielle Verfahren beziehen und vom Luftfahrtunter-
nehmer auf der Grundlage von Nachweisen und/oder schriftlich festgelegten Erfahrungswerten vorgelegt wer-
den, akzeptieren.

ii)  Wenn der Luftfahrtunternehmer eine Durchfithrung des Betriebs nach Ziffer i beabsichtigt, muss er die vor-
herige 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 Einschrinkung, dass Endanflug und Landung unter Sichtwetterbedingungen zu erfolgen
haben,

E) enthilt die Angabe der Qualifikation der Besatzung und

F) st beschrankt auf Flugzeuge, fir die die Erstausstellung der Musterzulassung vor dem 1. Januar 2005
erfolgt ist.

ili) 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 Luftfahrtbeh6rde 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.
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30.

31.

32.

33.

34,

35.

36.

37.

Teil M, Abschnitt M. A. 306 — Technisches Bordbuchsystem des Luftfahrtunternehmens (Operator’s technical log
system):

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 Buch-
stabe 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 jewei-
ligen 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.
OPS 1.955 Ernennung zum Kommandanten:

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

OPS 1.960 Kommandanten im Besitz einer Berufspilotenlizenz:
Buchstabe a Nummer 1 Ziffer i gilt nicht fiir Betrieb nach VFR am Tage.
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 Flug-
besatzungsmitglied eingesetzt wird, wobei spezielle Ausriistungen, die verwendet werden, zu beriicksichti-
gen sind.

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

i) Buchstabe a Nummer 4 Ziffer i gilt folgendermafen: Befahigungsiiberpriifungen durch den Luftfahrtunter-
nehmer diirfen durch einen Priifer fiir 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 Fahigkeiten auf diesem Gebiet ausgebildet ist, durchgefiithrt werden.

iv) Buchstabe b Nummer 2 ist fiir Betrieb nach VFR am Tage folgendermaf8en anzuwenden: In Fillen, in denen
Saisonbetrieb iiber einen Zeitraum von nicht mehr als 8 aufeinander folgenden Monaten durchgefiihrt wird,
ist eine Befihigungsiiberpriiffung durch den Luftfahrtunternehmer ausreichend. Diese Befihigungsiiber-
priifung muss durchgefithrt werden, bevor mit der gewerbsmifigen Beférderung begonnen wird.

OPS 1.968 Befihigung des Piloten zum Fiihren eines Flugzeugs von jedem Pilotensitz:
Anlage 1 gilt nicht fir Fliige mit einmotorigen Flugzeugen nach VFR am Tage.
OPS 1.975 Nachweis von Kenntnissen iiber Flugstrecken und Flugplatze:

i)  Fir den Betrieb nach VFR am Tage gelten die Buchstaben b, ¢ und d nicht, jedoch hat der Luftfahrtunter-
nehmer sicherzustellen, dass in Fillen, in denen eine besondere Genehmigung des Staates, in dem der Flug-
platz sich befindet, erforderlich ist, die jeweiligen Forderungen erfullt sind.

ii)  Fiir den Betrieb nach IFR oder nach VFR bei Nacht kann alternativ zu den Buchstaben b, ¢ und d der Nach-
weis von Kenntnissen iiber Flugstrecken und Flugplitze folgendermafSen revalidiert werden:

A)  Aufler fur den Betrieb zu den Flugplitzen mit dem hochsten Schwierigkeitsgrad durch mindestens
10 Streckenabschnitte innerhalb des Einsatzgebiets wahrend der vorhergehenden 12 Monate zusitzlich
zu einem geforderten Selbststudium.
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B)  Fliige zu Flugplitzen mit dem hochsten Schwierigkeitsgrad diirfen nur durchgefithrt werden, wenn

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

2. der Anflug ab der jeweiligen Sektormindesthohe 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 Fliige 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 beschrankt ist.

40. Reserviert
41. OPS 1.1060 Flugdurchfithrungsplan (Operational Flight Plan):

gilt nicht fir 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 Bordbuchsystem des Luftfahrtunternehmens:
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
VER 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.
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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 Heimatflugplatz oder
bis zu einem Ort, an dem Ersatzdokumente ausgestellt werden konnen, fortgesetzt werden.
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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 Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (Air Opera-

tor 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 gewerbsméfigen Beférderung nur in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses betreiben.

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

Wer ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis beantragt,

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

2. muss seine Hauptniederlassung und, falls vorhanden, den eingetragenen Sitz des Unternchmens in dem fiir die
Ausstellung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zustindigen Staat haben,

3. muss der Luftfahrtbehorde nachweisen, dass er in der Lage ist, einen sicheren Flugbetrieb durchzufiihren.

Hat ein Luftfahrtunternehmer in verschiedenen Mitgliedstaaten Flugzeuge eingetragen, miissen geeignete Vorkehrun-
gen getroffen werden, um eine ordnungsgemafe Sicherheitsiiberwachung sicherzustellen.

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

Ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis ist zu dndern, zu widerrufen oder sein Ruhen ist anzuordnen, wenn der Luftfahrt-
behorde nicht mehr nachgewiesen werden kann, dass der Luftfahrtunternehmer einen sicheren Flugbetrieb aufrecht-
erhalten 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 behérdlichen Anforderungen gentigenden verantwortlichen Betriebsleiter
bestimmt haben, der mit einer Ermachtigung des Unternehmers ausgestattet ist, die sicherstellt, dass der gesamte Flug-
betrieb und alle Instandhaltungsmafnahmen finanziert und gemif 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.
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a)

Im Einvernechmen 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 Luftfahrtunternechmer muss fiir zweckmifSige Bodenabfertigungsdienste sorgen, um die sichere Durchfiihrung 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 Luftfahrtbehérde eine Kopie des Betriebshandbuchs, das den Bestimmungen des
Abschnitts P entspricht, und alle Ergdnzungen und Anderungen hierzu zur Verfugung stellen.

Der Luftfahrtunternehmer muss an der Hauptbetriebsbasis betriebliche Hilfsdienste bereithalten, die fiir das Einsatz-
gebiet und die Betriebsart geeignet sind.

OPS 1.180

Ausstellung und Anderung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses sowie Aufrechterhaltung seiner Giiltigkeit

Ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis wird nur ausgestellt oder geindert und bleibt nur giiltig, wenn

1. fiir die betriebenen Flugzeuge von einem Mitgliedstaat ein Standard-Lufttiichtigkeitszeugnis nach der Verord-
nung (EG) Nr. 1702/2003 der Kommission vom 24. September 2003 zur Festlegung der Durchfithrungsbestim-
mungen fir die Erteilung von Lufttiichtigkeits- und Umweltzeugnissen fur Luftfahrzeuge und zugehérige
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 Ertei-
lung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zustindigen ausgestellt worden sind, werden ohne weiteren Nachweis
anerkannt, 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 Luftfahrtunternchmer der Luftfahrtbehorde nachgewiesen hat, dass er in der Lage ist,
i)  eine geeignete Organisation aufzubauen und aufrechtzuerhalten,
i) ein Qualititssystem in Ubereinstimmung mit OPS 1.035 aufzubauen und aufrechtzuerhalten,
i) die geforderten Schulungsprogramme einzuhalten,

iv)  die Instandhaltungsvorschriften entsprechend der Art und dem Umfang des Betriebs, einschlieflich der ein-
schldgigen Bestimmungen in OPS 1.175 Buchstaben g bis o, einzuhalten und

v)  den Bestimmungen von OPS 1.175 zu geniigen.

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 tiberzeugt, dass Buchstabe a erfiillt ist, kann sie Nachweisfliige verlangen, die wie Fliige
zur gewerbsmifigen Beforderung durchzufiihren sind.

(") ABLL 243 vom 27.9.2003, S. 6.
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OPS 1.185

Administrative Anforderungen

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 Betriecbshandbuch.

Fiir das Instandhaltungssystem des Luftfahrtunternehmers muss der Antrag nach Buchstabe a auf Erstausstellung, Ande-
rung, Verlingerung 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.

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.

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 Giiltigkeit gestellt werden.

Aufler in Ausnahmefillen ist der beabsichtigte Wechsel eines Fachbereichsleiters der Luftfahrtbehorde mindestens
10 Tage im Voraus anzuzeigen.
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Anlage 1 zu OPS 1.175

Inhalt und festgelegte Bedingungen des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

Das Luftverkehrsbetreiberzeugnis enthilt folgende Angaben:

a)

Name und Anschrift (Hauptniederlassung) des Luftfahrtunternehmers,
Datum der Ausstellung und Giiltigkeitsdauer,

Beschreibung der zuldssigen Betriebsarten,

fir den Betrieb des Luftfahrtunternehmers zugelassene Flugzeugmuster,

Eintragungszeichen der fiir den Betrieb des Luftfahrtunternehmers zugelassenen Flugzeuge, es sei denn, die Luftfahrt-
behorde hat ein Verfahren genehmigt, nach dem ihr die Eintragungszeichen der unter dem Luftverkehrsbetreiberzeugnis
betriecbenen Flugzeuge mitgeteilt werden,

zulissige Einsatzgebiete,
besondere Einschrinkungen und

besondere Berechtigungen/Genehmigungen, wie:

CAT II/JCAT I (einschlieflich genehmigter Betriebsmindestbedingungen),
(MNPS)  Mindestnavigationsleistungsanforderungen,

(ETOPS)  Langstreckenbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen,

(RNAV)  Flichennavigation,

(RVSM)  verringerte Hohenstaffelung,

Transport gefihrlicher 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
mittelbar durchfiihren.
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Anlage 2 zu OPS 1.175

Leitung und Organisation eines Luftfahrtunternehmens

Allgemeines

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

Ernannte Fachbereichsleiter

1.

Das Betriebshandbuch muss eine Beschreibung der Aufgaben und Verantwortlichkeiten der Fachbereichsleiter ein-
schlieflich ihrer Namen enthalten; beabsichtigte oder tatsichliche Veranderungen der Besetzung oder der Aufga-
ben miissen der Luftfahrtbehorde schriftlich mitgeteilt werden.

Der Luftfahrtunternehmer muss Vorsorge treffen, um eine fortdauernde Uberwachung auch bei Abwesenheit des
Fachbereichleiters zu gewahrleisten.

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 Luftverkehrs-
betreiberzeugnisses als Fachbereichsleiter bestimmt sein.

Die zum Fachbereichsleiter ernannten Personen miissen iiber einen Arbeitsvertrag mit geniigend Arbeitsstunden
verfiigen, 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 beab-
sichtigten Betrieb beschiftigen, die in Ubereinstimmung mit Abschnitt N bzw. Abschnitt O geschult und gepriift
sind.

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 Verant-
wortung innerhalb des Unternehmens bewusst ist.

ii)  Der Luftfahrtunternehmer, der fiir die Durchfithrung 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 genomme-
ner Auftragnehmer die geforderten Sicherheitsstandards einhlt.

Uberwachung

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

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

iii) Die Uberwachung der Besatzungsmitglieder und des Bodenpersonals muss von Personen wahrgenommen
werden, die tiber ausreichend Erfahrung und iiber entsprechende personliche Eigenschaften verfiigen, so dass
die Erfullung der im Betriebshandbuch festgelegten Standards sichergestellt ist.

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
befassten Bodenpersonals sowie der Bedarf fir die Flugplanung durch die Besatzungen zu beriicksichtigen.

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

Dokumentation

Der Luftfahrtunternehmer muss Vorkehrungen fiir die Erstellung und Anderung von Handbiichern und anderen Doku-
menten treffen.
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ABSCHNITT D

BETRIEBLICHE VERFAHREN

OPS 1.192

Terminologie

Die unten aufgefiihrten Begriffe gelten im Rahmen dieser Verordnung.

a)

Geeigneter Flugplatz. Flugplatz, der vom Luftfahrtunternchmer unter Beriicksichtigung der geltenden Leistungsan-
forderungen und Pistenmerkmale als zufriedenstellend angesehen wird; zum erwarteten Zeitpunkt der Nutzung ist der
Flugplatz verfiigbar und ausgestattet mit den erforderlichen zugehérigen Diensten (z. B. ATS, ausreichende Befeue-
rung, Kommunikationseinrichtungen, Wetterdienst, Navigationshilfen und Rettungsdienste).

ETOPS (Langstreckenbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen). Als ETOPS-Betrieb gilt der von der Luftfahrtbehorde
genehmigte (ETOPS-Genehmigung) Betrieb mit zweimotorigen Flugzeugen jenseits der gemifl OPS 1.245 Buchstabe a
ermittelten Entfernung ab einem geeigneten Flugplatz.

Geeigneter Streckenausweichflugplatz unter ETOPS-Bedingungen. Geeigneter Flugplatz, der auflerdem zum erwarteten
Zeitpunkt der Nutzung {iber ATS-Einrichtungen und mindestens ein Instrumentenanflugverfahren verfiigt.

Streckenausweichflugplatz (ERA). Geeigneter Streckenausweichflugplatz, der bereits in der Planungsphase erforderlich
sein kann.

3 % ERA. Ein Streckenausweichflugplatz, der ausgewihlt wird, um die Menge des Kraftstoffs fiir unvorhergesehenen
Mehrverbrauch auf 3 % zu reduzieren.

Abgelegener Flugplatz. Wenn dies den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigt, kann der Bestimmungsflugplatz
als abgelegen angesehen werden, wenn die bendétigte Kraftstoffmenge (Ausweichkraftstoff plus Endreserve) bis zum
ndchsten geeigneten Ausweich-Bestimmungsflugplatz folgende Mengen iibersteigt:

bei Flugzeugen mit Kolbentriebwerken Kraftstoffmenge fiir eine Flugdauer von 45 Minuten plus 15 % der geplanten
Flugzeit auf Reiseflughohe oder zwei Stunden, je nachdem, welches der geringere Wert ist; oder

bei Flugzeugen mit Turbinentriebwerken Kraftstoffmenge fiir eine Flugdauer von zwei Stunden bei Normalverbrauch
in Reisegeschwindigkeit tiber dem Bestimmungsflugplatz, einschlieflich Endreserve.

Gleichwertige Position. Position, die mittels DME-Entfernung, geeignet gelegenem NDB oder VOR, SRE oder PAR Fix-
punkt oder einem anderen geeigneten Fixpunkt zwischen 3 und 5 Meilen von der Grenze, die die Position des Flug-
zeugs unabhingig bestimmt, ermittelt werden kann.

Kritische Flugphasen. Kritische Flugphasen sind Beschleunigung und Start, Steigflug, Landeanflug, Landung, Ausrollen
sowie etwaige andere Flugphasen nach dem Ermessen des Kommandanten.

Kraftstoff fir unvorhergesehenen Mehrverbrauch. Benétigter Kraftstoff zum Ausgleich unvorhergesehener Faktoren, die
sich auf den Kraftstoffverbrauch bis zum Bestimmungsflugplatz auswirken konnten, z. B. Abweichungen eines einzel-
nen Flugzeugs von den erwarteten Verbrauchswerten, Abweichungen von der Wettervorhersage und Abweichungen
von geplanten Strecken und/oder Reiseflughchen.

Getrennte Pisten. Pisten eines Flugplatzes, die getrennte Landefldchen bieten. Diese Pisten diirfen sich so iiberlagern oder
kreuzen, dass die Blockierung einer der Pisten den geplanten Betrieb auf der anderen Piste nicht beeintrichtigt. Jede der
Pisten muss ein separates Anflugverfahren mit einer eigenen Navigationshilfe haben.

Genehmigte Reisefluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk. Fiir ETOPS ist die genehmigte Reise-
fluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk fiir den vorgesehenen Betriebsbereich eine Geschwindigkeit
innerhalb der zugelassenen Grenzwerte des Flugzeugs, die vom Luftfahrtunternehmen bestimmt und von der Luftfahrt-
behorde genehmigt wird.

ETOPS-Bereich. Ein ETOPS-Bereich ist ein Luftraumbereich, in dem ein Flugzeug mit ETOPS-Genehmigung tiber die
angegebene Flugzeit hinaus bei Windstille (unter Standardbedingungen) in der genehmigten Reisefluggeschwindigkeit
mit einem ausgefallenen Triebwerk von einem geeigneten ETOPS-Streckenausweichflugplatz verbleibt.

Dispatch. Die ETOPS-Mindest-Planungswerte gelten bis zum Dispatch. Dieser findet statt, wenn sich das Flugzeug fiir
den Start aus eigener Kraft bewegt.
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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

auszuiiben.

OPS 1.200

Betriebshandbuch
Der Luftfahrtunternehmer hat geméfl Abschnitt P ein Handbuch fiir den Gebrauch durch das Betriebspersonal und dessen
Anleitung bereitzustellen.

OPS 1.205

Befihigung des Betriebspersonals

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Personen, die dem Bodenbetrieb oder Flugbetrieb zugeteilt oder dort
direkt eingesetzt sind, ordnungsgemif 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 Betriebsphasen des
Flugzeugs unter normalen und auflergewdhnlichen 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 Titigkeiten wihrend kritischer Flugphasen verlan-
gen, die nicht fuir den sicheren Betrieb des Flugzeugs erforderlich sind (vgl. OPS 1.192).

OPS 1.215

Inanspruchnahme der Flugverkehrsdienste
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugverkehrsdienste, sofern vorhanden, fiir alle Fliige in Anspruch genom-
men werden.

OPS 1.216

Betriebliche Anweisungen wihrend des Fluges
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass seine betrieblichen Anweisungen wihrend des Fluges, die eine Anderung

des ATS-Flugplans mit sich bringen, soweit durchfithrbar mit der zustindigen Flugsicherungsdienststelle abgestimmt wer-
den, bevor sie an das Flugzeug tibermittelt werden.

OPS 1.220
Auswahl von geeigneten Flugplitzen durch den Luftfahrtunternehmer

(Vgl. OPS 1.192)

Der Luftfahrtunternehmer darf fiir die Benutzung nur Flugplitze auswihlen, die fiir die eingesetzten Flugzeugmuster und
den vorgesehenen Flugbetrieb geeignet sind.
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OPS 1.225

Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

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.

Bei diesen gemidfl 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 fur die Art des Anflugs erforderlichen Flugzeugsysteme betriebsbereit sind,
3. die geforderten Kriterien der Flugzeugleistung erfiillt sind und

4. die Besatzung entsprechend qualifiziert ist.

OPS 1.230

Instrumentenabflug- und Instrumentenanflugverfahren

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

Unbeschadet des Buchstabens a darf der Kommandant eine von der veréffentlichten 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

(Vgl. OPS 1.192)

Der Luftfahrtunternehmer hat fiir jeden Flugzeugtyp geeignete Betriebsverfahren fiir Start, Landung und Anflug in Uberein-
stimmung mit folgenden Anforderungen vorzusehen:

a)

b)

Der Luftfahrtunternehmer hat zu gewahrleisten, dass Sicherheit Vorrang vor Lirmminderung hat, und dass

diese Verfahren einen einfachen und sicheren Betrieb gewahrleisten, bei dem fiir die Besatzung in kritischen Flugphasen
keine wesentlich hohere Arbeitsbelastung entsteht, und

fir jeden Flugzeugtyp sind zwei Abflugverfahren festzulegen gemafl ICAO Dok. 8168 (Procedures for Air Navigation
Services, PANS-OPS’), Volume I:

1. (NADP 1), Verfahren zur Einhaltung des Lirmminderungsziels im Nahbereich; sowie
2. (NADP 2), Verfahren zur Einhaltung des Lirmminderungsziels im Fernbereich; sowie

3. auflerdem darf jedes NADP-Steigflugprofil nur eine Handlungsabfolge haben.
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OPS 1.240

Flugstrecken und -gebiete

a)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Flugbetrieb nur auf Strecken und in Gebieten durchgefiihrt wird,
fiir 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 Mindestflugh6hen einzuhalten,
3. die Ausriistung des einzusetzenden Flugzeugs die Mindestanforderungen fiir den geplanten Flugbetrieb erfiillt,
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-/
Entfernungsbeschrinkungen vorhanden sind,

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

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

OPS 1.241

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

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug in bestimmten Luftriumen, in denen auf der Grundlage regionaler Abkommen
vertikale Staffelungsmindestwerte von 300 m (1 000 ft) gelten, nur mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde betreiben
(RVSM-Genehmigung) (siche OPS 1.872).

OPS 1.243

Fliige in Gebieten mit vorgegebenen Navigationsanforderungen

a)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Luftfahrzeug beim Einsatz in Gebieten, Luftraumabschnitten
oder auf Strecken, fiir die Navigationsanforderungen festgelegt wurden, entsprechend diesen Anforderungen zugelas-
sen ist, und dass die Luftfahrtbehorde erforderlichenfalls die entsprechende Betriebsgenehmigung erteilt hat. (Siehe auch
OPS 1.865 Buchstabe ¢ Nummer 2, OPS 1.870 und OPS 1.872).

b)  Der Betreiber eines Luftfahrzeugs, das in den unter Buchstabe a genannten Gebieten eingesetzt wird, hat sicherzustel-
len, dass alle Verfahren fiir unvorhergesehene Fille, die von der fiir den betreffenden Luftraum zustindigen Luftfahrt-
behorde festgelegt wurden, in das Betriebshandbuch aufgenommen wurden.

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

(vgl. OPS 1.192)

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

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

weiter von einem geeigneten Flugplatz entfernt ist (unter Standardbedingungen bei Windstille) als die Strecke, die
mit nach Buchstabe b ermittelter Reisefluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk in 60 Minuten
zuriickgelegt werden kann,
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2. bei Flugzeugen der Flugleistungsklasse A mit
i)  einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19 oder weniger und
ii) einer hochstzuldssigen Startmasse von weniger als 45 360 kg

weiter von einem geeigneten Flugplatz entfernt ist als die Strecke, die mit nach Buchstabe b ermittelter Reise-
fluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenen Triebwerk in 120 Minuten oder im Falle von Strahlflugzeugen — mit
Genehmigung der Luftfahrtbeh6rde — in 180 Minuten 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 Trieb-
werk in 120 Minuten zuriickgelegt werden kann, oder

ii) 300 NM; maflgebend ist die kiirzere der beiden Strecken.

Der Luftfahrtunternehmer hat die Geschwindigkeit fiir die Berechnung der grofSten 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
einhalten kann.

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 grofte Entfernung zu einem geeigneten Flugplatz.

Anmerkung:  Die oben ermittelten Fluggeschwindigkeiten sind nur fiir die Festlegung der groften Entfernung zu einem geeigneten
Flugplatz zu verwenden.

OPS 1.246
Langstreckenbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen (ETOPS)

(vgl. OPS 1.192)

Der Luftfahrtunternehmer darf ohne Genehmigung der Luftfahrtbehorde (ETOPS-Genehmigung) keine Fliige jenseits
der gemidfl OPS 1.245 ermittelten Entfernungen durchfiihren.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass vor Durchfithrung eines ETOPS-Fluges ein angemessener ETOPS-
Streckenausweichflugplatz vorhanden ist, entweder innerhalb der vom Luftfahrtunternehmer genehmigten Ausweich-
flugdauer 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

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

Jede Methode zur Festlegung der Mindestflughdhen bedarf der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde.

Sind die Mindestflughohen, die von Staaten festgelegt wurden, deren Gebiet iiberflogen wird, groer als die vom
Luftfahrtunternehmer festgelegten Hohen, miissen die hoheren Werte angewandt werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat bei der Festlegung der Mindestflughéhen folgende Faktoren zu berticksichtigen:

1. die Genauigkeit, mit der die Position des Flugzeugs bestimmt werden kann,
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2.

5.

wahrscheinliche Ungenauigkeiten in den Anzeigen der benutzten Hohenmesser,

die Besonderheiten des Terrains (z. B. schroffe Hohendnderungen) entlang der Flugstrecken oder in den
Fluggebieten,

die Wahrscheinlichkeit, auf ungiinstige Wetterbedingungen zu treffen (z. B. starke Turbulenzen und Abwinde)
sowie

mogliche Ungenauigkeiten der Luftfahrtkarten.

Bei Erfiillung des Buchstabens d ist Folgendes zu beachten:

1.

Berichtigungen bei Temperatur- und Druckabweichungen von den Standardwerten,
Forderungen der Flugverkehrskontrollstellen sowie

vorhersehbare Ereignisse auf der geplanten Flugstrecke.

OPS 1.255
Kraftstoff

(vgl. Anlage 1 und Anlage 2 zu OPS 1.255)

Der Luftfahrtunternehmer hat die Grundsitze fiir die Kraftstoffermittlung zum Zweck der Flugplanung und der
Umplanung wahrend des Fluges festzulegen. Dabei ist sicherzustellen, dass fiir jeden Flug geniigend Kraftstoff fiir den
geplanten 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

ii)  aktuellen flugzeugbezogenen Angaben, die von einem System fiir die Kraftstoffverbrauchsiiberwachung abge-
leitet sind.

die Betriebsbedingungen, unter denen der Flug durchzufiihren ist, einschlielich
i)  realistischer Kraftstoffverbrauchsdaten des Flugzeugs,

ii)  voraussichtlicher Massen,

i) zu erwartender Wetterbedingungen sowie

iv)  Verfahren und Beschrankungen fiir Anbieter von Flugsicherungsdiensten.

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

1.

Kraftstoff fiir das Rollen (taxi fuel) und

Kraftstoff fuir die Flugphase (trip fuel) und

Reservekraftstoff bestehend aus

i) Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch (contingency fuel) (vgl. OPS 1.192) und

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

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

extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.
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Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Verfahren fir die Umplanung wahrend des Fluges zur Berech-
nung der erforderlichen ausfliegbaren Kraftstoffmenge Folgendes enthalt, wenn der Flug entlang einer anderen als der
urspriinglich geplanten Flugstrecke oder zu einem anderen als dem urspriinglich geplanten Bestimmungsflugplatz
durchgefiihrt werden soll:

1. Kraftstoff fiir den Rest des Fluges und
2. Reservekraftstoff bestehend aus
i)  Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch und

ii)  Ausweichkraftstoff, wenn ein Bestimmungsausweichflugplatz gefordert wird; dies schliefSt nicht aus, dass der
Startflugplatz als Bestimmungsausweichflugplatz gewihlt wird, und

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

3. extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.

OPS 1.260

Beférderung von Personen mit eingeschrinkter Beweglichkeit

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

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Personen mit eingeschrinkter Beweglichkeit keine Sitze zugewie-
sen 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 kénnte oder
3. die Rdumung des Flugzeugs in Notfillen behindert werden konnte.

Der Kommandant muss benachrichtigt werden, wenn Personen mit eingeschrankter Beweglichkeit befordert werden
sollen.

OPS 1.265

Beférderung von Fluggisten, denen die Einreise verwehrt wurde, und von zwangsweise abgeschobenen oder in

Gewahrsam befindlichen Personen

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

OPS 1.270
Verstauen von Gepick und Fracht

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.270)

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass nur solches Handgepack in den Fluggast-
raum mitgenommen wird, das ordnungsgemaf$ und sicher verstaut werden kann.

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass simtliche Gepack- 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.
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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 Fluggiiste

Der Luftfahrtunternehmer hat Folgendes sicherzustellen:

a)

b)

9

Allgemeines

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

Den Fluggisten sind Karten mit Sicherheitshinweisen zur Verfiigung zu stellen, die mit Hilfe von bildhaften Dar-
stellungen die Bedienung der Notausriistung und die von den Fluggisten zu benutzenden Notausginge
beschreiben.

Vor dem Start

Die Fluggiste sind, soweit zutreffend, tiber folgende Punkte zu unterrichten:

i) Regelungen iiber das Rauchen,

ii)  Verstellen der Riickenlehne in die senkrechte Position und Einklappen des Tisches,
i) 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

die Fluggaste 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

i) Lage und Handhabung der Schwimmwesten, sofern diese nach OPS 1.825 mitzufiihren sind.

Nach dem Start

Die Fluggiste sind, soweit zutreffend, erneut auf folgende Punkte hinzuweisen:
i)  Regelungen iiber das Rauchen und

ii)  Benutzung der Anschnallgurte einschlielich Sicherheitsgewinn durch Anlegen der Sicherheitsgurte am Sitz-
platz unabhingig davon, ob die Anschnallzeichen eingeschaltet sind.
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d)

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

Bei einem Notfall wihrend des Fluges sind die Fluggiste iiber Notverfahren den Umstinden entsprechend anzuweisen.

OPS 1.290

Flugvorbereitung

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

Der Kommandant darf einen Flug nur antreten, wenn er sich tiberzeugt hat, dass
1. das Flugzeug lufttiichtig ist,
2. das Flugzeug nicht in Abweichung von der Konfigurationsabweichungsliste (CDL) betrieben wird,

3. die gemifS den Bestimmungen der Abschnitte K und L fiir den durchzufithrenden Flug erforderliche Instrumen-
tierung und Ausriistung vorhanden ist,

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

5. die Teile des Betriebshandbuchs, die fur 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 erforder-
lich sind, an Bord befinden,

7. das giiltige Kartenmaterial und die dazugehérigen Unterlagen oder gleichwertige Angaben zur Verfiigung stehen,
um den beabsichtigten Betrieb des Flugzeugs einschlielich etwaiger billigerweise zu erwartender Umleitungen
durchftihren zu konnen. Hierzu zdhlen Umrechnungstabellen, die fiir die Unterstiitzung des Flugbetriebs erfor-
derlich sind, wenn metrische Angaben fiir Hohen und Flugflichen verwendet werden miissen,

8. die fur 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 Sauerstoff-
anforderungen, Sicherheitsmindesthohen, Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen und der Verfiigbarkeit geforder-
ter Ausweichflugplitze 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 gemdfl den anwendbaren Bestimmungen in den
Abschnitten F bis I durchgefiihrt werden kann und

12. alle weiteren, iber die in den Nummern 9 und 11 genannten betrieblichen Grenzen hinausgehenden Begrenzun-
gen eingehalten werden konnen.
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OPS 1.295

Auswahl von Flugplitzen

Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Planung eines Fluges Verfahren fiir die Auswahl von Bestimmungs- und/oder Aus-
weichflugplitzen gemifs OPS 1.220 festzulegen.

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

1. bei zweimotorigen Flugzeugen entweder

innerhalb einer Stunde Flugzeit bei einem ausgefallenen Triebwerk mit der dafiir im Flughandbuch angege-
benen Reisegeschwindigkeit unter Standardbedingungen bei Windstille und der tatsichlichen Startmasse
erreicht werden kann oder

innerhalb der genehmigten ETOPS-Ausweichflugzeit des Luftfahrtunternehmers von bis zu zwei Stunden,
vorbehaltlich etwaiger MEL-Einschrankungen, bei einem ausgefallenen Triebwerk mit der dafiir im Flug-
handbuch angegebenen Reisegeschwindigkeit unter Standardbedingungen bei Windstille und der tatsichli-
chen Startmasse erreicht werden kann, sofern Flugzeuge einschlieflich Besatzung fiir ETOPS-Betrieb
zugelassen sind, oder

2. bei drei- und viermotorigen Flugzeugen innerhalb einer Flugzeit von zwei Stunden bei einem ausgefallenen Trieb-

werk
stille

mit der dafiir im Flughandbuch angegebenen Reisegeschwindigkeit unter Standardbedingungen bei Wind-
und der tatsichlichen Startmasse erreicht werden kann und,

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

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

1. entw

oder:

eder:

Die Dauer des geplanten Fluges vom Start bis zur Landung iiberschreitet nicht sechs Stunden, oder die ver-
bleibende Flugzeit bis zum Ziel liegt bei einer Umplanung wahrend des Fluges gemafs OPS 1.255 Buchstabe
d nicht {iber sechs Stunden, und

auf dem Bestimmungsflugplatz stehen zwei getrennte Pisten (vgl. OPS 1.192) zur Verfiigung und sind benutz-
bar, und die betreffenden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden fiir
den Bestimmungsflugplatz deuten darauf hin, dass wihrend 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 Platzrundenflughdhe zuziiglich + 500 ft liegt (der hohere Wert ist mafSge-
bend) und die Sichtweite mindestens 5 km betragt;

2. Der Bestimmungsflugplatz ist abgelegen.

Der Luftfahrtunternehmer hat zwei Bestimmungsausweichflugplitze festzulegen, wenn

1. die betreffenden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden fiir den
Bestimmungsflugplatz darauf hindeuten, dass wihrend eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde

nach

der voraussichtlichen Ankunftszeit die Wetterbedingungen unter den anzuwendenden Planungsmindest-

bedingungen (vgl. OPS 1.297 Buchstabe b) liegen, oder

2. keine Wetterinformationen zur Verfiigung stehen.

Der Luftfahrtunternehmer hat die geforderten Ausweichflugplitze im Flugdurchfithrungsplan anzugeben.
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OPS 1.297
Planungsmindestbedingungen fiir IFR-Fliige

Planungsmindestbedingungen fiir den Startausweichflugplatz. Der Luftfahrtunternehmer darf einen Flugplatz als Aus-
weichflugplatz fir 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 iibertreffen. Die Hauptwolkenuntergrenze muss beriicksichtigt
werden, wenn nur Nichtprazisions- und/oder Platzrundenanfliige moglich sind. Beschrankungen bei Flugbetrieb mit
einem ausgefallenen Triebwerk miissen beriicksichtigt werden.

Planungsmindestbedingungen fiir den Bestimmungsflugplatz (ausgenommen abgelegene Bestimmungsflugplitze). Der
Luftfahrtunternehmer darf einen Bestimmungsflugplatz nur festlegen, wenn:

1. 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 folgenden anzuwendenden Planungsmindestbedingungen entspre-
chen oder diese iibertreffen:

i)  Pistensichtweite/Sicht festgelegt nach OPS 1.225 und

ii)  fur einen Nichtprazisionsanflug oder einen Platzrundenanflug eine Hauptwolkenuntergrenze, die in oder tiber
der Sinkflugmindesthohe liegt, oder

2. es sind zwei Bestimmungsausweichflugplitze gemafd OPS 1.295 Buchstabe d festzulegen.

Planungsmindestbedingungen fiir einen
Bestimmungsausweichflugplatz oder

einen abgelegenen Flugplatz oder

einen Streckenausweichflugplatz (3 %) oder

einen in der Planungsphase erforderlichen Streckenausweichflugplatz.

Der Luftfahrtunternehmer darf einen Flugplatz fiir einen dieser Zwecke nur festlegen, wenn die betreffenden Wetter-
meldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden darauf hindeuten, dass wihrend eines Zeit-
raums 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 tibertreffen.

Tabelle 1

Planungsmindestbedingungen — Bestimmungsausweichflugplatz, abgelegener Bestimmungsflugplatz,
Streckenausweichflugplatz (3 %) und Streckenausweichflugplatz

Art des Anflugs Planungsmindestbedingungen

Cat I und III Cat I (Anmerkung 1)

Cat I Nichtprazision
(Anmerkungen 1 und 2)

Nichtprizision Nichtprizision
(Anmerkungen 1 und 2) zuziiglich
200 ft/1 000 m

Platzrundenanflug Platzrundenanfliige

Anmerkung 1:  Pistensichtweite.
Anmerkung 2:  Die Hauptwolkenuntergrenze muss in oder iiber der Sinkflugmindesthohe MDH liegen.

Planungsmindestbedingungen fiir einen Streckenausweichflugplatz unter ETOPS-Bedingungen. Der Luftfahrtunter-
nehmer darf einen Flugplatz als Streckenausweichflugplatz unter ETOPS-Bedingungen nur festlegen, wenn die betref-
fenden Wettermeldungen oder Wettervorhersagen oder eine Kombination aus beiden darauf hindeuten, dass wihrend
eines Zeitraums von einer Stunde vor bis zu einer Stunde nach der spatmoglichsten Ankunftszeit auf dem Flugplatz die
Bedingungen herrschen, die unter Hinzufiigung der zusitzlichen Werte von Tabelle 2 berechnet wurden. Der Luftfahrt-
unternehmer nimmt das Verfahren zur Bestimmung der Betriebsmindestbedingungen am vorgesehenen Streckenaus-
weichflugplatz unter ETOPS-Bedingungen in das Betriebshandbuch auf.
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Tabelle 2

Planungsmindestbedingungen — ETOPS

. Hauptwolkenuntergrenze Wettermindestbedingungen
Anflughilfe Ausweichflugplatz Sicht/Pistensichtweite
Prazisionsanflugverfahren Zulassige Entscheidungshohe | Zuldssige Sicht plus Marge von
(DH/DA) plus Marge von 200 ft 800 Metern
Nichtprazisionsanflug oder Platz- Zulissige Mindestsinkflughohe | Zuldssige Sicht plus Marge von
rundenanflug (MDH/MDA) plus Marge von 400 ft | 1 500 Metern
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 ermdoglichen.

OPS 1.305
Betanken oder Enttanken, wihrend Fluggiste einsteigen, sich an Bord befinden oder aussteigen

(siche Anlage 1 zu OPS 1.305)

Der Luftfahrtunternechmer 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 Kraft-
stoffen betankt oder enttankt wird oder es zu einer Vermischung dieser Kraftstoffarten kommen kann. In allen anderen Fil-
len sind die notwendigen Vorsichtsmafinahmen zu ergreifen. Das Flugzeug ist ordnungsgemaf8 mit geschultem Personal zu
besetzen, das bereitsteht, um eine Raumung des Flugzeugs zweckmafig und ziigig mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln
einzuleiten und zu lenken.

OPS 1.307

Betanken mit oder Enttanken von Kraftstoff mit breitem Siedepunktbereich (wide cut fuel)

Der Luftfahrtunternchmer hat Verfahren fiir das Betanken mit oder Enttanken von Kraftstoff mit einem breiten Siedepunkt-
bereich (z. B. Jet-B oder dhnliche Kraftstoffe) festzulegen, soweit die Verwendung eines solchen Kraftstoffs erforderlich wird.

OPS 1.308

Zuriickstoflen und Schleppen

a)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Zuriicksto8- und Schleppvorginge in Einklang mit den ein-
schligigen Luftverkehrsnormen und -verfahren durchgefiihrt 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 mdgliche oder tatsichliche derartige Beschddigung
aufmerksam zu machen, oder

3. das Fahrzeug fiir das Schleppen ohne Schleppstange ist so konstruiert, dass eine Beschadigung des Flugzeug-
musters vermieden wird.
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OPS 1.310

Besatzungsmitglieder auf ihren Plitzen
Flugbesatzungsmitglieder
1. Bei Start und Landung muss sich jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmitglied auf seinem Platz befinden.

2. In allen anderen Flugphasen muss jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmitglied wahrend seines Dienstes im
Cockpit auf seinem Platz verbleiben, es sei denn, seine Abwesenheit ist fiir die Wahrnehmung von Aufgaben in
Verbindung 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
Cockpit wachsam sein. Wird ein Mangel an Aufmerksamkeit festgestellt, sind geeignete Gegenmafinahmen zu tref-
fen. Tritt eine unerwartete Ermiidung ein, konnen vom Kommandanten eingeteilte kontrollierte Ruhepausen ein-
gelegt werden, wenn der Arbeitsanfall dies zuldsst. Derartige kontrollierte Ruhepausen konnen weder als Teil einer
Ruhezeit zum Zwecke der Berechnung der Beschrankung der Flugzeiten angerechnet noch zur Begriindung einer
Dienstzeit angefithrt werden.

Kabinenbesatzungsmitglieder. In allen mit Fluggasten besetzten Fluggastraumen miissen die vorgeschriebenen Kabinen-
besatzungsmitglieder in kritischen Flugphasen die ihnen zugewiesenen Plitze einnehmen.

OPS 1.311

Vorgeschriebene Mindestanzahl Flugbegleiter, die sich wihrend des Bodenbetriebs mit Fluggisten an Bord des

Luftfahrzeugs befinden miissen

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.311)

Der Luftfahrtunternehmer stellt sicher, dass sich bei Anwesenheit von Fluggésten an Bord eines Luftfahrzeugs stets die gemaf§
OPS 1.990 Buchstaben a, b, ¢ und d erforderliche Mindestzahl von Flugbegleitern im Fluggastraum befindet, mit Ausnahme
folgender Fille:

a)

Befindet sich das Luftfahrzeug am Boden in Parkposition, kann die Zahl der im Fluggastraum anwesenden Flugbegleiter
unter die in OPS 1.990 Buchstaben a, b und c festgelegte Zahl gesenkt werden. Erforderlich ist unter diesen Umstinden
mindestens ein Flugbegleiter je Notausgangspaar in FufSbodenhohe auf jedem Fluggastdeck bzw. ein Flugbegleiter je 50
oder bis zu 50 Fluggiste an Bord, je nachdem, welches der hohere Wert ist, vorausgesetzt, dass:

1. Der Luftfahrtunternehmer ein Verfahren fur die Notevakuierung der Fluggiste mit dieser reduzierten Zahl von
Flugbegleitern festgelegt hat und dieses von der Luftfahrtbehorde als Verfahren mit gleichwertiger Sicherheit
akzeptiert wurde, und

2. keine Betankung/Enttankung stattfindet, und

3. der leitende Flugbegleiter die Vorbesprechung mit dem Kabinenpersonal vor Flugbeginn durchgefithrt hat, und
4. der leitende Flugbegleiter im Fluggastraum anwesend ist, und

5. die Kontrollen des Fluggastraums vor dem Einsteigen abgeschlossen sind.

Die Verringerung der Zahl von Flugbegleitern ist nicht zulissig, wenn die Zahl der Flugbegleiter durch OPS 1.990 Buch-
stabe d bestimmt ist.

Hat sich beim Aussteigen die Zahl der an Bord befindlichen Fluggaste auf unter zwanzig verringert, kann die Mindest-
zahl der im Fluggastraum anwesenden Flugbegleiter unter die Mindestzahl gesenkt werden, die laut OPS 1.990 Buch-
staben a, b, ¢ und d erforderlich ist, vorausgesetzt:

1. Der Luftfahrtunternehmer hat ein Verfahren fiir die Notevakuierung der Fluggaste mit dieser reduzierten Zahl von
Flugbegleitern festgelegt und dieses wurde von der Luftfahrtbehorde als Verfahren mit gleichwertiger Sicherheit
akzeptiert, und

2. der leitende Flugbegleiter ist im Fluggastraum anwesend.
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OPS 1.313
Verwendung von Kopfhorern
a)  Jedes im Cockpit diensttuende Mitglied der Flugbesatzung tragt Kopthorer mit angebautem Mikrofon oder eine gleich-

wertige Einrichtung entsprechend den Anforderungen von OPS 1.650 Buchstabe p und/oder 1.652 Buchstabe s und

verwendet diesen als wichtigstes Instrument zur Verfolgung des Sprechverkehrs mit den Flugverkehrsdiensten

— am Boden:

—  bei Erhalt der Freigabe durch die Flugverkehrskontrolle tiber Sprechverkehr,

—  bei laufenden Triebwerken,

—  im Flug unter Ubergangshohe oder 10 000 FuR, je nachdem, welcher Wert héher ist, und

— wann immer es der Kommandant fiir notwendig halt.

b)  Unter den in Absatz 1 genannten Bedingungen muss das angebaute Mikrofon oder gleichwertige Gerit so platziert sein,
dass es sich im Gegensprechverkehr verwenden ldsst.
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 Notrdaumung entsichert wird, wenn dies durchfithrbar und nicht gefihr-
dend ist.

OPS 1.320

Sitze und Anschnallgurte

a)  Besatzungsmitglieder

1. Jedes Besatzungsmitglied muss bei Start und Landung und wann immer es der Kommandant aus Sicherheits-
griinden fiir notwendig halt, durch alle vorgeschenen Anschnallgurte ordnungsgemaf gesichert sein.

2. Wihrend der anderen Flugphasen miissen die Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit angeschnallt bleiben, wenn
sie sich auf ihren Platzen befinden.

b) Fluggiste

1. Bei Start und Landung, wahrend 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 ord-
nungsgemaf durch alle vorgesehenen Anschnallgurte gesichert ist.

2. Der Luftfahrtunternehmer hat fur 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 Erwach-
sener zusammen mit einem Kleinkind, das ordnungsgemaf durch einen zusitzlichen Schlaufengurt oder ein ande-
res 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 Lan-
dung 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 ordnungsgemaf gesichert sind.
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OPS 1.330

Zugang zur Notausriistung

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

OPS 1.335

Rauchen an Bord
Der Kommandant hat sicherzustellen, dass an Bord nicht geraucht wird,
1. wenn dies aus Sicherheitsgriinden fur notwendig gehalten wird,

2. wenn sich das Flugzeug am Boden befindet, es sei denn, es ist ausdriicklich nach den im Betriebshandbuch fest-
gelegten Verfahren zulissig,

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

4. in den Frachtriumen 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
Der Kommandant darf bei einem Flug nach Instrumentenflugregeln nur dann
1. den Start beginnen oder

2. den Flug iiber den Punkt, ab dem im Falle einer Umplanung wihrend des Fluges ein gednderter Flugplan gilt, fort-
setzen, wenn Informationen vorliegen, nach denen zur Ankunftzeit auf dem Bestimmungsflugplatz und/oder den
nach OPS 1.295 vorgeschriebenen Ausweichflugplitzen die zu erwartenden Wetterbedingungen den nach
OPS 1.297 vorgeschriebenen Planungsmindestbedingungen entsprechen oder diese iibertreffen.

Der Kommandant darf einen Flug nach Instrumentenflugregeln zum geplanten Bestimmungsflugplatz nur dann fort-
setzen, wenn Informationen vorliegen, nach denen zur voraussichtlichen Ankunftszeit die Wetterbedingungen am
Bestimmungsflugplatz oder an mindestens einem Bestimmungsausweichflugplatz den anzuwendenden Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen entsprechen oder diese iibertreffen.

Der Kommandant darf einen Flug nach Instrumentenflugregeln:

1. tber den Entscheidungspunkt hinaus nur fortsetzen, wenn das Verfahren zur Reduzierung des Kraftstoffs fur
unvorhergesehenen Mehrverbrauch angewendet wird (vgl. Anlage 1 zu OPS 1.255), oder

2. iiber den vorher festgelegten Punkt hinaus nur dann fortsetzen, wenn das Verfahren fiir einen vorher festgelegten
Punkt angewendet wird (vgl. Anlage 1 zu OPS 1.255),

wenn Informationen vorliegen, nach denen die zu erwartenden Wetterbedingungen zur Ankunftszeit am Bestimmungs-
flugplatz und/oder am geforderten Ausweichflugplatz/an den geforderten Ausweichflugpldtzen gemdfl OPS 1.295 den
in OPS 1.225 festgelegten anzuwendenden Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen entsprechen oder diese iibertreffen.

Der Kommandant darf bei einem Flug nach Sichtflugregeln den Start nur beginnen, wenn die entsprechenden Wetter-
meldungen oder -vorhersagen oder eine Kombination von Wettermeldungen oder -vorhersagen darauf hindeuten, dass
die Wetterbedingungen entlang der Flugstrecke oder auf dem nach Sichtflugregeln zu befliegenden Teil der Flugstrecke
in dem entsprechenden Zeitraum die Befolgung der Sichtflugregeln ermoglichen.
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OPS 1.345

Eis und andere Ablagerungen — Verfahren am Boden

a)  Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fir 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 Auenflichen des Flugzeugs frei sind von jeglichen Ablage-
rungen, die die Flugleistung und/oder die Steuerbarkeit des Flugzeugs ungiinstig beeinflussen konnten, aufler 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 tatsichlichen Vereisungsbedingungen
festzulegen.

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 oder bei Umplanung wihrend des Fluges fortsetzen, wenn er sich davon iiber-
zeugt hat, dass mindestens die geplanten ausfliegbaren Kraftstoff- und Olmengen mitgefithrt werden, um den Flug unter den
zu erwartenden Betriebsbedingungen sicher durchfiihren zu kénnen.

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 ermoglichen.
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
Mindestflugh6hen

Der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot darf aufer bei Start und Landung die festgelegten
Mindestflughchen nicht unterschreiten.

OPS 1.370

Simulation von aulergewohnlichen Zustinden im Flug

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass aulergewohnliche Zustinde im Flug oder Not-
situationen, die die teilweise oder vollstindige Anwendung von aufSergewohnlichen Verfahren oder Notverfahren erfordern,
nicht auf Fliigen des gewerblichen Luftverkehrs simuliert werden. Das gleiche gilt fiir die Simulation von Instrumenten-
wetterbedingungen (Instrument Meteorological Conditions — IMC) mit kiinstlichen Mitteln.
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OPS 1.375

Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges

Der Luftfahrtunternehmer hat ein Verfahren festzulegen, das sicherstellt, dass Uberpriifungen der Kraftstoffmengen und ein
Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges nach folgenden Kriterien durchgefithrt werden:

Uberpriifungen der Kraftstoffmengen wihrend des Fluges

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass die Uberpriifungen der Kraftstoffmengen in regelmiRigen Absténden
erfolgen. Die Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs muss aufgezeichnet und beurteilt werden, um

i)  den tatsichlichen Verbrauch mit dem geplanten Verbrauch zu vergleichen,

ii) zu tberpriifen, ob die Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs ausreicht, um den Flug zu beenden, gemaf§
Buchstabe b Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges’, und

i) die zu erwartende Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs bei Ankunft auf dem Bestimmungsflugplatz zu
ermitteln.

Die wesentlichen Kraftstoffdaten miissen aufgezeichnet werden.

Kraftstoffmanagement wihrend des Fluges

Der Flug ist so durchzufiihren, dass die zu erwartende Restmenge des ausfliegbaren Kraftstoffs bei Ankunft am
Zielflugplatz nicht geringer ist als

i)  die erforderliche Menge Ausweichkraftstoff plus Kraftstoff-Endreserve, oder
ii)  die Kraftstoff-Endreserve, wenn kein Ausweichflugplatz notwendig ist.

Ergibt die Uberpriifung der Kraftstoffmenge wahrend des Fluges, dass die bei Ankunft am Bestimmungsflugplatz
zu erwartende ausfliegbare Kraftstoffmenge geringer ist als

i)  die erforderliche Menge Ausweichkraftstoff plus Kraftstoff-Endreserve, muss der Kommandant den Verkehr
und die Betriebsbedingungen am Zielflugplatz, am Ausweich-Zielflugplatz oder einem anderen geeigneten
Flugplatz bei der Entscheidung beriicksichtigen, ob der Flug zum Bestimmungsflugplatz fortgesetzt oder
umgeleitet wird, um eine sichere Landung mit keiner geringeren Kraftstoffmenge als der Endreserve durch-
zufiihren, oder

i)  die Kraftstoff-Endreserve, wenn kein Ausweichflugplatz notwendig ist, muss der Kommandant entsprechende
Mafnahmen ergreifen und einen geeigneten Flugplatz anfliegen, um eine sichere Landung mit keiner gerin-
geren Kraftstoffmenge als der Endreserve durchzufithren.

Der Kommandant muss einen Notfall erkliren, wenn die berechnete ausfliegbare Kraftstoffmenge bei der Lan-
dung am nichstgelegenen geeigneten Flugplatz, an dem eine sichere Landung durchgefithrt werden kann, gerin-
ger ist als die Endreserve.

Zusitzliche Bedingungen fiir besondere Verfahren.

i)  Wird bei einem Flug das Verfahren bei Funkausfall (RCF-procedure) angewendet, um den Flug zum
Bestimmungsflugplatz 1 fortzusetzen, muss der Kommandant sicherstellen, dass die am Entscheidungspunkt
verbleibende ausfliegbare Kraftstoffmenge mindestens der Gesamtmenge entspricht von

Streckenkraftstoff vom Entscheidungspunkt bis zum Bestimmungsflugplatz 1 und

Kraftstoff fiir unvorhergeschenen Mehrverbrauch im Umfang von 5% des Streckenkraftstoffs vom
Entscheidungspunkt bis zum Bestimmungsflugplatz 1 und

Ausweichkraftstoff fiir den Bestimmungsflugplatz 1, wenn ein solcher Flugplatz erforderlich ist, und

Kraftstoff-Endreserve.
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ii)  Kommt bei einem Flug das Verfahren fir einen vorher festgelegten Punkt (PDP-procedure) zur Anwendung,
muss der Kommandant sicherstellen, dass die am vorher festgelegten Punkt verbleibende ausfliegbare
Kraftstoffmenge mindestens der Gesamtmenge entspricht von

Streckenkraftstoff vom vorher festgelegten Punkt bis zum Bestimmungsflugplatz und

Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch vom vorher festgelegten Punkt bis zum Bestimmungs-
flugplatz, berechnet gemdfl Anlage 1 zu OPS 1.255 Absatz 1.3, und

bendétigter Kraftstoff gemaff Anlage 1 zu OPS 1.255 Absatz 3.1.d.

OPS 1.380

Absichtlich freigelassen

OPS 1.385

Gebrauch von Zusatzsauerstoff

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass Flugbesatzungsmitglieder, die wihrend des Fluges Aufgaben wahrnehmen, die
fur die sichere Flugdurchfithrung wesentlich sind, bei Kabinendruckhhen von mehr als 10 000 ft fiir die iiber 30 Minuten
hinausgehende Zeit und bei Kabinendruckhdhen von mehr als 13 000 ft ununterbrochen Zusatzsauerstoff nehmen.

OPS 1.390

Kosmische Strahlung

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

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;

Mafnahmen, um sicherzustellen, dass die Dienstpline fiir weibliche Besatzungsmitglieder, sobald sie den Luftfahrt-
unternehmer iiber eine vorliegende Schwangerschaft unterrichtet haben, so gestaltet werden, dass die Aquivalent-
dosis, 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;

Mafinahmen, um sicherzustellen, dass fiir 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 Buchstabe a Nummer 1 aufgefithrte Ausriistung betriebsfihig ist oder das in OPS 1.680 Buchstabe a
Nummer 2 genannte Verfahren eingehalten wird.

Der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot hat bei Uberschreiten der im Betriebs-
handbuch angegebenen Dosisgrenzwerte fiir kosmische Strahlung so bald wie méglich den Sinkflug einzuleiten.

OPS 1.395

Bodenanniherung

Wird eine gefihrliche Anndherung an den Boden durch ein Flugbesatzungsmitglied festgestellt oder durch die Bodenan-
naherungswarnanlage gemeldet, hat der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot fiir sofortige
Abhilfe zu sorgen, um sichere Flugbedingungen herzustellen.
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OPS 1.398

Einsatz einer bordseitigen Kollisionsschutzanlage (ACAS)

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren vorzusehen, um zu gewihrleisten, dass

a)

eine eingebaute und betriebsfihige bordseitige Kollisionsschutzanlage wahrend 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,

der Kommandant oder der mit der Durchfithrung des Fluges betraute Pilot bei Feststellung einer unzuldssigen Anni-
herung an ein anderes Luftfahrzeug durch die bordseitige Kollisionsschutzanlage sicherstellt, dass Korrekturmaflnahmen
gemdfd den Reaktionsempfehlungen unverziglich eingeleitet werden, es sei denn, dies wiirde die Sicherheit des Luft-
fahrzeugs bedrohen,

die Korrekturmafnahmen
i)  dirfen niemals in die entgegengesetzte Richtung zur Reaktionsempfehlung gehen,

ii) missen der in der Reaktionsempfehlung vorgegebenen Richtung folgen, selbst wenn dies im Widerspruch zu
einem vertikalen Element einer Anweisung des Flugverkehrskontrolldienstes steht,

i) missen die Reaktionsempfehlung mit moglichst geringem Aufwand umsetzen.
Vorgaben fiir die Kommunikation ACAS-Flugverkehrskontrolle festgelegt werden,

das Luftfahrzeug nach Beendigung der Konfliktsituation unverziiglich zu den Bedingungen zuriickkehrt, die in den
Anweisungen oder der Freigabe des Flugverkehrskontrolldienstes vorgegeben waren.

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 Betriebs-
handbuch einem sicheren Anflug, einer sicheren Landung oder einem sicheren Fehlanflug nicht entgegenstehen.

OPS 1.405

Beginn und Fortsetzung des Anflugs

Der Kommandant oder der mit der Durchfihrung des Fluges betraute Pilot darf ungeachtet der gemeldeten
Pistensichtweite/Sicht einen Instrumentenanflug beginnen, jedoch den Anflug nicht iiber das Voreinflugzeichen oder
eine gleichwertige Position hinaus fortsetzen, wenn die gemeldete Pistensichtweite/Sicht geringer ist als die anzuwen-
denden Mindestwerte (vgl. OPS 1.192).

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
gemafd Buchstabe a unter den anzuwendenden Mindestwert, darf der Anflug bis zur Entscheidungshéhe iiber MSL (DA)
oder tiber der Schwelle (DH) oder zur Sinkflugmindesthche tiber MSL (MDA) oder iiber der Schwelle (MDH) fortge-
setzt werden.

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 tiber 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 anzuwen-
denden Mindestwerte.

Der Anflug darf unterhalb der Entscheidungshohe oder der Sinkflugmindesthohe fortgesetzt und die Landung durch-
gefithrt werden, sofern die erforderlichen Sichtmerkmale in dieser Hohe feststellbar sind und danach erkennbar bleiben.
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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 wahrend der Hochgeschwindigkeitsphase
nach dem Aufsetzen bis zu einer Geschwindigkeit von etwa 60 Knoten benutzt wird.

OPS 1.410

Betriebsverfahren — Flughéhe iiber der Schwelle

Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Durchfithrung von Prazisionsanfliigen Betriebsverfahren festzulegen, die sicherstellen,
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 beeintrichtigt oder beeintrichtigen konnte.

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

3. Unfall" Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs vom Beginn des Anbordgehens von Personen mit Flugab-
sicht bis zu dem Zeitpunkt, zu dem diese Personen das Luftfahrzeug wieder verlassen haben, wenn hierbei

iii)

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
Luftfahrzeug gelost hat, oder

C) unmittelbare Einwirkung des Turbinen- oder Propellerstrahls eines Luftfahrzeugs,

es sei denn, dass der Geschddigte sich diese Verletzungen selbst zugefiigt hat oder diese ihm von einer ande-
ren Person zugeftigt worden sind oder eine andere von dem Unfall unabhingige Ursache haben, oder dass es
sich um Verletzungen von unbefugt mitfliegenden Personen handelt, die sich aufferhalb der den Fluggésten
und Besatzungsmitgliedern normalerweise zugdnglichen Rdumen 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 die-
ses Schadens in aller Regel eine grofle Reparatur oder einen Austausch des beschadigten Luftfahrzeugbauteils
erfordern wiirde, es sei denn, dass nach einem Triebwerkschaden oder Triebwerksausfall die Beschidigung
des Luftfahrzeugs begrenzt ist auf das betroffene Triebwerk, seine Verkleidung oder sein Zubehor, oder dass
der Schaden an einem Luftfahrzeug begrenzt ist auf Schiden an Propellern, Fliigelspitzen, Funkantennen,
Bereifung, Bremsen, Beplankung oder auf kleinere Einbeulungen oder Locher in der Aufenhaut, oder

das Luftfahrzeug vermisst wird oder nicht zuginglich ist.
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Meldung von Storungen. Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fiir die Meldung von Stérungen 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 Storun-
gen, die die sichere Durchfithrung eines Fluges gefahrden oder gefahrden konnten, festgelegt.

2. Der Kommandant des Flugzeugs oder der Luftfahrtunternchmer hat der Luftfahrtbehorde einen Bericht iiber jede
Storung vorzulegen, die die sichere Durchfiihrung eines Fluges gefihrdet oder gefiahrden konnte.

3. Die Berichte sind innerhalb von 72 Stunden nach Feststellung der Stérung abzugeben, sofern nicht aufergew6hn-
liche Umstinde dies verhindern.

4. Der Kommandant hat sicherzustellen, dass alle bekannten oder vermuteten technischen Mangel und alle Uber-
schreitungen technischer Grenzwerte, die auftraten, wihrend er fiir den Flug verantwortlich war, im technischen
Bordbuch aufgezeichnet werden. Wenn der Mangel oder die Uberschreitung technischer Grenzwerte die sichere
Durchfithrung eines Fluges gefihrdet oder gefihrden kénnte, muss der Kommandant auerdem gemifs Nummer 2
die Vorlage eines Berichts bei der Luftfahrtbehorde einleiten.

5. Hat eine Storung, die nach Nummer 1, 2 oder 3 gemeldet wurde, ihre Ursache in einem Ausfall, einer Funktions-
storung oder einem Mangel des Flugzeugs, seiner Ausriistung oder eines Teils der Bodenausriistung oder hingt sie
damit zusammen oder beeintrachtigt sie tatsichlich oder moglicherweise die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
des Flugzeugs, muss der Luftfahrtunternehmer auflerdem die fiir die Konstruktion verantwortliche Organisation
oder den Zulieferer oder gegebenenfalls die fir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit zustindige Organisation
zum gleichen Zeitpunkt unterrichten, zu dem der Bericht der Luftfahrtbehorde vorgelegt wird.

Meldung von Unfillen und schweren Stérungen

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

1. Der Kommandant hat dem Luftfahrtunternehmer alle Unfélle und schweren Storungen zu melden, die sich ereig-
net haben, wihrend er fiir den Flug verantwortlich war. Ist der Kommandant auferstande, die Meldung vorzu-
nehmen, wird diese Aufgabe von einem anderen Besatzungsmitglied iibernommen, das dazu in der Lage ist, wobei
der vom Luftfahrtunternehmer festgelegten Verantwortungshierarchie Rechnung zu tragen ist.

2. 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
Sitzstaat des Luftfahrtunternehmers vorgeschrieben ist, auf schnellstmoglichem Wege iiber alle Unfille und
schwerwiegenden Storungen unterrichtet werden; im Falle von Unféllen muss die Unterrichtung auf jeden Fall
erfolgen, bevor das Flugzeug bewegt wird, sofern nicht aufergewohnliche Umstdnde dies verhindern.

3. Der Kommandant eines Flugzeugs oder der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbehorde im Sitzstaat des
Luftfahrtunternehmers binnen 72 Stunden nach einem Unfall oder einer schweren Stérung einen Bericht
vorzulegen.

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

1. Storungen im Flugverkehr. Der Kommandant hat der zustindigen Flugsicherungsdienststelle die Storung unver-
ziiglich zu melden und ihr seine Absicht mitzuteilen, nach dem Ende des Fluges einen Bericht iiber eine Storung
im Flugverkehr vorzulegen, wenn das Flugzeug wihrend des Fluges gefihrdet wurde durch

i)  einen Fastzusammenstofl mit einem anderen Luftfahrzeug,

ii) fehlerhafte Flugverkehrsverfahren oder eine Nichteinhaltung der anzuwendenden Verfahren durch die
Flugverkehrsdienste oder eine Flugbesatzung,

i) ein Versagen der Einrichtungen der Flugverkehrsdienste.
Auferdem hat der Kommandant die Stérung der Luftfahrtbehorde zu melden.

2. Ausweichempfehlung der bordseitigen Kollisionsschutzanlage. Der Kommandant hat die zustindige
Flugsicherungsdienststelle zu unterrichten und der Luftfahrtbehorde einen ACAS-Bericht vorzulegen, wenn wih-
rend des Fluges ein Flugmanéver aufgrund einer ACAS-Ausweichempfehlung durchgefithrt wurde.
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Gefahr durch Vogel und Vogelschlag

i) Der Kommandant hat unverziiglich die ortliche Flugsicherungsdienststelle zu unterrichten, sobald eine mog-
liche Gefahr durch Vogel wahrgenommen wird.

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

Unfille und Zwischenfille mit gefihrlichen Giitern. Der Luftfahrtunternehmer hat Unfille und Zwischenfille mit
gefihrlichen Giitern der Luftfahrtbehorde und der zustindigen Behorde des Staates zu melden, in dem sich der
Zwischenfall oder Unfall ereignet hat, wie in Anlage 1 zu OPS 1.1225 vorgesehen. Der erste Bericht ist innerhalb
von 72 Stunden nach dem betreffenden Ereignis zu tibermitteln, wenn dies nicht durch auflergewo6hnliche
Umstédnde verhindert wird, und muss die zu diesem Zeitpunkt bekannten Einzelheiten enthalten. Wenn notig, ist
so bald wie moglich ein Folgebericht abzufassen, um etwaige Zusatzinformationen nachzuliefern. (Siehe auch
OPS 1.1225).

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
Luftfahrtbehorde des Sitzstaats des Luftfahrtunternehmers einen Bericht vorzulegen (siche auch OPS 1.1245).

Potenziell gefihrliche Situationen. Der Kommandant hat die zustindige Flugsicherungsdienststelle so bald wie
moglich zu benachrichtigen, wenn wihrend des Fluges eine potenzielle gefihrliche Situation wie Unregelmafig-
keiten einer Boden- oder Navigationseinrichtung, eine extreme Wettererscheinung oder eine Vulkanaschewolke
angetroffen wird.

OPS 1.425

Reserviert



L 254/50

Amtsblatt der Europiischen Union

20.9.2008

Anlage 1 zu OPS 1.255

Kraftstoff

Das Luftfahrtunternehmen muss die Grundsitze fiir seinen Umgang mit Kraftstoff, einschlieflich der Berechnung der beim
Abflug an Bord mitzufithrenden Kraftstoffmenge, auf folgende Planungskriterien stiitzen:

1. Grundsitzliches Verfahren

Die beim Start an Bord mitzufithrende ausfliegbare Kraftstoffmenge muss umfassen:

1.1. den Rollkraftstoff, dessen Menge nicht geringer sein darf als die Kraftstoffmenge, die voraussichtlich vor dem Start ver-
braucht wird. Hierbei sind die jeweiligen Bedingungen am Startflugplatz und der APU-Verbrauch zu berticksichtigen.

1.2. den Streckenkraftstoff, einschlieflich:

a)

b)

d)

den Kraftstoff fur Start und Steigflug vom Niveau des Flugplatzes bis zur Anfangsreiseflughohe unter Berticksich-
tigung der voraussichtlichen Flugbahn wihrend des Starts, und

den Kraftstoff vom obersten Punkt des Steigflugs bis zum obersten Punkt des Sinkflugs einschlielich etwaiger
Zwischensteigfliige/-sinkfliige, und

den Kraftstoff vom obersten Punkt des Sinkflugs bis zu dem Punkt, an dem der Anflug eingeleitet wird, unter
Beriicksichtigung des voraussichtlichen Landeverfahrens, und

den Kraftstoff fiir Anflug und Landung am Bestimmungsflugplatz.

1.3. den Kraftstoff fur unvorhergesehenen Mchrverbrauch, es sei denn, in Absatz 2 ,Reduzierung des Kraftstoffs fiir unvor-
hergesehenen Mehrverbrauch’ ist etwas anderes geregelt, je nachdem, welcher Wert iiber den nachstehenden Buchsta-
ben a oder b liegt:

a)

b)

entweder

) 5% des geplanten Streckenkraftstoffs oder im Fall einer Umplanung wihrend des Fluges 5 % des Strecken-
kraftstoffs fiir den verbleibenden Teil des Fluges oder

ii) mindestens 3 % des geplanten Streckenkraftstoffs oder im Fall einer Umplanung wahrend des Fluges 3 % des
Streckenkraftstoffs fiir den Rest des Fluges, vorausgesetzt, ein Streckenausweichflugplatz gemafl Anlage 2 zu
OPS 1.255 ist vorhanden, oder

iiiy die ausreichende Kraftstoffmenge fiir 20 Minuten Flugzeit, ausgehend vom geplanten Strecken-
kraftstoffverbrauch, sofern der Luftfahrtunternehmer ein Uberwachungsprogramm fiir den Kraftstoffver-
brauch der einzelnen Luftfahrzeuge aufgestellt hat und giiltige Daten verwendet, die durch ein derartiges
Programm zur Kraftstoffberechnung ermittelt wurden, oder

iv) eine bestimmte entsprechend einer von der Luftfahrtbehorde genehmigten Statistikmethode berechnete
Kraftstoffmenge, die eine angemessene statistische Abdeckung der Abweichung des tatsichlichen Strecken-
kraftstoffverbrauchs von der geplanten Menge abdeckt. Mit dieser Methode wird der Kraftstoffverbrauch bei
jeder Kombination von Stadtepaaren/Luftfahrzeug tiberwacht, und der Luftfahrtunternehmer verwendet diese
Daten fiir eine statistische Analyse zur Berechnung des Kraftstoffs fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch bei
der betreffenden Kombination Stadtepaar/Luftfahrzeug.

Die erforderliche Kraftstoffmenge fiir einen Horizontalflug von 5 Minuten bei 1 500 Fuf8 (450 m) iiber dem
Bestimmungsflugplatz unter Standardbedingungen.

1.4. Ausweichkraftstoff, der:

a)

Folgendes enthalten muss:

i) Kraftstoff fiir einen Fehlanflug aus der anwendbaren MDA/DH am Bestimmungsflugplatz bis zur Hohe des
Fehlanflugs unter Beriicksichtigung des gesamten Fehlanflugverfahrens, und

ii)  Kraftstoff fiir den Steigflug von der Hohe des Fehlanflugs bis zur Reiseflughéhe unter Beriicksichtigung der
voraussichtlichen Ausgangsflugbahn, und

iii) Kraftstoff fiir den Reiseflug vom obersten Punkt des Steigflugs zum obersten Punkt des Sinkflugs unter
Beriicksichtigung der voraussichtlichen Flugbahn, und

iv) Kraftstoff fiir den Sinkflug vom obersten Punkt des Sinkflugs bis zu dem Punkt, an dem der Anflug einge-
leitet wird, unter Beriicksichtigung des voraussichtlichen Landeverfahrens, und
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1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2.

v) den Kraftstoff fur die Durchfiihrung von Anflug und Landung am Ausweich-Zielflugplatz, der gemif
OPS 1.295 ausgewahlt wurde.

b) sind gemdfl OPS 1.295 Buchstabe d zwei Ausweich-Zielflugplatze erforderlich, muss die Kraftstoffmenge ausrei-
chen bis zu dem Ausweich-Zielflugplatz, fir den mehr Ausweich-Kraftstoff ben6tigt wird.

Kraftstoff-Endreserve mit folgendem Umfang:

a)  bei Flugzeugen mit Kolbentriebwerken die Kraftstoffmenge fiir eine Flugdauer von 45 Minuten, oder

b) bei Flugzeugen mit Turbinentriecbwerken die Kraftstoffmenge fiir einen Horizontalflug von 30 Minuten bei
1 500 Fuf$ (450 m) iiber dem Niveau des Flugplatzes bei Standardbedingungen, berechnet fiir die voraussichtliche
Masse bei Landung am Ausweich-Bestimmungsflugplatz oder am Bestimmungsflugplatz, wenn kein Ausweich-
Bestimmungsflugplatz erforderlich ist.

Mindestmenge an zusitzlichem Kraftstoff,

a) um bei einem Triebwerksausfall oder Druckverlust einen entsprechenden Abstieg des Luftfahrzeugs und seinen
Weiterflug zu einem geeigneten Ausweich-Flugplatz zu ermoglichen, je nachdem, wofiir die groffere Menge Kraft-
stoff erforderlich ist, und unter der Annahme, dass die genannten Probleme am ungiinstigsten Punkt der Flug-

strecke auftreten, und

i)  iber dem Niveau dieses Flugplatzes einen Horizontalflug von 15 Minuten bei 1 500 Fuf§ (450 m) und
Standardbedingungen auszufiihren, und

ii)  Anflug und Landung durchzufiihren,

es sei denn, zusitzlicher Kraftstoff ist nur erforderlich, wenn die gemifs Absdtze 1.2 bis 1.5 oben berechnete
Mindestkraftstoffmenge fiir diese Fille nicht ausreichend ist, und

b)  Dbei Fliigen ohne Ausweichzielflugplatz fiir 15 Minuten in 1 500 Fuf§ (450 m) iiber Niveau des Zielflugplatzes
Warteschleifen bei Standardbedingungen zu fliegen.

Extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.

Verfahren zur Reduzierung des Kraftstoffs fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch (RCF-Verfahren)

Umfassen die Kraftstoftberechnungsgrundsitze eines Luftfahrtunternehmens Flugvorbereitungsplanungen fiir einen
Bestimmungsflugplatz 1 (kommerzielles Ziel) mit einem Verfahren zur Reduzierung des Kraftstoffs fiir unvorhergese-
henen Mehrverbrauch unter Verwendung eines Entscheidungspunktes entlang der Strecke und eines Bestimmungs-
flugplatzes 2 (wahlweises Betankungsziel), muss die beim Start an Bord mitgefithrte Menge Kraftstoff grofer sein als
gemdf 2.1 oder 2.2 unten:

Die Summe aus:

a)  Rollkraftstoff und

b)  Streckenkraftstoff bis zum Bestimmungsflugplatz 1 iiber den Entscheidungspunkt und

¢)  Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch mindestens im Umfang von 5 % des voraussichtlichen Kraftstoff-
verbrauchs vom Entscheidungspunkt bis zum Bestimmungsflugplatz 1 und

d)  Ausweichkraftstoff oder kein Ausweichkraftstoff, wenn der Entscheidungspunkt weniger als sechs Stunden vom
Bestimmungsflugplatz 1 entfernt liegt und die Anforderungen von OPS 1.295 Buchstabe ¢ Nummer 1 Ziffer ii
erfiillt sind, und

e) Kraftstoff-Endreserve, und

f)  zusitzlicher Kraftstoff, und

g)  extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.

Die Summe aus:

a)  Rollkraftstoff und

b)  Streckenkraftstoff bis zum Bestimmungsflugplatz 2 iiber den Entscheidungspunkt und

¢)  Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch im Umfang von bzw. mindestens der gemédfl Unterabsatz 1.3
oben vom Startflugplatz zum Bestimmungsflugplatz 2 berechneten Menge, und

d)  Ausweichkraftstoff, wenn ein Bestimmungsausweichflugplatz 2 gefordert wird, und
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3.1.

3.2.

e)  Kraftstoff-Endreserve, und
f)  zusitzlicher Kraftstoff, und

g) extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.

Verfahren fiir einen vorher festgelegten Punkt (PDP-Verfahren)

Umfassen die Kraftstoffberechnungsgrundsitze eines Luftfahrtunternehmens Flugvorbereitungsplanungen fiir einen
Ausweichbestimmungsflugplatz und bedingt die Entfernung zwischen dem Bestimmungsflugplatz und dem Ausweich-
bestimmungsflugplatz, dass der Flug nur iiber einen vorher festgelegten Punkt zu einem dieser Flugplitze geleitet wer-

den kann, muss die Menge des beim Start an Bord mitgefithrten ausfliegbaren Kraftstoffs grofler sein als gemif den
Absitzen 3.1 oder 3.2 unten:

Die Summe aus:
a)  Rollkraftstoff und
b)  Streckenkraftstoff vom Startflugplatz zum Bestimmungsflugplatz tiber den vorher festgelegten Punkt, und
¢)  Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch, berechnet gemif§ Unterabsatz 1.3 oben, und
d)  zusitzlichen Kraftstoff, falls erforderlich, aber mindestens:
i)  bei Flugzeugen mit Kolbentriebwerken Kraftstoffmenge fiir eine Flugdauer von 45 Minuten plus 15 % der
geplanten Flugzeit auf Reiseflughdhe oder zwei Stunden, je nachdem, bei welchem von beiden die Menge

geringer ist, oder

ii)  bei Flugzeugen mit Turbinentriebwerken Kraftstoffmenge fiir eine Flugdauer von zwei Stunden bei Normal-
verbrauch in Reisegeschwindigkeit iiber dem Bestimmungsflugplatz.

Diese Menge sollte nicht geringer sein als die Kraftstoff-Endreserve, und
e) extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird, oder
Die Summe aus:
a)  Rollkraftstoff und
b)  Streckenkraftstoff vom Startflugplatz zum Ausweichzielflugplatz iiber den vorher festgelegten Punkt, und
¢)  Kraftstoff fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch, berechnet gemaf§ Unterabsatz 1.3 oben, und
d)  zusitzlichen Kraftstoff, falls erforderlich, aber mindestens:
)  Bei Flugzeugen mit Kolbentriebwerken: Kraftstoffmenge fiir eine Flugdauer von 45 Minuten, oder

ii) Bei Flugzeugen mit Turbinentriebwerken: Kraftstoffmenge fiir einen Horizontalflug von 30 Minuten bei
1 500 Fuff (450 m) tiber dem Bestimmungsflugplatz unter Standardbedingungen.

Diese Menge sollte nicht geringer sein als die Kraftstoff-Endreserve, und
¢) extra Kraftstoff, wenn dies vom Kommandanten gefordert wird.
Verfahren fiir einen abgelegenen Flugplatz
Umfassen die Kraftstoffberechnungsgrundsitze eines Luftfahrtunternehmens Flugvorbereitungsplanungen fiir einen

abgelegenen Flugplatz, ist der letztmogliche Punkt fiir ein Ausweichen zu einem verfiigbaren Streckenausweichflugplatz
als vorher festgelegter Punkt zu verwenden. Siehe Absatz 3 oben.
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Anlage 2 zu OPS 1.255

Lage des 3 %-Streckenausweichflugplatzes zwecks Reduzierung des Kraftstoffs fiir unvorhergesehenen Mehrverbrauch auf

Kraftstoff

3 % (vgl. Anlage 1 zu OPS 1.255 Absatz 1.3 Buchstabe a Ziffer ii und OPS 1.192).

Der 3 %-Streckenausweichflugplatz muss auf einem Kreisbogen mit einem Radius von 20 % der Flugplan-Gesamtentfernung
liegen, der Mittelpunkt des Kreises auf der geplanten Strecke in einer Entfernung von 25 % der Flugplan-Gesamtentfernung
vom Bestimmungsflugplatz oder mindestens 20 % der Flugplan-Gesamtentfernung zuziiglich 50 nm, je nachdem, welcher

Wert grofSer ist — alle Entfernungen sind bei Windstille zu berechnen (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1

Lage des 3 %-Streckenausweichflugplatzes zwecks Reduzierung des Kraftstoffs fiir unvorhergesehenen
Mehrverbrauch auf 3 %

Radius equal to 20 %
of the total flight plan
distance = 732 NM

DESTINATION AERODROME

Circle centred on planned route
at a distance from the destination
aerodrome equal to 25 % of the
total flight plan distance or 20 %
of the total flight plan distance
plus 50 NM, whichever is greater
=915 NM

HALFWAY POINT

Airways route, distance 3 660 NM
Circle radius 732 NM, centred on a
point 915 NM from the destination
aerodrome

Shading indicates the areas in
which the en-route alternate
aerodrome should be located

DEPARTURE AERODROME
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Anlage 1 zu OPS 1.270
Verstauen von Gepick und Fracht

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

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

2. Auf oder neben den Staurdumen angegebene Massegrenzen diirfen nicht tiberschritten werden.

3. Staurdume unter Sitzen diirfen nur benutzt werden, wenn die Sitze mit einer Riickhaltestange ausgeriistet sind und das
Gepick von einer solchen Grofe ist, dass es ordnungsgemdf von dieser Vorrichtung zuriickgehalten werden kann.

4.  Gegenstinde dirfen 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.

5. Gepick- und Frachtstiicke, die in Gepackfiachern untergebracht werden, diirfen nur so grof§ sein, dass sie ein sicheres
Verriegeln der Klappen nicht verhindern.

6. Gepack- und Frachtstiicke diirfen nicht an Stellen untergebracht werden, an denen sie den Zugang zur Notausriistung
behindern kénnen.

7. 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 Riu-
mung des Flugzeugs nicht behindern oder durch Herabfallen oder eine andere Bewegung Verletzungen hervorrufen
kann, wobei die jeweilige Flugphase zu beriicksichtigen ist.



20.9.2008

Amtsblatt der Europaischen Union

L 254/55

Anlage 1 zu OPS 1.305
Betanken oder Enttanken, wihrend Fluggiste einsteigen, sich an Bord befinden oder aussteigen

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

1. Eine geschulte Person muss sich wihrend des Tankvorgangs an einem festgelegten Platz aufhalten, wenn sich Fluggidste
an Bord befinden. Diese Person muss in der Lage sein, die Notverfahren beziiglich des Brandschutzes und der Brand-
bekdmpfung durchzufiihren, den Sprechverkehr auszuiiben sowie eine Rdumung einzuleiten und zu lenken,

2. 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 her-
gestellt und aufrechterhalten werden,

3. die Besatzung, sonstiges Personal und Fluggaste miissen darauf hingewiesen werden, dass das Flugzeug be- oder enttankt
wird,

4. die Zeichen zum Anlegen der Sicherheitsgurte miissen ausgeschaltet sein,

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

6. die Fluggdste miissen angewiesen werden, ihre Anschnallgurte zu 16sen und das Rauchen einzustellen,

7. esmuss die gemafl OPS 1.990 erforderliche Mindestzahl von Besatzungsmitgliedern an Bord und fiir eine sofortige Not-
rdumung bereit sein,

8. 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,

9.  der Bereich unter den Ausgingen, die fiir die Notriumung vorgesehen sind, sowie die Bereiche fiir die Entfaltung der
Notrutschen miissen freigehalten werden, und

10. es miissen Vorkehrungen fiir eine sichere und schnelle Rdumung des Flugzeugs getroffen werden.



L 254/56 Amtsblatt der Europdischen Union 20.9.2008

Anlage 1 zu OPS 1.311

Vorgeschriebene Mindestanzahl Flugbegleiter an Bord eines Luftfahrzeugs wihrend des Bodenbetriebs mit
Fluggisten

Beim Betrieb gemaf OPS 1.311 hat der Luftfahrtunternehmer durch Einrichtung entsprechender Betriebsverfahren Folgen-
des sicherzustellen:

1. die Stromversorgung des Luftfahrzeugs,

2. der leitende Flugbegleiter hat die Moglichkeit, die Réumung des Luftfahrzeugs einzuleiten oder mindestens ein Mitglied
der Flugbesatzung ist im Cockpit anwesend,

3. die Einsatzplitze und entsprechenden Aufgaben der Flugbegleiter sind im Betriebshandbuch festgelegt und

4. den Flugbegleitern ist stets bewusst, dass sich Warte- und Beladungsfahrzeuge an den und in der Nihe der Ausgidnge(n)
befinden.
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al)

a2)

di)

d2)

43)

ABSCHNITT E

ALLWETTERFLUGBETRIEB

OPS 1.430
Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen — Allgemeines

(Vgl. Anlage 1 (alt) und Anlage 1 (neu) zu OPS 1.430)

Der Luftfahrtunternehmer muss fiir jeden anzufliegenden Flugplatz Betriebsmindestbedingungen festlegen, die die in
Anlage 1 (alt) bzw. Anlage 1 (neu) angegebenen Werte nicht unterschreiten diirfen. Das Verfahren zur Ermittlung der
Betriebsmindestbedingungen muss den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen. Diese Betriebsmindest-
bedingungen diirfen ohne ausdriickliche Genehmigung des Staates, auf dessen Gebiet der Flugplatz gelegen ist, nicht
die von ihm festgelegten Mindestbedingungen unterschreiten. Der Einsatz von HUD, HUDLS oder EVS kann den Betrieb
bei geringerer Sicht als normalerweise laut Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen vorgesehen ermdglichen. Staaten, die
Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen veroffentlichen, konnen auch Vorschriften fiir den Betrieb bei geringer Sicht im
Hinblick auf den Einsatz von HUD oder EVS verdffentlichen.

Unbeschadet Absatz al oben ist die Berechnung von Betriebsmindestbedingungen wihrend des Fluges fiir einen nicht
eingeplanten Ausweichflugplatz und/oder fiir Anfliige mit EVS nach einem den Anforderungen der Luftfahrtbehorde
geniigenden Verfahren durchzufiihren.

Bei der Festlegung der Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen fiir den jeweiligen Flugbetrieb hat der Luftfahrtunter-
nehmer Folgendes zu berticksichtigen:

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 verfiigbaren optischen und nicht optischen Bodenhilfen (vgl. Anlage 1
(neu) zu OPS 1.430 Tabelle 6a),

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 fir unvorhergesehene Fille,

7. die Hindernisfreihohe iiber NN oder iiber Grund fiir Instrumentenanflugverfahren
8.  die Hilfsmittel zur Bestimmung und Meldung der Wetterbedingungen und
9. die beim Endanflug zu verwendende Flugtechnik.

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

Alle Anfliige sind als stabilisierte Anfliige (SAp) durchzufiihren, es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat fiir einen bestimm-
ten Anflug auf eine bestimmte Landebahn anderes genehmigt.

Alle Nichtprizisionsanfliige sind als Landeanflug mit kontinuierlicher Sinkrate (CDFA) durchzufiihren, es sei denn, die
Luftfahrtbehorde hat fiir einen bestimmten Anflug auf eine bestimmte Landebahn anderes genehmigt. Bei Berechnung
der Minima gemif Anlage 1 (neu) stellt der Luftfahrtunternehmer sicher, dass die anwendbare Mindestpistensichtweite
(RVR) fiir Luftfahrzeuge Cat A/B um 200 m und fiir Luftfahrzeuge Cat C/D um 400 m verldngert wird, wenn Lande-
anfliige nicht im CDFA-Verfahren geflogen werden, vorausgesetzt, der sich ergebende RVR/CMV-Wert iibersteigt
5000 m nicht.

Unbeschadet der Anforderungen von Absatz d2 oben kann die Luftfahrtbehorde ein Luftfahrtunternehmen von der
Anforderung der Verlingerung der Pistensichtweite bei Anfliigen ohne CDFA ausnehmen.
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d4) Die in Absatz d3 beschriebenen Ausnahmen sind auf Orte zu beschranken, an denen ein eindeutiges offentliches Inte-

el)

e2)

e3)

resse besteht, den bestehenden Betrieb aufrechtzuerhalten. Bei Ausnahmen ist von der Erfahrung, dem Ausbildungs-
programm und der Qualifikation der Flugbesatzungen des Luftfahrtunternehmens auszugehen. Die Ausnahmen sind
regelmifig zu uiberpriifen und moglichst bald zu beenden, wenn die Einrichtungen verbessert wurden und die Anwen-
dung des CDFA-Verfahrens zulassen.

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass entweder Anlage 1 (alt) oder Anlage 1 (neu) zu OPS 1.430 Anwen-
dung findet. Der Luftfahrtunternehmer muss jedoch dafiir sorgen, dass Anlage 1 (neu) zu OPS 1.430 spitestens drei
Jahre nach ihrer Veroffentlichung angewendet wird.

Unbeschadet der Anforderungen in Absatz el oben kann die Luftfahrtbehérde ein Luftfahrtunternehmen von der Auf-
lage befreien, die Pistensichtweite iiber 1 500 m (Luftfahrzeuge Cat A[B) oder 2 400 m (Luftfahrzeuge Cat C/D) zu erho-
hen, wenn der Betrieb fiir eine bestimmte Landebahn genehmigt wird, fir die ein CDFA-Anflug nicht moglich ist, oder
wenn die Kriterien gemaf8 Absatz ¢ von Anlage 1 (neu) zu OPS 1.430 nicht eingehalten werden konnen.

Die in Absatz e2 beschriebenen Ausnahmen sind auf Orte zu beschrinken, an denen ein eindeutiges 6ffentliches Inte-
resse besteht, den bestehenden Betrieb aufrechtzuerhalten. Bei Ausnahmen ist von der Erfahrung, dem Ausbildungs-
programm und der Qualifikation der Flugbesatzungen des Luftfahrtunternehmens auszugehen. Die Ausnahmen sind
regelmifig zu iiberpriifen und moglichst bald zu beenden, wenn die Einrichtungen verbessert wurden und die Anwen-
dung des CDFA-Verfahrens zulassen.

OPS 1.435

Begriffsbestimmungen

Die in diesem Abschnitt verwendeten Begriffe haben folgende Bedeutung:

1.

10.

11.

,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 I unter Standard, nach Betriebsstufe Il bei Nichtstandardbedingungen,
Betriebsstufe Il und III (CAT II und CAT III) 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.
JFlugsteuerungssystem*: ein System, das ein automatisches und/oder ein hybrides Landesystem einschlief3t.

,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 automati-
schen ausfallunempfindlichen Flugsteuerungssystem iibernimmt nach dessen Ausfall der Pilot die Steuerung des
Flugzeugs.

Betriebssicheres Flugsteuerungssystem (Fail-Operational Flight Control System)*: ein Flugsteuerungssystem, bei dessen
Ausfall unterhalb der Alarmhéhe der Anflug, das Abfangen und die Landung vollkommen automatisch durchgefiihrt
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.

Sichtanflug’: ein Anflug, bei dem entweder ein Teil oder das gesamte Instrumentenanflugverfahren nicht zu Ende
gefithrt wird und der Anflug mit Erdsicht erfolgt.

Landeanflug mit kontinuierlicher Sinkrate (CDFA). Besondere Technik, bei der das Endanflugsegment eines
Nichtprizisions-Instrumentenanflugverfahrens mit kontinuierlicher Sinkrate geflogen wird, ohne Level-Off, aus einer
Hohe am oder tiber dem Endanflug-Fix bis zu einem Punkt ca. 15 m (50 ft) iiber der Pistenschwelle oder dem Punkt, an
dem das Abfangmandver fiir den jeweiligen Luftfahrzeugtyp beginnen sollte.

Stabilisierter Anflug (SAp). Anflug, der kontrolliert und angemessen im Hinblick auf Konfiguration, Energie und Kon-
trolle der Flugbahn von einem vorher festgelegten Punkt oder einer vorher festgelegten Hohe bis zu einem Punkt 50
Fufl tiber der Pistenschwelle oder dem Punkt geflogen wird, an dem das Abfangmanover eingeleitet wird, wenn dieser
hoher liegt.

Head-Up Display (HUD). Anzeigesystem, bei dem Fluginformationen in das vordere dufere Sichtfeld des Piloten pro-
jiziert werden und das die Sicht nach aufen nicht wesentlich einschrankt.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Head-Up Guidance Landing System (HUDLS). Gesamtes Bordsystem, das den Piloten bei Anflug und Landung und/oder
beim Durchstarten durch Einblendung von Daten in sein Sichtfeld unterstiitzt. Es beinhaltet alle Sensoren, Computer,
die Stromversorgung, Anzeigen und Kontrollen. Ein HUDLS wird in der Regel fiir die Unterstiitzung beim Anflug bis
zu Entscheidungshéhen von 50 Fuff eingesetzt.

Hybrid Head-Up Display Landing System (Hybrid HUDLS). System, das aus einem ausfallunempfindlichen (fail-passive)
automatischen Landesystem als Hauptsystem und einem unabhéngigen HUD/HUDLS als Hilfssystem besteht, das dem
Piloten die manuelle Fortsetzung der Landung nach Ausfall des Hauptsystems ermdglicht.

Anmerkung:  In der Regel erfolgt die Unterstiitzung durch das unabhingige HUD/HUDLS-Hilfssystem in Form von Befehls-
informationen, sie kann jedoch auch in Form von Situations- (oder Ausweich-)informationen erfolgen.

Enhanced Vision System (EVS). Elektronisches System zur Einblendung eines Echtzeitbildes der Aufensituation durch
Bildsensoren.

Umgerechnete meteorologische Sicht (CMV). Wert (Aquivalent zur Pistensichtweite — RVR), der auf der gemeldeten
meteorologischen Sicht basiert, umgerechnet gemafl den Anforderungen in diesem Unterabschnitt.

Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard. Prizisionsinstrumentenanflug mit Landung nach Betriebsstufe I unter
Verwendung von DH Betriebsstufe I, bei geringerer Pistensichtweite als normalerweise fiir die anwendbare DH iiblich.

Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen. Prazisionsinstrumentenanflug und Landung nach
Betriebsstufe II auf eine(r) Piste, bei der einige oder alle der Befeuerungselemente gemédfl ICAO Anhang 14 Prizisions-
instrumentenanflug der Betriebsstufe II nicht zur Verfiigung stehen.

GNSS-Landesystem (GLS). Anflug mit Hilfe erweiterter GNSS-Informationen zur Fithrung des Luftfahrzeugs aufgrund
seiner lateralen und vertikalen GNSS-Position. (Das System nutzt geometrische Hohenreferenzen fiir die Neigung des
Endanflugs.)

OPS 1.440
Flugbetrieb bei geringer Sicht — allgemeine Betriebsregeln

(siche Anlage 1 zu OPS 1.440)

Der Luftfahrtunternehmer darf den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandard-
bedingungen oder nach Betriebsstufe Il nur durchfiihren, wenn

1. jedes betroffene Flugzeug fiir den Betrieb mit Entscheidungshohen unter 200 ft oder ohne Entscheidungshohe
zugelassen und nach CS-AWO fiir den Allwetterflugbetrieb ausgertistet ist oder mit einer gleichwertigen Ausriis-
tung versehen 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 Entscheidungshche 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 fur Flugzeuge der Kate-
gorie D durchfiihren.

Der Luftfahrtunternehmer darf den Flugbetrieb nach Betriebsstufe [ unter Standard nur mit Genehmigung der Luftfahrt-
behorde durchfiihren.

OPS 1.445
Flugbetrieb bei geringer Sicht — Flugplitze

Der Luftfahrtunternehmer darf fiir Flugbetrieb nach Betriebsstufe I oder Il 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 dem Flugbetrieb
nach Betriebsstufe I unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen sowie nach Betriebsstufe Il und III
oder Anfliigen mit EVS:

1.

jedes Flugbesatzungsmitglied

i)  diein Anlage 1 vorgeschriebene Schulung und Uberpriifung, einschlieflich der Schulung im Flugsimulator bis zu
den Grenzwerten der Pistensichtweite/CMV und Entscheidungshéhe, die der Genehmigung des Luftfahrtunter-
nehmers entsprechen, abgeschlossen hat und

ii)  die nach Anlage 1 geforderten Qualifikationen besitzt,

die Schulung und Uberpriifung nach einem ausfithrlichen, von der Luftfahrtbehorde genehmigten und im Betriebs-
handbuch enthaltenen Lehrplan durchgefithrt wird. Diese Schulung ist zusitzlich zu der in OPS 1, Abschnitt N, vor-
geschriebenen 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, fiir Anfliige mit EVS, fir
den Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen und den Flug-
betrieb nach Betriebsstufe Il und III festzulegen. Diese Verfahren miissen in das Betriebshandbuch aufgenommen wer-
den und die entsprechenden Aufgaben der Flugbesatzungsmitglieder wahrend 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,
einen Anflug mit EVS, einen Anflug nach Betriebsstufe I unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandard-
bedingungen oder nach Betriebsstufe II oder III zu beginnen,

2. nach den Meldungen der Flugverkehrsdienste entsprechende Verfahren fiir geringe Sicht (Low Visibility Procedu-
res — LVP) in Kraft sind, bevor ein Start bei geringer Sicht oder ein Anflug nach Betriebsstufe I unter Standard,
nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen oder nach Betriebsstufe 1I oder III begonnen wird, und

3. die Flugbesatzungsmitglieder ausreichend qualifiziert sind, bevor ein Start bei geringer Sicht mit einer Pisten-
sichtweite von weniger als 150 m fiir Flugzeuge der Kategorie A, B und C oder 200 m fiir Flugzeuge der Kategorie
D, ein Anflug mit EVS, ein Anflug nach Betriebsstufe I unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandard-
bedingungen oder nach Betriebsstufe II oder IIl 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, eines Anflugs nach Betriebsstufe I unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandard-
bedingungen, eines Anflugs mit EVS oder eines Anflugs nach Betriebsstufe I oder IIl 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 durchzufithrenden Betrieb
erforderlichen Bordsysteme in ordnungsgemaffem Zustand sind.



20.9.2008 Amtsblatt der Europaischen Union

L 254/61

OPS 1.465
Betriebsmindestbedingungen fiir Fliige nach Sichtflugregeln (VFR)

(sieche Anlage 1 zu OPS 1.465)
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass
1. VFR-Flige nach den Sichtflugregeln und den Tabellenangaben der Anlage 1 zu OPS 1.465 durchgefiihrt werden,

2. Fliige nach Sonder-Sichtflugregeln nicht begonnen werden, wenn die Sicht weniger als 3 km betrigt, und nicht fort-
gefithrt werden, wenn die Sicht weniger als 1,5 km betragt.
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a)

Anlage 1 (alt) zu OPS 1.430

Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

Startmindestbedingungen

1.

Allgemeines

i)

iii)

iv)

Der Luftfahrtunternehmer hat Startmindestbedingungen als Mindestsichten oder Mindestpistensichtweiten
unter Beriicksichtigung aller wichtigen Faktoren eines jeden anzufliegenden Flugplatzes und der Flugzeug-
eigenschaften festzulegen. Ist es notwendig, Hindernissen wihrend des Abflugs und/oder im Falle einer Not-
landung nach Sicht auszuweichen, so miissen zusitzliche Bedingungen (z. B. die Hauptwolkenuntergrenze)
festgelegt werden.

Der Kommandant darf einen Start ohne geeigneten Startausweichflugplatz nur beginnen, wenn die Wetter-
bedingungen am Startflugplatz den fiir diesen geltenden Landemindestbedingungen entsprechen oder diese
tibertreffen.

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 Pistensichtweite/Sicht entlang der Piste dem geforderten Mindestwert entspricht oder diesen iibertrifft.

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
Mindestwert entspricht oder diesen tuibertrifft.

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

Geforderte Pistensichtweite/Sicht

i)

ii)

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

Tabelle 1

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Bodenanl Pistensichtweite/Sicht
odenaniagen (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 zugehorigen RVR-Meldepunkte mit Ausnahme
der in Anmerkung 3 genannten Bedingung erreicht werden.

Bei mehrmotorigen Flugzeugen, die bei Ausfall des kritischen Triebwerks die Flugleistungsforderungen gemaf
Buchstabe a Nummer 3 Ziffer i nicht erfiillen 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 erfiil-
len konnen, nach den folgenden Startmindestbedingungen betrieben werden. Den vom Luftfahrtunternechmer
festgelegten Startmindestbedingungen muss die Hohe zugrunde gelegt werden, von der die Nettostart-
flugbahn 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.
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iii)

Tabelle 2

Angenommene Hohe fiir einen Triebwerkausfall iiber der Piste in Abhingigkeit von der
Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start — Flugbahn

Angenommene Hohe fiir einen Triebwerkausfall iiber der Piste Pistensichtweite/Sicht (Anmerkung 2)
<50 ft 200 m
51-100 ft 300 m
101-150 ft 400 m
151-200 ft 500 m
201-300 ft 1000 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
werden 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.

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 Start-
mindestbedingungen entsprechen.

4. Ausnahmen von Buchstabe a Nummer 3 Ziffer i:

i)

Vorbehaltlich der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde und unter der Voraussetzung, dass die nachste-
henden 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 fiir geringe Sicht in Kraft sind,

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

C) 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 fir die Pistensichtweite geforderte Wert an allen erforderlichen Meldepunkten fiir die Pisten-
sichtweite erreicht wurde.

Vorbehaltlich der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde darf der Luftfahrtunternehmer fiir ein Flugzeug,
bei dem ein zugelassenes Rollfithrungssystem zur Anzeige der seitlichen Ablage ftir den Start benutzt wird,
die Startmindestbedingungen 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,
vorausgesetzt, Absicherung der Piste und Anlagen wie fiir Landebetrieb nach Betriebsstufe Il sind vorhanden.

Nichtprazisionsanflug

1. System-Mindestbedingungen

i)

Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass System-Mindestbedingungen fiir Nichtprazisions-
Anflugverfahren mittels ILS ohne Gleitweg (nur LLZ), VOR, NDB, SRA und VDF nicht die in der nachste-
henden Tabelle 3 angegebenen Werte fiir die Sinkflugmindesthche (MDH) unterschreiten.

Tabelle 3

System-Mindestbedingungen in Abhiingigkeit von den verwendeten Nichtprizisionsanflughilfen

System-Mindestbedingungen (Bodenanlage)

Hilfen Niedrigste Sial/({fél;_%mindesthéhe
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
VDF (QDM und QGH) 300 ft
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2. Sinkflugmindesthéhe. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Sinkflugmindesthohe fiir einen
Nichtprazisionsanflug nicht geringer ist als

i)  die OCH/OCL (Hindernisfreihohe/Hindernisfreigrenze) fiir die betreffende Flugzeugkategorie oder
ii) das System-Minimum.

3. Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unterhalb der MDA/MDH (Sinkflugmindesthche tiber MSL oder der
Schwelle) nur fortsetzen, wenn wenigstens eines der folgenden Sichtmerkmale fiir die Piste fiir ihn deutlich sicht-
bar und erkennbar ist:

i)  Elemente der Anflugbefeuerung,

ii)  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.

4. Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir die Pistensichtweite, die ein Luftfahrtunternehmer fiir
Nichtprizisionsanfliige anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 4a

Pistensichtweite fiir Nichtprizisionsanfliige — Bodenanlagen mit vollstindiger Ausriistung

Mindestbedingungen fiir Nichtprazisionsanfliige —
Bodenanlagen mit vollstandiger 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 1000 m 1000 m 1400 m
450-649 ft 1000 m 1200 m 1200 m 1600 m
650 ft und dariiber 1200 m 1400 m 1400 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 1000 m 1100 m 1200 m 1400 m
300-449 ft 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m
450-649 ft 1400 m 1500 m 1600 m 1800 m
650 ft und dariiber 1500 m 1500m 1800 m 2000 m




20.9.2008

Amtsblatt der Europaischen Union

L 254/65

5.

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 1300 m 1400 m 1600 m
300-449 ft 1300 m 1400 m 1600 m 1 800 m
450-649 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
650 ft und dariiber 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m

Tabelle 4d

Pistensichtweite fiir Nichtprizisionsanfliige — keine Anflugbefeuerungsanlagen

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

Pistensichtweite fiir Flugzeugkategorie
MDH
A B C D
250-299 ft 1500m 1500 m 1600 m 1800 m
300-449 ft 1500m 1500 m 1800 m 2000 m
450-649 ft 1500m 1500 m 2000 m 2000 m
650 ft und dariiber 1500 m 1500 m 2000 m 2000 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-/
Mittelleistungs-(HI/MI-)Anflugbefeuerung auf einer Linge von 720 m oder mehr, der Pistenrandbefeuerung, der
Schwellenbefeuerung 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 Leis-
tung (L) 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
Schwellenbefeuerung, 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 Gleitwe-
gen mit einem steileren Winkel ist es gewohnlich erforderlich, dass die optische Gleitwegfithrung (z. B.
PAPI/Precision Approach Path Indicator — Prizisions-Gleitwinkelbefeuerung) auch in der Sinkflugmindesthche
sichtbar ist.

Bei den oben genannten Werten handelt es sich entweder um die gemeldete Pistensichtweite oder die meteoro-
logische 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) bezieht sich auf
die urspriingliche Berechnung der MDH. Bei der Wahl der dazugehorigen Pistensichtweite ist es nicht notwendig,
eine Aufrundung auf die nichsten zehn Fuf8 zu beriicksichtigen, was jedoch aus betrieblichen Griinden gesche-
hen kann, z. B. bei der Umrechnung auf die Sinkflugmindesthéhe tiber MSL (MDA).

Flugbetrieb bei Nacht. Fiir den Flugbetrieb bei Nacht miissen mindestens die Pistenrand-, Schwellen- und Pisten-
endbefeuerung eingeschaltet sein.

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

1.

Allgemeines. Flugbetrieb nach Betriebsstufe [ ist ein Prazisionsinstrumentenanflug 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.

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

i)y die im

Flughandbuch (AFM —  Aeroplane Flight Manual) gegebenenfalls angegebene

Entscheidungsmindesthohe,

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

kann,

i) die OCH/OCL fiir die jeweilige Flugzeugkategorie oder

iv) 200 ft.
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Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unterhalb der nach Nummer 2 fiir die Betriebsstufe I festgelegten

Entscheidungshohe nur fortsetzen, wenn wenigstens eines der folgenden Sichtmerkmale fiir die Piste fiir ihn deut-
lich sichtbar und erkennbar ist:

i)  Elemente der Anflugbefeuerung,

ii) die Schwelle,

i) die Schwellenmarkierungen,

iv) die Schwellenbefeuerung,

v)  die Schwellenkennfeuer,

vi) die optische Gleitweganzeige,

vii) die Aufsetzzone oder Aufsetzzonenmarkierungen,

vii) die Aufsetzzonenbefeuerung oder

ix) die Pistenrandbefeuerung.

Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir die Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer fir den

Flugbetrieb nach Betriebsstufe I anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 5

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

Entscheidungshohe iiber der Schwelle (DH)

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe I

Entscheidungshéhe
(Anmerkung 7)

Bodenanlagen/Pistensichtweiten (Anmerkung 5)

vollstindige
Ausriistung
(Anmerkungen 1 und 6)

mittlere Ausriistung Grundausriistung keine Ausriistung
(Anmerkungen 2 und 6) | (Anmerkungen 3 und 6) | (Anmerkungen 4 und 6)

200 ft 550 m 700 m 800 m 1000 m
201-250 ft 600 m 700 m 800 m 1000 m
251-300 ft 650 m 800 m 900 m 1200 m
301 ft und dariiber 800 m 900 m 1000 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-/
Mittelleistungs-(HI/MI-)Anflugbefeuerung auf einer Linge von 720 m oder mehr, der Pistenrandbefeuerung, der
Schwellenbefeuerung 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
Schwellenbefeuerung, der Pistenendbefeuerung, oder es ist iiberhaupt keine Befeuerung vorhanden.

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

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

Die in Tabelle 5 genannte Entscheidungshohe iiber der Schwelle (DH) bezieht sich auf die urspriingliche Berech-
nung der DH. Bei der Wahl der dazugehérigen Pistensichtweite ist es nicht notwendig, eine Aufrundung auf die
nichsten zehn Fuf zu beriicksichtigen, was jedoch aus betrieblichen Griinden geschehen kann, z. B. bei der
Umrechnung auf die Entscheidungshohe tiber MSL (DA).
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Flugbetrieb mit nur einem Piloten. Fiir den Flugbetrieb mit nur einem Piloten hat der Luftfahrtunternehmer die
mindestens 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 ver-
wendet. In diesem Fall gelten die normalen Mindestbedingungen. Die verwendete Entscheidungshohe darf nicht
weniger als das 1,25fache der Einsatzmindesthohe des Autopiloten betragen.

Flugbetrieb bei Nacht. Fiir den Flugbetrieb bei Nacht miissen mindestens die Pistenrand-, Schwellen- und Pisten-
endbefeuerung eingeschaltet sein.

Prazisionsanflug — Flugbetrieb nach Betriebsstufe II (CAT II)

Allgemeines. Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il 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.

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

i) die im Flughandbuch (AFM) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthohe,

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

i) die OCHJOCL fiir die jeweilige Flugzeugkategorie,

iv)  die Entscheidungshohe, bis zu welcher die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzufiih-
ren, oder

v) 100 ft.

Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unterhalb der nach Nummer 2 fiir die Betriebsstufe II festgelegten
Entscheidungshéhe nur fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu einem Segment aus mindestens 3 aufeinanderfolgenden
Feuern der Mittellinie der Anflugbefeuerung oder der Aufsetzzonenbefeuerung oder der Pistenmittellinien-
befeuerung 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
Anflugbefeuerungsquerbalken oder die Schwellenbefeuerung oder einen Kurzbalken der Aufsetzzonenbefeuerung.

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 Abhiingigkeit von der Entscheidungshéhe
iiber der Schwelle (DH)

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe II

automatischer Anflug unterhalb der DH (siche Anmerkung 1)
Entscheidungshdhe Flugzeugkal:e\slg};r?eer, B und C Flugzeiglitf:grorie 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 auto-
matischen Flugsteuerungssystems bis zu einer Hohe, die nicht mehr als 80 % der anwendbaren DH betragt. Dem-
nach konnen sich die Lufttiichtigkeitsforderungen iiber die danach festgelegte Einsatzmindesthhe des
automatischen Flugsteuerungssystems auf die anwendbare DH auswirken.

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

wandt werden.
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e)

Prizisionsanflug — Flugbetrieb nach Betriebsstufe III (CAT III)

1.

Allgemeines. Flugbetrieb nach Betriebsstufe I wird unterteilt in:

i) Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il A (CAT III A). Ein Prazisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Ver-
wendung von ILS oder MLS mit

A) einer Entscheidungshohe von weniger als 100 ft und
B) einer Pistensichtweite von nicht weniger als 200 m.

ii)  Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIl B (CAT III B). Ein Prizisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Ver-
wendung 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,

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

i)  die Entscheidungshohe, bis zu der die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzufiihren.
Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe. Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe darf nur durchgefiihrt werden, wenn
i) der Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe im Flughandbuch (AFM) genehmigt ist,

ii)  die Anflughilfe und die Flugplatzeinrichtungen den Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe ermdéglichen und

i) der Luftfahrtunternehmer eine Genehmigung fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIT ohne Entscheidungs-
héhe besitzt.

Anmerkung:  Im Falle einer Piste fiir Betriebsstufe III kann davon ausgegangen werden, dass Flugbetrieb ohne Entscheidungs-
hohe maoglich ist, sofern dieses nicht ausdriicklich durch Verdffentlichungen im Luftfahrthandbuch (AIP) oder
NOTAM eingeschrankt wird.

Sichtmerkmale

i)  Bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe III A und bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe III B mit Flugzeugen, die iiber
ein ausfallunempfindliches (fail passive) Flugsteuerungssystem verfiigen, darf der Pilot einen Anflug unter-
halb der nach Nummer 2 festgelegten Entscheidungshohe nur fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu einem Seg-
ment aus mindestens 3 aufeinanderfolgenden Feuern der Mittellinie der Anflugbefeuerung oder der
Aufsetzzonenbefeuerung oder der Pistenmittellinienbefeuerung oder der Pistenrandbefeuerung oder einer
Kombination aus diesen hergestellt und aufrechterhalten werden kann.

ii)  Bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe III B mit Flugzeugen, die iiber ein betriebssicheres (fail operational) Flug-
steuerungssystem mit Entscheidungshohe verfiigen, darf der Pilot einen Anflug unterhalb der nach Num-
mer 2 festgelegten Entscheidungshohe nur fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu mindestens einem
Mittellinienfeuer hergestellt und aufrechterhalten werden kann.

i) Bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il ohne Entscheidungshohe muss kein Sichtkontakt vor dem Aufsetzen
bestehen.
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5. Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer bei Flug-
betrieb nach Betriebsstufe Il anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 7

Pistensichtweite fiir Anfliige nach Betriebsstufe III in Abhingigkeit von Entscheidungshéhe und

Rollsteuerungs-/Rollfithrungssystem

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe III

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

I A Weniger als 100 ft nicht erforderlich 200 m

I B Weniger als 100 ft Fail-passive 150 m

(Anmerkung 1)
1B Weniger als 50 ft Fail-passive 125 m
1B Weniger als 50 ft oder Fail-operational 75m
ohne Entscheidungshdhe

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 Mindest-
entscheidungshéhe bestimmg, fiir die ein Zeugnis ausgestellt wurde.

f)  Platzrundenanflug (circling)

1. Die niedrigsten von einem Luftfahrtunternehmer fiir Platzrundenanfliige anzuwendenden Landemindest-
bedingungen sind:

Tabelle 8

Sicht und MDH fiir Platzrundenanfliige in Abhingigkeit von der Flugzeugkategorie

Flugzeugkategorie
A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Meteorologische Mindestsicht 1500 m 1600 m 2 400 m 3600 m

2. EinPlatzrundenanflug mit vorgeschriebenen Kursen tiber Grund ist ein anerkanntes Verfahren im Sinne dieser OPS.

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

h)  Umrechnung der gemeldeten meteorologischen Sicht in die Pistensichtweite

1. Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass die Umrechnung der meteorologischen Sicht in die Pisten-
sichtweite fiir die Berechnung der Startmindestbedingungen, der Mindestbedingungen nach Betriebsstufe I 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. ,Pisten-

sichtweite iiber 1 500 m), wird sie in diesem Zusammenhang nicht als eine gemeldete Pistensichtweite betrachtet,
und es kann die Umrechnungstabelle benutzt werden.

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

Tabelle 9

Umrechnung der Sicht in Pistensichtweite

RVR = gemeldete meteorologische Sicht multipliziert mit:

in Betrieb befindliche Befeuerungselemente

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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a)

Anlage 1 (neu) zu OPS 1.430

Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

Startmindestbedingungen

1.

Allgemeines

i)

iii)

iv)

Der Luftfahrtunternehmer hat Startmindestbedingungen als Mindestsichten oder Mindestpistensichtweiten
unter Beriicksichtigung aller wichtigen Faktoren eines jeden anzufliegenden Flugplatzes und der Flugzeug-
eigenschaften festzulegen. Ist es notwendig, Hindernissen wihrend des Abflugs und/oder im Falle einer Not-
landung nach Sicht auszuweichen, so miissen zusitzliche Bedingungen (z. B. die Hauptwolkenuntergrenze)
festgelegt werden.

Der Kommandant darf einen Start ohne geeigneten Startausweichflugplatz nur beginnen, wenn die Wetter-
bedingungen am Startflugplatz den fur diesen geltenden Landemindestbedingungen entsprechen oder diese
iibertreffen.

Liegt die gemeldete meteorologische Sicht unter der fiir den Start geforderten und ist keine Pistensichtweite
gemeldet, darf der Start nur begonnen werden, wenn der Kommandant feststellen kann, dass die
Pistensichtweite/Sichtweite entlang der Piste den geforderten Mindestbedingungen entspricht oder besser ist.

Liegt keine gemeldete meteorologische Sicht oder Pistensichtweite vor, darf der Start nur begonnen werden,
wenn der Kommandant feststellen kann, dass die Pistensichtweite/Sichtweite entlang der Piste den geforder-
ten Mindestbedingungen entspricht oder besser ist.

Sichtmerkmale. Die Startmindestbedingungen miissen so gewahlt werden, dass eine ausreichende Fithrung des
Flugzeugs gewihrleistet wird, um es sowohl im Falle eines Startabbruchs unter ungiinstigen Bedingungen als auch
bei Fortsetzung des Starts nach Ausfall des kritischen Triebwerks steuern zu kénnen.

Geforderte Pistensichtweite/Sicht

i)

ii)

Bei mehrmotorigen Flugzeugen, deren Flugleistungen bei Ausfall des kritischen Triebwerks an einem belie-
bigen Punkt wihrend des Starts den Abbruch des Starts oder dessen Fortsetzung bis zu einer Hohe von
1 500 Fuf iiber dem Flugplatz erméglichen, wobei die geforderten Abstinde zu den Hindernissen eingehal-
ten werden miissen, sind die vom Luftfahrtunternchmer festgelegten Startmindestbedingungen als
Pistensichtweite/Sichtweite anzugeben, die die in der nachstehenden Tabelle 1 genannten Werte nicht unter-
schreiten diirfen, soweit in Nummer 4 nichts anderes festgelegt ist:

Tabelle 1

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Bodenanl Pistensichtweite/Sicht
odenaniagen (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 bezicht, kann durch
den vom Piloten festgestellten Wert ersetzt werden.

Anmerkung 4:  Der geforderte Wert fiir die Pistensichtweite muss fiir alle zugehorigen RVR-Meldepunkte mit Ausnahme
der in Anmerkung 3 genannten Bedingung erreicht werden.

Bei mehrmotorigen Flugzeugen, deren Flugleistungen bei Ausfall des kritischen Triebwerks den Leistungs-
anforderungen gemafs Buchstabe a Nummer 3 Ziffer i nicht entsprechen, kann es erforderlich sein, sofort wie-
der zu landen und Hindernissen im Startbereich nach Sicht auszuweichen. Diese Luftfahrzeuge diirfen bei
den folgenden Startmindestbedingungen betrieben werden, wenn sie die anwendbaren Kriterien fiir
Hindernisfreiheit erfiillen und ein Triebwerkausfall in der angegebenen Hohe angenommen wird. Den vom
Luftfahrtunternehmer festgelegten Startmindestbedingungen muss die Hohe zugrunde gelegt werden, von der
die Nettostartflugbahn mit einem ausgefallenen Triebwerk konstruiert werden kann. Die verwendeten
Mindestwerte fiir die Pistensichtweite diirfen nicht unter den Werten in Tabelle 1 oben oder Tabelle 2 unten
liegen.
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iii)

Tabelle 2

Angenommene Hohe fiir einen Triebwerkausfall iiber der Piste in Abhingigkeit von der
Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Pistensichtweite/Sicht fiir den Start

Angenommene Hohe fiir einen Triebwerkausfall iiber der Piste Pi“?gjli;};‘:;;;/;)icm
<50 ft 200 m
51-100 ft 300 m
101-150 ft 400 m
151-200 ft 500 m
201-300 ft 1000 m
> 300 ft 1500m
(Anmerkung 1)

Anmerkung 1:  Der Wert von 1 500 m gilt auch, wenn keine positive Startflugbahn konstruiert werden 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.

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
entsprechen.

4. Ausnahmen von Buchstabe a Nummer 3 Ziffer i:

Mit Genehmigung der Luftfahrtbehérde und bei Erfiillung der Anforderungen der Absitze A bis E unten darf
der Luftfahrtunternehmer die Startmindestbedingungen auf 125 m Pistensichtweite (Luftfahrzeuge CAT A,
B und C) oder 150 m Pistensichtweite (Luftfahrzeuge CAT D) herabsetzen, wenn:

A)  Verfahren fiir geringe Sicht in Kraft sind,

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

C) 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 fur die Pistensichtweite geforderte Wert an allen erforderlichen Meldepunkten fiir die Pisten-
sichtweite erreicht wurde.

Mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde darf der Betreiber eines Luftfahrzeugs mit
A) genehmigtem lateralen Fithrungssystem oder

B) genehmigtem HUD/HUDLS fiir den Start die Startmindestbedingungen auf eine Pistensichtweite
unter 125 m (Luftfahrzeuge CAT A, B und C) oder 150 m (Luftfahrzeuge CAT D), jedoch nicht
unter 75 m herabsetzen, wenn fiir die Piste Schutz- und sonstige Einrichtungen entsprechend den
Anforderungen fiir Landungen nach Betriebsstufe IIl zur Verfiigung stehen.

b) Landeanfliige nach Betriebsstufe I, APV und Nichtprisizionsanfliige

1. Ein Anflug nach Betriebsstufe I ist ein Prazisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Benutzung von ILS, MLS,
GLS (GNSS/GBAS) oder PAR mit einer Entscheidungshéhe von nicht weniger als 200 ft und einer Pistensichtweite
von nicht weniger als 550 m, es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat einen geringeren Wert genehmigt.

2. Ein Nichtprazisionsanflug (NPA) ist ein Instrumentenanflug mit Hilfe der in Tabelle 3 aufgefithrten Einrichtungen
(System-Mindestbedingungen), bei MDH oder DH nicht unter 250 ft und Pistensichtweite/CMV nicht unter 750 m,
es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat einen geringeren Wert genehmigt.
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3. Ein APV-Anflug ist ein Instrumentenanflug mit lateraler und vertikaler Fithrung, der jedoch nicht den Anforde-
rungen fiir Prizisionsanfliige und -landungen entspricht, bei DH nicht unter 250 ft und Pistensichtweite nicht
unter 600 m, es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat einen geringeren Wert genehmigt.

4. Entscheidungshohe (DH). Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die fur einen Anflug anzuwendende
Entscheidungshohe nicht geringer ist als

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

ii) die OCH/OCL fur die jeweilige Flugzeugkategorie, oder

iii) ~ die veroffentlichte Entscheidungshohe fiir das Anflugverfahren, sofern zutreffend oder

iv) 200 ft fiir Anfliige nach Betriebsstufe I oder

v)  das in Tabelle 3 angegebene System-Minimum oder

vi) die im Flughandbuch (AFM — Aeroplane Flight Manual) gegebenenfalls angegebene niedrigste
Entscheidungshéhe,

je nachdem, welcher Wert hoher liegt.

5. Sinkflugmindesthohe (MDH). Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Sinkflugmindesthohe fiir
einen Anflug nicht geringer ist als

i)  die OCHJOCL fir die jeweilige Flugzeugkategorie, oder

ii) das in Tabelle 3 angegebene System-Minimum oder

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

je nachdem, welcher Wert hoher liegt.

6.  Sichtmerkmale. Der Pilot darf einen Anflug unter MDA/MDH nur dann fortsetzen, wenn mindestens eines der fol-
genden Sichtmerkmale fiir die zu benutzende Piste vom Piloten deutlich zu sehen und zu erkennen ist:

i)  Elemente der Anflugbefeuerung,

ii) 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 Pistenrandbefeuerung, oder

x)  sonstige von der Luftfahrtbehorde anerkannte Sichtmerkmale.
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Tabelle 3

System-Mindestbedingungen (Bodenanlage)

System-Mindestbedingungen

Anlage Niedrigste Entscheidungshohe/MDH
Landekurssender mit oder ohne DME 250 ft
SRA (beendet bei ¥4 NM) 250 ft
SRA (beendet bei 1 NM) 300 ft
SRA (beendet bei 2 NM oder mehr) 350 ft
RNAV/LNAV 300 ft
VOR 300 ft
VOR/DME 250 ft
NDB 350 ft
NDB/DME 300 ft
VDF 350 ft

¢)  Kriterien fur die Festlegung der Pistensichtweite/umgerechnete meteorologische Sicht (Ref. Tabelle 6)

1. Um fir die niedrigsten zuldssigen Werte bei Pistensichtweite/CMV gemaf Tabelle 6 (anwendbar auf jede Anflug-
gruppe) in Frage zu kommen, muss der Instrumentenanflug mindestens folgenden Anforderungen an Anlagen und
damit verbundene Bedingungen entsprechen:

i) Instrumentenanfliige mit bezeichnetem vertikalen Profil bis zu und einschlieflich 4,5° bei Luftfahrzeugen
CAT A und B bzw. 3,77° bei Luftfahrzeugen CAT C und D, es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat andere
Anflugwinkel genehmigt, bei folgenden Einrichtungen:

A)  ILS/MLS/GLS/PAR, oder
B) APV und

wenn die Bahn des Endanflugs um nicht mehr als 15 Grad bei Luftfahrzeugen CAT A und B und nicht mehr
als 5 Grad bei Luftfahrzeugen CAT C und D versetzt ist.

ii)  Bei Instrumentenanfliigen im CDFA-Verfahren mit nominalem vertikalem Profil bis zu und einschliefSlich
4,5° bei Luftfahrzeugen CAT A und B bzw. 3,77° bei Luftfahrzeugen CAT C und D, es sei denn, die Luftfahrt-
behorde hat andere Anflugwinkel genehmigt, bei Ausriistung mit NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ,
LLZ/DME, VDF, SRA oder RNAV/LNAV und einem Endanflugsegment von mindestens 3NM und Erfiillung
folgender Kriterien:

A) Die Bahn des Endanflugs ist um nicht mehr als 15 Grad bei Luftfahrzeugen CAT A und B und nicht
mehr als 5 Grad bei Luftfahrzeugen CAT C und D versetzt ist, und

B)  der FAF oder ein anderer angemessener Fix, an dem der Sinkflug eingeleitet wird, ist verfiigbar, oder der
Abstand zum THR ist iiber FMS/RNAV oder DME verfiigbar, und

C) wird der MAPt zeitmifig bestimmt, betrigt der Abstand von FAF zu THR < 8 NM.

ili) Instrumentenanfliige mit den Einrichtungen NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LLZ, LLZ/DME, VDF, SRA
oder RNAV/LNAV, die nicht den Kriterien von Buchstabe ¢ Nummer 1 Ziffer ii entsprechen, oder mit MDH
> 1 200ft.

2. Der Fehlanflug nach einem Anflug im CDFA-Verfahren ist nach Erreichen der Entscheidungshohe oder des MAPt
durchzufiihren, je nachdem, was zuerst zutrifft. Der seitliche Teil des Fehlanflugverfahrens ist iiber den MAPt zu
fliegen, es sei denn, in der Anflugtabelle ist anderes bestimmt.

d) Bestimmung von Pistensichtweite/CMV/Mindestsichtweiten fiir Anfliige nach Betriebsstufe I, APV- und
Nichtprazisionsanfliige

1. Die Mindestwerte fiir Pistensichtweite/ CMV/Sicht sind die hochsten der sich aus Tabelle 5 oder Tabelle 6 erge-
benden Werte, jedoch nicht hoher als die in Tabelle 6 angegebenen Hochstwerte, soweit anwendbar
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2.

Die Werte in Tabelle 5 werden aus der folgenden Formel abgeleitet.
Geforderte Pistensichtweite/Sicht (m) = [(DH/MDH (ft) x 0,3048) | tana] — Linge der Anflugbefeuerung (m)

Anmerkung 1: aist der Berechnungswinkel, es handelt sich dabei um einen Vorgabewert von 3,00 Grad, der stufenweise erh6ht
wird

Mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde kann die Formel bei der tatsichlichen Anflugneigung und/oder der tat-
sdchlichen Linge der Anflugbefeuerung fiir eine bestimmte Piste angewendet werden.

Wird der Anflug mit einem Horizontalflugsegment bei oder iiber MDA[H durchgefiihrt, sind dem sich aus Anwen-
dung der Tabellen 5 und 6 ergebenden Mindestwert fiir Pistensichtweite/CMV bei Luftfahrzeugen CAT A und B
200 m und bei Luftfahrzeugen CAT C und D 400 m hinzuzufiigen.

Anmerkung:  Der hinzugefiigte Wert entspricht der Zeit/Entfernung, die erforderlich ist, um das Luftfahrzeug auf den Endsink-
flug zu bringen.

Eine Pistensichtweite unter 750 m gemafd Tabelle 5 kann verwendet werden:

i)  bei Anfliigen nach Betriebsstufe I auf Pisten mit FALS (siche unten), Aufsetzzonenbefeuerung (Runway
Touchdown Zone Lights — RTZL) und Mittellinienbefeuerung (Runway Centreline Lights — RCLL), sofern
die DH nicht iiber 200 ft betrdgt, oder

ii)  bei Anfliigen nach Betriebsstufe I auf Pisten ohne RTZL und RCLL, wenn ein genehmigtes HUDLS oder ein
gleichwertiges genehmigtes System verwendet wird, oder bei automatischen Anfliigen oder FD-gesteuerten
Anfliigen zu einer Entscheidungshéhe von oder tiber 200 ft. Das ILS darf keine Einrichtung mit Beschrin-
kungen sein, oder

i) bei APV-Anfliigen auf Pisten mit FALS, RTZL und RCLL bei Verwendung eines genchmigten HUD.

Die Luftfahrtbehérde kann Pistensichtweiten unter den in Tabelle 5 angegebenen genehmigen, wenn HUDLS und
automatische Landeverfahren gemif8 Absatz e dieser Anlage zu Einsatz kommen.

Die optischen Hilfen umfassen die standardméfiigen Pistenmarkierungen und Anflug- und Pistenbefeuerung
(Pistenrandbefeuerung, Schwellenbefeuerung, Pistenendbefeuerung und in manchen Fillen Aufsetzzonen-
und/oder Pistenmittellinienbefeuerung). Die zuldssigen Konfigurationen fiir die Anflugbefeuerung sind in Tabelle
4 angegeben.

Unbeschadet der Anforderungen von Absatz Buchstabe d Nummer 7 oben kann die Luftfahrtbehorde genehmi-
gen, dass die Pistensichtweitenwerte fiir ein Basis-Anflugbefeuerungssystem (BALS) bei Pisten verwendet werden,
deren Anflugbefeuerung aufgrund der Geliande- oder Gewisserverhaltnisse auf eine Lange unter 210 m beschrinkt
ist, bei denen jedoch mindestens ein Querbalken vorhanden ist.

Bei Nachtfliigen oder sonstigen Fliigen, bei denen Lockerungen der Anforderungen fiir die Pisten- und Anflug-
befeuerung erforderlich sind, muss die Befeuerung eingeschaltet und betriebsfihig sein, es sei denn, in Tabelle 6a
ist anderes bestimmt.

Tabelle 4
Anflugbefeuerung
OPS-Klasse der Einrichtung Linge, Konfiguration und Intensitit der Anflugbefeuerung
FALS (Full Approach Light System — volle ICAO: Befeuerungssystem fiir Prazisionsanflug nach
Anflugbefeuerung) Betriebsstufe I (HIALS 720 m =) abstandskodierte

Mittellinie, Kurzbalken Mittellinie

IALS (Mittlere Anflugbefeuerung) ICAO: Einfache Anflugbefeuerung (HIALS 420-719 m)
Einzellichtquellen, Kurzbalken

BALS (Basis-Anflugbefeuerung) Sonstige Systeme fiir die Anflugbefeuerung (HIALS,
MIALS oder ALS 210-419 m)

NALS (keine Anflugbefeuerung) Sonstige Systeme fiir die Anflugbefeuerung (HIALS,
MIALS oder ALS < 210m) oder keine
Anflugbefeuerung
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Tabelle 5

Pistensichtweite/CMV (vgl. Tabelle 11) und DH/MDH

DH oder MDH

Befeuerungssystem

FALS

IALS

BALS

NALS

Vgl. Buchstabe d Nummern 5, 6 und 10 zu Pistensichtweite < 750 m

Ft Meter

200 — 210 550 750 1000 1200
211 — 220 550 800 1000 1200
221 — 230 550 800 1000 1200
231 — 240 550 800 1000 1200
241 — 250 550 800 1000 1300
251 — 260 600 800 1100 1300
261 — 280 600 900 1100 1300
281 — 300 650 900 1200 1400
301 — 320 700 1000 1200 1 400
321 — 340 800 1100 1300 1500
341 — 360 900 1200 1 400 1 600
361 — 380 1000 1300 1500 1700
381 — 400 1100 1 400 1600 1 800
401 — 420 1200 1500 1700 1900
421 — 440 1300 1600 1 800 2 000
441 — 460 1400 1700 1900 2100
461 — 480 1500 1 800 2000 2200
481 500 1500 1 800 2100 2 300
501 — 520 1 600 1900 2100 2 400
521 — 540 1700 2000 2200 2 400
541 — 560 1 800 2100 2300 2500
561 — 580 1900 2200 2 400 2 600
581 — 600 2 000 2300 2 500 2700
601 — 620 2100 2 400 2 600 2 800
621 — 640 2200 2 500 2700 2900
641 — 660 2 300 2 600 2 800 3000
661 — 680 2 400 2700 2900 3100
681 — 700 2 500 2 800 3000 3200
701 — 720 2 600 2900 3100 3300
721 — 740 2700 3000 3200 3 400
741 — 760 2700 3000 3300 3500
761 — 800 2 900 3200 3 400 3600
801 — 850 3100 3400 3600 3 800
851 — 900 3300 3 600 3 800 4000
901 — 950 3 600 3900 4100 4300
951 — 1000 3 800 4100 4300 4500
1001 — 1100 4100 4400 4600 4900
1101 — 1200 4600 4900 5000 5000
1201 und dariiber 5000 5000 5000 5000
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Tabel

le 6

Anzuwendende Mindest- und Hochstwerte fiir die Pistensichtweite/umgerechnete meteorologische
Sicht (CMV) (vgl. Tabelle 11) bei allen Instrumentenanfliigen bis zu Mindestwerten bei Betriebsstufe I
(untere und obere Grenzwerte)

. . . Flugzeugkategorie
Einrichtung/Bedingungen Pistensichtweite CMV
(m) A B C D
ILS, MLS, GLS, PAR und Min. gemiaf Tabelle 5
APV
Max. 1500 1500 2 400 2400

NDB, NDB/DME, VOR, Min. 750 750 750 750
VOR/DME, LLZ, LLZ/DME,
VDF, SRA, RNAV/LNAYV bei
einem Verfahren, das die Max. 1500 1500 2400 2400
Kriterien gemafd Buchstabe ¢
Nummer 1 Ziffer ii erfiillt:
Fiir NDB, NDB/DME, VOR, Min. 1000 1000 1200 1200
VOR/DME, LLZ, LLZ/DME,
VDF, SRA, RNAV/LNAV:
— Kriterien gemiR Buch- Max. Gemify Tabelle 5 bei Anwendung der CDFA-Technik,

stabe ¢ Nummer 1 Ziffer ansonsten sind zu den Werten in Tabelle 5 200/400 m hin-

ii oben nicht erfillt, oder zuzufiigen, das Ergebnis darf jedoch nicht iiber 5 000 m lie-

gen.

— bei DH oder MDH

> 1200 ft

Tabelle 6a

Defekte oder riickgestufte Ausriistung — Auswirkungen fiir Landemindestbedingungen

Defekte oder riickgestufte
Ausriistung
(Anmerkung 1)

Auswirkungen fiir Landemindestbedingungen

CAT IIIB

(Anmerkung 2) CATIIA

CATII

CATI Nichtprizision

ILS Reservesender

nicht zugelassen

keine Auswirkung

Voreinflugzeichen keine Auswirkung, wenn durch veréffentlichte gleichwertige entfallt
Position ersetzt
mittleres Einflugzeichen keine Auswirkung Auswirkung
nur bei Ver-
wendung als
MAPT

Bewertungssystem Pisten-
sichtweite Aufsetzzone

Kann zeitweise durch Pistensichtweite fiir mitt-
leren Bereich ersetzt werden, wenn vom Staat

des Flugplatzes genehmi
kann durch menschliche

mittelt werden

gt. Pistensichtweite
Beobachtung tiber-

keine Auswirkung

Pistensichtweite im mittle-
ren Bereich oder am
Stopp-Ende

keine Auswirkung

Anemometer fiir benutzte
Piste

keine Auswirkung, wenn andere Quelle am Boden verftigbar

Celiometer

keine Auswirkung

Anflugbefeuerung

nicht zulissig fiir Betrieb
bei DH > 50 ft

nicht zugelassen

Mindestwerte wie bei keinerlei
Einrichtungen

Anflugbefeuerung, aufSer
letzte 210 m

keine Auswirkung

nicht zugelassen

Mindestwerte wie bei keinerlei
Einrichtungen

Anflugbefeuerung, aufSer
letzte 420 m

keine Auswirkung

Mindestwerte wie bei durch-
schnittlichen Einrichtungen
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10.

Defekte oder riickgestufte
Ausriistung
(Anmerkung 1)

Auswirkungen fiir Landemindestbedingungen

CAT IIIB

(Anmerkung 2) CATIIA

CATII

CATI Nichtprizision

Reservestromversorgung
fiir Anflugbefeuerung

keine Auswirkung

Befeuerung gesamte Piste

nicht zugelassen

Tages-Mindestwerte wie bei
keinerlei Einrichtungen

Nacht — nicht zugelassen

Randbefeuerung nur tagsiiber, nachts nicht zugelassen
Mittellinienbefeuerung Tag — Pistensichtweite Tag — Pisten- keine Auswirkung
300 m sichtweite
Nach — nicht zugelassen 300 m
Nacht —
550 m
Abstand Mittellinien- Pisten- keine Auswirkung
befeuerung auf 30 m sichtweite
erhoht 150 m
Befeuerung der Aufsetz- Tag — Tag — Pistensichtweite 300 m keine Auswirkung
zone Pisten- Nacht — 550 m
sichtweite
200 m
Nacht —
300 m
Reservestromversorgung nicht zugelassen keine Auswirkung
fur Pistenbefeuerung

Rollbahnbefeuerung

keine Auswirkung — ausgenomimen Verzégerungen aufgrund geringerer

Bewegungsrate

Anmerkung 1:

Bedingungen fiir Tabelle 6a:

a)  Mehrfachausfille bei der Pistenbefeuerung iiber die Angaben in Tabelle 6a hinaus sind nicht zulassig.

b)  Mingel bei Anflug- und Pistenbefeuerung werden separat behandelt.

¢)  Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder IIl. Gleichzeitige Mingel bei Pistenbefeuerung und Ausriistung zur

Bestimmung der Pistensichtweite nicht zulissig.

d)  Andere Defekte als bei ILS betreffen nur Pistensichtweite und nicht DH.

Anmerkung 2:

Beim Flugbetrieb nach Betriebsstufe 1IIB ohne DH, hat der Luftfahrtunternehmer dafiir zu sorgen, dass bei Luft-

fahrzeugen, die ohne DH bei den geringsten Begrenzungen der Pistensichtweite betrieben werden diirfen, zusitz-
lich zu den Vorgaben in Tabelle 6a Folgendes angewandt wird:
a)  Pistensichtweite. Mindestens ein Wert fir die Pistensichtweite muss am Flugplatz vorhanden sein.
b)  Pistenbefeuerung
i) keine Pistenrandbefeuerung oder keine Mittelbefeuerung — Tag — Pistensichtweite 200 m, Nacht —

nicht zugelassen,

ii)  Keine Befeuerung der Aufsetzzone — keine Beschrinkungen,

i) keine Reservestromversorgung fiir Pistenbefeuerung — Tag — Pistensichtweite 200 m, Nacht — nicht
zugelassen.

Flugbetrieb mit nur einem Piloten. Fiir den Flugbetrieb mit nur einem Piloten hat der Luftfahrtunternehmer die
mindestens erforderliche Pistensichtweite (Minimum-RVR) fiir alle Anfliige in Ubereinstimmung mit OPS 1.430
und dieser Anlage zu berechnen.

iii)

Anfliige nach Betriebsstufe [ diirfen mit einer Pistensichtweite unter 800 m gemif$ Tabelle 5 durchgefiihrt
werden, wenn eine der folgenden Komponenten zumindest bis zur anzuwendenden DH eingesetzt wird:

A)  geeigneter Autopilot in Verbindung mit einem ILS oder MLS, fiir das keine Beschrankungen vorliegen,
oder

B) ein genehmigtes HUDLS (einschlielich ggf. EVS) oder gleichwertiges genehmigtes System.

Stehen keine RTZL und/oder RCLL zur Verfiigung, darf der Mindestwert fiir Pistensichtweite/CMV nicht
unter 600 m liegen.

Eine Pistensichtweite unter 800 m gemafd Tabelle 5 ist beim APV-Betrieb nach Pisten mit FALS, RTZL und
RCLL moglich, wenn ein genehmigtes HUDLS oder ein gleichwertiges genchmigtes System verwendet wird
oder ein automatischer Anflug zu einer DH von oder iiber 250 ft durchgefiihrt wird.
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e)  Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard.
1.  Entscheidungshohe.
Die Entscheidungshohe beim Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard darf nicht geringer sein als:
i)  die im Flughandbuch (AFM) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthohe, oder

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

i) die OCH/OCL fir die jeweilige Flugzeugkategorie, oder

iv) die Entscheidungshohe, bis zu der die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzufiihren,
oder

v) 200 ft,
je nachdem, welcher Wert hoher liegt.
2. Art der Anlage

Ein ILS/MLS, mit dem der Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard moglich ist, muss eine Anlage ohne
Beschrankungen mit Geradeauskurs (< 3° versetzt) sein, das ILS muss zugelassen sein fiir:

i)  Klasse I/T/1 fiir den Betrieb bis zu einem Minimum von 450 m Pistensichtweite, oder

ii)  Klasse II/D/2 fiir den Betrieb bis unterhalb 450 m Pistensichtweite.

Einzelne ILS-Anlagen sind nur zuldssig, wenn eine Leistung bis Ebene 2 gewahrleistet ist.
3. Geforderte Pistensichtweite/CMV.

Die niedrigsten Werte, die ein Luftfahrtunternehmer fiir den Betrieb nach Betriebsstufe I unter Standard verwen-
den darf, sind in Tabelle 6b unten aufgefiihrt:

Tabelle 6b

Mindestwerte fiir Pistensichtweite/CMV beim Betrieb nach Betriebsstufe I unter Standard in
Anhingigkeit von der Anflugbefeuerung

Mindestwerte beim Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard

Befeuerungssystem
DH(ft) FALS IALS BALS NALS
Pistensichtweite/CMV (Meter)
200 . 210 400 500 600 750
211 — 220 450 550 650 800
221 — 230 500 600 700 900
231 — 240 500 650 750 1000
241 — 249 550 700 800 1100

Anmerkung 1:  Die optischen Hilfen umfassen die standardmifigen Pistenmarkierungen, Anflugbefeuerung, Pistenrand-
befeuerung, Schwellenbefeuerung, Pistenendbefeuerung und fiir den Betrieb unter 450 m Aufsetzzonen- und/oder
Pistenmittellinienbefeuerung.

4. Sichtmerkmale. Der Pilot setzt einen Anflug unter Entscheidungshohe nur dann fort, wenn Sichtmerkmale mit
einem Segment von mindestens 3 aufeinander folgenden Feuern, und zwar der Mittellinie der Anflugbefeuerung,
der Aufsetzzonenbefeuerung, der Mittellinie der Piste oder der Pistenrandbefeuerung oder einer Kombination dar-
aus feststellbar sind und danach erkennbar bleiben. Die Sichtmerkmale miissen ein seitliches Element der Boden-
befeuerung enthalten, d. h. einen Anflugbefeuerungsquerbalken oder die Schwellenbefeuerung oder einen
Kurzbalken der Aufsetzzonenbefeuerung, es sei denn, der Flugbetrieb erfolgt mit einem genehmigten HUDLS, ein-
setzbar bis mindestens 150 ft.
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Genehmigung

fur den Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard:

i)

vi)

Vi)

Der Anflug erfolgt als automatischer Anflug und automatische Landung, oder es ist bis mindestens 150 ft
iiber der Schwelle ein genehmigtes HUDLS zu verwenden.

Das Luftfahrzeug ist gemdff CS-AWO fiir den Betrieb nach Betriebsstufe II zu zertifizieren.
Das automatische Landesystem bendtigt eine Genehmigung fiir den Betrieb nach Betriebsstufe IIIA.

Die Forderungen beziiglich der Nachweisfithrung im Flugdienst sind gemaf§ Anlage 1 zu OPS 1.440 Buch-
stabe h zu erfullen.

Die in Anlage 1 zu OPS 1.450 Buchstabe h angegebene Schulung ist durchzufiihren, sie umfasst auch die
Ausbildung und Uberpriifung im Flugsimulator unter Einsatz der geeigneten Boden-[Sichtzeichen bei der
geringstmadglichen Pistensichtweite.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Verfahren fiir den Betrieb bei geringer Sicht aufgestellt
werden und am vorgesehenen Landeflugplatz in Kraft sind, und

der Luftfahrtunternehmer benotigt die Genehmigung der Luftfahrtbehorde.

f)  Prazisionsanflug nach Betriebsstufe Il und Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen

1.

Generell:

iii)

Der Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il umfasst einen Prazisionsinstrumentenanflug und eine Landung mit ILS
oder MLS bei

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

Der Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen umfasst einen Prizisionsinstrumenten-
anflug und eine Landung mit ILS oder MLS, das den in der folgenden Ziffer iii festgelegten Anforderungen
geniigt:

A)  Entscheidungshohe von weniger als 200 ft, jedoch nicht weniger als 100 ft, (vgl. Tabelle 7b unten) und
B) Pistensichtweite nicht unter 350/400 m (vgl. Tabelle 7b unten.)

Das ILS/MLS, mit dem der Flugbetrieb nach Betriebsstufe I bei Nichtstandardbedingungen moglich ist, muss
eine Anlage ohne Beschriankungen mit Geradeauskurs (< 3° versetzt) sein, das ILS muss zugelassen sein fiir:

A)  Klasse I[T/1 fir den Betrieb bis zu 450 m Pistensichtweite und eine DH von 200 ft oder mehr, oder

B) Klasse II/D/2 fiir den Betrieb bei Pistensichtweiten unter 450 m oder eine DH unter 200 ft.

Einzelne ILS-Anlagen sind nur zuldssig, wenn eine Leistung bis Ebene 2 gewiahrleistet ist.

Entscheidungshéhe. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Entscheidungshohe beim

i)

Flugbetrieb nach Betriebsstufe I bei Nichtstandardbedingungen und nach Betriebsstufe II nicht geringer ist
als

A)  die im Flughandbuch (AFM) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthohe, oder

B) die Mindesthohe, bis zu der die Prazisionsanflughilfe ohne die geforderten Sichtmerkmale benutzt wer-
den kann, oder

() die OCH/OCL fiir die jeweilige Flugzeugkategorie, oder

D) die Entscheidungshohe, bis zu der die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzu-
fithren, oder

E) 100 ft,

je nachdem, welcher Wert hoher liegt.
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3. Sichtmerkmale. Der Pilot setzt einen Anflug unter der gemdfl Buchstabe d Nummer 2 oben bestimmten
Entscheidungshéhe fiir Betriebsstufe II oder Betriebsstufe 1I bei Nichtstandardbedingungen nur dann fort, wenn
Sichtmerkmale mit einem Segment von mindestens 3 aufeinander folgenden Feuern, und zwar der Mittellinie der
Anflugbefeuerung, der Aufsetzzonenbefeuerung, der Mittellinie der Piste oder der Pistenrandbefeuerung oder einer
Kombination daraus feststellbar sind und danach erkennbar bleiben. Die Sichtmerkmale miissen ein seitliches Ele-
ment der Bodenbefeuerung enthalten, d. h. einen Anflugbefeuerungsquerbalken oder die Schwellenbefeuerung
oder einen Kurzbalken der Aufsetzzonenbefeuerung, es sei denn, der Flugbetrieb erfolgt bis zum Aufsetzen mit
einem genehmigten HUDLS.

4. )

ii)

Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer bei
Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 7a

Pistensichtweite (RVR) fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II in Anhingigkeit von der
Entscheidungshéhe (DH)

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe II

Automatischer Anflug/genehmigtes HUDLS bis unter DH
(Anmerkung 1a)
DH (ft)
Pistensichtweite Pistensichtweite
Flugzeugkategorie A, B und C Flugzeugkategorie D
100-120 300 m 300/350 m
(Anmerkung 2a)
121-140 400 m 400 m
141 und dariiber 450 m 450m

Anmerkung 1a:  Die Formulierung ,automatischer Anflug bis unter DH/genehmigtes HUDLS' in dieser Tabelle bedeutet den
ununterbrochenen Gebrauch des automatischen Flugsteuerungssystems oder des HUDLS bis zu einer Hohe,
die 80 % der anwendbaren DH betrigt. Die Lufttiichtigkeitsvorschriften kénnen sich daher aufgrund der
Mindesthohe fiur die Aktivierung des automatischen Flugsteuerungssystems auf die anzuwendende
Entscheidungshohe auswirken.

Anmerkung 2a:  Fir ein Luftfahrzeug CAT D kann bei automatischer Landung ein Wert von 300 m angewandt werden.

Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer bei
Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen anwenden darf, sind folgende:

Tabelle 7b

Mindestwerte fiir Pistensichtweite/CMV beim Betrieb nach Betriebsstufe II bei
Nichtstandardbedingungen in Abhingigkeit von der Anflugbefeuerung

Mindestwerte fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen

Automatische Landung oder Einsatz eines genechmigten HUDLS bis zum Aufsetzen

Befeuerungssystem
FALS ‘ IALS BALS ‘ NALS
Vgl. Buchstabe d Nummern 5, 6 und 10 zu Pistensichtweite < 750m
CAT A-C CAT D CAT A-D CAT A-D ‘ CAT A-D
DH (ft) Pistensichtweite in Meter

100-120 350 400 450 600 700
121-140 400 450 500 600 700
141-160 450 500 500 600 750
161-199 450 500 550 650 750

Anmerkung:  Die Sichthilfen fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il bei Nichtstandardbedingungen umfassen die standard-
mifigen Pistenmarkierungen, Anflug- und Pistenbefeuerung (Pistenrandbefeuerung, Schwellenbefeuerung,
Pistenendbefeuerung). Fiir den Betrieb bei Pistensichtweiten von 400 m oder weniger ist eine Mittellinien-
befeuerung erforderlich. Die zulissigen Konfigurationen fiir die Anflugbefeuerung sind in Tabelle 4 angegeben.
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iii) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir den Betrieb nach Betriebsstufe I bei Nichtstandard-
bedingungen geeignete Verfahren fiir den Betrieb bei geringer Sicht aufgestellt werden und am vorgesehenen
Landeflugplatz in Kraft sind.

g)  Prizisionsanflug — Flugbetrieb nach Betriebsstufe I1I
1. Generell: Flugbetrieb nach Betriebsstufe III wird unterteilt in:

i) Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIl A (CAT IIl A). Ein Prazisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Ver-
wendung von ILS oder MLS mit

A) einer Entscheidungshéhe von weniger als 100 ft und
B) einer Pistensichtweite von nicht weniger als 200 m.

ii)  Flugbetrieb nach Betriebsstufe IIl B (CAT III B). Ein Prazisionsinstrumentenanflug mit Landung unter Ver-
wendung von ILS oder MLS mit

A)  einer Entscheidungshohe von weniger als 100 ft oder ohne Entscheidungshohe und
B) einer Pistensichtweite von weniger als 200 m, jedoch nicht unter 75 m.

Anmerkung:  Wenn die Entscheidungshohe (DH) und die Pistensichtweite nicht unter dieselbe Betriebsstufe fallen, wird anhand
der Pistensichtweite bestimmt, welcher Betriebsstufe der Flugbetrieb zuzuordnen ist.

2. Entscheidungshohe. Fiir den Flugbetrieb mit Entscheidungshéhe hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass
diese nicht geringer ist als

i) die im Flughandbuch (AFM) gegebenenfalls angegebene Entscheidungsmindesthohe, oder

ii)  die Mindesthéhe, bis zu der die Prizisionsanflughilfe ohne die geforderten Sichtmerkmale benutzt werden
kann, oder

i)  die Entscheidungshohe, bis zu der die Flugbesatzung die Genehmigung besitzt, den Anflug durchzufiihren.

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

i) erim Flughandbuch (AFM) genehmigt ist, und
ii)  die Anflughilfe und die Flugplatzeinrichtungen den Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe erméglichen und

i) der Luftfahrtunternehmer eine Genehmigung fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe III ohne Entscheidungs-
héhe besitzt.

Anmerkung:  Besteht eine Piste CAT III, wird angenommen, dass ein Flugbetrieb ohne Entscheidungshohe moglich ist, soweit in
AIP oder NOTAM keine speziellen Beschrinkungen festgelegt sind.

4. Sichtmerkmale

i) Der Pilot setzt einen Anflug unter der gemif8 Buchstabe g Nummer 2 oben bestimmten Entscheidungshohe
bei Fliigen nach Betriebsstufe IIIA und Fliigen nach Betriebsstufe IIIB entweder mit automatischem ausfall-
unempfindlichem Flugsteuerungssystem oder genechmigtem HUDLS nur dann fort, wenn Sichtmerkmale mit
einem Segment von mindestens 3 aufeinander folgenden Feuern, und zwar der Mittellinie der Anflug-
befeuerung, der Aufsetzzonenbefeuerung, der Mittellinie der Piste oder der Pistenrandbefeuerung oder einer
Kombination daraus feststellbar sind und danach erkennbar bleiben.

ii)  Bei Fliigen nach Betriebsstufe IIIB entweder mit automatischem ausfallunempfindlichem Flugsteuerungs-
system oder betriebssicherem hybridem Landesystem (einschlieflich z. B. HUDLS) und mit Entscheidungs-
hohe setzt der Pilot den Anflug unter der gemaf§ Buchstabe e Nummer 2 oben bestimmten Entscheidungshohe
nur dann fort, wenn Sichtmerkmale mit einem Segment von mindestens 3 aufeinander folgenden Feuern, dar-
unter mindestens ein Mittellinienfeuer, feststellbar sind und danach erkennbar bleiben.

5. Erforderliche Pistensichtweite. Die niedrigsten Werte fiir Pistensichtweite, die der Luftfahrtunternehmer bei Flug-
betrieb nach Betriebsstufe IIl anwenden darf, sind folgende:
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Tabelle 8

Pistensichtweite fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe III in Abhingigkeit von Entscheidungshohe

und Rollsteuerungs-/Rollfiihrungssystem

Mindestbedingungen fiir Betriebsstufe III

Kategori Entscheidungshohe (ft) Rollsteuerungs- Pistensichtweite (m)
ategorie (Anmerkung 2) [Rollfiihrungssystem istensichtwette {m,
A weniger als 100 ft nicht erforderlich 200 m
11IB weniger als 100 ft ausfallunempfindlich 150 m
(Anmerkung 1)
I1IB weniger als 50 ft ausfallunempfindlich 125m
I11B weniger als 50 ft oder keine | betriebssicher (Anmer- 75m

Entscheidungshohe

kung 3)

Anmerkung 1:
Anmerkung 2:

Anmerkung 3:

Fiir Luftfahrzeuge mit Zeugnis nach CS-AWO (b)(3) oder gleichwertig.
Die Redundanz von Flugsteuerungssystemen wird nach CS-AWO durch die zugelassene Mindestentscheidungs-
hohe bestimmt.

Das betreffende betriebssichere System kann ein betriebssicheres Hybridsystem sein.

h)  Erweiterte Sichtdarstellungssysteme (EVS- Enhanced Vision Systems)

1. Wenn der Pilot ein EVS verwendet, das fur die Zwecke dieses Absatzes zugelassen ist und entsprechend den im

genehmigten Flughandbuch festgelegten Verfahren und Beschrankungen verwendet wird, darf er

einen Anflug unter Entscheidungshohe oder MDH bis auf 100 ft tiber der Pistenschwelle fortsetzen, wenn
das EVS mindestens eines der folgenden Sichtmerkmale erkennbar abbildet:

A)  Elemente der Anflugbefeuerung, oder

B) die Pistenschwelle, erkennbar mindestens an folgenden Einzelheiten: Anfang der Landefliche der Piste,
Schwellenbefeuerung, Schwellenkennfeuer und Aufsetzbereich, erkennbar mindestens an folgenden Ein-
zelheiten: Landefliche des Aufsetzbereichs der Piste, Aufsetzzonenbefeuerung, Aufsetzzonenmarkie-

rungen oder Pistenbefeuerung.

Verringerung der berechneten Pistensichtweite/CMV bei Anfliigen vom Wert in Spalte 1 von Tabelle 9 unter

den Wert in Spalte 2:

Tabelle 9

Pistensichtweite/CMV

Anflug mit EVS bei Verringerung der Pistensichtweite/CMV gegeniiber normaler

Normalerweise geforderte Pistensichtweite/CMV

Pistensichtweite/CMV bei Anflug mit EVS

550 350
600 400
650 450
700 450
750 500
800 550
900 600
1000 650
1100 750
1200 800
1300 900
1400 900
1500 1000
1 600 1100
1700 1100
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Normalerweise geforderte Pistensichtweite/ CMV Pistensichtweite/ CMV bei Anflug mit EVS
1 800 1200
1900 1300
2000 1300
2100 1400
2200 1500
2 300 1500
2 400 1600
2500 1700
2 600 1700
2700 1 800
2 800 1900
2900 1900
3000 2 000
3100 2 000
3200 2100
3300 2200
3400 2200
3500 2 300
3600 2400
3700 2 400
3 800 2 500
3900 2 600
4000 2 600
4100 2700
4200 2 800
4300 2 800
4400 2900
4500 3000
4600 3000
4700 3100
4800 3200
4900 3200
5000 3300

2. Buchstabe h Nummer 1 oben findet nur Anwendung bei Flugbetrieb mit ILS, MLS, PAR, GLS und APV und
Entscheidungshéhen nicht unter 200 ft oder Anfliigen mit genehmigter vertikaler Fithrung der Flugbahn bis zur
MDH oder DH nicht unter 250 ft.

3. Der Pilot darf einen Anflug unter 100 ft iiber der Pistenschwelle auf die zu benutzende Piste nur dann fortsetzen,
wenn mindestens eines der unten aufgefiihrten Sichtmerkmale fiir ihn ohne EVS deutlich zu sehen und zu erken-
nen ist:

A)  Schwellenfeuer oder -markierungen oder
B) Aufsetzzonenfeuer oder -markierungen.
i)  absichtlich frei gelassen
j)  Platzrundenanflug (circling)
1. Sinkflugmindesthohe (MDH). Die MDH fiir Platzrundenanfliige ist der hohere Wert von:

i)  veroffentlichte OCH fur die Luftfahrzeugkategorie oder
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ii) Mindestwert der Platzrundenflughthe gemaf§ Tabelle 10 unten oder
iij) DH/MDH des vorhergehenden Instrumentenanflugs.

2. Sinkflugmindesthohe (MDA). Die MDA fiir Platzrundenanfliige wird bestimmt, indem die MDH (bestimmt nach
Nummer 1 oben) zur veroffentlichten Flugplatzhohe hinzuaddiert wird.

3. Sicht. Die Mindestsicht fiir Platzrundenanfliige ist der hohere Wert von:
i)  Platzrundensicht fur die Luftfahrzeugkategorie (soweit veroffentlicht) oder
ii) Mindestsicht gemaf Tabelle 10 unten oder
iif) Pistensichtweite/CMV gemaf8 den Tabellen 5 und 6 fiir den vorhergehenden Instrumentenanflug.

4. Unbeschadet der Anforderungen von Nummer 3 oben kann die Luftfahrtbehorde ein Luftfahrtunternehmen von
der Anforderung der Erhéhung der Sichtweite iiber den gemifs Tabelle 10 bestimmten Wert ausnehmen.

5. Die in Buchstabe e Nummer 4 beschriebenen Ausnahmen sind auf Orte zu beschranken, an denen ein eindeutiges
offentliches Interesse besteht, den bestehenden Betrieb aufrechtzuerhalten. Bei Ausnahmen ist von der Erfahrung,
dem Ausbildungsprogramm und der Qualifikation der Flugbesatzungen des Luftfahrtunternehmens auszugehen.
Die Ausnahmen miissen in regelmafiigen Abstinden iiberpriift werden.

Tabelle 10

Mindestsicht und MDH fiir Platzrundenanfliige in Abhingigkeit von der Flugzeugkategorie

Flugzeugkategorie
A B C D
MDH((ft) 400 500 600 700
Meteorologische Mindestsicht (m) 1500 1600 2 400 3600

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

Sichtanflug. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir einen Anflug nach Sicht eine Pistensichtweite von
weniger als 800 m nicht angewandt wird.

Umrechnung der gemeldeten meteorologischen Sicht in Pistensichtweite/CMV.

1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Umrechnung der meteorologischen Sicht in
Pistensichtweite/ CMV nicht fiir den Start oder fiir die Berechnung anderweitiger erforderlicher Mindestwerte fiir
die Pistensichtweite unter 800 m verwendet wird, oder bei Vorliegen einer gemeldeten Pistensichtweite nicht ange-
wandt wird.

Anmerkung:  Wird angegeben, dass die Pistensichtweite tiber dem vom Flughafenbetreiber beurteilten Hochstwert liegt, z. B.
JPistensichtweite iiber 1 500 m', wird sie nicht als gemeldeter Wert fiir die Zwecke dieses Absatzes betrachtet.

2. Bei Umrechnung der meteorologischen Sicht in die Pistensichtweite fiir alle in Buchstabe I Nummer 1 nicht
genannten Fille hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die nachstehende Tabelle benutzt wird.

Tabelle 11

Umrechnung der meteorologischen Sichtweite in Pistensichtweite/ CMV

RVR/CMV = gemeldete meteorologische Sicht

in Betrieb befindliche Befeuerungselemente multipliziert mit:

Tag Nachtflugbeschrinkungen
Hochleistungs-Anflug- und Pistenbefeuerung 1,5 2,0
Alle anderen Arten von Befeuerungsanlagen 1,0 1,5
Keine Befeuerung 1,0 entfillt
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Anlage 2 zu OPS 1.430 Buchstabe ¢
Flugzeugkategorien — Allwetterflugbetrieb
Klassifizierung von Flugzeugen

Die bei der Klassifizierung von Flugzeugen nach Kategorien zugrunde zu legenden Kriterien sind die tiber der Schwelle
angezeigte Fluggeschwindigkeit (VAT), die dem 1,3 fachen der Uberziehgeschwindigkeit (VSO) oder dem 1,23 fachen
der Uberziehgeschwindigkeit in Landekonfiguration bei héchstzuldssiger 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:

Flugzeugkategoric 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 fiir die hochstzu-
lassige Landemasse dauerhaft festlegen und diese Masse zur Ermittlung der VAT benutzen.

2. Die fir ein bestimmtes Flugzeug festgelegte Kategorie muss ein Festwert und damit unabhingig von den wech-
selnden Bedingungen des taglichen Flugbetriebs sein.
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Anlage 1 zu OPS 1.440
Flugbetrieb bei geringer Sicht — Allgemeine Betriebsregeln

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

Betriebliche Nachweisfithrung. Die betriebliche Nachweisfithrung dient der Feststellung oder Validierung der Anwen-
dung bzw. Durchfithrung und Wirksamkeit der anwendbaren Flugfithrungs-Bordsysteme, einschlielich HUDLS (soweit
zutreffend), Schulungen, Flugbesatzungsverfahren, Instandhaltungsprogramme und Handbiicher fiir das zur Genehmi-
gung anstehende Programm fiir 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 II und IIl durchzufith-
ren. Liegt die beantragte DH unter 50 ft, sind mindestens 100 Anfliige und Landungen durchzuftihren; die
Luftfahrtbehérde kann Ausnahmen zulassen.

2. Bei verschiedenen Baureihen des gleichen Luftfahrzeugmusters, bei denen die gleiche Grundausriistung hinsicht-
lich der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme verwendet wird, oder bei einem Luftfahrzeugmuster mit unterschied-
licher Grundausriistung hinsichtlich der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme hat der Luftfahrtunternechmer
nachzuweisen, dass die verschiedenen Baureihen ausreichend leistungsfahig sind; der Luftfahrtunternehmer hat
jedoch nicht fiir jede Baureihe eine vollstindige betriebliche Nachweisfithrung zu erbringen. Die Luftfahrtbehorde
kann auch einer Reduzierung der Anzahl der Anfliige und Landungen auf der Grundlage von Erleichterungen
zustimmen, die fur Erfahrungen gewidhrt werden, die ein anderer Luftfahrtunternehmer mit einem nach OPS 1
ausgestellten Luftverkehrsbetreiberzeugnis 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 Lan-
dungen, Systemabschaltung), muss das Evaluierungsprogramm um Stufen von mindestens 10 Anfliigen und Lan-
dungen verldngert werden, bis die Gesamtmisserfolgsquote 5 % nicht iibersteigt.

Datenerfassung zur betrieblichen Nachweisfithrung. Jeder Antragsteller muss eine Datenerfassungsmethode (z. B. ein
von der Flugbesatzung zu verwendendes Formblatt) fiir Aufzeichnungen tiber die Anflug- und Landeleistung entwi-
ckeln. Die dabei erfassten Daten und eine Zusammenfassung der Nachweisdaten sind der Luftfahrtbehorde fiir Evalu-
ierungszwecke zur Verfiigung zu stellen.

Auswertung der Daten. Nicht erfolgreiche Anfliige und/oder automatische Landungen sind zu dokumentieren und
auszuwerten.

Fortlaufende Uberwachung

1. Nach Erteilung der erstmaligen Genehmigung muss der Flugbetrieb fortlaufend durch den Luftfahrtunternehmer
iiberwacht 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 Verwen-
dung der CAT-II- oder CAT-III-Bordausriistung nach den geltenden Landemindestbedingungen der Betriebs-
stufe IT oder III sowie

ii)  nach Flugplatzen und Flugzeugkennzeichen gegliederte Berichte von nicht erfolgreichen Anfliigen und/oder
automatischen 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 Luftfahrtunternehmer hat ein Verfahren zur Uberwachung der Leistungsfihigkeit des automatischen Lande-
systems oder HUDLS bis zum Aufsetzen (sofern zutreffend) jedes seiner Flugzeuge zu erstellen.
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Ubergangszeitriume
1. Luftfahrtunternehmer ohne Erfahrungen mit Betriebsstufe II oder III

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

i)  Nach Ablauf von 6 Monaten im Flugbetrieb nach Betriebsstufe IT oder III A mit dem betreffenden Flugzeug-
muster kann der Luftfahrtunternehmer eine Genehmigung fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe III B erhal-
ten. Bei Erteilung einer solchen Genehmigung kann die Luftfahrtbehorde fiir eine weitere Zeitspanne hohere
Mindestbedingungen auferlegen. Die Erhdhung der Mindestbedingungen bezieht sich normalerweise nur auf
die Pistensichtweite und/oder eine Einschrinkung des Flugbetriebs ohne Entscheidungshéhe. Sie muss so
gewahlt werden, dass dadurch keine Anderung der Betriebsverfahren erforderlich wird.

2. i)  Luftfahrtunternchmer mit Erfahrungen beziiglich Betriebsstufe II oder IIl. Luftfahrtunternehmer, die bereits
Erfahrungen beziiglich der Betriebsstufe II oder III besitzen, konnen auf Antrag eine Genehmigung fiir einen
verkiirzten Ubergangszeitraum erhalten.

ii)  Luftfahrtunternehmer, die Genehmigungen fiir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II oder III mit automati-
schem Anflug haben, mit oder ohne automatische Landung, und dann den manuellen Flugbetrieb nach
Betriebsstufe I oder I1I mit HUDLS einfithren, sind fiir die Zwecke der fiir den Zeitraum der Nachweisfithrung
geltenden Bestimmungen als ,neuer Luftfahrtunternehmer fiir Betriebsstufe II/III zu betrachten.

Instandhaltung der Ausriistung fiir Betriebsstufe II, Betriebsstufe Il und fiir Starts bei geringer Sicht (Low Visibility Take-
off — LVTO) Der Luftfahrtunternechmer hat in Zusammenarbeit mit dem Hersteller Instandhaltungsanweisungen fiir
die bordseitigen Flugfiihrungssysteme zu erstellen und diese in sein nach Teil M Absatz M.A.302 vorgeschriebenes und
von der Luftfahrtbehorde zu genehmigendes Instandhaltungsprogramm aufzunehmen.

In Frage kommende Flugpldtze und Pisten

1. Jede Kombination von Flugzeugmuster/Piste muss durch die erfolgreiche Durchfithrung von mindestens einem
Anflug und einer Landung nach Betriebsstufe Il oder zu besseren Bedingungen tiberpriift werden, bevor mit dem
Betrieb nach Betriebsstufe IIl begonnen wird.

2. Fir Pisten mit unebenem Geldnde vor der Schwelle oder anderen vorhersehbaren oder bekannten Mangeln muss
jede Kombination von Flugzeugmuster/Piste im Betrieb nach Betriebsstufe I unter Standardbedingungen oder zu
besseren Bedingungen tiberpriift werden, bevor mit dem Betrieb nach Betriebsstufe I unter Standard, Betriebsstufe
11, Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen oder Betriebsstufe III begonnen wird.

3. Bei verschiedenen Baureihen des gleichen Flugzeugmusters gemafl Nummer 4 unten, bei denen die gleiche Grund-
ausriistung hinsichtlich der Flugsteuerungs- und Anzeigesysteme verwendet wird, oder bei einem Flugzeugmuster
gemdfs Nummer 4 unten mit unterschiedlicher Grundausriistung hinsichtlich der Flugsteuerungs- und Anzeige-
systeme hat der Luftfahrtunternehmer nachzuweisen, dass die Baureihen fiir den Betrieb ausreichend leistungsfa-
hig sind; der Luftfahrtunternehmer hat jedoch nicht fiir jede Kombination von Baureihe/Piste eine vollstandige
betriebliche Nachweisfithrung zu erbringen.

4. Fur die Zwecke von Buchstabe h gilt ein Flugzeugmuster oder die Baureihe eines Flugzeugs als gleiches
Muster/gleiche Baureihe, wenn dieses/diese gleich oder dhnlich ist in Bezug auf:

i) den Stand der Technik, einschlieflich:
A)  FGS und zugehorige Anzeigen und Steuerungen,
B) FMS und Grad der Integration mit dem FGS,
C) Einsatz von HUDLS.
ii)  Betriebliche Verfahren, einschlielich:
A)  Alarmhohe,
B) manuelle Landung/automatische Landung,
C) Flugbetrieb ohne Entscheidungshéhe,

D) Einsatz von HUD/HUDLS im Hybridbetrieb.
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i) Handhabungsmerkmale, einschlieflich:
A) Manuelle Landung nach automatischem oder HUDLS-gefiihrten Anflug,
B) Manuelles Durchstarten nach automatischem Anflug,
C)  Automatisches/manuelles Ausrollen.

5. Luftfahrtunternehmer, die das gleiche Flugzeugmuster/die gleiche Flugzeugklasse oder Baureihe eines Flugzeug-
musters gemdfl Nummer 4 oben verwenden, konnen bei der Erfillung der Bestimmungen dieser OPS auch die
Erfahrungen und Aufzeichnungen der anderen betreffenden Luftfahrtunternehmer anrechnen lassen.

6. Luftfahrtunternehmer, die einen anderen Betrieb durchfithren als den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nicht-
standardbedingungen, miissen die Auflagen von Anlage 1 zu OPS 1.440 — Flugbetrieb bei geringer Sicht — All-
gemeine Betriebsregeln erfiillen, die fir den Flugbetrieb nach Betriebsstufe II gelten.
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Anlage 1 zu OPS 1.450

Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifikationen

Allgemeines. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Schulung der Flugbesatzung fiir Flugbetrieb bei
geringer Sicht nach Lehrplidnen fiir die Theorie-, die Flugsimulator- und/oder die Flugschulung erfolgt. Der Luftfahrt-
unternehmer darf mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde den Lehrgangsinhalt nach den Bestimmungen der Nummern 2
und 3 kiirzen.

1. Flugbesatzungsmitglieder, die keine Erfahrungen mit der Betriebsstufe Il oder III haben, miissen an der gesamten
in den Buchstaben b, ¢ und d beschriebenen Schulung teilnehmen.

2. Flugbesatzungsmitglieder, die ggf. bei einem anderen Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft Erfahrungen mit der
Betriebsstufe 1I oder III mit einer dhnlichen Betriebsart (automatischer Anflug, automatische Landung,
HUDLS/Hybrid-HUDLS oder EVS) oder mit der Betriebsstufe II mit manueller Landung erworben haben, diirfen:

i)

an einem verkiirzten Theorielehrgang teilnehmen, wenn der Betrieb mit einem anderen Muster/einer ande-
ren Klasse erfolgt als dem/der, mit dem/der zuvor die Erfahrungen in der Betriebsart Il oder III erworben
wurden,

an einem verkiirzten Theorielehrgang, oder an einer verkiirzten Flugsimulator- und/oder Flugschulung teil-
nehmen, wenn der Betrieb mit dem gleichen Muster/der gleichen Klasse und Baurcihe des gleichen
Musters/der gleichen Klasse erfolgt, mit dem/der zuvor die Erfahrung in der Betriebsart II oder IIl erworben
wurden. Der verkiirzte Lehrgang muss mindestens die Anforderungen von Buchstabe d Nummer 1, Buch-
stabe d Nummer 2 Ziffer i oder Buchstabe d Nummer 2 Ziffer ii soweit zutreffend erfiillen. Mit Genehmi-
gung der Luftfahrtbehérde kann der Luftfahrtunternechmer die gemaf Buchstabe d Nummer 2 Ziffer i
geforderte Zahl der Anfliige/Landungen herabsetzen, wenn das Muster/die Klasse oder die Baureihe des
Musters/der Klasse gleiche oder dhnliche Merkmale aufweist in Bezug auf:

A) den Stand der Technik — das Flugsteuerungs-[Flugfithrungssystem (FGS) und
B) die betrieblichen Verfahren,
() Handhabungseigenschaften (vgl. Nummer 4 unten)

wie das/die zuvor betriebene Muster/Klasse — ist das nicht der Fall, miissen die Auflagen von Buch-
stabe d Nummer 2 Ziffer i in vollem Umfang erfiillt werden.

D) Einsatz von HUDLS/Hybrid-HUDLS,

E) Einsatz von EVS.

3. Flugbesatzungsmitglieder, die bei dem Luftfahrtunternehmer Erfahrungen mit der Betriebsstufe II oder III erwor-
ben haben, diirfen an einem verkiirzten Lehrgang fur die Theorie-, Flugsimulator- und/oder Flugschulung
teilnehmen.

Der verkiirzte Lehrgang bei

i)

Anderung von Flugzeugmuster/-klasse muss mindestens die Anforderungen von Buchstabe d Nummer 1,
Buchstabe d Nummer 2 Ziffer i oder Buchstabe d Nummer 2 Ziffer ii, soweit zutreffend, und von Buchstabe d
Nummer 3 Ziffer i erfiillen;

Wechsel zu einer anderen Baureihe des Flugzeugs innerhalb der gleichen Muster- oder Klassenberechtigung
mit gleichen oder dhnlichen Merkmalen in Bezug auf:

A) den Stand der Technik — das Flugsteuerungs-[Flugfithrungssystem (FGS) und
B) Betriebliche Verfahren — Vollstindigkeit,

C) Handhabungseigenschaften (vgl. Absatz 4 unten)

D) Einsatz von HUDLS/Hybrid-HUDLS,

E) Einsatz von EVS

wie das/die zuvor betriebene Muster/Klasse, erfiillt eine Unterschiedsschulung und Vertrautmachung
entsprechend den Anderungen bei der Baureihe die Anforderungen des verkiirzten Lehrgangs.
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iii)

Wechsel zu einer anderen Baureihe des Flugzeugs innerhalb der gleichen Muster- oder Klassenberechtigung
mit wesentlich anderen Merkmalen in Bezug auf:

A) den Stand der Technik — das Flugsteuerungs-/Flugfithrungssystem (FGS) und
B) Betriebliche Verfahren — Vollstiandigkeit,

C) Handhabungseigenschaften (vgl. Nummer 4 unten)

D) Einsatz von HUDLS[Hybrid-HUDLS,

E) Einsatz von EVS

miissen die die Anforderungen von Buchstabe d Nummer 1, Buchstabe d Nummer 2 Ziffer i oder Buch-
stabe d Nummer 2 Ziffer ii, soweit zutreffend, und von Buchstabe d Nummer 3 Ziffer i erfiillt werden.
Mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde kann der Luftfahrtunternehmer die geméafl Buchstabe d Num-
mer 2 Ziffer i geforderte Zahl der Anfliige/Landungen herabsetzen.

Wenn der Luftfahrtunternehmer beim Betrieb nach Betriebsart II oder III unterschiedliche Baureihen eines Flug-

zeugs innerhalb der gleichen Muster- oder Klassenberechtigung einsetzt, muss er sicherstellen, dass die Unter-
schiede undfoder Ahnlichkeiten der betreffenden Flugzeuge diesen Betrieb rechtfertigen und dabei mindestens
beriicksichtigen:

i)

ii)

iii)

den Stand der Technik, einschlielich:

A) FGS und zugehorige Anzeigen und Steuerungen,

B) das Flugmanagementsystem und dessen Integration (oder Nichtintegration) mit dem FGS,
C) den Einsatz von HUD/HUDLS bei Hybridsystemen und/oder EVS.

Betriebliche Verfahren, einschlieflich:

A)  Ausfallunempfindlichkeit/Betriebssicherheit, Alarmhohe,

B) manuelle Landung/automatische Landung,

C) Flugbetrieb ohne Entscheidungshéhe,

D) Einsatz von HUD/HUDLS in Hybridsystemen.

Handhabungsmerkmale, einschliefSlich:

A) manuelle Landung nach automatischem HUDLS- und/oder EVS-gefiihrten Anflug,
B) manuelles Durchstarten nach automatischem Anflug,

() automatisches/manuelles Ausrollen.

Theorieschulung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der erstmalige Lehrgang zur theoretischen Schu-
lung fiir den Flugbetrieb bei geringer Sicht mindestens umfasst:

die Eigenschaften und Betriebsgrenzen des ILS und/oder MLS,

die Eigenschaften der optischen Hilfen,

die Nebelarten und deren Eigenschaften,

die betriebliche Eignung und die Betriebsgrenzen des betreffenden Bordsystems, einschlieflich HUD-Symbole und
EVS-Merkmale, soweit zutreffend,

die Auswirkungen von Niederschlag, Eisbildung, Windscherung und Turbulenz in geringen Héhen,

die Auswirkungen bestimmter Fehlfunktionen des Flugzeugs/Systems,
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7.

10.

11.

12.

13.

14.

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 betragt, sowie alle zusdtzlich 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 Funkhohenmessern bestimmten Entscheidungshohen sowie die Auswirkung des Boden-
profils im Anflugbereich auf die Funkhohenmesseranzeigen und auf die automatischen Anflugsysteme und
Landesysteme,

sofern zutreffend, die Bedeutung und Aussagekraft der Alarmhohe und die bei einem ober- und unterhalb der
Alarmhohe auftretenden Ausfall zu ergreifenden MafSnahmen,

die von Piloten zu erbringenden Voraussetzungen fiir den Erwerb und die Aufrechterhaltung der Berechtigung,
Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il oder III durchzufithren, und

die Bedeutung der richtigen Sitzposition und Augenhéhe.

Flugsimulator- und/oder Flugschulung

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 Betriebszustandsinderungen der Bodenanlagen auf die Start- und
Landemindestbedingungen,

i) die Uberwachung

A)  der automatischen Flugsteuerungssysteme und der Betriebszustandsanzeige des automatischen Lande-
systems mit besonderer Beriicksichtigung der bei Ausfall dieser Systeme zu ergreifenden Maffnahmen,
und

B) des Zustands und der Anzeigen der HUD/HUDLS/EVS-Fithrung, soweit zutreffend, einschlieflich HDD
(Head Down Displays).

iv) die bei Ausfillen z. B. von Tricbwerken, elektrischen Systemen, Hydrauliksystemen oder Flugsteuerungs-
systemen zu ergreifenden Mafnahmen,

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,

sofern zutreffend, die bei einem ober- und unterhalb der Alarmhéhe auftretenden Ausfall zu ergreifenden
Mafinahmen.

viii

=

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied fiir die Durchfithrung seiner Auf-
gaben geschult und tiber die erforderliche Zusammenarbeit mit den anderen Besatzungsmitgliedern unterwiesen
ist. Wann immer maoglich, sind Flugsimulatoren zu verwenden.

Die Schulung muss in Abschnitte aufgeteilt werden, die den Normalbetrieb ohne Ausfille am Flugzeug oder sei-
ner Ausriistung umfassen, die aber auch alle anzutreffenden Wetterbedingungen einschliefen sowie ins Einzelne
gehende 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 ande-
rer spezieller Systeme einschlieft (z. B. HUD/HUDLS oder EVS), miissen die Flugbesatzungsmitglieder den
Gebrauch dieser Systeme im normalen und auflergewohnlichen Betriebszustand wihrend der Flugsimulator-
schulung tiben.
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11.

Die Verfahren bei Ausfall eines Piloten wihrend eines Starts bei schlechter Sicht und wihrend des Betriebs nach
Betriebsstufe Il und III sind zu iiben.

Bei Flugzeugen, fur die kein Flugsimulator fiir das spezifische Flugzeug zur Verfugung steht, hat der Luftfahrt-
unternehmer sicherzustellen, dass der Abschnitt der Flugschulung, der der Ubung der Sichtszenarien des Flug-
betriebs nach Betriebsstufe II 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 tiben.

Die Schulung fiir Betriebsstufe IT und III 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,

ii)  Anfliige ohne dufere Sichtmerkmale mit allen Triebwerken unter Verwendung der entsprechenden im Flug-
zeug eingebauten Flugfithrungssysteme, Autopiloten, HUDLS und/oder EVS und Steuerungssysteme bis zur
jeweiligen Entscheidungshohe mit anschlieBendem Durchstarten,

i) gegebenenfalls Anfliige, das Abfangen, Landen und Ausrollen unter Verwendung automatischer Flug-
steuerungssysteme und

iv) Normalbetrieb des jeweiligen Systems mit und ohne Erfassen der Sichtmerkmale bei Erreichen der
Entscheidungshéhe.

Anschlieende Schulungsabschnitte miissen mindestens umfassen:
i)  Anflige mit Triecbwerkausfall 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,

i) Anflige, bei denen Ausfille am automatischen Flugsteuerungssystem und/oder HUD/HUDLS/EVS in niedri-
ger Hohe folgende Mafinahmen erfordern:

A) entweder Riickkehr zur manuellen Flugsteuerung, um das Abfangen, Landen und Ausrollen oder einen
Fehlanflug durchzufiihren, oder

B) Riickkehr zur manuellen Flugsteuerung oder einer riickgestuften automatischen Betriebsart, um Fehl-
anfliige ab oder unterhalb der Entscheidungshohe durchzufiihren, einschlielich der Fehlanfliige, die zu
einem Aufsetzen auf der Piste fithren kénnen,

iv)  Systemausfille unter fiir den Flugbetrieb genechmigten Mindestsichtbedingungen, die sowohl ober- als auch
unterhalb der Entscheidungshohe zu tibermidfligen Landekurs- und/oder Gleitwegabweichungen fiithren.
Zusdtzlich ist die Fortsetzung des Anflugs bis zur manuellen Landung zu iiben, wenn die Riickstufung des
automatischen Systems aus einer in Augenhohe projizierten Anzeige (head-up display) besteht oder eine sol-
che Anzeige die einzige Hilfe fir das Abfangen bildet, und

v)  firr das betreffende Flugzeugmuster oder die betreffende Baureihe spezifische Ausfille und Verfahren.

Das Schulungsprogramm muss Ubungen fiir den Umgang mit Fehlern umfassen, die eine Riickstufung zu héhe-
ren Mindestbedingungen erfordern.

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.

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 fithren.

In das Ausbildungsprogramm sind ggf. auch Anfliige aufzunehmen, bei denen Defekte an der HUDLS- und/oder
EVS-Ausriistung auf unterer Ebene erfordern,

i)  entweder zu den HDD-Anzeigen zuriickzukehren, um den Fehlanflug zu steuern, oder

ii) zum Flug ohne oder mit riickgestufter HUDLS-Fithrung zuriickzukehren, um den Fehlanflug von der
Entscheidungshohe oder darunter zu steuern, einschlieflich der Falle, bei denen es zum Aufsetzen auf der
Piste kommen kann.
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12. Der Luftfahrtunternehmer stellt sicher, dass im Falle von Starts bei geringer Sicht, im Betrieb nach Betriebsstufe I
unter Standard, Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen sowie nach den Betriebsstufen II und III mit
HUD/HUDLS oder Hybrid-HUD/HUDLS oder EVS im Schulungs- und Uberpriifungsprogramm, sofern zutreffend,
der Einsatz von HUD/HUDLS im normalen Betrieb wihrend aller Flugphasen enthalten ist.

Umschulungsbestimmungen fiir die Durchfithrung von Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach Betriebsstufe I
unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen, von Anfliigen mit EVS und Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il und III. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Flugbesatzungspersonal bei der Umschu-
lung auf ein neues Muster, eine neue Klasse oder eine neue Baureihe eines Flugzeugs, mit dem Starts bei geringer Sicht,
Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard, nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen, Anfliige mit EVS
bei Pistensichtweiten von 800 m oder weniger und Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il und III durchgefithrt werden, die
folgende Schulung fiir Verfahren bei geringer Sicht durchfiihrt. Die fiir die Durchfithrung eines verkiirzten Lehrgangs
geltenden Bestimmungen hinsichtlich der Erfahrung von Flugbesatzungsmitgliedern sind in Buchstabe a Nummern 2,
3 und 4 oben beschrieben:

1. Theorieschulung. Es gelten die in Buchstabe b vorgeschriebenen jeweiligen Bestimmungen unter Beriicksichti-
gung der Schulung und der Erfahrungen des Flugbesatzungsmitglieds im Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il und III.

2. Flugsimulator- und/oder Flugschulung

i) Mindestens 6 (8 bei HUDLS mit oder ohne EVS) Anfliige und/oder Landungen in einem Flugsimulator. Die
Anforderung von 8 HUDLS-Anfliigen kann bei HUDLS-Hybridbetrieb auf 6 reduziert werden. Vgl. Num-
mer 4 Ziffer i unten.

ii)  Steht kein Flugsimulator fiir das betreffende Flugzeug zur Verfiigung, sind mindestens 3 (5 bei HUDLS
und/oder EVS) Anfliige mit wenigstens einem Durchstartmanéver mit dem Flugzeug durchzufithren. Bei
HUDLS-Hybridbetrieb sind mindestens 3 Anfliige und mindestens 1 Durchstarten erforderlich.

ili) Eine geeignete zusitzliche Schulung, wenn eine Spezialausriistung, wie z. B. eine in Augenhdhe projizierte
Anzeige (head-up display) oder andere Sichtdarstellungssysteme, verwendet wird. Werden Anfliige mit EVS
bei Pistensichtweiten unter 800 m durchgefiihrt, sind fir das Flugzeug mindestens 5 Anfliige und mindes-
tens 1 Durchstarten erforderlich.

3. Qualifikation der Flugbesatzung. Die Anforderungen an die Qualifikation der Flugbesatzung sind unternehmens-
spezifisch und abhingig vom eingesetzten Flugzeugmuster:

i)  Der Luftfahrtunternehmer hat jedes Flugbesatzungsmitglied vor erstmaligem Einsatz im Flugbetrieb nach
Betriebsstufe 11 oder III einer Uberpriifung zu unterzichen.

i) Diein Ziffer i vorgeschriebene Uberpriifung kann durch den erfolgreichen Abschluss einer nach Nummer 2
vorgeschriebenen Flugsimulator- undfoder Flugschulung ersetzt werden.

4. Streckeneinsatz unter Aufsicht. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied
dem folgenden Streckeneinsatz unter Aufsicht (LIFUS) unterzogen wird:

i)  Fiir Betriebsstufe II, wenn eine manuelle Landung oder ein HUDLS-Anflug bis zum Aufsetzen erforderlich
ist: mindestens

A) 3 manuelle Landungen nach Abschalten des Autopiloten,
B) 4 Landungen mit HUDLS-Einsatz bis zum Aufsetzen,

mit der Ausnahme, dass nur 1 manuelle Landung (2 bei Einsatz von HUDLS bis zum Aufsetzen) erfor-
derlich ist, wenn die nach Buchstabe d Nummer 2 obengeforderte Schulung auf einem Flugsimulator,
der fiir eine Umschulung ohne Flugzeiten im Flugzeug (Zero Flight Time Conversions) zugelassen ist,
durchgefiihrt wird.

ii)  Fir den Betrieb nach Betriebsstufe Il sind mindestens 2 automatische Landungen erforderlich, mit folgen-
den Ausnahmen:

A)  Nur 1 automatische Landung ist erforderlich, wenn die gemaf$ Buchstabe d Nummer 2 oben geforderte
Schulung auf einem Flugsimulator, der fiir eine Umschulung ohne Flugzeiten im Flugzeug (Zero Flight
Time Conversions) zugelassen ist, durchgefiihrt wird,

B) Keine automatische Landung ist wihrend des LIFUS erforderlich, wenn die gemidfl Buchstabe d Num-
mer 2 oben geforderte Schulung auf einem Flugsimulator, der fiir eine Umschulung ohne Flugzeiten im
Flugzeug (Zero Flight Time Conversions) zugelassen ist, durchgefithrt wird, und das Flug-
besatzungsmitglied die Umschulung ohne Flugzeiten im Flugzeug erfolgreich abgeschlossen hat,
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C) Das Flugbesatzungsmitglied kann nach der Schulung und Qualifikation gemifl Buchstabe B wahrend
der LIFUS bis zur im Betriebshandbuch festgelegten niedrigsten genehmigten DA(H) und Pisten-
sichtweite eingesetzt werden.

iii) Bei Anfliigen nach Betriebsstufe IIl mit HUDLS bis zum Aufsetzen sind mindestens 4 Anfliige erforderlich.
e)  Mustererfahrung und Erfahrung als Kommandant.

1. Vor dem erstmaligen Einsatz auf dem Flugzeugmuster im Flugbetrieb nach Betriebsstufe I gelten fiir den Kom-
mandanten oder fiir Piloten, die mit der Durchfithrung des Fluges betraut werden kénnen, folgende zusitzliche
Anforderungen:

i) 50 Stunden oder 20 Flugabschnitte auf dem Muster, einschlieflich des Streckeneinsatzes unter Aufsicht, und

ii)  zuden fiir den Betrieb nach Betriebsstufe II geltenden Mindestsichtweiten fiir die Pistensichtweite sind 100 m
hinzuzuaddieren, wenn der Betrieb eine manuelle Landung nach Betriebsstufe 1I oder den Einsatz eines
HUDLS bis zum Aufsetzen verlangt, bis

A)  mit dem Muster insgesamt 100 Stunden oder 40 Flugabschnitte erreicht sind, einschlielich LIFUS, oder

B) mit dem Muster, mit dem das Flugbesatzungsmitglied zuvor bei einem Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft eine Qualifikation fiir manuelle Landungen nach Betriebsstufe II erworben hatte, insge-
samt 50 Stunden oder 20 Flugabschnitte, einschlieflich LIFUS, erreicht sind,

C) Beim HUDLS-Betrieb gelten stets die Anforderungen fiir Flugabschnitte gemif8 Buchstabe e Nummer 1
und Buchstabe Nummer 2 Ziffer i, die Zahl der Stunden mit dem Muster oder der Klasse geniigt nicht
den Anforderungen.

2. Vor dem erstmaligen Einsatz auf dem Flugzeugmuster im Flugbetrieb nach Betriebsstufe III gelten fiir den Kom-
mandanten oder fiir Piloten, die mit der Durchfithrung des Fluges betraut werden kénnen, folgende zusitzliche
Anforderungen:

i) 50 Stunden oder 20 Flugabschnitte auf dem Muster, einschlieflich des Streckeneinsatzes unter Aufsicht, und

ii)  bis zum Erreichen von 100 Stunden oder 40 Flugabschnitten einschlieflich des Streckeneinsatzes unter Auf-
sicht auf dem Muster miissen 100 m zu den geltenden Mindestwerten fur die Pistensichtweite fir Betriebs-
stufe II oder III hinzugefiigt werden, wenn nicht bereits eine Qualifikation fiirr den Flugbetrieb nach
Betriebsstufe I oder IIT bei einem Luftfahrtunternehmer der Gemeinschaft erworben wurde.

3. Bei Flugbesatzungsmitgliedern, die bereits Erfahrungen als Kommandant im Flugbetrieb nach Betriebsstufe I oder
Il besitzen, kann die Luftfahrtbehorde eine Verringerung der in Nummer 2 genannten Erfahrungswerte
genehmigen.

f)  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 Pisten-
sichtweiten von weniger als 150 m oder von weniger als 200 m bei Flugzeugen der Kategorie D durchgefiihrt wird:

i)  normaler Start unter den festgelegten Mindestwerten fiir die Pistensichtweite,

ii)  Start unter den festgelegten Mindestwerten fiir die Pistensichtweite mit einem Triebwerkausfall zwischen V1
und V2, oder sobald Sicherheitserwdgungen dies zulassen, und

i)  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 Flugsimu-
lator durchgefiihrt wird. Diese Schulung muss die Anwendung der speziellen Verfahren und Ausriistungen umfas-
sen. Steht kein Flugsimulator fir das betreffende Flugzeug zur Verfugung, kann die Luftfahrtbehorde die
Durchfithrung dieser Schulung in einem Flugzeug ohne Anwendung der festgelegten Mindestwerte fiir die Pisten-
sichtweite genehmigen (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 Kate-
gorie D, einer Uberpriifung unterzogen wird. Die Uberpriifung kann nur durch die erfolgreiche Durchfithrung
einer nach Nummer 1 vorgeschriebenen Flugsimulator- und/oder Flugschulung fiir eine Umschulung auf ein
Flugzeugmuster ersetzt werden.
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h)

Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung — Flugbetrieb bei geringer Sicht

1.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass im Rahmen der innerbetrieblichen, wiederkehrenden Schu-
lung und der Befihigungsiiberpriifungen die Kenntnisse und Fahigkeiten des Piloten fiir die Wahrnehmung seiner
mit der jeweiligen Betriebskategorie, fir die er erméchtigt ist, verkniipften Aufgaben uiberpriift werden. Es sind
mindestens 2 Anfliige im Flugsimulator innerhalb der Giiltigkeitsdauer der in OPS 1.965 Buchstabe b vorgeschrie-
benen Befdhigungsiiberpriifung erforderlich (4 Anfliige, wenn das HUDLS und/oder EVS bis zum Aufsetzen ein-
gesetzt wird), von denen einer eine Landung bei der geringsten genehmigten Pistensichtweite sein muss, aufferdem
kann 1 (2 bei Einsatz von HUDLS und/oder EVS) dieser Anfliige durch einen Anflug und Landung im Flugzeug
unter Verwendung genchmigter Verfahren nach Betriebsstufe IT und III ersetzt werden. Ein Durchstartmandéver ist
bei der Befihigungsiiberpriifung durchzufithren. Besitzt der Luftfahrtunternehmer die Genehmigung, Starts bei
Pistensichtweiten von weniger als 150/200 m durchzufithren, so hat mindestens ein Start bei geringer Sicht mit
den niedrigsten anwendbaren Mindestbedingungen wihrend der Befahigungsiiberpriifung zu erfolgen.

Fir die Schulung des Flugbetriebs nach Betriebsstufe III hat der Luftfahrtunternehmer einen Flugsimulator zu
verwenden.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il mit Flugzeugen, die iiber
ein Flugsteuerungssystem mit der Ausfallsicherheit ,fail passive’ verfiigen, einschlieflich HUDLS, mindestens ein-
mal im Zeitraum von 3 aufeinanderfolgenden Befdhigungsiiberpriifungen ein Durchstartmanover mit ausgefalle-
nem Autopiloten bei oder unterhalb der Entscheidungshohe durchgefithrt wird, wobei die letzte gemeldete
Pistensichtweite 300 m oder weniger betragt.

Die Luftfahrtbehdrde kann die Durchfithrung der wiederkehrenden Schulung und Uberpriifung fiir Flugbetrieb
nach Betriebsstufe Il und fiir Starts bei geringer Sicht im Flugzeug genehmigen, wenn fiir das betreffende Flugzeug-
muster kein Flugsimulator oder akzeptabler Ausweichsimulator zur Verfugung steht.

Anmerkung:  Die auf automatischen Anfliigen und/oder automatischen Landungen beruhende Befihigung zur Durchfithrung
von Starts bei geringer Sicht und von Flugbetrieb nach Betriebsstufe II/III wird, wie in dieser OPS vorgeschrieben,
durch wiederkehrende Schulung und Uberpriifung aufrechterhalten.

Zusitzliche Schulungsanforderungen fiir Luftfahrtunternehmer, die Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard,
Anfliige mit EVS und Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen durchfiihren.

Luftfahrtunternehmer, die Flugbetrieb nach Betriebsstufe I unter Standard durchfiihren, miissen den Anforderun-
gen von Anlage 1 zu OPS 1.450 — Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifikationen geniigen, die
fir den Betrieb nach Betriebsstufe II gelten, einschlieflich der Auflagen fiir HUDLS (soweit zutreffend). Der
Luftfahrtunternehmer kann diese zusitzlichen Anforderungen kombinieren, wo dies zweckmifig ist, vorausge-
setzt, die betrieblichen Verfahren sind vereinbar. Bei der Umschulung gilt die geforderte Zahl von Anfliigen nicht
zusatzlich zu den Anforderungen von OPS Abschnitt N, vorausgesetzt, die Schulung erfolgt bei der geringsten
anwendbaren Pistensichtweite. Bei wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen kann der Luftfahrtunter-
nehmer auch die verschiedenen Anforderungen kombinieren, soweit die obigen Anforderungen an die betriebli-
chen Verfahren eingehalten werden, und unter der Voraussetzung, dass mindestens einmal alle 18 Monate ein
Anflug bei Mindestwerten nach Betriebsstufe I unter Standard durchgefiihrt wird.

Luftfahrtunternehmer, die Flugbetrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen durchfiihren, miissen
den Anforderungen von Anlage 1 zu OPS 1.450 — Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifikati-
onen geniigen, die fiir den Betrieb nach Betriebsstufe 1I gelten, einschlieflich der Auflagen fiir HUDLS (soweit
zutreffend). Der Luftfahrtunternehmer kann diese zusitzlichen Anforderungen kombinieren, wo dies zweckma-
Rig ist, vorausgesetzt, die betrieblichen Verfahren sind vereinbar. Bei der Umschulung darf die geforderte Zahl von
Anfliigen nicht unter der geforderten Zahl fiir den Abschluss der Schulung zu Betriebsstufe II mit HUD/HUDLS
liegen. Bei wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen kann der Luftfahrtunternehmer auch die verschie-
denen Anforderungen kombinieren, soweit die obigen Anforderungen an die betrieblichen Verfahren eingehalten
werden, und unter der Voraussetzung, dass mindestens einmal alle 18 Monate ein Anflug bei Mindestwerten nach
Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen durchgefiihrt wird.

Luftfahrtunternehmer, die Anfliige mit EVS bei Pistensichtweiten von 800 m oder weniger durchfithren, miissen
den Anforderungen von Anlage 1 zu OPS 1.450 — Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifikati-
onen geniigen, die fiir den Betrieb nach Betriebsstufe II gelten, einschlielich der Auflagen fiir HUD (soweit zutref-
fend). Der Luftfahrtunternehmer kann diese zusitzlichen Anforderungen kombinieren, wo dies zweckmifig ist,
vorausgesetzt, die betrieblichen Verfahren sind vereinbar. Bei der Umschulung darf die geforderte Zahl von Anflii-
gen nicht unter der geforderten Zahl fiir den Abschluss der Schulung zu Betriebsstufe II mit HUD liegen. Bei wie-
derkehrenden Schulungen und Uberpriifungen kann der Luftfahrtunternehmer auch die verschiedenen
Anforderungen kombinieren, soweit die obigen Anforderungen an die betrieblichen Verfahren eingehalten wer-
den, und unter der Voraussetzung, dass mindestens einmal alle 12 Monate ein Anflug mit EVS durchgefiihrt wird.
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Anlage 1 zu OPS 1.455

Flugbetrieb bei geringer Sicht — Betriebsverfahren

Allgemeines. Der Flugbetrieb bei geringer Sicht umfasst

manuelles Starten mit oder ohne elektronisches Fithrungssystem oder HUDLS/Hybrid-HUD/-HUDLS),
automatisches Anfliegen bis unterhalb der Entscheidungshohe mit manuellem Abfangen, Landen und Ausrollen,
Anflug mit HUDLS/Hybrid-HUD/-HUDLS und/oder EVS,

automatisches Anfliegen mit anschliefendem automatischem Abfangen, automatischem Landen und manuellem
Ausrollen, und

automatisches Anfliegen mit anschlieBendem automatischem Abfangen, automatischem Landen und automati-
schem Ausrollen bei einer Pistensichtweite von weniger als 400 m.

Anmerkung 1:  Fiir jedes dieser Betriebsverfahren kann ein hybrides System verwendet werden.
Anmerkung 2:  Es kénnen andere Arten von Fithrungssystemen oder Anzeigen zugelassen und genehmigt werden.

Verfahren und Betriebsanweisungen

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 Flugbesatzungs-
mitglieder wihrend des Starts, Anflugs, Abfangens, Ausrollens und des Durchstartmanévers 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 Ver-
fahren ist besonders hinzuweisen. Insbesondere ist der Aufgabenverteilung der Flugbesatzung so Rechnung zu tra-
gen, dass der/die Pilot/Pilotin, der/die iiber das Landen oder Durchstarten entscheidet, nicht durch seinefihre
Arbeitsbelastung in der Uberwachung und Entscheidungsfindung behindert wird.

Der Luftfahrtunternehmer hat im Betriebshandbuch ausfithrliche Betriebsverfahren und -anweisungen anzuge-
ben. Die Anweisungen miissen den im Flughandbuch enthaltenen Betriebsgrenzen und vorgeschriebenen Verfah-
ren entsprechen und insbesondere folgende Punkte umfassen:

i)  Uberpriifung der Flugzeugausriistung auf ordnungsgemafe Funktion vor dem Start und wihrend des Fluges,

ii)  Auswirkung von Betriebszustandsidnderungen der Bodenanlagen und Bordausriistung auf die Start- und
Landemindestbedingungen,

i)  Verfahren fiir den Start, den Anflug, das Abfangen, die Landung, das Ausrollen sowie das Durchstartmandéver,

iv) Verfahren bei Ausfillen, Warnungen (einschlieSlich HUD/HUDLS/EVS) und anderen nicht normalen
Situationen,

v)  die erforderlichen Mindestsichtmerkmale,
vi) die Wichtigkeit der richtigen Sitzposition und Augenhéhe,
vii) notwendige Maffnahmen bei Sichtverschlechterung,

viii) Aufgabenzuweisung an die Besatzung fiir die Durchfiihrung 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 Funkhohenmesser
zu beziehen haben und dass ein Pilot bis zum Abschluss der Landung fortlaufend die Flugzeuginstrumente
zu {iberwachen hat,

x)  die Forderung hinsichtlich der Absicherung der erweiterten Schutzzone fiir den Landekurssender,

xi) die Umsetzung von Meldungen tiber Windgeschwindigkeit, Windscherung, Turbulenz, Pistenkontaminie-
rung und die Verwendung mehrfacher RVR-Bestimmungen,
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xii) die anzuwendenden Verfahren fiir:
A) den Betrieb nach Betriebsstufe I unter Standard,
B) den Betrieb nach Betriebsstufe II bei Nichtstandardbedingungen,
C) Anflige mit EVS und

D) Ubungsanfliige und -landungen auf Pisten, bei denen nicht alle Mafnahmen fiir die Betriebsstufe IT oder
III des Flugplatzes in Kraft sind,

xiii) die sich aus der Musterzulassung ergebenden Betriebsgrenzen und

xiv) Informationen iiber die hochstzuldssige Abweichung vom ILS-Gleitweg und/oder Landekurs.
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Anlage 1 zu OPS 1.465

Mindestsichten fiir den Flugbetrieb nach Sichtflugregeln

Luftraumklasse ABCDE

(Anmerkung 1)

FG

oberhalb 900 m (3 000 ft) NN oder
oberhalb 300 m (1 000 ft) iiber
Grund, je nachdem, welcher Wert

in und unterhalb von 900 m
(3 000 ft) NN oder 300 m (1 000 ft)
tiber Grund, je nachdem, welcher

hoher ist Wert hoher ist
Abstand von den 1 500 m in waagerechter Richtung frei von Wolken und Erdsicht
Wolken 300 m (1 000 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:
Anmerkung 2:

Anmerkung 3:

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.

Wenn die Ubergangshohe niedriger als 3 050 m (10 000 ft) NN ist, sollte Flugfliche 100 anstelle von 10 000 ft genommen

werden.
Flugzeuge der Kategorie A und B diirfen bei Flugsichten bis herab zu 3 000

m betrieben werden, vorausgesetzt, die fiir

Flugverkehrsdienste zustindige Behorde hat die Anwendung einer Flugsicht von weniger als 5 km genehmigt und nach den
niheren Umstinden ist die Wahrscheinlichkeit, anderem Verkehr zu begegnen, gering und die IAS betrigt 140 kt oder

weniger.
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ABSCHNITT F

FLUGLEISTUNGEN — ALLGEMEIN

OPS 1.470

Anwendbarkeit

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass mehrmotorige Propellerturbinenflugzeuge, deren hochste geneh-
migte Fluggastsitzanzahl mehr als 9 oder deren hochstzuldssige Startmasse mehr als 5 700 kg betrdgt, und alle
mehrmotorigen Strahlturbinenflugzeuge in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des Abschnitts G (Flug-
leistungsklasse A) betrieben werden.

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 betrigt, in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen des Abschnitts H (Flugleistungsklasse B) betrieben werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugzeuge mit Kolbentriebwerken, deren hochste genehmigte
Fluggastsitzanzahl 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 Gestaltungs-
merkmale (z. B. Uberschallflugzeuge oder Wasserflugzeuge) nicht nachgewiesen werden, hat der Luftfahrtunternehmer
anerkannte Flugleistungsforderungen anzuwenden, die ein gleiches Maf an Sicherheit wie bei Erfiillung der Bestim-
mungen des entsprechenden Abschnitts gewihrleisten.

OPS 1.475

Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Flugzeugmasse
1. zu Beginn des Startvorgangs oder im Fall einer Umplanung wihrend des Fluges

2. andem Punkt, ab dem der gednderte Flugdurchfithrungsplan gilt, nicht grofer ist als die Masse, mit der die Bestim-
mungen des zutreffenden Abschnitts fir den durchzufithrenden Flug erfillt 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
erfiillt 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 ergdnzen. 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

beriicksichtigen.

Fiir Flugleistungszwecke kann eine feuchte Piste, sofern es sich nicht um eine Grasbahn handelt, als trocken eingestuft
werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat fir die Priifung, ob die Startleistungsforderungen des anwendbaren Abschnitts erfiillt
sind, die Aufzeichnungsgenauigkeit zu beriicksichtigen.

OPS 1.480

Begriffsbestimmungen

Die nachstehend aufgefiihrten Begriffe, die in den Abschnitten F, G, H, I und ] verwendet werden, haben folgende
Bedeutung:

1. Verfiigbare Startabbruchstrecke’: Die Linge der verfiigbaren Startrollstrecke zuziiglich der Liange der Stoppbahn,
soweit eine solche Stoppbahn von der zustindigen Behorde fiir verfiigbar erklart worden ist und die Masse des
Flugzeugs bei den gegebenen Betriebsbedingungen zu tragen vermag.
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10.

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,

ii) gepresstem Schnee, der nicht weiter zusammengedriickt werden kann und beim Aufnehmen zusammenhin-
gend bleibt oder in Klumpen zerbricht, oder

iii)  Eis, einschlieSlich nassem Eis.

JFeuchte Piste": Eine Piste gilt als feucht, wenn ihre Oberfliche nicht trocken ist, aber die vorhandene Feuchtigkeit
der Piste noch kein glinzendes Aussehen verleiht.

,Trockene Piste’: Eine trockene Piste ist eine Piste, die weder nass noch kontaminiert ist. Eingeschlossen sind sol-
che befestigten Pisten, die mit Querrillen oder einem pordsen Belag versehen sind und so instand gehalten wer-
den, dass selbst bei vorhandener Feuchtigkeit eine Bremswirkung wie bei einer tatsichlich trockenen Piste erhalten
bleibt.

Verfiigbare Landestrecke’: Die Linge der Piste, die von der zustindigen Behorde fiir das Ausrollen eines landen-
den Flugzeugs fiir verfiigbar und geeignet erkldrt worden ist.

,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 festge-
legt ist.

Verfiigbare Startstrecke: Die Linge der verfiigbaren Startrollstrecke zuziiglich der Linge der verfiigbaren
Freifldche.

,Startmasse: Die Masse des Flugzeugs bei Beginn des Startlaufs unter Einbezichung aller an Bord befindlichen
Sachen und Personen.

Verfiigbare Startrollstrecke’: Die Lange der Piste, die von der zustindigen Behorde fiir den Startlauf eines starten-
den Flugzeugs fiir verfiigbar und geeignet erkldrt worden ist.

Nasse Piste": Eine Piste gilt als nass, wenn ihre Oberfliche zu einem geringeren Teil als unter Nummer 2 angege-
ben 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’, Nettostartflugb ahn’, 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 fiir den Nachweis der Erfiillung
der flugleistungsbezogenen Betriebsgrenzen als ungeeignet anzusehen sind, die von der Luftfahrtbehorde festgelegten
Begriffsbestimmungen.
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ABSCHNITT G

FLUGLEISTUNGSKLASSE A

OPS 1.485

Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fir die Priifung, ob die Bestimmungen dieses Abschnitts erfillt sind,
die im Flughandbuch festgelegten anerkannten Flugleistungsdaten durch zusitzliche Daten, die den Anforderungen der
Luftfahrtbehorde gentigen, erganzt werden, wenn die Angaben im Flughandbuch unzureichend sind, unter anderem
hinsichtlich

1. der Beriicksichtigung zu erwartender ungiinstiger Betriebsbedingungen, wie etwa Start und Landung auf konta-
minierten 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 fir die Zulassung grofer Flugzeuge oder
anderen gleichwertigen Vorschriften, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigen, 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 durchgefithrt wird, die im Flughandbuch festgelegte hochst-
zuldssige Startmasse nicht tiberschreitet.

Der Luftfahrtunternehmer 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 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 Fort-
setzung des Starts entsprechen, und

5. die fiir 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.
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OPS 1.495

Hindernisfreiheit beim Start

Der Luftfahrtunternehmer 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
Hindernisfreiheit verwendet werden.

Bei der Erfiillung 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.

Bei der Erfiillung des Buchstabens a ist davon auszugehen, dass

1. Kursinderungen iiber Grund bis zu dem Punkt nicht vorgenommen werden diirfen, an dem die Nettostartflugbahn
eine Hohe iiber Grund entsprechend der halben Spannweite, jedoch nicht weniger als 50 ft iiber dem Ende der
verfiigbaren Startrollstrecke erreicht hat. Danach wird bis zum Erreichen einer Hohe von 400 ft tiber Grund ange-
nommen, dass die Querneigung des Flugzeugs nicht mehr als 15° betragt. Nach Erreichen einer Hohe von 400 ft
iiber Grund kénnen Querneigungen bis zu 25° geplant werden,

2. bei Querneigungen des Flugzeugs von mehr als 15° der betroffene Abschnitt der Nettostartflugbahn einen senk-
rechten Abstand von mindestens 50 ft zu allen Hindernissen innerhalb der nach den Buchstaben a, d und e fest-
gelegten seitlichen Abstinde hat und

3. der Luftfahrtunternehmer besondere von der Luftfahrtbehorde genehmigte Verfahren zu benutzen hat, um eine
grofere 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, einschlieflich der Strecken-
zunahme aufgrund erhohter Fluggeschwindigkeiten, ist entsprechend zu beriicksichtigen.

Bei der Erfiillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kurs-
dnderungen tiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand gro-
Ber 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 Kursanderungen
iiber 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 fur Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Der Luftfahrtunternehmer hat zur Erfiillung von OPS 1.495 und zur Gewihrleistung einer hindernisfreien Flugbahn
Verfahren festzulegen, die es ermoglichen, den Flug in Ubereinstimmung mit den Reisefluganforderungen gemaif$
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 {iber 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.
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Die Nettoflugbahn muss in einer Héhe 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 Reiseflughohe bis zu einem Flugplatz erméglichen, 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 beab-
sichtigten 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 vorgeschriebe-
nen 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 ermdoglichen.

Zur Erfiillung der OPS 1.500 hat der Luftfahrtunternehmer den Mindestwert fiir den seitlichen Abstand nach den Buch-
staben b und ¢ auf 18,5 km (10 NM) zu erhohen, wenn die Navigationsgenauigkeit nicht innerhalb eines Vertrauens-
bereichs von 95 % liegt.

OPS 1.505

Reiseflug — Beriicksichtigung des Ausfalls von zwei Triebwerken bei Flugzeugen mit mehr als zwei
Triebwerken

Der Luftfahrtunternechmer 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 ermdglichen, 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 Still-
stand 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 beriicksichtigen. 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 erhéhen.

Es wird davon ausgegangen, dass die beiden Triebwerke an dem ungiinstigsten Punkt des Flugstreckenabschnitts aus-
fallen, an dem das Flugzeug — bei ciner Reiseflugleistung aller Triebwerke fiir Langstreckenfliige, bei Standard-
temperatur und Windstille — mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz entfernt ist, fiir den mit der zu erwartenden
Landemasse des Flugzeugs die geltenden Flugleistungsvorschriften erfillt werden konnen.

Die Nettoflugbahn muss in einer Hohe von 1 500 ft iber dem Flugplatz, auf dem nach Ausfall beider Triebwerke gelan-
det 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 gentigend 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.
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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 tiberschreitet, die fur 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 Luftfahrtunter-
nehmer sicherzustellen, dass die voraussichtliche Landemasse des Flugzeugs einen Fehlanflug in der Fehlanflug-
konfiguration und mit der dazugehorigen Fluggeschwindigkeit bei einem ausgefallenem Triebwerk mit einem
Steiggradienten ermdglicht, 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 Entscheidungshéhen 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
Luftfahrtbehorde hat einem anderen Verfahren zugestimmt.

OPS 1.515

Landung — trockene Pisten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemaff OPS 1.475 Buchstabe a fiir die voraussichtliche Lande-
zeit 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 ermdéglicht,

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 Erfiillung 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 Anhdnge 1 und 2 zu OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4); die Luftfahrtbehérde kann die Erfiillung weiterer
zusitzlicher Bedingungen verlangen, die sie in diesen Fillen fiir die Gewahrleistung eines ausreichenden MafSes an
Sicherheit fir erforderlich halt.

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 Betriebs-
eigenschaften des Flugzeugs am Boden sowie anderer Bedingungen, wie Landehilfen und Geldndebeschaffenheit,
am wahrscheinlichsten zu benutzenden Piste landet.

Kann der Luftfahrtunternehmer fiir einen Bestimmungsflugplatz mit nur einer Piste Buchstabe ¢ Nummer 1 nicht erfil-
len, darf ein Flug zu diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten werden, wenn zwei Ausweichflugplitze zur Verfii-
gung stehen, fiir die die vollstandige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ moglich 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.
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¢)  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 Ver-
fugung steht, fiir den die vollstindige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ moglich ist.

OPS 1.520

Landung — nasse und kontaminierte Pisten

a)  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 betrigt.

b) st 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, behord-
lichen Anforderungen geniigenden Daten ermittelten Landestrecke, jedoch nicht weniger als die nach Buchstabe a
geforderte Landesstrecke betrigt.

¢) Abweichend von Buchstabe a kann fiir nasse Pisten eine Landestrecke verwendet werden, die kiirzer als die nach Buch-
stabe a, jedoch nicht kiirzer als die nach OPS 1.515 Buchstabe a ist, wenn das Flughandbuch hierfiir besondere zusitz-
liche 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 enthilt.

¢) 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.
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Anlage 1 zu OPS 1.495 Buchstabe ¢ Nummer 3
Genehmigung grolerer Querneigungen

a)  Fir die Anwendung groferer Querneigungen, die einer besonderen Genehmigung bediirfen, sind folgende Kriterien zu
erfiillen:

1. Das Flughandbuch muss anerkannte Angaben fiir notwendige Geschwindigkeitserhohungen enthalten und Anga-
ben, die unter Beriicksichtigung groferer Querneigungen und Geschwindigkeiten die Ermittlung der Flugbahn
ermoglichen;

2. eine optische Fithrung muss zur Einhaltung der Navigationsgenauigkeit vorhanden sein;

3. Wettermindestbedingungen und Windbeschrinkungen sind fiir jede Piste festzulegen und bediirfen der Geneh-
migung durch die Luftfahrtbehorde;

4. Schulung nach den Bestimmungen von OPS 1.975.
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Anlage 1 zu OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 3
Steilanflugverfahren

a)  Die Luftfahrtbehorde kann Steilanfliige mit Gleitwinkeln von 4,5° oder mehr in Verbindung mit Flughdhen 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 auflerge-
wohnlichen Verfahren fiir den Steilanflug einschlieflich Notverfahren sowie Angaben fiir die Korrektur der
Landestrecken 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 Steilanflige 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 Pistenfiithrung, wie etwa optische Hilfen, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR,
NDB,

i) 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

a)  Fir die Erfillung von OPS 1.515 Buchstabe a Nummer 4 darf die fir die Ermittlung der zulissigen 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 betriebli-
che Notwendigkeit fur ein solches Verfahren bestehen, entweder aufgrund der Abgelegenheit des Flugplatzes oder
aufgrund von physikalischen Einschrankungen beziiglich einer Verldngerung der Piste.

2. Flugzeugbezogene und betriebliche Kriterien

i)  Kurzlandeverfahren werden nur fiir Flugzeuge genehmigt, bei denen der senkrechte Abstand zwischen der
Augenhéhe des Piloten und dem tiefsten Punkt der Rdder mit auf dem normalen Gleitpfad ausgerichtetem
Flugzeug nicht mehr als 3 Meter betrégt.

ii)  Bei der Festlegung der Flugplatzmindestbedingungen darf die Sicht/Landebahnsichtweite nicht geringer sein
als 1,5 km. AufSerdem miissen die Windgrenzwerte im Betriebshandbuch festgelegt sein.

iii) Die Mindesterfahrung des Piloten, die Anforderungen an die Schulung und die Einweisung fiir den speziellen
Flugplatz missen fiir diese Art Betrieb im Betriebshandbuch festgelegt sein.

3. Eswird davon ausgegangen, dass der Beginn der nutzbaren Linge der ausgewiesenen sicheren Flache in einer Hohe
von 50 ft iiberflogen wird.

4. Zusitzliche Kriterien. Die Luftfahrtbehorde kann zusidtzliche 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.
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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 Sicherheitsflache darf, ausgehend von der verldngerten Pistenmittellinie, nicht geringer
sein als die zweifache Pistenbreite oder als die zweifache Flugzeugspannweite, der grofere Wert ist mafigebend.

Die ausgewiesene Sicherheitsfliche muss von Hindernissen und Vertiefungen, die ein zu kurz kommendes Flugzeug
gefihrden 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 iiberschreiten.

Fiir diesen Betrieb sind die Bestimmungen von OPS 1.480 Buchstabe a Nummer 5 hinsichtlich der Tragkraft auf die
ausgewiesene Sicherheitsflache nicht anzuwenden.
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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:  Einschriankungen 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 gemafl Anlage 1 zu
OPS 1.525 Buchstabe b erfiillen, wie einmotorige Flugzeuge zu betreiben.

OPS 1.530

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 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 Stoppfliche und/oder Freifliche verfiigbar ist:
i)  die verfigbare Startrollstrecke,
ii) wenn multipliziert mit dem Faktor 1,15, die verfiigbare Startstrecke und
i) wenn multipliziert mit dem Faktor 1,3, die verfiigbare Startabbruchstrecke.
Fir die Erfillung 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.
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OPS 1.535

Hindernisfreiheit beim Start — mehrmotorige Flugzeuge

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 Flug-
zeug vom Ende der verfiigbaren Startstrecke oder der Startstrecke zuriickgelegt hat, wenn vor dem Ende der verfiigba-
ren 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 Erfullung 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 gefor-
derten Startstrecke beginnt und in einer Hohe von 1 500 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° betrigt,

3. das kritische Triebwerk auf der Startflugbahn mit allen Triebwerken an dem Punkt ausfillt, 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 Reise-
flugkonfiguration mit einer Leistung aller Triebwerke ist und

5. der Steiggradient der Startflugbahn ab der in Ubereinstimmung mit Nummer 4 erreichten Héhe bis zum Ende der
Startflugbahn gleich dem im Flughandbuch angegebenen Reiseflugsteiggradienten mit ausgefallenem Triebwerk
ist.

Fiir die Erfiillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kurs-
anderungen tiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand gré-
Ber ist als

1. 300 m, wenn der Flug unter Bedingungen durchgefiihrt wird, die eine Kursfithrung nach Sichtmerkmalen ermog-
lichen, oder wenn Navigationshilfen zur Verfiigung stehen, die mit gleicher Genauigkeit dem Piloten die Einhal-
tung 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.

Fiir 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 fir Fliige unter Bedingungen, die eine Kursfithrung nach Sichtmerkmalen erméglichen (siche Anlage 1 zu
OPS 1.535 Buchstabe b Nummer 1 und Buchstabe ¢ Nummer 1), oder

2. 900 m fir Fliige unter allen anderen Bedingungen.

Fiir die Erfillung der Buchstaben a, b und ¢ hat der Luftfahrtunternehmer zu berticksichtigen:
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 Aus-
fall eines Triebwerks den Flug in oder oberhalb der im Betriebshandbuch festgelegten Mindestflughéhen bis zu einem
Punkt 1 000 ft iiber einem Flugplatz fortsetzen kann, an dem die Vorschriften dieses Abschnitts erfiillt werden kon-
nen, wobei die restlichen Triebwerke innerhalb der festgelegten Dauerhochstleistungsbedingungen betrieben werden.
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Fiir 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 Dauerhochstleistungsbedingungen 300 ft pro Minute betrdgt, 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 Aus-
fall des Triebwerks in der Lage ist, einen Punkt zu erreichen, von dem aus eine sichere Notlandung durchgefiihrt wer-
den kann. Fir Landflugzeuge muss eine Notlandemoglichkeit auf Land gegeben sein; die Luftfahrtbehorde kann
Ausnahmen zulassen.

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 einer
Triebwerksleistung innerhalb der festgelegten Dauerhdchstleistungsbedingungen 300 ft pro Minute betrigt, 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 gemifs OPS 1.475 Buchstabe a ermittelte Landemasse des Flugzeugs
nicht die hochstzuldssige Landemasse tiberschreitet, die fiir die Hohenlage des Flugplatzes und fiir die bei der Ankunft am
Flugplatz zu erwartende Umgebungstemperatur festgelegt ist.

OPS 1.550
Landung — trockene Piste

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemaff OPS 1.475 Buchstabe a fiir die voraussichtliche Lande-
zeit ermittelte Landemasse des Flugzeugs eine Landung aus einer Hohe von 50 ft tiber der Pistenschwelle bis zum Still-
stand innerhalb von 70 % der verfiigbaren Landestrecke an dem Bestimmungsflugplatz und an jedem Ausweichflugplatz
ermdglicht.

1. Die Luftfahrtbehdrde 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 Luftfahrtbehérde 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
Betricbseigenschaften des Flugzeugs am Boden sowie anderer Bedingungen, wie Landehilfen und Gelinde-
beschaffenheit — am wahrscheinlichsten zu benutzenden Piste landet.
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d) Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den Bestimmungsflugplatz Buchstabe ¢ Nummer 2 nicht erfiillen, darf ein Flug zu
diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten werden, wenn ein Ausweichflugplatz zur Verfiigung steht, fiir den die
vollstindige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ moglich ist.

OPS 1.555

Landung — nasse und kontaminierte Pisten

a)  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 verfiigbare
Landestrecke mindestens 115 % der nach OPS 1.550 geforderten Landestrecke betrigt.

b)  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 hierfir anerkannten Daten ermittelte Landestrecke die verfiigbare Landestrecke nicht
tiberschreitet.

¢) Abweichend von Buchstabe a kann fiir nasse Pisten eine Landestrecke verwendet werden, die kiirzer als die nach Buch-
stabe a, jedoch nicht kiirzer als die nach OPS 1.550 Buchstabe a ist, wenn das Flughandbuch hierfiir besondere zusitz-
liche Landestreckenangaben enthilt.
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Anlage 1 zu OPS 1.525 Buchstabe b

Allgemeines — Steigleistung in der Start- und Landekonfiguration

a)  Steigleistung in der Startkonfiguration

1.

2.

i)

Alle Triebwerke in Betrieb

Der gleichformige Steiggradient nach dem Start muss mindestens 4 % betragen, mit

A)

B)

einer Startleistung aller Triebwerke,

ausgefahrenem Fahrwerk oder mit eingefahrenem Fahrwerk, wenn dieses in nicht mehr als 7 Sekunden
eingefahren werden kann,

den Fliigelklappen in Startstellung und

einer Geschwindigkeit im Steigflug von mindestens 1,1 VMC oder 1,2 VS1, mafigebend ist die hohere
Geschwindigkeit.

Ein Triebwerk ausgefallen

Der gleichférmige Steiggradient muss in einer Hohe von 400 ft tiber der Startfliche messbar positiv sein, mit

A)

ausgefallenem kritischen Triebwerk und dem Propeller in der Stellung geringsten Widerstands,
einer Startleistung des verbliebenen Triebwerks,

eingefahrenem Fahrwerk,

den Fliigelklappen in Startstellung und

der in 50 ft Hohe erreichten Geschwindigkeit im Steigflug.

Der gleichformige 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 Dauerhochstleistung 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

Der gleichformige Steiggradient muss mindestens 2,5 % betragen, mit

A)

einer Triebwerksleistung oder einem Triebwerksschub nicht héher als diejenige oder derjenige, die oder
der 8 Sekunden nach Beginn der Verstellung der Triebwerksleistungshebel aus der niedrigsten Leerlauf-
stellung verfiigbar ist,

ausgefahrenem Fahrwerk,
den Fligelklappen in Landestellung und

einer Geschwindigkeit im Steigflug von 1,2 VREF.
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2. Ein Triebwerk ausgefallen

i)

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 Dauerhochstleistung des verbliebenen Triebwerks,

C) eingefahrenem Fahrwerk,

D) eingefahrenen Fliigelklappen und

E) einer Geschwindigkeit im Steigflug von 1,2 VS1 oder mehr.
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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 wah-
rend des Starts herrschenden Wetterbedingungen, einschlieflich Hauptwolkenuntergrenze und Sicht, ein Erkennen der Hin-
dernisse und/oder Bodenbezugspunkte ermoglichen. Fiir die betroffenen Flugplitze sind im Betriebshandbuch die
Wettermindestbedingungen festzulegen, die es der Flugbesatzung erméglichen, 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 Kursfithrung 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, Bew6lkung, Sicht, Tag/Nacht, Lichtverhiltnisse 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 Flughdhen von
weniger als 50 ft, jedoch nicht weniger als 35 ft tiber der Pistenschwelle unter folgenden Voraussetzungen genehmigen:

1. Das Flughandbuch muss den hochstzuldssigen Gleitwinkel, sonstige Betriebsgrenzen, die normalen und auflerge-
wohnlichen Verfahren fiir den Steilanflug einschlieflich Notverfahren sowie Angaben fiir die Korrektur der
Landestrecken bei Steilanfliigen enthalten,

2. Flugplitze, an denen Steilanfliige erfolgen sollen, miissen mit einem Gleitwegbezugssystem, das mindestens eine
optische Gleitweganzeige liefert, ausgestattet sein, und

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 Pistenfiithrung, wie etwa optische Hilfen, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR,
NDB,

i) 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.



L 254[118 Amtsblatt der Europdischen Union 20.9.2008

Anlage 2 zu OPS 1.550 Buchstabe a
Kurzlandeverfahren

a)  Fir die Erfillung von OPS 1.550 Buchstabe a Nummer 2 darf die fir die Ermittlung der zulissigen Landemasse
zugrunde gelegte Strecke die nutzbare Linge der ausgewiesenen Sicherheitsfliche und die verfiigbare Landestrecke
umfassen. Die Luftfahrtbehorde kann diesen Betrieb unter folgenden Bedingungen genehmigen:

1. Die Benutzung der Sicherheitsflache ist von der Flugplatzbehérde zu genehmigen.

2. 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 Sicherheits-
fliche befinden, wahrend auf der Piste Kurzlandeverfahren durchgefiihrt werden.

3. In Landerichtung darf die Steigung der ausgewiesenen Sicherheitsfliche 5 % und das Gefille 2 % nicht
tiberschreiten.

4. Die nutzbare Linge der ausgewiesenen Sicherheitsfliche darf nach den Bestimmungen dieser Anlage 90 m nicht
tiberschreiten.

5. Die Breite der ausgewiesenen Sicherheitsfliche darf, ausgehend von der verlangerten Pistenmittellinie, nicht gerin-
ger sein als die zweifache Pistenbreite.

6. Es wird davon ausgegangen, dass der Beginn der nutzbaren Linge der ausgewiesenen Sicherheitsfliche in einer
Hohe von mindestens 50 ft iiberflogen wird.

7. Fir diesen Betrieb gilt die die Tragkraft betreffende Anforderung von OPS 1.480 Buchstabe a Nummer 5 nicht fiir
die ausgewiesene Sicherheitsflache.

8. Fiirjede zu benutzende Piste sind genehmigungspflichtige Wettermindestbedingungen festzulegen, die nicht gerin-
ger sein diirfen als die Anflugmindestbedingungen unter Sichtflugregeln oder fiir Nicht-Prizisionsanfliige; maf3-
gebend ist der grofere Wert.

9. Die Anforderungen an die Piloten sind gemifl OPS 1.975 Buchstabe a festzulegen.

10. Die Luftfahrtbehérde kann zusitzliche Anforderungen festlegen, die fiir einen sicheren Betrieb unter Beriicksich-
tigung 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 erfillt sind, die
im Flughandbuch festgelegten anerkannten Flugleistungsdaten durch zusitzliche Daten, die den Anforderungen der
Luftfahrtbehorde geniigen, ergdnzt werden, wenn die Angaben im Flughandbuch unzureichend sind.

OPS 1.565
Start

a)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Startmasse unter Beriicksichtigung der Druckhéhe und der
Umgebungstemperatur am Flugplatz, auf dem der Start durchgefiihrt wird, die im Flughandbuch festgelegte hochstzu-
lassige Startmasse nicht iiberschreitet.

b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei Flugzeugen mit Startstreckenangaben im Flughandbuch ohne
Triebwerkausfall die vom Flugzeug benotigte Strecke vom Beginn des Startlaufs bis zum Erreichen einer Hohe von 50 ft
tiber 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 durchgefiihrt wird, nicht @iberschreitet.

¢)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei Flugzeugen mit Startstreckenangaben im Flughandbuch mit
Triebwerkausfall Folgendes in Ubereinstimmung mit den Angaben im Flughandbuch erfillt wird:

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,

4. zur Erfullung dieser OPS muss die Geschwindigkeit V1 fiir den Startabbruch der Geschwindigkeit V1 fiir die Fort-
setzung des Starts entsprechen, und

5. die fiir einen Start auf einer nassen oder kontaminierten Bahn ermittelte Startmasse darf nicht hoher 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 ¢ 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.
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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 iiber der Startfliche am Ende der in OPS 1.565 Buchstabe b bzw.
Buchstabe ¢ geforderten Startstrecke und endet in einer Hohe von 1 500 ft tiber der Startfliche.

Fiir die Erfullung des Buchstabens a ist vom Luftfahrtunternechmer 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.

Fiir den Nachweis der Erfiillung des Buchstabens a sind Kursdnderungen iiber Grund bis zu dem Punkt nicht erlaubt,
an dem die Startflugbahn eine Hohe von 50 ft tiber der Startfliche erreicht hat. Danach wird bis zum Erreichen einer
Hohe von 400 ft iiber Grund angenommen, dass die Querneigung des Flugzeugs nicht mehr als 15° betrdgt. Nach Errei-
chen einer Hohe von 400 ft iiber Grund konnen Querneigungen von mehr als 15°, jedoch nicht tiber 25° geplant wer-
den. Der Einfluss der Querneigung auf die Fluggeschwindigkeit und auf die Flugbahn, einschlieflich der
Streckenzunahme aufgrund erhohter Fluggeschwindigkeiten, ist entsprechend zu beriicksichtigen.

Fiir die Erfillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kursin-
derung tiber Grund von mehr als 15° erfordert, Hindernisse unberticksichtigt lassen, deren seitlicher Abstand grofSer 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 Erfiillung des Buchstabens a kann der Luftfahrtunternehmer, sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursinderungen
iiber 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 Erfillung von OPS 1.570 und zur Gewéhrleistung einer sicheren hindernisfreien
Flugbahn Verfahren festzulegen, die es ermdglichen, den Flug in Ubereinstimmung mit den Reiseflugforderungen
gemifs OPS 1.580 fortzusetzen oder auf dem Startflugplatz oder Ausweichstartflugplatz zu beenden.

OPS 1.575

Reiseflug — ohne Beriicksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Flugzeug unter den fir 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 Dauerhochstleistungsbedingungen erreichen kann

1. in den fiir 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
Mindestflughohen und

2. in den Mindestflugh6hen, die fur die Erfiillung 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 Dauerhochstleistungsbedingungen den Flug aus der
Reiseflughdhe 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 Abstands von 9,3 km (5 NM)
beiderseits des beabsichtigten Flugwegs befinden, ein senkrechter Abstand einzuhalten von mindestens

1. 1000 ft, wenn die Steiggeschwindigkeit nicht negativ ist, oder
2. 2000 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.

Fiir die Erfullung dieser OPS ist davon auszugehen, dass die verfiigbare Steiggeschwindigkeit des Flugzeugs um 150 ft
pro Minute geringer ist als die angegebene Bruttosteiggeschwindigkeit.

Fiir die Erfullung dieser OPS hat der Luftfahrtunternehmer den Mindestwert fiir den seitlichen Abstand nach Buch-
stabe a auf 18,5 km (10 NM) zu erhohen, wenn die Navigationsgenauigkeit nicht innerhalb eines Vertrauensbereichs
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
Triebwerken

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 der beabsich-
tigten Flugstrecke mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz entfernt ist, fir den mit der zu erwartenden
Landemasse des Flugzeugs die Vorschriften dieses Abschnitts erfiillt werden kénnen, es sei denn, der Flug wird in Uber-
einstimmung mit den Bestimmungen der Buchstaben b bis e durchgefiihrt.

Die nachgewiesene Flugbahn mit zwei ausgefallenen Triebwerken muss es erméglichen, 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 erfillt 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 aus-
fallen, 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 konnen.

Die zu erwartende Flugzeugmasse an dem Punkt des doppelten Triebwerkausfalls muss gentigend Kraftstoff beinhal-
ten, 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 Erfiillung 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 fiir den seitlichen Abstand nach Buch-
stabe a auf 18,5 km (10 NM) zu erhohen, wenn die Navigationsgenauigkeit nicht innerhalb eines Vertrauensbereichs
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 beeintrachtigt.
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OPS 1.590

Landung — Bestimmungs- und Ausweichflugplitze

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemifs OPS 1.475 Buchstabe a ermittelte Landemasse des Flugzeugs
nicht die hochstzuldssige Landemasse tiberschreitet, die fiir die Hohenlage des Flugplatzes und, falls im Flughandbuch bertick-
sichtigt, fiir die bei der Ankunft am Flugplatz zu erwartende Umgebungstemperatur im Flughandbuch festgelegt ist.

OPS 1.595

Landung — trockene Pisten

a)  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gemifs OPS 1.475 Buchstabe a fiir die voraussichtliche Lande-
zeit ermittelte Landemasse des Flugzeugs eine Landung aus einer Hohe von 50 ft iiber der Pistenschwelle bis zum Still-
stand innerhalb von 70 % der verfiigbaren Landestrecke an dem Bestimmungsflugplatz und an jedem Ausweichflugplatz
ermdoglicht.

b)  Fir die 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,
3. die Art der Pistenoberfliche und
4. die Lingsneigung der Piste in Landerichtung.
¢)  Fir die Erfullung 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
Betricbseigenschaften des Flugzeugs am Boden sowie anderer Bedingungen, wie Landehilfen und Gelinde-
beschaffenheit — am wahrscheinlichsten zu benutzenden Piste landet.

d) 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 Ver-
fugung steht, fiir den die vollstindige Erfiillung der Buchstaben a, b und ¢ moglich ist.

OPS 1.600

Landung — nasse und kontaminierte Pisten

a) 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 verfiigbare
Landestrecke mindestens 115 % der nach OPS 1.595 ermittelten Landestrecke betrigt.

b) 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
tiberschreitet.
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ABSCHNITT ]

MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE

OPS 1.605
Allgemeines

(siche 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 fest-
gelegten Betriebsgrenzen iibereinstimmen.

Der Luftfahrtunternehmer hat vor der ersten Inbetriecbnahme 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.

Der Luftfahrtunternehmer hat die Masse aller betrieblichen Ausriistungsgegenstinde und die der Besatzungsmitglieder,
die in der Betriebsleermasse des Flugzeugs enthalten sind, durch Wigung oder unter Verwendung von Standardmassen
zu ermitteln. Der Einfluss ihrer Positionierung auf die Schwerpunktlage des Flugzeugs muss bestimmt werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat die Nutzlast, einschlieBlich Ballast, durch Wigung oder unter Anwendung der in
OPS 1.620 festgelegten Standardmassen fiir Fluggiste und Gepack zu ermitteln.

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

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 fir die Betreuung der Fluggiste erforderlichen beweglichen Ausriistungsgegenstinde
sowie

3. das Trinkwasser und die Toilettenchemikalien.

,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.

,Hochstzuldssige Startmasse (maximum structural take off mass): Die hochstzuldssige Gesamtmasse des Flugzeugs zu
Beginn des Startlaufs.

Einteilung der Fluggdste
1. Minnliche und weibliche Erwachsene’ sind Personen ab einem Alter von zwolf 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.

Nutzlast (traffic load): Die Gesamtmasse der Fluggiste, des Gepacks und der Fracht, einschlieflich jeglicher unentgelt-
lich beforderter Ladung.
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OPS 1.610

Beladung, Masse und Schwerpunktlage

Der Luftfahrtunternehmer hat die Grundsitze und Verfahren fir die Beladung und fir die Massen- und Schwerpunkt-
berechnung zur Erfiillung der Bestimmungen von OPS 1.605 im Betriebshandbuch festzulegen. Die Regelungen miissen alle
vorgesehenen Betriebsarten beinhalten.

OPS 1.615
Massewerte fiir Besatzungsmitglieder
Der Luftfahrtunternehmer hat fiir 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 Kabinen-
besatzungsmitglieder oder

3. andere, den behordlichen Anforderungen geniigende Standardmassen.

Wird zusitzliches Gepick mitgefiihrt, hat der Luftfahrtunternehmer die Betriebsleermasse entsprechend zu berichti-
gen. Die Unterbringung dieses zusitzlichen Gepicks ist bei der Ermittlung der Schwerpunktlage des Flugzeugs zu
beriicksichtigen.

OPS 1.620
Massewerte fiir Fluggiste und Gepick

Der Luftfahrtunternehmer hat die Massen fuir die Fluggdste und das aufgegebene Gepack entweder unter Verwendung
der durch Widgung 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 fur die Fluggdste auf der Grundlage einer miindlichen Auskunft eines jeden Fluggastes oder
einer solchen Auskunft in seinem Namen unter Hinzurechnung einer im voraus festgelegten Konstante fir Handge-
pack und Kleidung ermittelt werden. Das Verfahren, das festlegt, wann tatsichliche und wann Standardmassen anzu-
wenden 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 person-
liche Dinge und das Handgepick des Fluggastes mitgewogen werden. Die Wagungen sind unmittelbar vor dem Ein-
steigen in das Flugzeug in dessen Nihe durchzuftihren.

Werden die Massen fiir Fluggiste mit Hilfe von Standardmassen ermittelt, sind die in den Tabellen 1 und 2 aufgefiihr-
ten Standardmassen zu verwenden. Die Standardmassen schlieflen Handgepéck 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. Betrigt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze in einem Flugzeug 20 oder mehr, gelten die in der Tabelle 1 fiir
;minnlich und ,weiblich* aufgefithrten Standardmassen. Betrigt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze 30 oder
mehr, konnen stattdessen die in der Tabelle 1 fiir ,alle Erwachsene’ aufgefithrten Standardmassen verwendet
werden.

2. Als Feriencharterfliige im Sinne der Tabelle 1 gelten nur Fliige, die ausschlieflich als Bestandteil einer Pauschal-
reise durchgefithrt werden. Die Massewerte fiir Feriencharterfliige sind auch anzuwenden, wenn auf nicht mehr
als 5 % der eingebauten Fluggastsitze bestimmte Kategorien von Fluggdsten ohne Entgelt befordert werden.

Tabelle 1
20 und mehr 30 und mehr
Fluggastsitze
mannlich weiblich Alle Erwachsenen
Alle Fliige aufer Feriencharterfliigen 88 kg 70 kg 84 kg
Feriencharterfliige 83 kg 69 kg 76 kg
Kinder 35 kg 35kg 35kg
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Massewerte fiir Fluggdste — Flugzeuge mit 19 oder weniger Fluggastsitzen

1. Betrigt die Anzahl der verfiigbaren Fluggastsitze in einem Flugzeug 19 oder weniger, gelten die Standardmassen
der Tabelle 2.

Tabelle 2
Fluggastsitze 1-5 6-9 10-19
Ménner 104 kg 96 kg 92 kg
Frauen 86 kg 78 kg 74 kg
Kinder 35kg 35 kg 35kg

2. Bei Fliigen, bei denen in der Fluggastkabine kein Handgepick befordert wird oder bei denen das Handgepack
gesondert beriicksichtigt wird, diirfen von den in der Tabelle 2 fiir Mdnner und Frauen angegebenen Standard-
massen jeweils 6 kg abgezogen werden. Gegenstinde wie ein Mantel, ein Regenschirm, eine kleine Handtasche,
Lesestoff oder eine kleine Kamera gelten nicht als Handgepack im Sinne dieses Buchstabens.

Massewerte fiir Gepack

1. Betrdgt die Anzahl der verfigbaren 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 tatsich-
liche, durch Wagung ermittelte Masse des aufgegebenen Gepacks zu verwenden.

2. Im Sinne der Tabelle 3 sind:
i) Inlandsfliige" Fliige mit Abflug- und Bestimmungsort innerhalb der Grenzen eines Staates,

ii) ,innereuropdische Fliige" Fliige, die keine Inlandsfliige sind und deren Abflug- und Bestimmungsort inner-
halb des in Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe f dargestellten Bereichs liegen, und

i) interkontinentale Fliige": Fliige, die keine innereuropdischen Fliige sind und deren Abflug- und Bestimmungs-
ort in verschiedenen Erdteilen liegen.

Tabelle 3

20 oder mehr Fluggastsitze

Art der Fliige Gepickstandardmasse
Inlandsfliige 11 kg
Innereuropdische Fliige 13 kg
Interkontinentale Fliige 15 kg
Alle anderen Fliige 13 kg

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 Wagungsdurchfithrungsplan zur Genehmigung vorzulegen und das statistische Analyseverfahren
gemifl Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe g anzuwenden. Nach Uberpriifung und Genehmigung der Wigungs-
ergebnisse durch die Luftfahrtbehorde gelten diese anderen Standardmassen ausschlieflich fiir diesen Luftfahrtunter-
nehmer. Sie konnen nur unter solchen Bedingungen angewandt werden, die mit den Bedingungen iibereinstimmen,
unter denen die Wigungen durchgefithrt wurden. Uberschreiten die anderen Standardmassen die Werte der Tabel-
len 1-3, sind diese hoheren Werte anzuwenden.

Wird festgestellt, dass fiir einen geplanten Flug die Masse einer erheblichen Anzahl von Fluggasten einschlieflich Hand-
gepack augenscheinlich die Standardmassen tiberschreitet, hat der Luftfahrtunternechmer die tatsichliche Masse dieser
Fluggiste durch Wagung zu ermitteln oder einen entsprechenden Zuschlag hinzuzurechnen.

Werden fiir aufgegebene Gepickstiicke Standardmassen verwendet und ist zu erwarten, dass eine erhebliche Anzahl
von aufgegebenen Fluggastgepickstiicken die Standardmasse tiberschreitet, hat der Luftfahrtunternehmer die tatsach-
liche Masse dieser Gepackstiicke durch Wagung zu ermitteln oder einen entsprechenden Zuschlag hinzuzurechnen.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass dem Kommandanten mitgeteilt wird, wenn fiir die Bestimmung der
Masse der Ladung nicht das Standardverfahren angewandt wurde, und dass dieses Verfahren in den Unterlagen tiber
Masse und Schwerpunktlage vermerkt ist.
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OPS 1.625
Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage

(siche Anlage 1 zu OPS 1.625)

Vor jedem Flug hat der Luftfahrtunternehmer Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage zu erstellen, in denen die
Ladung und deren Verteilung angegeben sind. Mit den Unterlagen tiber 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
Unterlagen namentlich genannt sein. Die Person, die die Beladung des Flugzeugs tiberwacht, hat durch ihre Unterschrift
zu bestdtigen, dass die Ladung und deren Verteilung mit den Unterlagen {iber Masse und Schwerpunktlage tiberein-
stimmen. Diese Unterlagen bediirfen der Zustimmung durch den Kommandanten; seine Zustimmung erfolgt durch
Gegenzeichnung oder ein gleichwertiges Verfahren (sieche auch OPS 1.1055 Buchstabe a Nummer 12).

Der Luftfahrtunternehmer 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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a)

Anlage 1 zu OPS 1.605
Masse und Schwerpunktlage — Allgemeines

(siehe OPS 1.605)

Bestimmung der Betriebsleermasse des Flugzeugs

1. Wigung des Flugzeugs

i)

Neuhergestellte, im Herstellerbetrieb gewogene Flugzeuge konnen ohne erneute Wagung in Betrieb genom-
men werden, wenn die Wigeberichte im Fall von Umbauten oder Anderungen am Flugzeug entsprechend
angepasst worden sind. Flugzeuge, die ein Luftfahrtunternehmer mit einem genehmigten Kontrollprogramm
zur Uberwachung der Masse einem anderen Luftfahrtunternehmer mit einem genehmigten Programm iiber-
lasst, 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.

Die Masse und die Schwerpunktlage jedes Flugzeugs sind in regelmifligen Abstidnden 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. Auferdem sind bei einer kumulativen Ver-
dnderung der Betriebsleermasse von mehr als * 0,5 % der hochstzuldssigen Landemasse oder bei einer kumu-
lativen Anderung der Schwerpunktlage von mehr als + 0,5 % der mittleren Fliigeltiefe die Masse und die
Schwerpunktlage jedes Flugzeugs neu zu ermitteln, entweder durch

A) Wigung oder

B)  Berechnung, wenn der Luftfahrtunternehmer nachweisen kann, dass die gewihlte Berechnungsmethode
geeignet ist.

2. Flottenmasse und Flottenschwerpunktlage

i)

iii)

Fiir eine Flotte oder Gruppe von Flugzeugen derselben Baureihe und Ausstattung darf eine mittlere Betriebs-
leermasse und Schwerpunktlage als Flottenmasse und Flottenschwerpunktlage verwendet werden, vorausge-
setzt, 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 anzuwenden.

Toleranzen

A)  Weicht die durch Wagung ermittelte oder die berechnete Betriebsleermasse eines Flugzeugs einer Flotte
um mehrals £ 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.

B) Liegt die Flugzeugmasse innerhalb der Betriebsleermassentoleranz der Flotte, die Schwerpunktlage
jedoch auferhalb der zulidssigen Flottentoleranz, darf das Flugzeug weiterhin mit der Betriebsleermasse
der Flotte betrieben werden, jedoch mit einem eigenen Wert fiir die Schwerpunktlage.

C) Unterscheidet sich ein Flugzeug von anderen Flugzeugen der Flotte durch bestimmte Merkmale, fiir die
eine genaue Berechnung moglich 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, fur die die mittlere Fliigeltiefe nicht bekannt ist, miissen mit den Werten ihrer individuellen
Masse und Schwerpunktlage betriecben werden oder einem besonderen Untersuchungs- und
Genehmigungsverfahren unterzogen werden.

Verwendung von Flottenwerten

A) Nach der Wigung des Flugzeugs oder wenn die Ausriistung oder die Ausstattung des Flugzeugs verdn-
dert worden ist, hat der Luftfahrtunternehmer zu tiberpriifen, ob das Flugzeug innerhalb der in Ziffer ii
festgelegten 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 ange-
passt worden sind und innerhalb der in Ziffer ii festgelegten Toleranzen liegen. Liegen diese Werte nicht
innerhalb dieser Toleranzen, muss der Luftfahrtunternehmer entweder neue Flottenwerte, die Ziffer i
und Ziffer ii erfillen, ermitteln oder die Flugzeuge, die nicht innerhalb der Grenzen liegen, mit ihren
individuellen Werten betreiben.
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C) Ein Flugzeug darf in eine mit Flottenwerten betriebene Flotte nur aufgenommen werden, wenn der
Luftfahrtunternehmer 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 Mindestan-
zahl 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 (n’) Mindestanzahl der Wigungen
2 oder 3 N
4bis 9 (n+3))2
10 oder mehr (n+51)/10

ii) Fir die Wagung sollen aus der Flotte die Flugzeuge ausgewdhlt werden, deren Wigung am lingsten
zuriickliegt.

i) Der Zeitraum zwischen zwei Flottenmassebestimmungen darf 48 Monate nicht iiberschreiten.
4. Wigung

i) Die Wigung ist entweder vom Hersteller oder von einem genehmigten Instandhaltungsbetrieb
durchzufiihren.

i) 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,
C) ist sicherzustellen, dass das Flugzeug sauber ist und
D) ist sicherzustellen, dass die Wagung in einem geschlossenen Gebiude durchgefiihrt wird.

iii) Wiegeeinrichtungen sind ordnungsgemaf zu kalibrieren, auf Null einzustellen und in Ubereinstimmung mit
den Anweisungen des Herstellers einzusetzen. Innerhalb von 2 Jahren oder einer vom Hersteller der Wiege-
einrichtung festgelegten Frist, maflgebend ist der kiirzere der beiden Zeitraume, sind die Anzeigeskalen vom
Hersteller, von einer offentlichen Eichstelle oder von einer dafiir anerkannten Organisation zu kalibrieren.
Mit der Einrichtung muss sich die Flugzeugmasse hinreichend genau ermitteln lassen.

Spezielle Standardmassen fiir die Nutzlast. Zusitzlich zu den Standardmassen fiir Fluggiste und aufgegebenes Gepick
kann der Luftfahrtunternehmer bei der Luftfahrtbehorde fiir andere Teile der Ladung Standardmassen genehmigen
lassen.

Beladung des Flugzeugs

1. Der Luftfahrtunternchmer muss sicherstellen, dass die Beladung seiner Flugzeuge unter Aufsicht qualifizierten Per-
sonals 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 Luftfahrtunternchmer hat die zusdtzlichen strukturellen Belastungsgrenzen, wie etwa die Festigkeitsgrenzen
der Kabinen- und Frachtraumbdden, die hochstzuldssige Beladung pro laufendem Meter, die hochstzuldssige
Zuladungsmasse pro Frachtabteil und/oder die hochstzuldssige Sitzplatzkapazitit, zu beachten.
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Grenzen der Schwerpunktlagen

1.

Betriebsschwerpunktbereich (operational CG envelope). Werden Sitzplatze 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 fiir die
Schwerpunktlage sind mogliche Abweichungen von der angenommenen Verteilung der Ladung zu beriicksichti-
gen. Ferner hat der Luftfahrtunternehmer Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass bei extremer Sitzplatzwahl
in Langsrichtung korrigierende Maffnahmen durch die Besatzung ergriffen werden. Die Reserve fur die
Schwerpunktlage mit den dazugehorigen Betriebsverfahren, einschlieflich der Annahmen fiir die Verteilung der
Fluggiste in der Kabine, miissen den behordlichen Anforderungen geniigen.

Schwerpunktlage im Fluge. Zusitzlich zu Nummer 1 hat der Luftfahrtunternehmer nachzuweisen, dass die Ver-
fahren der ungiinstigsten Verdnderung der Schwerpunktlage im Fluge durch Ortsverdnderungen der Insassen und
den Verbrauch oder das Umpumpen von Kraftstoff Rechnung tragen.
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Innereuropdische 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 innereuropdische 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
W01000
E04500

wie in der nachfolgenden Abbildung 1 dargestellt:

67N
030W

27N
030w

Abbildung 1

Gebiet fiir innereuropiische Fliige

72N
o1ow 72N
045E
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Anlage 1 zu OPS 1.620 Buchstabe g
Verfahren fiir die Ermittlung anderer Standardmassewerte fiir Fluggiiste und Gepick
Fluggiste

1. Wagung auf Stichprobenbasis. Der Mittelwert der Masse fir Fluggdste und deren Handgepiack ist durch Wigung
auf Stichprobenbasis zu ermitteln. Die Stichprobenauswahl muss nach Art und Umfang fur das Fluggastvolumen
représentativ sein und muss die Betriebsart, die Haufigkeit der Fliige auf den verschiedenen Flugstrecken, ankom-
mende und abgehende Fliige, die jeweilige Jahreszeit und die Sitzplatzkapazitit des Flugzeugs berticksichtigen.

2. Stichprobenumfang. Der Wigungsdurchfithrungsplan muss mindestens das Wiegen der grofSeren Fluggastanzahl
umfassen, die sich aus den Ziffern i oder ii ergibt:

i)  Eine Anzahl von Fluggisten, die sich unter Anwendung normaler statistischer Verfahren und auf der Grund-
lage einer Genauigkeit von 1 % fiir die Ermittlung einer mittleren Masse fiir alle Erwachsenen und von 2 %
fiir die Ermittlung einer mittleren Masse getrennt fiir Midnner und Frauen ergibt.

ii)  Fur Flugzeuge mit
A)  einer Fluggastsitzplatzkapazitit von 40 oder mehr eine Anzahl von insgesamt 2 000 Fluggésten oder

B)  einer Fluggastsitzplatzkapazitit von weniger als 40 eine Anzahl von Fluggdsten von insgesamt 50 mul-
tipliziert mit der Fluggastsitzplatzkapazitit.

3. Massewerte fiir Fluggiste. Die Massewerte fiir Fluggiste miissen personliche Gegenstinde, die beim Einsteigen in
das Flugzeug mitgefiihrt werden, einschlieSen. Werden Zufallsstichproben von Fluggastmassewerten genommen,
sind Kleinkinder zusammen mit der erwachsenen Begleitperson zu wiegen (siche auch OPS 1.620 Buchstaben c,
d und e).

4. Ort der Wigung. Die Wagung der Fluggiste hat so nah wie moglich am Flugzeug und an einem Ort zu erfolgen,
der eine Verinderung der Masse der Fluggiste durch Zuriicklassen personlicher Gegenstinde oder Mitnahme wei-
terer personlicher Gegenstidnde 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 mafigebend ist.

6.  Aufzeichnung der Wiegeergebnisse. Fiir jeden von den Wagungen betroffenen Flug sind die Massen der Fluggiste,
die entsprechende Fluggastkategorie (d. h. Manner, Frauen oder Kinder) und die Flugnummer aufzuzeichnen.

Aufgegebenes Gepick. Fiir das statistische Verfahren zur Ermittlung anderer Standardmassewerte fiir Gepack auf der
Grundlage von mittleren Gepackmassen 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
wiegen.

Ermittlung anderer Standardmassewerte fiir Fluggiste und aufgegebenes Gepick

1. Um sicherzustellen, dass durch die Verwendung anderer Standardmassewerte fiir Fluggdste und aufgegebenes
Gepick anstelle der tatsichlichen durch Wigung ermittelten Massen die Betriebssicherheit nicht beeintrachtigt
wird, ist eine statistische Analyse durchzufithren. Fiir die sich daraus ergebenden mittleren Massewerte fiir Flug-
giste und Gepack gilt Folgendes:

2. Fiir Flugzeuge mit 20 oder mehr Fluggastsitzen konnen diese mittleren Massewerte als Standardmassewerte fiir
Manner und Frauen verwendet werden.

3. Fiir kleinere Flugzeuge sind folgende Massezuschlige zu den mittleren Fluggastmassewerten hinzuzuftigen, um die
Standardmassewerte zu erhalten:

Anzahl der Fluggastsitze Massezuschlag
1-5 Sitze 16 kg
6-9 Sitze 8 kg
10-19 Sitze 4kg
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Fiir Flugzeuge mit 30 oder mehr Fluggastsitzen konnen anstelle getrennter Standardmassewerte fiir Manner und
Frauen gemeinsame Standardmassewerte fiir Erwachsene verwendet werden. Fiir Flugzeuge mit 20 oder mehr
Fluggastsitzen konnen die nach dieser Anlage ermittelten Standardmassewerte fiir Gepéack verwendet werden.

Der Luftfahrtunternechmer kann der Luftfahrtbehorde einen detaillierten Wagungsdurchfihrungsplan zur Geneh-
migung vorlegen und eine Abweichung von den gednderten Standardmassewerten genehmigt bekommen, wenn
diese Abweichung nach dem in dieser Anlage enthaltenen Verfahren ermittelt wurde. Die Abweichungen sind spi-
testens alle 5 Jahre zu tiberpriifen.

Die Standardmassewerte fiir Erwachsene sind auf der Grundlage eines Verhiltnisses Manner zu Frauen von 80:20
fiir alle Fliige, aufSer fur Feriencharterfliige, zu bestimmen; fir Feriencharterfliige ist ein Verhéltnis von 50:50 anzu-
nehmen. Beantragt der Luftfahrtunternehmer fur bestimmte Flugstrecken oder Fliige die Genehmigung eines ande-
ren Verhiltnisses, hat er der Luftfahrtbehorde Daten vorzulegen, aus denen hervorgeht, dass das abweichende
Verhaltnis Manner zu Frauen auf der sicheren Seite liegt und dadurch mindestens 84 % der tatsichlichen Verhalt-
nisse Mdnner zu Frauen abgedeckt sind, wobei eine Stichprobe von mindestens 100 reprasentativen Fliigen zu ver-
wenden ist.

Die mittleren Massewerte sind auf volle Kilogramm zu runden. Die Massewerte fiir aufgegebenes Gepack sind auf
halbe Kilogramm zu runden.
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a)

Anlage 1 zu OPS 1.625

Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage

Unterlagen tiber Masse und Schwerpunktlage

1. Inhalt

i)  Die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage miissen folgende Angaben enthalten:

A)

L)

ii)  Mit Zustimmung der Luftfahrtbehorde kann der Luftfahrtunternehmer in den Unterlagen iiber Masse und

Flugzeugkennzeichen und Flugzeugmuster,

Flugnummer und Datum,

Identitit des Kommandanten,

Identitdt der Person, die die Unterlagen erstellt hat,

die Betriebsleermasse und die dazugehorige Schwerpunktlage des Flugzeugs,
die Kraftstoffmasse beim Start und die Masse des Kraftstoffs fur die Flugphase (trip fuel),
die Masse von Verbrauchsmitteln aufler Kraftstoff,

die Ladung, unterteilt in Fluggéste, Gepack, Fracht, Ballast usw.,

die Abflugmasse, Landemasse und Leertankmasse,

die Verteilung der Ladung,

die zutreffenden Flugzeugschwerpunktlagen und

die Grenzwerte fiir Masse und Schwerpunktlage.

Schwerpunktlage einige der obigen Angaben weglassen.

2. Kurzfristig auftretende Anderungen. Treten nach Fertigstellung der Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage
kurzfristig Anderungen ein, ist der Kommandant dariiber zu unterrichten. Diese Anderungen sind in die Unter-
lagen itber Masse und Schwerpunktlage aufzunehmen. Die fiir eine kurzfristig auftretende Anderung héchstzu-
lassige Anderung der Fluggastanzahl oder der Zuladung im Frachtraum ist im Betriebshandbuch anzugeben.
Werden diese Werte tiberschritten, sind die Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage neu zu erstellen.

Rechnergestiitzte Systeme. Werden die Unterlagen tiber Masse und Schwerpunktlage rechnergestiitzt erstellt, hat der
Luftfahrtunternehmer die Integritit der Ausgabedaten zu iiberpriifen. Er hat ein Verfahren festzulegen, mittels dessen
gepriift wird, ob Anderungen der eingegebenen Grunddaten richtig in das System eingehen und ob die Anlage fort-

laufend ordnungsgemaf arbeitet, indem die Ausgabedaten spitestens alle 6 Monate iiberpriift werden.

Bordseitige Systeme zur Bestimmung von Masse und Schwerpunktlage. Die Verwendung einer bordseitigen Rechner-
anlage als Hauptquelle zur Bestimmung von Masse und Schwerpunktlage fiir die Flugvorbereitung bedarf der Geneh-

migung durch die Luftfahrtbehorde.

Datenverbindung. Werden die Angaben iiber Masse und Schwerpunktlage iiber Datenverbindung an Bord des Flug-
zeugs Ubermittelt, ist eine Kopie der endgiiltigen Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage in der vom Komman-

danten bestitigten Fassung am Boden aufzubewahren.
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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, einschlieflich 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, auf$er wenn in der Mindestausriistungs-
liste 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) aufgefiihrten 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 erfullen, 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 geinderte ETSO
oder eine gednderte andere Spezifikation nicht erfiillen, es sei denn, eine riickwirkende Anwendung ist vorgeschrieben.

Ausriistungsteile, die keiner Zulassung bediirfen:

1. Sicherungen gemafs OPS 1.635,

2. elektrische Taschenlampen gemidfl OPS 1.640 Buchstabe a Nummer 4,

3. eine genau gehende Uhr gemifs OPS 1.650 Buchstabe b und 1.652 Buchstabe b,

4. Kartenhalter gemif OPS 1.652 Buchstabe n,

5. Bordapotheke gemifl OPS 1.745,

6. medizinische Notfallausriistung gemifl OPS 1.755,

7. Megafone gemifs OPS 1.810,

8. Uberlebensausriistung und pyrotechnische Signalmittel gemafl OPS 1.835 Buchstabe a und Buchstabe ¢ sowie

9.  Treibanker und Ausriistung gemiff OPS 1.840 zum Festmachen, Verankern oder Mandvrieren von Wasser- und
Amphibienflugzeugen auf dem Wasser.

10. Riickhaltesysteme fiir Kinder, wie sie in OPS 1.730 Buchstabe a Nummer 3 aufgefiihrt sind.

Ist die Benutzung einer Ausriistung wihrend des Fluges durch ein Flugbesatzungsmitglied von dessen Platz aus vorge-
sehen, muss diese Ausriistung von dem Platz dieses Flugbesatzungsmitglieds aus leicht zu betitigen sein. Sollen ein-
zelne 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 Verdnderung 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 Flugbesatzungsplatzen aus sichtbar ist.
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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.

OPS 1.640

Flugzeugbeleuchtung
Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn dieses ausgeriistet ist
a) fiir 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 Fluggastriume und

4. fiir jedes vorgeschriebene Besatzungsmitglied mit einer elektrischen Taschenlampe, die von dem vorgesehenen Sitz
des Besatzungsmitglieds leicht erreichbar ist;

b)  fir Fliige bei Nacht zusitzlich 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 Zusammenstofen 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

VER-Betrieb am Tag — Flug- und Navigationsinstrumente und zugehérige 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 nachfolgend
aufgefithrten Bedingungen:

a)  ein Magnetkompass,
b) eine genau gehende Uhr, die Stunden, Minuten und Sekunden anzeigt,

¢) ein Feinh6henmesser, 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,
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f)  ein Wendezeiger mit Scheinlot oder ein Drehkoordinator mit Scheinlot,
g) ein Fluglageanzeiger,

h)  ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel und

i)  ein AufSenluftthermometer mit Anzeige im Cockpit in Grad Celsius.

j)  Fir Flige 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 konnen samtliche in den Buchstaben f, g und h sowie Buch-
stabe 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 zusam-
men mit einem Scheinlot ersetzt werden.

k)  Sind zwei Piloten vorgeschrieben, miissen fiir den Kopiloten folgende separate Instrumente vorhanden sein:

1. ein Feinh6henmesser, der die Hohe in Fuf 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.

)  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 hochstzuldssige Startmasse mehr als 5 700 kg oder deren hochste genehmigte Fluggastsitzan-
zahl 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
gegebenenfalls eigene Wahlschalter oder andere zugehérige Ausriistungen ein.

n)  Alle Flugzeuge miissen mit Einrichtungen versehen sein, die anzeigen, wenn die vorgeschriebenen Fluginstrumente
nicht ordnungsgemafd 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 fiir jedes
im Cockpit diensttuende Flugbesatzungsmitglied mit einem Kopfhorer mit angebautem Mikrofon oder einer gleich-
wertigen Einrichtung ausgertistet ist.

OPS 1.652

IFR- oder Nachtflugbetrieb — Flug- und Navigationsinstrumente und zugehorige Ausriistung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nach Instrumentenflugregeln (IFR) oder nach Sichtflugregeln bei Nacht nur
betreiben, wenn die folgenden Flug- und Navigationsinstrumente und zugehorigen 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 Fuf$ 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,
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eine Fahrtmesseranlage mit Pitotrohrbeheizung oder einer gleichwertigen Einrichtung, um eine Fehlfunktion infolge
Kondensation oder Vereisung zu verhindern, einschliefSlich 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 Lufttiichtigkeits-
zeugnis vor dem 1. April 1998 ausgestellt worden ist,

ein Variometer,

ein Wendezeiger mit Scheinlot,

ein Fluglageanzeiger,

ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel,

ein AufSenluftthermometer mit Anzeige im Cockpit in Grad Celsius und

zwei unabhingige Systeme fiir statischen Druck; fir propellergetriebene Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Start-
masse von 5 700 kg oder weniger ist eine Anlage fiir statischen Druck mit einer alternativen Entnahmestelle fiir stati-
schen Druck zuldssig.

Sind zwei Piloten vorgeschrieben, miissen fiir den Kopiloten folgende separate Instrumente vorhanden sein:

1. ein Feinhohenmesser, der die Hohe in Fuf§ 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 Pitotrohr-
beheizung. Diese Warnanzeige ist nicht gefordert fiir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzan-
zahl von 9 oder weniger oder mit einer hochstzuldssigen Startmasse von 5 700 kg oder weniger und sofern das
derzeitige Lufttiichtigkeitszeugnis vor dem 1. April 1998 ausgestellt worden ist,

3. ein Variometer,

4. ein Wendezeiger mit Scheinlot,

5. ein Fluglageanzeiger und

6. ein erdmagnetfeldgestiitzter Kurskreisel.

Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg oder mit einer hochsten genehmigten Fluggast-
sitzanzahl von mehr als 9 miissen aufferdem mit einem unabhingigen Reserveinstrument zur Fluglageanzeige ausge-
riistet sein, das von jedem Pilotensitz aus benutzt werden kann und das

1. wihrend des normalen Betriebs standig 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 zuverlassig 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 hochstzulas-
sigen Startmasse von 5 700 kg oder weniger, die am 1. April 1995 bereits in einem Mitgliedstaat eingetragen
waren und die mit einem Reserveinstrument zur Fluglageanzeige auf der linken Instrumententafel ausgestattet sind.

Es muss fiir die Flugbesatzung klar ersichtlich sein, wenn das in Buchstabe 1 geforderte Reserveinstrument zur Flug-
lageanzeige mit Notstromversorgung arbeitet. Ist fiir das Instrument eine eigene Stromgquelle vorhanden, muss entwe-
der 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 gewéhrleistet ist, und der fiir Nachtflug-
betrieb beleuchtet werden kann.
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Wenn das Reserveinstrument zur Fluglageanzeige nach CS 25.1303(b)(4) oder einer gleichwertigen Vorschrift zuge-
lassen ist, konnen die Wendezeiger mit Scheinlot durch Scheinlotanzeiger ersetzt werden.

Wenn Instrumente doppelt vorhanden sein miissen, schliefSt diese Vorschrift fiir jeden Piloten eigene Anzeigen und
gegebenenfalls eigene Wahlschalter oder andere zugehorige Ausriistungen ein.

Alle Flugzeuge miissen mit Einrichtungen versehen sein, die anzeigen, wenn die vorgeschriebenen Fluginstrumente
nicht ordnungsgemafd mit Energie versorgt werden, und

alle Flugzeuge, deren Kompressibilitatsgrenzwerte auf den vorgeschriebenen Fahrtmessern nicht anderweitig angezeigt
werden, miissen mit einer Machzahlanzeige an jedem Pilotensitz ausgeriistet sein.

Der Luftfahrtunternechmer darf Fliige nach Instrumentenflugregeln oder bei Nacht nur durchfithren, wenn das Flug-
zeug fiir jedes im Cockpit diensttuende Flugbesatzungsmitglied mit einem Kopfhorer mit angebautem Mikrofon oder
einer gleichwertigen Einrichtung und fiir jeden vorgeschriebenen Piloten mit einer Sendetaste am Steuerhorn ausge-
riistet ist.

OPS 1.655

Zusitzliche Ausriistung fiir Betrieb mit nur einem Piloten nach IFR oder bei Nacht

Der Luftfahrtunternechmer 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

Hohenvorwarnsystem

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Propellerturbinenflugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als
5 700 kg oder mit einer héchsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 9 oder ein Strahlflugzeug nur betrei-
ben, wenn dieses iiber ein Hohenvorwarnsystem verftigt, das in der Lage ist,

1.  die Flugbesatzung darauf aufmerksam zu machen, dass sich das Flugzeug der vorgewahlten Hohe ndhert, 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 hochstzulis-
sige Startmasse 5 700 kg nicht tiberschreitet und die erstmals vor dem 1. April 1972 ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhal-
ten haben und bereits am 1. April 1995 in einem Mitgliedstaat eingetragen waren.

OPS 1.665

Bodenanniherungswarnanlage und Gelindewarnsystem

Der Luftfahrtunternechmer darf ein Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer hochstzuldssigen 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 vorwarts gerichteter Bodenhinderniswarnfunktion (Gelindewarnsystem —
TAWS) ausgeriistet ist.

Die Bodenanniherungswarnanlage muss die Flugbesatzung rechtzeitig durch spezifische akustische Signale, die durch
optische Signale erginzt sein konnen, beziiglich Sinkgeschwindigkeit, Anndherung an den Boden, Hohenverlust nach
dem Start oder beim Durchstarten, einer fehlerhaften Landekonfiguration und Unterschreitung des Gleitwegs automa-
tisch warnen.

Das Gelandewarnsystem muss der Flugbesatzung mittels optischer und akustischer Signale und einer Geldndewarnan-
zeige automatisch ausreichend Zeit geben, um Bodenberithrungen mit einem nicht aufler Kontrolle geratenen Luft-
fahrzeug zu verhindern, und eine voraus gerichtete Hohenuntergrenze zwecks Einhaltung des Bodenabstands liefern.
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OPS 1.668

Bordseitige Kollisionschutzanlage

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 19 nur betreiben, wenn das Flugzeug mit einer
bordseitigen Kollisionsschutzanlage, die hinsichtlich der Mindestleistungsanforderungen mindestens denen des ACAS Il ent-
spricht, ausgeriistet ist.

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.

b)  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 héchsten 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

a)  Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug unter erwarteten oder tatsichlichen Vereisungsbedingungen nur betrei-
ben, wenn es fiir den Betrieb unter Vereisungsbedingungen zugelassen und ausgeriistet ist.

b)  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 ver-
ursachen, die die Flugbesatzung bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben behindert.

OPS 1.680
Messgerit fiir kosmische Strahlung
a)  Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug in Hohen oberhalb 15 000 m (49 000 ft) nur betreiben, wenn:

1. es mit einem Gerdt zum stindigen Messen und Anzeigen der Dosisrate der gesamten kosmischen Strahlung (d. h.
der gesamten ionisierenden Strahlung und Neutronenstrahlung galaktischen und solaren Ursprungs) und der
kumulativen Dosis fiir jeden Flug ausgeriistet ist, oder

2. ein den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigendes System zur vierteljahrlichen Strahlungsmessung an Bord
eingerichtet wird.

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 Hand-
mikrofone, zur Benutzung durch alle Flugbesatzungsmitglieder ausgeriistet ist.
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a)

OPS 1.690

Gegensprechanlage fiir die Besatzung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 15 000 kg oder einer
héchsten 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 Luft-
tiichtigkeitszeugnis erhalten haben und bereits am 1. April 1995 in einem Mitgliedstaat eingetragen waren.

Die in dieser OPS vorgeschriebene Gegensprechanlage fiir Besatzungsmitglieder muss

1. unabhingig von der Kabinen-Lautsprecheranlage arbeiten, ausgenommen Handapparate, Kopfhorer, Mikrofone,
Wabhlschalter und Rufeinrichtungen,

2. eine Gegensprechverbindung zwischen dem Cockpit und
i)  jedem Fluggastraum,
ii)  jeder Kiiche, die nicht auf einem Fluggastdeck untergebracht ist, und

i) jedem Besatzungsraum, der sich nicht auf dem Fluggastdeck befindet und der von einem Fluggastraum aus
nicht leicht zugénglich ist, ermdglichen,

3. von jedem Platz der vorgeschriebenen Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit aus leicht erreichbar und benutzbar
sein,

4. an den Plitzen der vorgeschriebenen Flugbegleiter in der Ndhe eines jeden einzelnen Notausgangs oder
Notausgangspaars in Fubodenhéhe leicht erreichbar und benutzbar sein,

5. iiber eine Rufeinrichtung mit akustischen oder optischen Signalen zum gegenseitigen Rufen der Flugbesatzungs-
mitglieder und der Flugbegleiter verfiigen,

6. iber eine Moglichkeit verfiigen, mit der der Empfinger eines Rufes feststellen kann, ob es sich um einen norma-
len oder einen Notruf handelt, und

7. fur die Verwendung am Boden eine Zweiweg-Verbindung zwischen dem Bodenpersonal und mindestens zwei
Flugbesatzungsmitgliedern ermaéglichen.

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 verftigt.

Die in dieser OPS vorgeschriebene Kabinen-Lautsprecheranlage muss

1. unabhingig von den Gegensprechanlagen arbeiten, ausgenommen Handapparate, Kopfhorer, Mikrofone, Wahl-
schalter und Rufeinrichtungen,

2. von jedem Platz der vorgeschriebenen Flugbesatzungsmitglieder aus zur sofortigen Benutzung leicht erreichbar
sein,

3. fiirjeden vorgeschriebenen Notausgang in FufSbodenhohe, neben dem sich ein Flugbegleitersitz befindet, tiber ein
Mikrofon verfiigen, das fiir den auf dem Sitz befindlichen Flugbegleiter leicht erreichbar ist; ein Mikrofon fiir mehr
als einen Ausgang ist zuldssig, wenn die Ausginge so nahe beieinander liegen, dass eine Kommunikation zwi-
schen den auf ihren Sitzen befindlichen Flugbegleitern ohne Hilfsmittel moglich ist,

4. anallen Arbeitspldtzen in der Kabine, von denen aus die Anlage zur Benutzung zuganglich ist, innerhalb von zehn
Sekunden von einem Flugbegleiter betitigt werden kénnen und auflerdem

5. so beschaffen sein, dass die Durchsagen an allen Fluggastsitzen, in den Toiletten und an allen Flugbegleitersitzen
und -arbeitspldtzen zu héren und zu verstehen sind.
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OPS 1.700

Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit — 1
Der Luftfahrtunternehmer darf

1. ein mehrmotoriges Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr
als 9 oder

2. ein Flugzeug mit einer hichstzuldssigen 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
aufzeichnet:

i) den Sprechfunkverkehr, der vom oder zum Cockpit gesendet wird,

ii)  die Hintergrundgerdusche im Cockpit sowie ohne Unterbrechung alle Signale von jedem benutzten, am Kopf-
horer angebauten Mikrofon oder Maskenmikrofon,

i) die Gespriche der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit, die tiber die Gegensprechanlagen gefiithrt werden,

iv)  Sprach- oder andere Signale zur Identifizierung der Navigations- und Anflughilfen, die iiber den Kopthorer
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 fur Flugzeuge mit einer
héchstzuldssigen 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. Aufferdem 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. Mirz 1998 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten hat und eine hochstzulissige Startmasse
von 5 700 kg oder weniger und eine héchste 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 benutz-
ten, am Kopfhorer angebauten Mikrofon oder Maskenmikrofon,

3. die Gespriche der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit, die tiber die Gegensprechanlagen gefiihrt werden,

4. Sprach- oder andere Signale zur Identifizierung der Navigations- und Anflughilfen, die tiber den Kopfhorer oder
den Lautsprecher tibertragen werden, und

5. Ansagen der Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit iiber die Kabinen-Lautsprecheranlage, sofern eingebaut.

Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das Cockpit muss mindestens die Informationen, die wihrend der letzten 30 Betriebs-
minuten der Anlage aufgezeichnet wurden, speichern konnen.
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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, abhangig von der Verfuigbarkeit der Stromversorgung, so frith wie mog-
lich wihrend 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 1.710

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 Tonaufzeichnungs-
anlage fiir das Cockpit ausgestattet ist, die Folgendes aufzeichnet:

1. den Sprechfunkverkehr, der vom oder zum Cockpit gesendet wird,
2. die Hintergrundgerdusche im Cockpit,
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 ibertragen 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 konnen.

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.

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)

Der Luftfahrtunternehmer darf

1. ein mehrmotoriges Flugzeug mit Turbinenantrieb und einer héchsten 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 Flug-
zeug 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 Ver-
figung steht.

Der Flugdatenschreiber muss mindestens die Daten, die wihrend der letzten 25 Betriebsstunden der Anlage aufgezeich-
net wurden, speichern konnen; dieser Zeitraum darf fiir Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen 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 aufgefithrten 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,
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3. fir die unter Buchstabe a genannten Flugzeuge mit neuartigen oder einzigartigen Entwurfsmerkmalen oder
Betriebseigenschaften alle damit in Verbindung stehenden Parameter des Flugzeugs, wie von der Behorde bei der
Musterzulassung oder der erganzenden Musterzulassung festgelegt, und

4. fir Flugzeuge mit elektronischen Anzeigesystemen die in Tabelle C der Anlage 1 zu OPS 1.715 aufgefiihrten Para-
meter, aufSer dass fuir Flugzeuge, die vor dem 20. August 2002 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten haben,
die Parameter, fiir die

i) kein Sensor verfiigbar ist oder

ii)  die Flugzeuganlage oder -ausriistung, die die Daten liefert, gedndert werden muss oder

i) die Signale mit der Aufzeichnungsanlage nicht kompatibel sind,

nicht aufgezeichnet werden miissen, soweit das den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt.

Die Daten miissen aus den bordeigenen Quellen gewonnen werden, die eine eindeutige Zuordnung zu den der Flug-
besatzung angezeigten Informationen ermdglichen.

Die Aufzeichnung des Flugdatenschreibers muss automatisch beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener Motor-
leistung fortbewegen kann, und muss automatisch enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleis-
tung fortbewegen kann.

Der Flugdatenschreiber muss eine Einrichtung haben, um sein Auffinden im Wasser zu erleichtern.

Flugzeuge, dic 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 Behérde von
OPS 1.715 Buchstabe c befreit werden:

1. Die Erfiillung von OPS 1.715 Buchstabe c ist ohne umfangreiche Anderungen an den Flugzeuganlagen und
-ausriistungen, ausgenommen am Flugdatenschreiber, nicht méglich und

2. das Flugzeug erfiillt OPS 1.720 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 einschlieBlich 31. Marz 1998 erstmals
ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten hat und eine hochstzuldssige Startmasse von mehr als 5 700 kg hat, nur betreiben,
wenn es mit einem Flugdatenschreiber ausgeriistet ist, der fir die Aufzeichnung und Speicherung von Daten ein digi-
tales 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 konnen.

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. fiir 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.

Fiir 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 behordlichen Anforderungen geniigt und eine der folgenden Voraussetzungen erfillt ist:

1. Der Sensor steht nicht unmittelbar zur Verfiigung;
2. die Flugdatenschreiberanlage weist nicht geniigend Kapazitit auf;

3. an der Ausriistung, die die Daten liefert, sind Anderungen erforderlich.
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¢)  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 Voraussetzun-
gen erfullt ist:

1. Der Sensor steht nicht unmittelbar zur Verfiigung;
2. die Flugdatenschreiberanlage weist nicht geniigend Kapazitit auf;
3. an der Ausriistung, die die Daten liefert, sind Anderungen erforderlich;

4.  fur Navigationsdaten (NAV-Frequenzwahl, DME-Entfernung, geografische Breite und Linge, Geschwindigkeit tiber
Grund und Abtriftwinkel) sind die Signale nicht in digitalisierter Form verftigbar.

f)  Einzelne Parameter, die sich durch Berechnung aus anderen aufgezeichneten Parametern ableiten lassen, brauchen nicht
aufgezeichnet zu werden, soweit das den behordlichen Anforderungen gentigt.

g) Die Daten miissen aus den bordeigenen Quellen gewonnen werden, die eine eindeutige Zuordnung zu den der Flug-
besatzung angezeigten Informationen ermdoglichen.

h) Die Aufzeichnung des Flugdatenschreibers muss beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung fortbe-
wegen kann, und muss enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

i)  Der Flugdatenschreiber muss eine Einrichtung haben, um sein Auffinden im Wasser zu erleichtern.

OPS 1.725
Flugdatenschreiber — 3

(siche Anlage 1 zu OPS 1.725)

a)  Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Turbinenantrieb, das vor dem 1. Juni 1990 erstmals ein Luft-
tiichtigkeitszeugnis erhalten hat und eine hochstzuldssige 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 Ver-
fahren benutzt, und ein Verfahren zur schnellen Riickgewinnung dieser Daten von dem Speichermedium zur Verfi-
gung steht.

b)  Der Flugdatenschreiber muss mindestens die Daten, die wahrend 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 aufgefithrten Parameter,

2. fiir Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse von mehr als 27 000 kg, die nach dem 30. September 1969
erstmals eine Musterzulassung erhalten haben, die zusdtzlichen 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 behordlichen Anfor-
derungen geniigt: die Parameter 13, 14 und 15b in Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.725, wenn eine der folgen-
den Voraussetzungen erfiillt ist:

i)  Der Sensor steht nicht unmittelbar zur Verfiigung;
ii)  die Flugdatenschreiberanlage weist nicht geniigend Kapazitit auf;
i) an der Ausriistung, die die Daten liefert, sind Anderungen erforderlich; und,

3. wenn eine Flugdatenschreiberanlage geniigend Kapazitit aufweist, der Sensor unmittelbar zur Verfligung 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 h6chstzuldssigen
Startmasse 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

i)  die tibrigen Parameter in Tabelle B der Anlage 1 zu OPS 1.725 fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Start-
masse von mehr als 27 000 kg, die am oder nach dem 1. Januar 1987 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis
erhalten haben.
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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 Flug-
besatzung angezeigten Informationen ermdglichen.

Die Aufzeichnung des Flugdatenschreibers muss beginnen, bevor das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung fortbe-
wegen 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 1.727

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 héchstzuldssigen 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 Hintergrundgeriusche, deren Aufzeichnung nach der einschligigen Bestimmung iiber
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit vorgeschrieben ist, und

2. alle in der einschldgigen Bestimmung tiber Flugdatenschreiber vorgeschriebenen Parameter mit denselben in jener
Bestimmung vorgeschriebenen Spezifikationen.

OPS 1.730

Sitze, Anschnallgurte und Riickhaltesysteme fiir Kinder
Der Luftfahrtunternehmer 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) fir
jeden Fluggastsitz fiir jeden Fluggast ab zwei Jahren,

3. einem den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigenden Riickhaltesystem fiir jedes Kleinkind,

>

vorbehaltlich des Buchstabens ¢ einem Anschnallgurt mit Schultergurten fiir jeden Flugbesatzungssitz und fiir
jeden Sitz neben einem Pilotensitz; diese Anschnallgurte miissen tiber eine Einrichtung verfiigen, die den Kérper
der Person im Fall einer plétzlichen Verzégerung zuriickhilt,

5. vorbehaltlich des Buchstabens ¢ 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
Mindestanzahl von Flugbegleitern an Bord sind, und

>

Flugbegleitersitzen in der Nihe von vorgeschriebenen Notausgingen in FuSbodenhéhe, es sei denn, eine andere
Anordnung von Flugbegleitersitzen ist fiir den Fall der Notevakuierung von Fluggisten zweckmafiger. Die Flug-
begleitersitze miissen nach vorn oder nach hinten gerichtet sein, wobei die Abweichung der Sitzrichtung von der
Flugzeugldngsachse nicht mehr als 15° betragen darf.

Alle Anschnallgurte mit Schultergurten miissen ein zentrales Gurtschloss haben.
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¢)  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 hochstzuldssigen Start-
masse von nicht mehr als 2 730 kg ein Bauchgurt zugelassen werden, wenn die Anbringung von Schultergurten nicht
durchftihrbar ist.

OPS 1.731

Anschnallzeichen und ,Nicht-Rauchen‘-Zeichen

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn alle Fluggastsitze vom Cockpit aus eingesehen werden kon-
nen, es sei denn, das Flugzeug verfiigt iiber eine Einrichtung, mit der allen Fluggisten und Flugbegleitern angezeigt wird,
wann die Anschnallgurte anzulegen sind und wann das Rauchen nicht gestattet ist.

OPS 1.735

Innentiiren und Vorhinge
Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es iiber die folgende Ausriistung verfiigt:

a)  fir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 eine Tiir zwischen dem Fluggast-
raum 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
verfuigt, trennt. Die Einrichtung zum Offnen muss leicht zuginglich sein,

¢) eine Einrichtung, die eine Tiir oder einen Vorhang in gedffneter Position sichert, wenn es erforderlich ist, durch diese
Tiir oder diesen Vorhang zu gehen, um von einem Fluggastsitz aus zu einem vorgeschriebenen Notausgang zu gelangen,

d) ecine Beschriftung auf jeder Innentiir oder neben einem Vorhang, die bzw. der ein Durchgang zu einem Fluggast-
notausgang ist, die besagt, dass die Tiir bzw. der Vorhang wihrend Start und Landung in der geoffneten Position gesi-
chert sein muss, und

e) fiir Besatzungsmitglieder Hilfsmittel zum Entriegeln jeder Tiir, die normalerweise fiir Fluggiste zuginglich ist und von
diesen verriegelt werden kann.

OPS 1.745

Bordapotheken

a)  Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es mit leicht zugdnglichen 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 regelmdfigen Abstinden iiberpriift werden mit dem Ziel, den Inhalt in einem fiir die beabsichtigte Verwen-
dung geeigneten Zustand zu erhalten, und

2. in Ubereinstimmung mit den Aufschriften oder entsprechend den Erfordernissen regelmiRig nachgefiillt werden.
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a)

OPS 1.755

Medizinische Notfallausriistung

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.

Der Kommandant muss sicherstellen, dass Arzneimittel nur von Arzten, Krankenschwestern oder dhnlich qualifizier-
tem Personal verabreicht werden.

Anforderungen an medizinische Notfallausriistungen

1. Die medizinische Notfallausriistung muss staubdicht, feuchtigkeitsfest und vor unbefugtem Zugriff geschiitzt sein
und, wenn maglich, im Cockpit befordert werden, und

2. der Luftfahrtunternehmer hat dafiir zu sorgen, dass die medizinische Notfallausriistung

i)  in regelmifigen Abstinden iiberpriift wird mit dem Ziel, den Inhalt in einem fiir die beabsichtigte Verwen-
dung geeigneten Zustand zu erhalten, und

ii) in Ubereinstimmung mit den Aufschriften oder entsprechend den Erfordernissen regelmifig nachgefiillt
wird.

OPS 1.760

Sauerstoff fiir Erste Hilfe

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 fir Fluggiste, die nach einem
Kabinendruckverlust aus physiologischen Griinden gegebenenfalls Sauerstoff benétigen, ausgestattet ist. Die Sauerstoff-
menge 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 Kabinendruckverlust fiir
die verbleibende Dauer des Fluges in Kabinendruckhohen von mehr als 8 000 ft, aber hochstens 15 000 ft, fiir min-
destens 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 zugénglich sein. Die
Ausriistung ist auch in tragbarer Ausfithrung zulissig.

Die fur den Flug erforderliche Sauerstoffmenge fiir Erste Hilfe muss auf der Grundlage der Kabinendruckhohen und
Flugdauer unter Beriicksichtigung der fiir jede Betriebsart und jede Strecke festgelegten Betriebsverfahren ermittelt
werden.

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)
Allgemeines

1. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug mit Druckkabine in Druckhohen 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 Kabinendruckhéhen und der Flugdauer
und unter der Annahme ermittelt werden, dass ein Kabinendruckverlust in der Hohe oder an der Stelle der Flug-
strecke, die in Bezug auf den Sauerstoffbedarf am kritischsten ist, auftritt, und dass das Flugzeug nach dem Druck-
verlust in Ubereinstimmung mit den im Flughandbuch festgelegten Notverfahren auf eine fiir die Flugstrecke
sichere Hohe absteigt, die eine sichere Fortfithrung des Fluges und Landung ermaglicht.
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b)

a)

Nach einem Kabinendruckverlust muss davon ausgegangen werden, dass die Kabinendruckhohe der Druckhohe
entspricht, es sei denn, es wird der Luftfahrtbehorde nachgewiesen, dass bei keinem wahrscheinlichen Kabinen-
schaden oder Ausfall der Kabinendruckanlage ein Kabinendruck auftritt, der der Druckhéhe entspricht. Unter die-
sen Umstdnden darf diese nachgewiesene hochste Kabinendruckhohe als Grundlage fiir die Ermittlung der
Sauerstoffmenge verwendet werden.

Anforderungen beziiglich der Sauerstoffausriistung und Sauerstoffversorgung

1.

Flugbesatzungsmitglieder

i)

ii)

iii)

iv)

Jedes diensttuende Flugbesatzungsmitglied muss entsprechend Anlage 1 mit Zusatzsauerstoff versorgt wer-
den. Alle im Cockpit sitzenden Personen, die aus der Sauerstoffanlage fiir die Flugbesatzung versorgt wer-
den, miissen hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie diensttuende Flugbesatzungsmitglieder behandelt
werden. Im Cockpit sitzende Personen, die nicht aus der Sauerstoffanlage fur die Flugbesatzung versorgt wer-
den, sind hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie Fluggiste zu behandeln.

Flugbesatzungsmitglieder, die nicht unter Ziffer i fallen, sind hinsichtlich der Sauerstoftversorgung wie Flug-
giste zu behandeln.

Sauerstoffmasken miissen so untergebracht sein, dass sie sich in unmittelbarer Reichweite der Flug-
besatzungsmitglieder befinden, wenn diese an ihrem vorgesehenen Platz ihren Dienst verschen.

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.

Flugbegleiter, zusitzliche Besatzungsmitglieder und Fluggaste

i)

ii)

iii)

Flugbegleiter und Fluggidste miissen entsprechend Anlage 1 mit Zusatzsauerstoff versorgt werden, es sei denn,
es gilt Ziffer v. Flugbegleiter, die zusatzlich 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 Druckhche beabsichtigt ist, miissen geniigend zusitzliche
Entnahmestellen und Masken und/oder geniigend tragbare Sauerstoffgerdte mit Masken fiir den Gebrauch
durch alle vorgeschriebenen Flugbegleiter vorhanden sein. Die zusitzlichen Entnahmestellen und/oder trag-
baren Sauerstoffgerdte sind gleichmidfig in der Kabine zu verteilen, damit jedem vorgeschriebenen Flug-
begleiter unabhingig von seinem Standort zum Zeitpunkt des Kabinendruckverlustes unverziiglich Sauerstoff
zur Verfiigung steht.

In Flugzeugen, deren Einsatz oberhalb 25 000 ft Druckhéhe beabsichtigt ist, miissen Sauerstoffmasken vor-
handen sein, die an Entnahmestellen angeschlossen sind und fiir jeden Insassen, unabhingig vom Sitzplatz,
unmittelbar verfiigbar sind. Die gesamte Anzahl der Masken und Entnahmestellen muss die Anzahl der Sitze
um mindestens 10 % iibersteigen. Diese zusitzlichen Einrichtungen miissen gleichmi@ig in der Fluggast-
kabine verteilt sein.

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 Sauerstoff-
anlage vorzusehen, die jedem Insassen, unabhingig von seinem Sitzplatz, automatisch unmittelbar verfiig-
baren Sauerstoff anbietet. Die gesamte Anzahl der Masken und Entnahmestellen muss die Anzahl der Sitze
um mindestens 10 % iibersteigen. Diese zusitzlichen Einrichtungen miissen gleichmifig in der Fluggast-
kabine verteilt sein.

Die Anforderungen beziiglich des Sauerstoffvorrats gemafl Anlage 1 konnen bei Flugzeugen, die bis zu einer
Flughéhe von hochstens 25 000 ft zugelassen sind, so verringert werden, dass der Sauerstoffvorrat fur die
gesamte Flugzeit in Kabinendruckhéhen zwischen 10 000 ft und 13 000 ft fur alle vorgeschriebenen Flug-
begleiter und fiir mindestens 10 % der Fluggiste ausreicht, sofern das Flugzeug an allen Punkten der zu flie-
genden 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)

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.
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2. Die Menge an Zusatzsauerstoff zur Erhaltung der Korperfunktionen 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
Notverfahren.

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.

Anforderungen beziiglich der Sauerstoffversorgung

1. Flugbesatzungsmitglieder. Jedes diensttuende Flugbesatzungsmitglied muss entsprechend Anlage 1 mit Zusatz-
sauerstoff versorgt werden. Alle im Cockpit sitzenden Personen, die aus der Sauerstoffanlage fiir die Flugbesatzung
versorgt werden, miissen hinsichtlich der Sauerstoffversorgung wie diensttuende Flugbesatzungsmitglieder behan-
delt werden.

2. Flugbegleiter, zusitzliche Besatzungsmitglieder und Fluggaste. Flugbegleiter und Fluggaste miissen entsprechend
den Bestimmungen der Anlage 1 mit Sauerstoff versorgt werden. Flugbegleiter, die zusitzlich zu der vorgeschrie-
benen Mindestanzahl Flugbegleiter an Bord sind, und zusitzliche Besatzungsmitglieder sind hinsichtlich der Sau-
erstoffversorgung 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 hochst-
zuldssigen Startmasse von mehr als 5 700 kg oder mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
19 nur betreiben, wenn es ausgestattet ist

1. fiir 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
Buchstabe b Nummer 1 oder OPS 1.775 Buchstabe b Nummer 1 vorgeschriebene Zusatzsauerstoff verwendet wer-
den. Zusitzlich muss, wenn sich mehr als ein Flugbesatzungsmitglied, aber kein Flugbegleiter an Bord befindet,
ein tragbares Atemschutzgerdt 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.

Fiir die Flugbegleiter vorgesehene Atemschutzgerite miissen in unmittelbarer Nihe eines jeden einem vorgeschriebe-
nen Flugbegleiter zugeteilten Platzes eingebaut sein.

Zusitzlich muss in unmittelbarer Nihe eines jeden nach OPS 1.790 Buchstaben ¢ und d vorgeschriebenen Handfeu-
erloschers ein tragbares und leicht zugingliches Atemschutzgerit vorhanden sein; befindet sich ein Handfeuerloscher
in einem Frachtraum, ist das Atemschutzgerit auflerhalb dieses Frachtraums, jedoch in unmittelbarer Nahe des
Frachtraumzugangs 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

Handfeuerloscher

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es mit Handfeuerloschern zur Benutzung in Besatzungs-
raumen, Fluggastraumen und gegebenenfalls Frachtriumen und Bordkiichen entsprechend den nachfolgenden Bestimmun-
gen ausgestattet ist:

a)

Art und Menge des Loschmittels miissen fiir die Brande, die in dem Raum vorkommen kénnen, fir den der Feuerl6-
scher vorgesehen ist, geeignet sein; in Rdumen, in denen sich Personen aufhalten, muss die Gefahr einer Konzentration
giftiger Gase auf ein Mindestmaf$ reduziert sein,
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mindestens ein Handfeuerldscher mit Halon 1211 (Bromchlordifluormethan, CBrClF,) oder einem gleichwertigen
Loschmittel muss zur Benutzung durch die Flugbesatzung leicht zugédnglich im Cockpit untergebracht sein,

mindestens ein Handfeuerlscher 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,

mindestens ein fiir den Einsatz in jedem Fracht- oder Gepackraum der Klasse A oder B und in jedem fiir die Besatzung
wihrend des Fluges zugidnglichen Frachtraum der Klasse E schnell erreichbarer Handfeuerloscher muss zur Verfiigung
stehen, und

Handfeuerloscher miissen mindestens in folgender Anzahl leicht zuginglich im Fluggastraum untergebracht sein:

Hochste genehmigte Fluggast-Sitzanzahl Anzahl der Feuerldscher

7 bis 30 1
31 bis 60 2
61 bis 200 3

201 bis 300 4
301 bis 400 5
6
7
8

401 bis 500
501 bis 600
mehr als 601

Sind mehrere Feuerloscher vorgeschrieben, miissen diese gleichmifig im Fluggastraum verteilt sein,

in Flugzeugen mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 31 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 61 miissen mindestens zwei der Feuerloscher im Fluggastraum Halon 1211 (Bromchlor-
difluormethan, CBrCIF,) oder ein gleichwertiges Loschmittel enthalten.

OPS 1.795

Notixte und Brechstangen

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 wei-
testen hinten gelegenen Bordkiiche untergebracht sein.

Die im Fluggastraum untergebrachten Notdxte und Brechstangen diirfen fiir die Fluggéste 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 weiffe 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.

Qcm Qcm
= 4/3cm— /30
[o)]
30m :Notover2m

L -
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OPS 1.805
Einrichtungen fiir die Notriumung
Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn keine Schwelle der Notausgange

1. mehrals 1,83 m (6 ft) iber 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 ausgefah-
ren 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 Fluggdste und die Besatzung im Notfall den Boden sicher erreichen konnen.

Eine solche Ausriistung oder Einrichtung muss an Ausgédngen iiber den Tragflachen 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; mafigebend ist jene Position, bei der die Fliigelklappen héher iiber dem Boden liegen.

Fiir 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. fur die die Musterzulassung erstmals am oder nach dem 1. April 2000 beantragt wurde, und bei denen der nied-
rigste Punkt des Notausstiegs mehr als 1,83 m (6 ft) iiber dem Boden liegt, wenn eines oder mehrere Fahrwerks-
beine versagt haben oder nicht ausgefahren werden konnten,

ist eine Einrichtung vorzusehen, mittels deren alle Flugbesatzungsmitglieder im Notfall sicher den Boden errei-
chen kénnen.

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 trag-
baren batteriebetriebenen Megafonen, die bei einer Notrdumung fiir die Besatzungsmitglieder schnell zugénglich sind,
ausgestattet ist:

1. Fir 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 min-
destens ein Megafon mitzuftihren.

OPS 1.815
Notbeleuchtung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug zur Beférderung von Fluggasten 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. fir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19:
i)  Lichtquellen fiir allgemeine Kabinenbeleuchtung,
ii)  Innenbeleuchtung in Bereichen der in Fubodenhéhe befindlichen Notausginge und

i)  beleuchtete Kennzeichen und Hinweiszeichen fiir die Notausginge;
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iv)  fiir Flugzeuge, fur die die Musterzulassung oder eine gleichwertige Mafnahme vor dem 1. Mai 1972 bean-
tragt wurde, auf Fliigen bei Nacht eine AufSennotbeleuchtung an allen Notausgingen iiber den Tragflichen
und an Notausgingen, 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 Aufennotbeleuchtung an allen Fluggastnotausgingen,

vi) fur Flugzeuge, deren Musterzulassung erstmals am oder nach dem 1. Januar 1958 erteilt wurde, ein boden-
nahes 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 fiir allgemeine Kabinenbeleuchtung,
ii) Innenbeleuchtung in Bereichen der Notausgdnge und
i) beleuchtete Kennzeichen und Hinweiszeichen fiir die Notausgéinge;

3. fir Flugzeuge mit einer hochsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19 oder weniger, die nicht nach den
Zulassungsspezifikationen in CS-25 oder CS-23 zugelassen sind, Lichtquellen fiir allgemeine Kabinenbeleuchtung.

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug zur Beférderung von Fluggdsten mit einer hochsten genehmigten Fluggast-
sitzanzahl von 9 oder weniger bei Nacht nur betreiben, wenn dieses mit einer Lichtquelle fiir allgemeine Kabinen-
beleuchtung ausgeriistet ist, um die Notrdumung 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
Notsender (Emergency Locator Transmitter — ELT)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, das mehr als 19 Fluggaste befordern darf, nur betreiben, wenn dieses min-
destens ausgestattet ist mit

1. einem automatischen Notsender (automatic Emergency Locator Transmitter — ELT) oder zwei ELT beliebiger Bau-
art, oder

2. zwei ELT, davon muss einer automatisch sein bei Flugzeugen, die nach dem 1. Juli 2008 erstmals ein Luft-
tiichtigkeitszeugnis erhalten haben.

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug, das 19 Fluggdste oder weniger beférdern darf, nur betreiben, wenn dieses
mit mindestens ausgestattet ist mit

1. einem ELT beliebiger Bauart oder

2. einem automatischen ELT bei Flugzeugen, die nach dem 1. Juli 2008 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeugnis erhalten
haben.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle gemafs den obigen Anforderungen mitgefiihrten ELT entspre-
chend den einschldgigen Bestimmungen von ICAO Anhang 10 Band III betrieben werden.

OPS 1.825
Schwimmwesten
Landflugzeuge. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Landflugzeug
1. fir Flige tiber Wasser in einer Entfernung von mehr als 50 NM von der Kiiste oder

2. fur Starts und Landungen auf einem Flugplatz, bei dem die Startflug- oder Anflugbahn so iiber Wasser verlduft,
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, fiir die sie vorgesehen ist,
leicht zuginglich ist. Schwimmwesten fuir Kleinkinder konnen durch andere genehmigte Schwimmhilfen mit einem
Licht zur Ortung Uberlebender ersetzt werden.
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Wasserflugzeuge und Amphibienflugzeuge. Der Luftfahrtunternehmer darf ein Wasserflugzeug oder ein Amphibien-
flugzeug {iber Wasser nur betreiben, wenn fiir jeden Insassen eine Schwimmweste mit einem Licht zur Ortung Uber-
lebender 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 fiir Kleinkinder konnen durch andere genehmigte
Schwimmbhilfen mit einem Licht zur Ortung Uberlebender ersetzt werden.

OPS 1.830

Rettungsflofle und Rettungsnotsender (Survival ELT) fiir Langstreckenfliige iiber Wasser

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug auf Fliigen iiber Wasser in einer Entfernung von zur Notlandung geeigne-
ten Flichen 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; mafigeb-
lich ist die kiirzere der beiden Strecken; dies gilt fiir Flugzeuge, die bei Ausfall des kritischen Triebwerks/der kri-
tischen Triebwerke an jedem Punkt entlang der Flugstrecke oder der geplanten Ausweichstrecke den Flug zu einem
Flugplatz fortsetzen konnen, oder

2. bei allen anderen Flugzeugen die Strecke, die bei Reisefluggeschwindigkeit in 30 Minuten zuriickgelegt werden
kann, oder 100 NM; mafigeblich ist der kleinere Wert,

es sei denn, es wird die in den Buchstaben b und ¢ aufgefithrte Ausriistung mitgefiihrt.

Eine ausreichende Anzahl von Rettungsflofen zur Aufnahme aller Flugzeuginsassen. Werden keine zusitzlichen
RettungsflofSe mit ausreichender Kapazitit mitgefiithrt, miissen die RettungsflofSe im Falle des Verlustes eines Rettungs-
flofSes mit der hochsten Nennkapazitit aufgrund ihrer tiber die Nennkapazitit hinausgehenden Schwimmfahigkeit und
Sitzplatzkapazitdt alle Flugzeuginsassen aufnehmen konnen. Die Rettungsflofle miissen ausgestattet sein mit

1. einem Licht zur Ortung Uberlebender und

2. einer Lebensrettungsausriistung einschliefSlich lebenserhaltender Ausriistung entsprechend dem durchzufiihren-
den 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 tiber Gebieten, in denen die Durchfithrung des Such- und Rettungsdienstes
besonders schwierig wire, nicht betreiben, es sei denn, das Flugzeug ist ausgeriistet mit

a)

b)

einer Signalausriistung, um die in ICAO Anhang 2 beschriebenen pyrotechnischen Notsignale geben zu konnen,

mindestens einem Rettungs-Notsender fir den Betrieb auf den in ICAO Anhang 10, Band V, Kapitel 2 vorgeschriebe-
nen Notfrequenzen und

zusdtzlicher Uberlebensausriistung fiir die zu befliegende Strecke unter Beriicksichtigung der Anzahl der
Flugzeuginsassen.

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 Rettungs-
dienstes nicht besonders schwierig ist, fliegt, die entspricht

i) 120 Minuten Flugzeit mit der Reisefluggeschwindigkeit nach Ausfall eines Triebwerks; dies gilt fiir 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

ii)  fiir alle anderen Flugzeuge 30 Minuten Flugzeit mit der Reisefluggeschwindigkeit, oder

2. 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 zuriickgelegt werden kann.
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OPS 1.840
Wasserflugzeuge und Amphibienflugzeuge — sonstige Ausriistung
a)  Der Luftfahrtunternehmer darf ein Wasserflugzeug oder ein Amphibienflugzeug nur betreiben, wenn es
1. entsprechend seiner GrofSe, seiner Masse und seiner Bedienungseigenschaften mit einem Treibanker und weiterer
Ausriistung, die zum Festmachen, Verankern oder Manovrieren 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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Anmerkung:

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

Die Nummern in der linken Spalte stimmen mit den im EUROCAE-Dokument ED55 aufgefiihrten laufenden Nummern
iiberein.

PARAMETER

© o N o kN

11.
12.
13.
14.
15.

16.
17.

ZEITANGABE ODER RELATIVE ZEITANGABE
DRUCKHOHE

ANGEZEIGTE FLUGGESCHWINDIGKEIT

STEUERKURS

NORMALBESCHLEUNIGUNG

LANGSNEIGUNG

QUERNEIGUNG

DRUCKEN UND LOSLASSEN DER SPRECHFUNKTASTE

VORTRIEBSSCHUB/-LEISTUNG EINES JEDEN TRIEBWERKS UND GEGEBENENFALLS POSITION DES
SCHUB-/LEISTUNGSHEBELS IM COCKPIT

POSITION DER FLUGELKLAPPEN ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT
POSITION DER VORFLUGEL ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT
STATUS DER SCHUBUMKEHR

POSITION DER STORKLAPPEN UND/ODER GEWAHLTE POSITION DER BREMSEN
GESAMTLUFTTEMPERATUR ODER AUSSENTEMPERATUR

BETRIEBSART UND AUFSCHALTSTATUS DES AUTOPILOTEN, DER AUTOMATISCHEN SCHUB-
REGELUNG UND DER AUTOMATISCHEN FLUGREGELUNGSANLAGE (AFCS)

LANGSBESCHLEUNIGUNG (KORPERACHSE)
QUERBESCHLEUNIGUNG

Anmerkung:

Tabelle A2 — Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse bis 5 700 kg

Die Nummern in der linken Spalte stimmen mit den im Eurocae-Dokument ED55 aufgefiihrten laufenden Nummern iiberein.

PARAMETER

S L o

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

ZEITANGABE ODER RELATIVE ZEITANGABE
DRUCKHOHE

ANGEZEIGTE FLUGGESCHWINDIGKEIT

STEUERKURS

NORMALBESCHLEUNIGUNG

LANGSNEIGUNG

QUERNEIGUNG

DRUCKEN UND LOSLASSEN DER SPRECHFUNKTASTE

VORTRIEBSSCHUB/-LEISTUNG EINES JEDEN TRIEBWERKS UND GEGEBENENFALLS POSITION DES
SCHUB-/LEISTUNGSHEBELS IM COCKPIT

POSITION DER FLUGELKLAPPEN ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT
POSITION DER VORFLUGEL ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT

STATUS DER SCHUBUMKEHR

POSITION DER STORKLAPPEN UND/ODER GEWAHLTE POSITION DER BREMSEN
GESAMTLUFTTEMPERATUR ODER AUSSENTEMPERATUR

AUFSCHALTSTATUS DES AUTOPILOTEN/DER AUTOMATISCHEN SCHUBREGELUNG
ANSTELLWINKEL (WENN EIN GEEIGNETER SENSOR ZUR VERFUGUNG STEHT)
LANGSBESCHLEUNIGUNG (KORPERACHSE)
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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.

PARAMETER

18.

19.
20.
21.

22.

23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.

HAUPTSTEUERUNGEN — POSITION DER STEUERFLACHEN UND/ODER STEUEREINGABEN DES PILO-
TEN (NICKEN, ROLLEN, GIEREN)

POSITION DER LANGSTRIMMUNG
FUNKHOHE

VERTIKALE ABWEICHUNG VOM BALKEN (ILS GLEITWEG ODER MIKROWELLENLANDESYSTEM-
HOHE)

HORIZONTALE ABWEICHUNG (ILS-LANDEKURSSENDER ODER MIKROWELLENLANDESYSTEM-
RICHTUNG)

UBERFLIEGEN VON MARKIERUNGSFUNKFEUERN

WARNUNGEN

RESERVIERT (HIER WIRD AUSWAHL DER NAVIGATIONSEMPFANGERFREQUENZ EMPFOHLEN)
RESERVIERT (HIER WIRD DIE DME-ENTFERNUNG EMPFOHLEN)

STATUS DES FAHRWERKSBODENSICHERHEITSSCHALTERS ODER ZUSTAND LUFT/BODEN
BODENANNAHERUNGSWARNANLAGE

ANSTELLWINKEL

WARNUNG BEI ZU NIEDRIGEM DRUCK (HYDRAULIK- UND PNEUMATISCHER DRUCK)
GESCHWINDIGKEIT UBER GRUND

POSITION DES FAHRWERKS ODER DES FAHRWERKSSCHALTERS

Anmerkung:

Tabelle C — Flugzeuge die mit elektronischen Anzeigesystemen ausgeriistet sind

Die Nummern in der mittleren Spalte stimmen mit den im Eurocae-Dokument ED55, Tabelle A1.5, aufgefiihrten laufenden
Nummern iiberein.

33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.

Nr. PARAMETER
6 BAROMETRISCHE DRUCKEINSTELLUNG (AN JEDEM PILOTENPLATZ)
7 GEWAHLTE HOHE
8 GEWAHLTE GESCHWINDIGKEIT
9 GEWAHLTE MACHZAHL
10 GEWAHLTE VERTIKALGESCHWINDIGKEIT
11 GEWAHLTER STEUERKURS
12 GEWAHLTER FLUGWEG
13 GEWAHLTE ENTSCHEIDUNGSHOHE
14 FORMAT DER EFIS-DARSTELLUNG
15 FORMAT DER MULTIFUNKTIONS-/TRIEBWERKSUBERWACHUNGS-/WARNANZEIGEN
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Anlage 1 zu OPS 1.720
Flugdatenschreiber — 2: Liste der aufzuzeichnenden Parameter

Tabelle A — Flugzeuge mit einer hichstzulissigen 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. DRUCKEN 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 FLUGELKLAPPEN ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT

11. POSITION DER VORFLUGEL ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT

12. POSITION DER SCHUBUMKEHR (NUR FUR STRAHLFLUGZEUGE)

13. POSITION DER STORKLAPPEN UND/ODER GEWAHLTE POSITION DER BREMSEN

14. AUSSENLUFTTEMPERATUR ODER GESAMTLUFTTEMPERATUR

15a. AUFSCHALTSTATUS DES AUTOPILOTEN

15b. BETRIEBSARTEN DES AUTOPILOTEN, BETRIEBSARTEN UND AUFSCHALTSTATUS DER
AUTOMATISCHEN SCHUBREGELUNG UND DER AUTOMATISCHEN FLUGREGELUNGSANLAGE (AFCS)

Tabelle B— Zusiitzliche Parameter fiir Flugzeuge mit einer hochstzulissigen Startmasse von mehr als 27 000 kg

Nr. PARAMETER
16. LANGSBESCHLEUNIGUNG
17. QUERBESCHLEUNIGUNG
18. HAUPTSTEUERUNGEN — POSITION DER STEUERFLACHEN UND/ODER STEUEREINGABEN DES
PILOTEN (NICKEN, ROLLEN UND GIEREN)
19. POSITION DER LANGSTRIMMUNG
20. FUNKHOHE
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
28. BODENANNAHERUNGSWARNANLAGE
29. ANSTELLWINKEL
30. ALLE HYDRAULIKSYSTEME (NIEDRIGER DRUCK)
31. NAVIGATIONSDATEN
32. POSITION DES FAHRWERKS ODER DES FAHRWERKSSCHALTERS
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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

Nr. PARAMETER

6. LANGSNEIGUNG

7. QUERNEIGUNG

8. DRUCKEN 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 FLUGELKLAPPEN ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT

11. POSITION DER VORFLUGEL ODER DER BETATIGUNGSHEBEL IM COCKPIT

12. POSITION DER SCHUBUMKEHR (NUR FUR STRAHLFLUGZEUGE)

13. POSITION DER STORKLAPPEN UND/ODER GEWAHLTE POSITION DER BREMSEN

14. AUSSENLUFTTEMPERATUR ODER GESAMTLUFTTEMPERATUR

15a. AUFSCHALTSTATUS DES AUTOPILOTEN

15b. BETRIEBSART DES AUTOPILOTEN, AUTOMATISCHE SCHUBREGELUNG UND AUTOMATISCHE
FLUGREGELUNGSANLAGE (AFCS), SYSTEMAUFSCHALTSTATUS UND -BETRIEBSART

16. LANGSBESCHLEUNIGUNG

17. QUERBESCHLEUNIGUNG

18. HAUPTSTEUERUNGEN — POSITION DER STEUERFLACHEN UND/ODER STEUEREINGABEN DES
PILOTEN (NICKEN, ROLLEN UND GIEREN)

19. POSITION DER LANGSTRIMMUNG

20. FUNKHOHE

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

28. BODENANNAHERUNGSWARNANLAGE

29. ANSTELLWINKEL

30. ALLE HYDRAULIKSYSTEME (NIEDRIGER DRUCK)

31. NAVIGATIONSDATEN (GEOGRAFISCHE BREITE UND LANGE, GESCHWINDIGKEIT UBER GRUND
UND ABTRIFTWINKEL)

32. POSITION DES FAHRWERKS ODER DES FAHRWERKSSCHALTERS
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Anlage 1 zu OPS 1.770

Sauerstoff — Mindestmengen fiir Zusatzsauerstoff in Flugzeugen mit Druckkabine wihrend und nach einem

Notsinkflug
Tabelle 1
a) b)
VORRAT FUR DAUER UND KABINENDRUCKHOHE
1. alle im Cockpit sitzenden Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhche iiber 13 000 ft und die
diensttuenden Personen gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe tiber 10 000 ft bis zu 13 000 ft

nach den ersten 30 Minuten in diesem Hohenband, mindestens jedoch

i)  fur 30 Minuten in Flugzeugen, die fiir Flughohen bis zu 25 000 ft zuge-
lassen sind (Anmerkung 2)

ii) fir 2 Stunden in Flugzeugen, die fir FlughShen iiber 25 000 ft zuge-
lassen sind (Anmerkung 3).

2. alle vorgeschriebenen Flugbegleiter | Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe iiber 13 000 ft, mindes-

tens jedoch fiir 30 Minuten (Anmerkung 2), und fur die gesamte Flugzeit in
einer Kabinendruckhéhe iiber 10 000 ft bis zu 13 000 ft nach den ersten
30 Minuten in diesem Hohenband.

3. 100 % der Fluggdste (Anmerkung 5) | Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe tiber 15 000 ft, mindes-

tens jedoch fiir 10 Minuten (Anmerkung 4).

4. 30 % der Fluggaste (Anmerkung 5) Fiir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe tiber 14 000 ft bis zu

15 000 ft.

5. 10 % der Fluggidste (Anmerkung 5) Fir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe iiber 10 000 ft bis zu

14 000 ft nach den ersten 30 Minuten in diesem Hohenband.

Anmerkung 1:

Anmerkung 2:

Anmerkung 3:

Anmerkung 4:

Anmerkung 5:

Fiir den vorzusehenden Sauerstoffvorrat sind die Kabinendruckhohe und das Sinkflugprofil auf der geplanten Flugstrecke zu
beriicksichtigen.

Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fiir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten aus der Dienst-
gipfelh6he des Flugzeugs auf eine Hohe von 10 000 ft und fiir einen anschlieenden 20-miniitigen Flug in 10 000 ft not-
wendig ist.

Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fiir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten aus der Dienst-
gipfelh6he des Flugzeugs auf eine Hohe von 10 000 ft und fiir einen anschlieRenden 110-miniitigen Flug in 10 000 ft not-
wendig ist. Der geméf 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 Dienst-
gipfelhohe des Flugzeugs auf eine Hohe von 15 000 ft notwendig ist.

Im Sinne dieser Tabelle bedeutet der Begriff ,Fluggiste die tatsichliche Anzahl der beférderten 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 FUR DAUER UND DRUCKHOHE
1. alle im Cockpit sitzenden Fiir die gesamte Flugzeit in Druckhohen oberhalb 10 000 ft.

diensttuenden Personen

2. alle vorgeschriebenen Flugbegleiter

Fiir die gesamte Flugzeit in Druckhohen oberhalb 13 000 ft und fiir den tiber
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 Druckhohen oberhalb 13 000 ft.

4. 10 % der Fluggiste (siche
Anmerkung)

Fiir die gesamte iiber 30 Minuten hinausgehende Flugzeit in Druckhohen
oberhalb 10 000 ft bis zu 13 000 ft.

Anmerkung:  Im Sinne dieser Tabelle bedeutet der Begriff Fluggiste® die tatsichliche Anzahl der beforderten Personen und schliefSt Kleinkin-

der unter 2 Jahren mit ein.
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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, einschlieRlich der Mindestleistungsanforderungen und der
Betriebs- und Lufttiichtigkeitsvorschriften, zugelassen und eingebaut wurde,

2. so eingebaut wurde, dass der Ausfall einer fiir die Kommunikation und/oder die Navigation notwendigen Aus-
riistungseinheit nicht zum Ausfall einer weiteren fiir die Kommunikation oder die Navigation notwendigen Aus-
riistungseinheit fithrt,

3. in einem fir den vorgesehenen Betrieb funktionstiichtigen Zustand ist, aufler wenn in der Mindestausriistungs-
liste gemafl 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
Platzen 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) aufgefiihrten anwendbaren European Technical
Standard Orders (ETSO), sofern nicht in den Betriebs- und Lufttiichtigkeitsvorschriften abweichende Leistungsan-
forderungen vorgeschrieben sind. Der Betrieb oder Einbau von Kommunikations- und Navigationsausriistung, die bei
Inkrafttreten von OPS 1 anderen Bau- und Leistungsanforderungen als denen von ETSO entspricht, ist weiterhin gestat-
tet, sofern dieser Abschnitt nicht zusitzliche Bestimmungen enthilt, die dem entgegenstehen. Kommunikations- und
Navigationsausriistungen, die bereits zugelassen sind, miissen eine gednderte ETSO oder andere geinderte Spezifika-
tion nicht erfiillen, 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.

Werden in diesem Abschnitt zwei voneinander unabhingige (getrennte und vollstindige) Funkanlagen gefordert, muss
jede Anlage tiber 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

ermaoglichen.

OPS 1.855

Aufschaltanlage (Audio Selector Panel)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur dann nach Instrumentenflugregeln betreiben, wenn es mit einer Auf-
schaltanlage ausgertistet ist, die fiir alle Flugbesatzungsmitglieder zuginglich ist.
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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 ermdglicht:

a)  Funkverkehr mit den zustindigen 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 Sekundarradar-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 notwen-
dig sind, um mit den zustindigen Bodenstationen von jedem Punkt der Strecke, Umleitungen eingeschlossen,
Funkverbindung halten zu konnen, und

2. den fir die jeweilige Flugstrecke geforderten Sekundarradar-Transponder.

¢)  AufKurzstrecken im NAT-MNPS-Luftraum ohne Uberquerung des Nordatlantiks darf ein Flugzeug nur dann mit einem
Langstrecken-Kommunikationssystem (HF-System) ausgestattet sein, wenn alternative Flugfunkverfahren fiir den betref-
fenden Luftraum veréffentlicht werden.

d) 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 einge-
baut 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 fur Markierungsfunkfeuer, sofern diese fiir Anflug und Landung gefordert wird,
iv) eine Flichennavigationsausriistung, sofern eine solche fiir die jeweilige Flugstrecke gefordert wird,

v)  eine zusdtzliche 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 ausschliefSlich nach VOR-
Signalen geflogen wird,

vii) eine zusdtzliche ADF-Anlage fiir jede Flugstrecke, die ganz oder teilweise ausschlieflich nach NDB-Signalen
geflogen wird, oder

2. die vorgeschriebene Navigationsleistung (Required Navigation Performance — RNP) fiir den betreffenden Luft-
raum erfullt.
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Abweichend von Buchstabe ¢ Nummer 1 Ziffer vi bzw. Buchstabe ¢ Nummer 1 Ziffer vii darf der Luftfahrtunternehmer
ein Flugzeug ohne ADF oder die dort vorgeschriebene Navigationsausriistung betreiben, wenn es iiber eine gleichwer-
tige Ausriistung verfiigt, die fur die jeweilige Flugstrecke von der Luftfahrtbehorde genehmigt wurde. Die Zuverlassig-
keit und Genauigkeit dieser Ausriistung muss die sichere Navigation auf der geplanten Strecke gewahrleisten.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass in Flugzeuge, die nach Instrumentenflugregeln betrieben werden sol-
len, UKW-(VHF-), ILS-Landekurs- und VOR-Sende-/Empfangsgerite eingebaut werden, die in Ubereinstimmung mit den
Leistungsanforderungen fiir erhohte Storfestigkeit (FM-Immunitdt) anerkannt worden sind.

Der Luftfahrtunternehmer stellt sicher, dass Flugzeuge im ETOPS-Betrieb iiber Kommunikationseinrichtungen verfii-
gen, die bei normalen und geplanten unvorhergesehenen Hohen eine Funkverbindung mit den zustindigen Bodensta-
tionen ermoglichen. Bei ETOPS-Strecken, auf denen Sprechfunkeinrichtungen verfiigbar sind, ist Sprechfunk
bereitzustellen. Bei allen ETOPS-Fliigen iiber 180 Minuten sind zuverldssige Kommunikationstechnologien, entweder
auf Sprechfunk- oder auf Datenverbindungsbasis, vorzusehen. Wo Sprechfunkeinrichtungen nicht verfiigbar sind und
Sprechfunk nicht moglich oder von zu schlechter Qualitit ist, ist die Kommunikation mit alternativen Systemen
sicherzustellen.

OPS 1.866

Transponderausriistung
Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn dieses ausgeriistet ist mit
1. einem Sekundirradar-Transponder (SSR-Transponder) mit automatischer Druckhoheniibermittlung und

2. jeder anderen Fahigkeit 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)

Der Luftfahrtunternehmer darf fiir Fliige im MNPS-Luftraum nur Flugzeuge mit einer Navigationsausriistung einsetzen,
die den im ICAO-Dokument 7030 fiir ergdnzende regionale Verfahren festgelegten Mindestleistungsanforderungen
entspricht.

Die in dieser OPS vorgeschriebene Navigationsausriistung muss sichtbar sein und von jedem Pilotensitz aus bedient
werden kénnen.

Fiir uneingeschrinkte Fliige im MNPS-Luftraum muss ein Flugzeug mit zwei voneinander unabhingigen Langstrecken-
Navigationsanlagen ausgeriistet sein.

Fiir Fliige im MNPS-Luftraum auf bestimmten veréffentlichten 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. cinem Sekundirradar-Transponder mit automatischer Hoheniibermittlung, der mit der fiir die Hohenhaltung ver-
wendeten Hohenmesseranlage gekoppelt werden kann.
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OPS 1.873

Verwaltung der elektronischen Navigationsdaten

Der Luftfahrtunternehmer verwendet eine Navigationsdatenbank mit der Moglichkeit einer bordseitigen Navigations-
anwendung als Hauptnavigationsinstrument nur dann, wenn der Lieferant der Navigationsdatenbank einen ,Letter of
Acceptance’ (LoA) Typ 2 oder Gleichwertiges vorweisen kann.

Kann der Lieferant des Luftfahrtunternehmers keinen LoA Typ 2 oder Gleichwertiges vorweisen, darf der Luftfahrt-
unternehmer die elektronischen Navigationsdatenprodukte nur verwenden, wenn die Luftfahrtbehorde die Verfahren
des Luftfahrtunternehmers genehmigt hat, mit denen sichergestellt werden soll, dass das angewandte Verfahren und die
gelieferten Produkte gleichwertige Integrititsnormen erfiillen.

Der Luftfahrtunternehmer darf elektronische Navigationsdatenprodukte nur dann fiir andere Navigationsanwendungen
einsetzen, wenn die Luftfahrtbehorde die Verfahren des Luftfahrtunternehmers genehmigt hat, mit denen sichergestellt
werden soll, dass das angewandte Verfahren und die gelieferten Produkte Integritdtsnormen erfiillen, die fur die vor-
gesehene Nutzung der Daten annehmbar sind.

Der Luftfahrtunternehmer fithrt sowohl bei dem Verfahren als auch bei den Produkten eine stindige Uberwachung
gemifl den Anforderungen von OPS 1.035 durch.

Der Luftfahrtunternehmer wendet Verfahren an, die eine zeitgerechte Verteilung und Einspeisung aktueller und unver-
anderter elektronischer Navigationsdaten bei den Flugzeugen sicherstellen, die sie benotigen.
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ABSCHNITT M

INSTANDHALTUNG

OPS 1.875

Allgemeines

a)  Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug nur betreiben, wenn es von einem geeigneten, gemif$ Teil 145 genehmig-
ten oder anerkannten Instandhaltungsbetrieb instand gehalten und zum Betrieb freigegeben wurde; ausgenommen sind
Vorflugkontrollen, die nicht von einem gemaf Teil 145 genchmigten Betrieb ausgefiihrt werden miissen.

b)  Anforderungen fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen, die eingehalten werden miissen, um
den Bedingungen fiir die Betriebsgenehmigung eines Luftfahrtunternehmens gemaft 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)
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. die Zusammensetzung der Flugbesatzung sowie die Anzahl der Flugbesatzungsmitglieder auf den fiir sie vorge-
sehenen Sitzen mindestens den Bestimmungen des Flughandbuchs entspricht,

2. die Flugbesatzung durch weitere Besatzungsmitglieder verstirkt wird, wenn dies aufgrund der Betriebsart erfor-
derlich ist, wobei die Anzahl der Flugbesatzungsmitglieder die im Betricbshandbuch festgelegte Anzahl nicht
unterschreiten darf,

3. jedes Flugbesatzungsmitglied im Besitz der erforderlichen giiltigen Lizenz ist, die den Anforderungen der Luftfahrt-
behorde gentigt, und iiber die notwendige Qualifikation zur Wahrnehmung der ihm zugeteilten Aufgaben verfiigt,

4. Verfahren, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigen, festgelegt werden, um zu vermeiden, dass die
Flugbesatzung nur aus unerfahrenen Mitgliedern besteht,

5. ein Pilot aus der Besatzung, der gemdfl den Vorschriften tiber Flugbesatzungslizenzen als verantwortlicher Pilot
qualifiziert ist, zum Kommandanten bestimmt wird, der die Durchfithrung des Fluges an einen anderen entspre-
chend qualifizierten Piloten delegieren kann, und,

6. sofern im Flughandbuch ein Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen der Flugzeugsysteme (system panel operator)
vorgeschrieben ist, dieses im Besitz einer Lizenz fiir Flugingenieure oder in ausreichendem MafSe fiir diese Auf-
gabe qualifiziert ist und den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt und

7. 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 gewerbsmifSigen Beforderung ein-
gesetzt werden darf. Diese Gesamtanzahl, einschlieflich der Titigkeiten bei anderen Luftfahrtunternehmern, darf
nicht die in OPS 1.980 und OPS 1.981 festgelegten Grenzen iiberschreiten. Besatzungsmitglieder, die bei dem
Luftfahrtunternehmer als Kommandant titig sind, miissen eine CRM-Grundschulung (Crew Resource Manage-
ment — effektives Arbeiten als Besatzung) des Luftfahrtunternehmers abgeschlossen haben, bevor sie damit begin-
nen, Streckenflugeinsitze ohne Aufsicht zu fliegen, wenn sie nicht bereits zuvor eine solche Grundschulung
abgeschlossen haben.

Mindestflugbesatzung fiir Fliige nach Instrumentenflugregeln oder bei Nacht. Fiir Fliige nach Instrumentenflugregeln
oder bei Nacht hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass

1. bei allen Propellerturbinenflugzeugen, deren hochste genehmigte Anzahl der Fluggastsitze mehr als 9 betragt,
sowie allen Strahlflugzeugen die Flugbesatzung aus mindestens 2 Piloten besteht oder

2. 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 bestehen.

OPS 1.943

CRM-Grundschulung des Luftfahrtunternehmers (Crew Resource Management — effektives Arbeiten
als Besatzung)

Wenn ein Flugbesatzungsmitglied nicht bereits eine CRM-Grundschulung des Luftfahrtunternehmers abgeschlossen hat
(neue Mitarbeiter sowie bereits vorhandenes Personal), hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass das Flug-
besatzungsmitglied eine solche Grundschulung erhilt. Neue Mitarbeiter miissen eine CRM-Grundschulung innerhalb
ihres ersten Beschiftigungsjahres bei einem Luftfahrtunternehmer abschlieen.
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Wenn das Flugbesatzungsmitglied noch keine Schulung im Bereich Menschliche Faktoren erhalten hat, ist eine Theorie-
schulung auf der Grundlage des Programms Menschliches Leistungsvermogen’ fiir die Ausbildung zum Piloten (ATPL)
(sieche die fiir die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen giiltigen Bestimmungen) vor der CRM-Grundschulung des
Luftfahrtunternehmers oder in Verbindung damit abzuschlieen.

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 Lehr-
plan 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 fir Muster-
berechtigungen 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
i)  beim Wechsel des Unternehmens,

3. die Umschulung durch entsprechend qualifiziertes Personal nach einem ausfiihrlichen Lehrplan durchgefithrt wird,
der im Betriebshandbuch enthalten ist. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Personal, das Ele-
mente der CRM-Schulung in Umschulungsmaffnahmen einbezieht, entsprechend qualifiziert ist,

4. der Umfang der Umschulung unter Beriicksichtigung der bisherigen gemifd 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 gemifs OPS 1.965 Buchstaben b und d geschult und tiberpriift worden ist, bevor es
mit Streckenflugeinsitzen unter Aufsicht beginnt,

7. mnach Abschluss eines Streckenflugeinsatzes unter Aufsicht eine Uberpriifung gemif OPS 1.965 Buchstabe ¢
stattfindet,

8. ein Flugbesatzungsmitglied nach Beginn einer Umschulung nicht auf einem Flugzeug eines anderen Musters oder
einer anderen Klasse tatig 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 gemaf
OPS 1.965 Buchstabe b in Verbindung mit der praktischen Priifung fiir Muster- oder Klassenberechtigungen gemaf den
Vorschriften tiber die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen erfolgen.

Die Umschulung des Luftfahrtunternehmers und der fiir die Erteilung von Flugbesatzungslizenzen erforderliche Lehr-
gang fiir Muster- oder Klassenberechtigungen konnen miteinander kombiniert werden.

Ein Pilot muss bei Absolvierung einer Ausbildung ohne Flugzeiten (ZFTT):

1. Den Streckeneinsatz unter Aufsicht moglichst bald innerhalb von 21 Tagen nach Ablegen der Eignungspriifung
aufnehmen.

Beginnt der Streckeneinsatz unter Aufsicht nicht innerhalb der 21 Tage, muss der Luftfahrtunternehmer fiir eine
den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigende Ausbildung sorgen.
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2. Spitestes 21 Tage nach Ablegen der Eignungspriifung sechs Starts und Landungen in einem Flugsimulator absol-
vieren, der den Anforderungen fiir synthetische Ubungsgerite geniigt und die Nutzungsgenehmigung der
Luftfahrtbehérde erhalten hat.

Die Sitzung im Flugsimulator muss von einem Lehrberechtigten fiir Musterberechtigungen (TRI(A)), der einen
Pilotensitz einnimmt, durchgefiihrt werden.

Auf Empfehlung eines gemeinsamen Bewertungsgremiums (Joint Operational Evaluation Board — JOEB) und mit
Genehmigung der Luftfahrtbehorde kann die Zahl der Starts und Landungen verringert werden.

Wurden die Starts und Landungen nicht innerhalb der 21 Tage durchgefiihrt, muss der Luftfahrtunternehmer fiir
eine den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigende Auffrischungsschulung sorgen.

3. Die ersten vier Starts und Landungen im Streckeneinsatz unter Aufsicht im Luftfahrzeug unter der Aufsicht eines
Lehrberechtigten fiir Musterberechtigungen (TRI(A)), der einen Pilotensitz einnimmt, durchfiihren.

Auf Empfehlung eines gemeinsamen Bewertungsgremiums (Joint Operational Evaluation Board — JOEB) und mit
Genehmigung der Luftfahrtbehorde kann die Zahl der Starts und Landungen verringert werden.

OPS 1.950

Unterschiedsschulung und Vertrautmachen
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied folgende Schulung erhalt:

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

i) bei einer Anderung der Ausriistung undjoder der Verfahren fiir gegenwirtig betriebene Muster oder
Baureihen.

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

i) bei einer Anderung der Ausriistung und/oder der Verfahren fiir gegenwirtig betriebene Muster oder
Baureihen.

Der Luftfahrtunternehmer hat im Betriebshandbuch die Fille festzulegen, in denen die unter Buchstabe a genannten
Schulungsmafnahmen durchzufiihren sind.

OPS 1.955

Ernennung zum Kommandanten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass fiir eine Ernennung zum Kommandanten sowie fiir diejenigen, die
bereits als Kommandant in das Unternehmen eintreten,

1. ein Mindestmaf an Erfahrung, das den Anforderungen der Luftfahrtbehérde geniigt, im Betriebshandbuch fest-
gelegt ist und

2. der Pilot fiir Fliige mit mehreren Besatzungsmitgliedern einen entsprechenden Kommandantenlehrgang abschliefSt.

Der Inhalt des Kommandantenlehrgangs gemif§ Buchstabe a Nummer 2 muss im Betriebshandbuch festgelegt sein und
mindestens Folgendes umfassen:

1. eine Schulung in einem synthetischen Flugiibungsgerit (STD) (einschlieflich eines Streckenflugiibungsprogramms
(Line Orientated Flying Training)) und/oder eine Flugschulung,

2. eine Befdhigungsiiberpriifung durch den Luftfahrtunternehmer (Operator Proficiency Check) als Kommandant,
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Verantwortlichkeiten eines Kommandanten,

Streckenflugeinsitze als Kommandant unter Aufsicht. Fiir Piloten, die bereits fiir das Flugzeugmuster qualifiziert
sind, ist eine Mindestanzahl von 10 Teilflugstrecken vorgeschrieben.

die Streckenflugiiberpriifung gemifl OPS 1.965 Buchstabe ¢ als Kommandant und den Nachweis der gemaf
OPS 1.975 geforderten Kenntnisse tiber Flugstrecken und Flugplitze und

CRM-Elemente.

OPS 1.960

Kommandanten mit einer Lizenz fiir Berufspiloten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

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 tatig wird, wenn er

i) fiir Fliige 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

ii)  fiir Fliige nach Instrumentenflugregeln auf mehrmotorigen Flugzeugen iiber eine Flugerfahrung von mindes-
tens 700 Stunden auf Flugzeugen verfiigt. Die Flugerfahrung muss mindestens 400 Stunden als verantwort-
licher Pilot (gemafs den Vorschriften iiber Flugbesatzungslizenzen) umfassen, davon 100 Stunden nach
Instrumentenflugregeln einschlieflich 40 Stunden auf mehrmotorigen Flugzeugen. Die 400 Stunden als ver-
antwortlicher Pilot konnen 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 erfiillt 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
tatig wird.

OPS 1.965
Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung

(siehe Anlagen 1 und 2 zu OPS 1.965)

Allgemeines. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

jedes Flugbesatzungsmitglied fiir das Muster oder die Baureihe, auf dem/der es eingesetzt wird, wiederkehrend
geschult und tiberpriift wird,

fiir die wiederkehrende Schulung und Uberpriifung ein von der Luftfahrtbehérde anerkanntes Programm im
Betriebshandbuch festgelegt ist,

wiederkehrende Schulung durch folgendes Personal erfolgt:
i) Theorie- und Auffrischungsschulung durch entsprechend qualifiziertes Personal,

ii)  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 Flugiibungsgeriten
(Synthetic Flight Instructor — SFI), vorausgesetzt, dass die Erfahrung und die Kenntnisse dieser Personen den
Anforderungen des Luftfahrtunternehmers geniigen, um die Themen gemaff OPS 1.965 Anlage 1 Buchstabe a
Nummer 1 Ziffer i Buchstaben A und B zu unterrichten,

i) Schulung im Gebrauch der Not- und Sicherheitsausriistung durch entsprechend qualifiziertes Personal und
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iv) effektives Arbeiten als Besatzung (Crew Resource Management Training — CRM):

A)  Einbindung von CRM-Elementen in alle Abschnitte der wiederkehrenden Schulungen: von allen Mitar-
beitern, die diese Schulungen durchfiihren. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das
gesamte Personal fiir die Durchfithrung 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
Luftfahrtbehorde geniigt und in bestimmten Bereichen von Fachleuten unterstiitzt werden kann.

4. wiederkehrende Uberpriifungen durch folgendes Personal erfolgen:

i)  Befihigungsiiberpriifungen durch einen Priifer fiir Musterberechtigungen (Type Rating Examiner — TRE),
Priifer fiir Klassenberechtigungen (Class Rating Examiner — CRE) oder, wenn die Uberpriifung in einem STD
stattfindet, durch einen TRE, CRE oder einen Priifer fiir die Ausbildung an synthetischen Flugiibungsgeraten
(Synthetic Flight Examiner — SFE), der jeweils in CRM-Konzepten und der Beurteilung von CRM-Fihigkeiten
geschult ist,

ii)  Streckenflugiiberpriifungen (Line Checks) durch vom Luftfahrtunternehmer ernannte, entsprechend qualifi-
zierte Kommandanten, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigen,

iiiy Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung durch entsprechend qualifiziertes Personal.
Befdhigungsiiberpriifung
1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

i) jedes Flugbesatzungsmitglied Befdhigungsiiberpriifungen unterzogen wird, um seine Fihigkeit nachzuwei-
sen, normale, aufergewohnliche und Notverfahren (normal, abnormal and emergency procedures)
durchzufiihren,

i)y die Uberpriifung ohne Sichtbezug nach auen durchgefiihrt wird, wenn das Flugbesatzungsmitglied Fliige
nach Instrumentenflugregeln durchfiihren soll,

iii) jedes Flugbesatzungsmitglied Befdhigungsiiberpriifungen als Mitglied einer Standardflugbesatzung unterzo-
gen 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.

Streckenflugiiberpriifung. Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass sich jedes Flugbesatzungsmitglied einer
Streckenflugiiberpriifung im Flugzeug unterzieht, bei der seine Fahigkeit zur Durchfithrung des normalen, im Betriebs-
handbuch beschriebenen Streckenflugbetriebs uiberpriift 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, betragt die
Giiltigkeitsdauer 12 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeit der vorangegangenen Uberpriifung.

Schulung und Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung. Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass jedes Flugbesatzungsmitglied hinsichtlich der Unterbringung und Handhabung der mitgefithrten Not-
und Sicherheitsausriistung geschult und iiberpriift wird. Die Giiltigkeitsdauer einer solchen Uberpriifung betrigt
12 Kalendermonate, zuziiglich des verbleibenden Rests des Ausstellungsmonats. Erfolgt die Uberpriifung innerhalb der
letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer einer vorangegangenen Uberpriifung, betrigt die Giiltigkeitsdauer
12 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeit der vorangegangenen Uberpriifung.

CRM. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. Elemente der CRM-Schulung in alle geeigneten Abschnitte der wiederkehrenden Schulungen aufgenommen wer-
den und

2. jedes Flugbesatzungsmitglied eine besondere modulare CRM-Schulung erhilt. Alle wichtigen Themen der
CRM-Schulung sind innerhalb eines Zeitraums von lingstens 3 Jahren zu behandeln.

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 durchgefithrt, ist die nichste Theorie- und
Auffrischungsschulung innerhalb von 12 Kalendermonaten abzuschliefSen, gerechnet vom Ablaufdatum der Giiltigkeit
der vorangegangenen Theorie- und Auffrischungsschulung.
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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 Kalender-
monaten vor Ablauf der 12-monatigen Giiltigkeitsdauer durchgefiihrt, ist die nachste Flugschulung/STD-Schulung
innerhalb von 12 Kalendermonaten abzuschlieen, gerechnet vom Ablaufdatum der Giiltigkeit der vorangegangenen
Flugschulung/STD-Schulung.

OPS 1.968
Befihigung des Piloten zum Fiihren eines Flugzeugs von jedem Pilotensitz

(siche Anlage 1 zu OPS 1.968)
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
Luftfahrtbehorde geniigt.

OPS 1.970

Fortlaufende Flugerfahrung
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. ein Pilot nur dann als Mitglied der zugelassenen Mindestbesatzung — entweder als steuernder oder als nicht steu-
ernder Pilot — eingesetzt wird, wenn er innerhalb der letzten 90 Tage drei Starts und drei Landungen als steu-
ernder 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 Komman-
dant 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.

Der Zeitraum von 90 Tagen gemifS Buchstabe a Nummern 1 und 2 kann durch Streckenflugeinsitze unter Aufsicht
eines Lehrberechtigten oder Priifers fiir Musterberechtigungen auf hochstens 120 Tage ausgedehnt werden. Bei einer
Ausdehnung des Zeitraums iiber 120 Tage hinaus konnen die Anforderungen hinsichtlich der fortlaufenden Flug-
erfahrung durch einen Schulungsflug oder Verwendung eines Flugsimulators des zu verwendenden Flugzeugmusters
erfiillt werden.

OPS 1.975

Nachweis von Kenntnissen iiber Flugstrecken und Flugplitze

Der Luftfahrtunternehmer 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, einschlieflich der Ausweichflugplitze, sowie iiber die Bodenein-
richtungen und Verfahren erworben hat.

Die Giiltigkeitsdauer des Nachweises von Kenntnissen iiber die Flugstrecke und die anzufliegenden Flugplatze betragt
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 einge-
setzt 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 gemafs Buchstabe b
Zu erneuern.

Erfolgt die Verlingerung des Nachweises innerhalb der letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer des vorange-
gangenen Nachweises, betragt die Giltigkeitsdauer 12 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giiltigkeitsdauer des
vorangegangenen Nachweises.
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OPS 1.978
Alternatives Schulungs- und Qualifizierungsprogramm

(Siehe Anlage zu OPS 1.978)

Nach einem ununterbrochenen Betrieb von mindestens zwei Jahren kann ein Luftfahrtunternehmer die in Anlage 1 zu
OPS 1.978 Buchstabe a aufgefithrten Anforderungen fiir Schulung und Uberpriifung fiir Flugbesatzungen durch ein
Alternatives Schulungs- und Qualifizierungsprogramm (ATQP) ersetzen, das von der Luftfahrtbehorde zu genehmigen
ist. Die Anforderung eines ununterbrochenen Betriebs von zwei Jahren kann nach Ermessen der Luftfahrtbehorde ver-
ringert werden.

Das ATQP muss Schulungen und Uberpriifungen enthalten, die die Erreichung und Erhaltung eines Befihigungsniveaus
gewihrleisten, das nachweislich zumindest nicht unter dem Niveau liegt, das durch Anwendung der Bestimmungen von
OPS 1.945, 1.965 und 1.970 erreicht wird. Der Standard der Schulungen und Uberpriifungen fiir Flugbesatzungen ist
vor Einfilhrung des ATQP zu definieren, ferner sind die erforderlichen Schulungs- und Qualifizierungsstandards des
ATQP festzulegen.

Bei Antrag auf Genehmigung eines ATQP muss der Luftfahrtunternehmer der Luftfahrtbehérde einen Umsetzungsplan
gemif Buchstabe ¢ von Anlage 1 zu OPS 1.978 vorlegen.

Zusitzlich zu den nach OPS 1.965 und 1.970 erforderlichen Priifungen muss der Luftfahrtunternehmer dafiir sorgen,
dass jedes Mitglied der Flugbesatzung eine Streckenflugbewertung (LOE) absolviert.

1. Die Streckenflugbewertung (LOE) findet in einem Flugsimulator statt. Sie kann zusammen mit anderen gench-
migten ATQP-Schulungsmafnahmen durchgefiihrt werden.

2. Die Giiltigkeit einer LOE betrdgt 12 Kalendermonate zusdtzlich zum Rest des Erteilungsmonats. Wird die LOE
innerhalb der letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeit der vorigen LOE erteilt, reicht die Giiltigkeit vom Erteilungs-
datum bis 12 Kalendermonate nach Ablaufdatum der vorigen LOE.

Nach zwei Jahren Praxiserfahrung mit einem genehmigten ATQP kann der Luftfahrtunternehmer mit Genehmigung
der Luftfahrtbehoérde die Giiltigkeitsdauer von OPS 1.965 und 1.970 wie folgt verlingern:

1. Befihigungsiiberpriifung — 12 Kalendermonate zusitzlich zum Rest des Erteilungsmonats. Erfolgte die Erteilung
innerhalb der 3 letzten Kalendermonate der Giiltigkeit der vorigen Befdhigungsiiberpriigung, reicht die Giltigkeit
vom Erteilungsdatum bis 12 Kalendermonate nach Ablaufdatum der vorigen Befihigungsiiberpriifung.

2. Streckenflugiiberpriifung — 24 Kalendermonate zusitzlich zum Rest des Erteilungsmonats. Erfolgte die Erteilung
innerhalb der 6 letzten Kalendermonate der Giiltigkeit der vorigen Streckenflugiiberpriifung, reicht die Giiltigkeit
vom Erteilungsdatum bis 24 Kalendermonate nach Ablaufdatum der vorigen Streckenflugiiberpriifung. Die
Streckenflugiiberpriifung kann mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde mit einer Streckenflug-Qualititsbewertung
(LOQE) kombiniert werden.

3. Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung — 24 Kalendermonate zusitzlich zum Rest des
Erteilungsmonats. Erfolgte die Erteilung innerhalb der 6 letzten Kalendermonate der Giiltigkeit der vorigen Uber-
priifung, reicht die Giltigkeit vom Erteilungsdatum bis 24 Kalendermonate nach Ablaufdatum der vorigen
Uberpriifung.

Das ATQP liegt in der Zustindigkeit eines Fachbereichsleiters.

OPS 1.980
Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen

(siehe 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 Fahigkeiten besitzt.

Wenn der Betrieb mehrerer Muster oder Baureihen in Erwdgung gezogen wird, hat der Luftfahrtunternehmer sicher-
zustellen, dass dies durch die Unterschiede und/oder Ahnlichkeiten der betreffenden Flugzeuge gerechtfertigt ist. Hier-
bei ist Folgendes zu beriicksichtigen:

1. der technische Stand des Flugzeugs,
2. Dbetriebliche Verfahren,

3. Handhabungseigenschaften.
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¢) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein auf mehreren Mustern oder Baureihen eingesetztes Flug-
besatzungsmitglied fiir jedes Muster oder jede Baureihe die in Abschnitt N vorgeschriebenen Anforderungen erfiillt, es
sei denn, dass die Luftfahrtbehérde hinsichtlich der Anforderungen an Schulung, Uberpriifung und fortlaufende Flug-
erfahrung Erleichterungen gewihrt hat.

d) 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 Folgen-
des berticksichtigen:

1. die Mindesterfahrung der Flugbesatzungsmitglieder,

2. die Mindesterfahrung fiir ein Muster oder eine Baureihe, bevor mit der Schulung und dem Einsatz auf einem wei-
teren Muster oder einer weiteren Baureihe begonnen wird,

3. das Verfahren, mit dem ein fiir ein Muster oder eine Baureihe qualifiziertes Besatzungsmitglied fiir ein weiteres
Muster oder eine weitere Baureihe geschult und qualifiziert wird, und

4. die jeweiligen Anforderungen hinsichtlich der fortlaufenden Flugerfahrung fir jedes Muster oder jede Baureihe.

OPS 1.981

Einsatz auf Hubschraubern und Flugzeugen
a)  Wird ein Flugbesatzungsmitglied sowohl auf Hubschraubern als auch auf Flugzeugen eingesetzt,

1. hat der Luftfahrtunternchmer sicherzustellen, dass der Einsatz auf Hubschrauber und Flugzeug auf jeweils ein Mus-
ter begrenzt wird,

2. hat der Luftfahrtunternechmer von der Luftfahrtbehorde anerkannte geeignete Verfahren und/oder betriebliche
Beschridnkungen im Betriebshandbuch festzulegen.

OPS 1.985

Schulungsaufzeichnungen
a)  Der Luftfahrtunternehmer hat

1. Aufzeichnungen iiber alle Schulungen, Uberpriifungen und Nachweise gemdR 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.
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Anlage 1 zu OPS 1.940
Abl6sung 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 fur Flugabschnitte oberhalb von Flugfliche 200 an einen Piloten, der gemif$ Buchstabe ¢ qualifiziert ist.
Mindestanforderungen an einen Piloten fiir die Ablésung des Kommandanten
1. giltige Lizenz fur Verkehrspiloten,
2. Umschulung und Uberpriifung (einschlieflich Lehrgang fiir Musterberechtigungen) gemdf§ OPS 1.945,
3. simtliche wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen gemifl 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 abgelést 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. giltige Lizenz fiir Berufspiloten mit Instrumentenflugberechtigung,

2. Umschulung und Uberpriifung (einschlieRlich Lehrgang fiir Musterberechtigungen) gemaf OPS 1.945, mit Aus-
nahme der geforderten Schulung fiir Start und Landung,

3. simtliche wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen gemif OPS 1.965, mit Ausnahme der geforderten
Schulung fur Start und Landung, und

4. Einsatz als Kopilot ausschlieflich im Reiseflug und nicht unterhalb von Flugflache 200.

5. Flugerfahrung gemifs 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 Fahigkeiten erhalten. Diese
Auffrischungsschulung und die Schulung gemdfl OPS 1.965 konnen miteinander verbunden werden.

Ablosung des Flugbesatzungsmitglieds zum Bedienen der Flugzeugsysteme. Das Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen
der Flugzeugsysteme kann wihrend des Fluges von einem Flugbesatzungsmitglied abgelost werden, das entweder im
Besitz einer Lizenz fiir Flugingenieure oder einer Qualifikation ist, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigt.
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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 erfullt 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;

2. die Verfahren im Cockpit miissen insbesondere umfassen:
i)  Bedienung der Triebwerke und deren Handhabung im Notfall,
ii)  Verwendung von Checklisten fiir normale, aufergewdhnliche und Notverfahren,
i) Funksprechverkehr mit der Flugverkehrskontrolle,
iv)  An- und Abflugverfahren,
v)  Bedienung des Autopiloten und
vi) vereinfachte Dokumentation wihrend des Fluges;

3. die wiederkehrenden Uberpriifungen gemaf OPS 1.965 sind als alleiniger Pilot auf Flugzeugen des/der entspre-
chenden Musters/Klasse unter Beriicksichtigung der fiir den Einsatz charakteristischen Umgebungsbedingungen
abzulegen;

4. der Pilot hat mindestens 50 Flugstunden auf Flugzeugen des/der entsprechenden Musters/Klasse nach
Instrumentenflugregeln nachzuweisen, davon 10 Stunden als Kommandant; und

5. 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 ein-
schlieflich 3 Landeanfliige nach Instrumentenflugregeln auf Flugzeugen des/der entsprechenden Musters/Klasse
nachzuweisen. Dieser Nachweis kann durch die Uberpriifung eines Landeanflugs nach Instrumentenflugregeln auf
einem Flugzeug des/der entsprechenden Musters/Klasse ersetzt werden.
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Anlage 1 zu OPS 1.945
Umschulung durch den Luftfahrtunternehmer
Die Umschulung durch den Luftfahrtunternehmer muss umfassen:

1. Theorieschulung und -iiberpriifung, einschlielich Flugzeugsysteme, normale, aufergewohnliche und
Notverfahren,

2. Schulung und Uberpriifung des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung, die vor Beginn der Flugschulung
abgeschlossen sein muss,

3. Flugschulung/Flugsimulatorschulung und Uberpriifung und

4. Streckenflugeinsatz unter Aufsicht und Streckenflugiiberpriifung.

Die Umschulung ist in der Reihenfolge gemifs Buchstabe a durchzufithren.

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
Wiederkehrende Schulungen. Wiederkehrende Schulungen miissen umfassen:
1. Theorie- und Auffrischungsschulung
i) Theorie- und Auffrischungsschulungen miissen sich erstrecken auf:
A)  Flugzeugsysteme,

B) betriebliche Verfahren und Anforderungen einschlie€lich Enteisung und Vereisungsschutz am Boden
sowie Ausfall des Piloten und

C) Auswertung von Unfillen und Zwischenfillen.

ii)  Die in der Theorie- und Auffrischungsschulung erworbenen Kenntnisse sind anhand eines Fragebogens oder
mittels anderer geeigneter Methoden zu tiberpriifen.

2. Flugschulung/STD-Schulung

i)  Das Programm fiir die Flugschulung/STD-Schulung ist so zu gestalten, dass innerhalb der vorangegangenen
3 Jahre der Ausfall aller wichtigen Flugzeugsysteme und die damit verbundenen Verfahren geschult wurden.

ii)  Bei einer Flugschulung diirfen Triebwerkausfille nur simuliert werden.

i) Die Flugschulung/STD-Schulung und die Befdhigungsiiberpriifung durch den Luftfahrtunternehmer konnen
miteinander verbunden werden.

3. Schulung im Gebrauch der Not- und Sicherheitsausriistung

i) Die Schulung im Gebrauch der Not- und Sicherheitsausriistung kann mit der Uberpriifung des Gebrauchs
der Ausriistung verbunden werden und muss im Flugzeug oder in einem geeigneten Ubungsgerit durchge-
fithrt werden.

ii)  Die Schulung im Gebrauch der Not- und Sicherheitsausriistung muss jedes Jahr Folgendes umfassen:
A)  praktische Handhabung der mitgefiihrten Schwimmwesten,
B) praktische Handhabung der mitgefithrten Atemschutzausriistung,
C) praktische Handhabung der Feuerloscher,
D) Unterweisung in Unterbringung und Gebrauch der mitgefithrten Not- und Sicherheitsausriistung,
E) Unterweisung in der Lage und Bedienung aller Notausstiege und Tiiren und

F)  Luftsicherheitsverfahren.

i) Alle 3 Jahre muss die Schulung Folgendes umfassen:
A)  praktische Bedienung aller Arten von Notausstiegen und Tiiren,
B) Demonstration der Handhabung einer Notrutsche, soweit vorhanden,

C) praktische Bekimpfung eines echten oder simulierten Brandes unter Verwendung einer Ausriistung, die
der Ausriistung im Flugzeug entspricht. Ist das Flugzeug mit Halon-Feuerloschern ausgeriistet, kann eine
den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigende alternative Methode angewandt werden,

D) Auswirkungen von Rauch in geschlossenen Raumen und die praktische Handhabung der zu verwen-
denden Ausriistung in einer Umgebung mit simuliertem Rauch,

E) praktische oder simulierte Handhabung der mitgefithrten pyrotechnischen Signalmittel und

F)  Demonstration der Handhabung der mitgefiihrten Rettungsflofe.
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4. CRM-Schulung (Crew Resource Management — effektives Arbeiten als Besatzung)

i)

ii)

iii)

CRM-Elemente sind in alle geeigneten Abschnitte der wiederkehrenden Schulungen aufzunehmen, und

ein besonderes modulares CRM-Schulungsprogramm ist festzulegen, in dem alle wichtigen Themen der CRM-
Schulung tiber einen Zeitraum von liangstens 3 Jahren behandelt werden:

A) menschliches Fehlverhalten und Zuverldssigkeit, Fehlerkette, Erkennung und Vermeidung von Fehlern;
B)  Sicherheitskultur im Unternehmen, einheitliche Betriebsverfahren (SOP), organisatorische Faktoren;
C) Stress, Stressverarbeitung, Ermiidung und Aufmerksamkeit;

D) Informationsaufnahme und -verarbeitung, Situationsbewusstsein, Bewiltigung der Arbeitsbelastung;
E) Entscheidungsfindung;

F)  Kommunikation und Koordination innerhalb und aufSerhalb des Cockpits;

G) Fithrungsrolle und Teamverhalten, Synergie;

H) Automatisierung und die diesbeziigliche Verwendungsphilosophie (soweit ftir das Muster zutreffend);
)  besondere musterspezifische Unterschiede;

J)  fallbasierte Untersuchungen;

K) zusitzliche Bereiche, die, wie im Rahmen des Programms zur Unfallverhiitung und Flugsicherheit (siche
OPS 1.037) festgestellt, zusitzlicher Aufmerksamkeit bediirfen.

Die Luftfahrtunternehmer richten Verfahren fur die Aktualisierung ihres wiederkehrenden CRM-
Schulungsprogramms ein. Eine Uberpriifung des Programms ist spatestens nach 3 Jahren durchzufiihren. Bei
der Uberpriifung des Programms sind die Ergebnisse der CRM-Bewertungen von Flugbesatzungen sowie
Informationen aus dem Unfallverhiitungs- und Flugsicherheitsprogramm zu beriicksichtigen.

b)  Wiederkehrende Uberpriifungen. Wiederkehrende Uberpriifungen miissen enthalten:

1. Befdhigungsiiberpriifungen durch den Luftfahrtunternechmer

i)

ii)

iii)

Sofern zutreffend, miissen die Befahigungsiiberpriifungen folgende Flugiibungen umfassen:

A)  Startabbruch, falls ein Flugsimulator zur Verfiigung steht, andernfalls nur die Andeutung der notwen-

digen Handgriffe,

B)  Start mit Triebwerkausfall zwischen der Entscheidungsgeschwindigkeit fiir den Startabbruch (V1) und
der Startsteigfluggeschwindigkeit (V2) oder sobald dies aus Sicherheitserwagungen moglich ist,

C) Prazisionsanflug nach Instrumenten bis zur Entscheidungshéhe, bei mehrmotorigen Flugzeugen mit
einem ausgefallenen Triebwerk,

D) Nicht-Prizisionsanflug bis zur Sinkflugmindesthohe,

E)  Fehlanflug nach Instrumenten bei Erreichen der Mindesthohe, bei mehrmotorigen Flugzeugen mit einem
ausgefallenen Triebwerk und

F)  Landung mit einem ausgefallenen Triebwerk. Bei einmotorigen Flugzeugen ist eine praktische Notlande-
iibung durchzufiihren.

Bei einer Flugschulung diirfen Triebwerkausfille nur simuliert werden.

Zusitzlich zu den Uberpriifungen gemif Ziffer i Buchstaben A bis F miissen alle 12 Monate die fiir die Ver-
gabe von Lizenzen an Flugbesatzungsmitglieder geltenden Anforderungen erfiillt werden, die mit der
Befdhigungsiiberpriifung durch den Luftfahrtunternehmer verbunden werden konnen.
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Fithrt ein Pilot ausschlielich Fliige nach Sichtflugregeln durch, kénnen die Uberpriifungen gemif Ziffer i
Buchstaben C bis E entfallen mit Ausnahme eines Landeanflugs und Durchstartens in einem mehrmotorigen
Flugzeug mit einem ausgefallenen Triebwerk.

Befdhigungsiiberpriifungen durch den Luftfahrtunternehmer sind von einem Priifer fiir Musterberechtigungen
durchzufiihren.

Uberpriifungen des Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriistung. Zu iiberpriifen sind die Bedienung oder Hand-

habung der Ausriistung, fiir die eine Schulung gemif Buchstabe a Nummer 3 durchgefithrt worden ist.

i)

iii)

vi)

Streckenflugiiberpriifungen

Durch Streckenflugiiberpriifungen muss der Nachweis der ordnungsgemafien Durchfithrung eines vollstin-
digen Streckenflugs erbracht werden, einschlieflich der Verfahren vor und nach dem Flug sowie der Hand-
habung der mitgefithrten Ausriistung gemifl den Bestimmungen des Betriebshandbuchs.

Die Flugbesatzung ist in Ubereinstimmung mit Methoden, die den Anforderungen der Luftfahrtbehorde genii-
gen und im Betriebshandbuch veroffentlicht sind, hinsichtlich ihrer Fahigkeiten zum effektiven Arbeiten als
Besatzung (CRM) zu beurteilen. Eine solche Beurteilung dient zur:

A)  kollektiven und individuellen Riickmeldung an die Flugbesatzung sowie zur Ermittlung des Nach-
schulungsbedarfs und

B)  zur Verbesserung des CRM-Schulungssystems.
Die CRM-Bewertung allein kann nicht als Grund fiir ein Nichtbestehen der Streckenflugiiberpriifung gelten.

Wenn Piloten Aufgaben als steuernder und nicht steuernder Pilot zugewiesen werden, sind sie in beiden Funk-
tionen zu tiberpriifen.

Streckenflugiiberpriifungen sind im Flugzeug durchzufihren.

Streckenflugiiberpriifungen sind von Kommandanten durchzufiihren, die vom Luftfahrtunternchmer dazu
ernannt wurden und die den Anforderungen der Luftfahrtbeh6rde geniigen. Die unter OPS 1.965 Buchstabe a
Nummer 4 Ziffer ii beschriebene Person, die die Streckenflugiiberpriifung durchfiihrt, ist in CRM-Konzepten
und der Beurteilung von CRM-Fahigkeiten zu schulen und muss, sofern vorhanden, einen Beobachtersitz ein-
nehmen. Bei Langstreckenfliigen, auf denen sich zusitzliche Flugbesatzungsmitglieder an Bord befinden, kann
die Person die Funktion eines Piloten zur Ablosung im Reiseflug ibernehmen, darf aber wihrend Start,
Abflug, Anfangssteigflug, Sinkflug, Anflug und Landung keinen der beiden Pilotensitze einnehmen. Die CRM-
Beurteilung erfolgt lediglich auf der Grundlage von Beobachtungen wihrend der ersten Einsatzbesprechung,
der Einsatzbesprechung mit der Kabinenbesatzung, der Einsatzbesprechung im Cockpit und den Abschnit-
ten des Fluges, auf denen die Person den Beobachtersitz einnimmt.
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Anlage 2 zu OPS 1.965

Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung — Flugbesatzungsmitglieder zum Bedienen der Flugzeugsysteme

a)

Wiederkehrende Schulungen und Uberpriifungen fiir Flugbesatzungsmitglieder zum Bedienen der Flugzeugsysteme
miissen den Bestimmungen fiir wiederkehrende Schulungen und Uberpriifungen fiir Piloten sowie den besonderen
zusitzlichen Anforderungen entsprechen, mit Ausnahme der Punkte, die nicht auf Flugbesatzungsmitglieder zum Bedie-
nen der Flugzeugsysteme zutreffen.

Wiederkehrende Schulungen und Uberpriifungen fiir Flugbesatzungsmitglieder zum Bedienen der Flugzeugsysteme
sind, so weit wie moglich, zusammen mit den wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen fiir Piloten
durchzufiihren.

Eine Streckenflugiiberpriifung ist von einem Kommandanten durchzufithren, der vom Luftfahrtunternechmer ernannt
wurde und den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt, oder von einem Lehrberechtigten oder Priifer fiir Flug-
besatzungsmitglieder zum Bedienen der Flugzeugsysteme.
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Anlage 1 zu OPS 1.968
Befihigung des Piloten zum Fiihren eines Flugzeugs von jedem Pilotensitz

Kommandanten, die auch auf dem rechten Pilotensitz die Aufgaben eines Kopiloten wahrnehmen oder von dort aus
Schulungen oder Uberpriifungen durchfithren sollen, miissen sich gemif Betriebshandbuch, zusammen mit der
Befahigungsiiberpriifung durch den Luftfahrtunternehmer gemifs OPS 1.965 Buchstabe b, zusitzlichen Schulungen
und Uberpriifungen unterziehen. Diese zusitzlichen Schulungen miissen mindestens Folgendes umfassen:

1. Triebwerkausfall wihrend des Starts,

2. Landeanflug mit einem ausgefallenen Triebwerk und Durchstarten und
3. Landung mit einem ausgefallenen Triebwerk.

In einem Flugzeug diirfen Triebwerkausfille nur simuliert werden.

Um vom rechten Sitz aus titig zu sein, miissen auch die in OPS vorgeschriebenen Uberpriifungen fiir Tétigkeiten vom
linken Sitz zu dem betreffenden Zeitpunkt giiltig sein.

Ein Pilot, der den Kommandanten ablost, muss zusammen mit der Befahigungsiiberpriifung gemaf OPS 1.965 Buch-
stabe b die praktische Durchfithrung von Handgriffen und Verfahren nachgewiesen haben, die tiblicherweise nicht zu
den Aufgaben eines ablosenden Piloten gehdren wiirden. Sind die Unterschiede zwischen dem linken und dem rechten
Sitz nur unwesentlich (z. B. durch Verwendung des Autopiloten), kann die praktische Ausbildung auf jedem der beiden
Pilotensitze erfolgen.

Wenn ein anderer Pilot als der Kommandant den linken Sitz einnimmt, muss er zusammen mit der Befahigungsiiber-
priifung gemifl OPS 1.965 Buchstabe b die praktische Durchfithrung der Handgriffe und Verfahren nachweisen, fiir
die sonst der Kommandant in seiner Funktion als nicht steuernder Pilot verantwortlich gewesen wire. Sind die Unter-
schiede zwischen dem linken und dem rechten Sitz nur unwesentlich (z. B. durch Verwendung des Autopiloten), kann
die praktische Ausbildung auf jedem der beiden Pilotensitze erfolgen.
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Anlage 1 zu OPS 1.978
Alternatives Schulungs- und Qualifizierungsprogramm

a)  Das ATQP eines Luftfahrtunternehmers kann fiir die folgenden Anforderungen in Bezug auf Schulung und Qualifizie-
rung gelten:

1. OPS 1.450 und Anlage 1 zu OPS 1.450 — Flugbetrieb bei geringer Sicht — Schulung und Qualifizierung;
2. OPS 1.945 Umschulung und Uberpriifung und Anlage 1 zu OPS 1.945;
3. OPS 1.950 Unterschiedsschulung und Vertrautmachen;
4. OPS 1.955 Buchstabe b — Ernennung zum Kommandanten;
5. OPS 1.965 Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung und Anlagen 1 und 2 zu OPS 1.965;
6. OPS 1.980 Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen und Anlage 1 zu OPS 1.980.
b) Die Komponenten des ATQP — Alternatives Schulungs- und Qualifizierungsprogramm sollten umfassen:

1. Unterlagen mit genauen Angaben zu Umfang und Anforderungen des Programms;
2. Eine Aufgabenanalyse, um die Aufgaben unter folgenden Gesichtspunkten festzulegen:

i)  Kenntnisse,

ii) erforderliche Fahigkeiten,

iii) die auf den Erwerb dieser Fihigkeiten ausgerichtete Schulung

und ggf.
iv)  die validierten Verhaltensmerkmale.

3. Schulungspline — Struktur und Inhalt der Schulungsplidne werden mit Hilfe der Aufgabenanalyse festgelegt, ihr
Gegenstand sind auch Befdhigungsziele und Angaben, wann und wie diese Ziele zu erreichen sind. Das Verfahren
fir die Ausarbeitung der Schulungsplane muss den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigen.

4. Ein spezielles Schulungsprogramm fiir:
i)  jedes Musterfjede Klasse von Luftfahrzeugen innerhalb des ATQP,

ii) die Ausbilder (Lehrberechtigte fiir Klassenberechtigungen/Lehrberechtigte fiir die Ausbildung an syntheti-
schen Flugiibungsgeriten/Lehrberechtigte fiir Musterberechtigungen — CRI/SFI/TRI) sowie sonstiges Perso-
nal, das an der Schulung von Flugbesatzungen beteiligt ist,

i) die Priffer (Priffer fir Klassenberechtigungen/Priifer fiir die Ausbildung an synthetischen
Flugiibungsgeriten|Priifer fiir Musterberechtigungen — CRE/SFE/TRE), einschlielich eines Verfahrens zur
Standardisierung bei Ausbildern und Priifern.

5. Einen Riickmeldemechanismus, um die Validierung und Verfeinerung der Schulungsplane zu erméglichen und zu
gewihrleisten, dass die festgelegten Befdhigungsziele mit dem Programm erreicht werden.

6.  Ein Verfahren zur Bewertung der Flugbesatzung wahrend der Umschulung sowie im Rahmen der wiederkehren-
den Schulung und Uberpriifung. Das Bewertungsverfahren muss eine ereignisorientierte Bewertung als Teil der
Streckenflugbewertung (LOE) umfassen. Die Bewertungsmethode muss den Bestimmungen von OPS 1.965
geniigen.

7. Ein integriertes System der Qualititskontrolle, das die Einhaltung aller Anforderungen der Prozesse und Verfah-
ren des Programms garantiert.

8.  Ein Verfahren, das die Methode beschreibt, nach der vorzugehen ist, wenn die Uberwachungs- und Bewertungs-
programme die Einhaltung der festgelegten Befahigungs- und Qualifikationsstandards fir die Flugbesatzung nicht
sicherstellen.

9.  Ein Programm fiir die Dateniiberwachung/-analyse.
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¢)  Durchfithrung — Der Luftfahrtunternehmer muss eine Bewertungs- und Durchfithrungsstrategie entwickeln, die den
Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt, sie muss folgende Voraussetzungen erfiillen:

1. Die Durchfithrung umfasst die beiden folgenden Phasen:

i)

iii)

Ein Verfahren zum Sicherheitsnachweis fiir

A)  die tiberarbeiteten Schulungs- und Qualifikationsstandards im Vergleich zu den erreichten Standards
gemdfl OPS 1 vor Einfithrung des ATQP,

B) neue Schulungsverfahren im Rahmen des ATQP.

Mit Einverstandnis der Luftfahrtbehérde kann der Luftfahrtunternehmer ein dquivalentes Alternativverfahren
zum Sicherheitsnachweis einfithren.

Durchfithrung einer Aufgabenanalyse gemif Buchstabe b Nummer 2, um das gezielte Schulungsprogramm
des Luftfahrtunternehmers und die entsprechenden Schulungsziele aufstellen zu konnen.

Eine Praxisphase, in der Daten gesammelt und analysiert werden, um die Effizienz des Sicherheitsnachweises
bzw. Alternativverfahrens sicherzustellen und die Aufgabenanalyse zu validieren. In dieser Phase wendet der
Luftfahrtunternehmer weiter die vor Einfithrung des ATQP geltenden Anforderungen von OPS 1 an. Die
Dauer dieser Phase ist mit der Luftfahrtbeh6rde abzustimmen.

2. Der Luftfahrtunternehmer kann danach die Genehmigung erhalten, Schulung und Qualifizierung gemdfl dem
ATQP durchzufithren.
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Anlage 1 zu OPS 1.980
Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen

Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf mehr als einem Flugzeug einer Klasse, eines Musters oder einer Baureihe einge-
setzt, die nach den anwendbaren Vorschriften iiber die Lizenzierung von Flugbesatzungsmitgliedern und damit ver-
bundenen Verfahren fiir Flugzeugmuster undfoder -klassen mit einem Piloten erfasst sind und mehr als eine
Lizenzeintragung erfordern, gilt Folgendes:

1.  Ein Flugbesatzungsmitglied darf eingesetzt werden auf nicht mehr als
i)  drei Flugzeugmustern oder Baureihen mit Kolbenantrieb oder
ii)  drei Flugzeugmustern oder Baureihen mit Propellerturbinenantrieb oder

i) einem Muster oder einer Baureihe mit Propellerturbinenantrieb und einem Muster oder einer Baureihe mit
Kolbenantrieb oder

iv) einem Muster oder einer Baureihe mit Propellerturbinenantrieb und einem Flugzeug innerhalb einer bestimm-
ten Klasse.

2. Fir jedes eingesetzte Muster oder jede Baureihe ist OPS 1.965 zu erfiillen, wenn der Luftfahrtunternehmer keine
besonderen Verfahren undfoder betrieblichen Beschrankungen, die den behordlichen Anforderungen gentigen,
nachgewiesen hat.

Wird ein Flugbesatzungsmitglied im Rahmen einer oder mehrerer Lizenzeintragungen gemafl den Flugbesatzungs-
lizenzen und damit verbundenen Verfahren fiir Flugzeugmuster mit zwei Piloten auf mehr als einem Muster oder einer
Baureihe eingesetzt, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass

1. die im Betriebshandbuch festgelegte Mindestflugbesatzung fiir jedes betriebene Muster oder jede Baureihe gleich ist,

2. ein Flugbesatzungsmitglied nicht auf mehr als zwei Mustern oder Baureihen eingesetzt wird, fiir die eine geson-
derte Lizenzeintragung erforderlich ist, und

3. wihrend einer Flugdienstzeit nur Flugzeuge innerhalb einer Lizenzeintragung geflogen werden, es sei denn, der
Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festgelegt, die eine angemessene Vorbereitungszeit gewahrleisten.

Anmerkung:  In Fillen, in denen es um mehr als eine Lizenzeintragung geht, siehe Buchstaben ¢ und d.

Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf mehr als einem Muster oder einer Baureihe eingesetzt, die in den Flugbesatzungs-
lizenzen und den damit verbundenen Verfahren fiir Flugzeugmuster mit einem Piloten und Flugzeugmuster mit zwei
Piloten erfasst sind und mehr als eine Lizenzeintragung erfordern, muss der Luftfahrtunternehmer folgende Anforde-
rungen erfiillen:

1. Buchstabe b Nummern 1, 2 und 3 sowie
2. Buchstabe d.

Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf mehr als einem Muster oder einer Baureihe eingesetzt, die in den Flugbesatzungs-
lizenzen und den damit verbundenen Verfahren fiir Flugzeugmuster mit zwei Piloten erfasst sind und mehr als eine
Lizenzeintragung erfordern, muss der Luftfahrtunternehmer folgende Anforderungen erfillen:

1. Buchstabe b Nummern 1, 2 und 3.
2. Vor Ausiibung der Rechte von zwei Lizenzeintragungen

i) muss das Flugbesatzungsmitglied zwei aufeinander folgende Befahigungsiiberpriifungen durch den Luftfahrt-
unternehmer abgeschlossen haben und 500 Stunden in der betreffenden Position innerhalb der Flug-
besatzung bei demselben Luftfahrtunternehmer in der gewerbsmifSigen Beforderung im Einsatz gewesen sein.

ii)  Wird ein Pilot, der die Rechte von zwei Lizenzeintragungen ausiibt, von einem Luftfahrtunternchmer, bei
dem er bereits Erfahrung erworben hat, auf einem dieser Muster zum Kommandanten ernannt, betrigt die
Mindesterfahrung als Kommandant 6 Monate und 300 Flugstunden, und der Pilot muss 2 aufeinander fol-
gende Befihigungsiiberpriifungen abgeschlossen haben, bevor er wieder die Rechte beider Lizenz-
eintragungen ausiiben darf.
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3. Vor Beginn der Schulung und vor dem Einsatz auf dem zweiten Muster oder der zweiten Baureihe muss ein Flug-
besatzungsmitglied 3 Monate und 150 Flugstunden auf dem ersten Muster oder der ersten Baureihe im Einsatz
gewesen sein; hierin muss mindestens eine Befahigungsiiberpriifung eingeschlossen sein.

4. Nach Abschluss der erstmaligen Streckenflugiiberpriifung auf dem neuen Muster sind 50 Flugstunden oder
20 Teilflugstrecken ausschlieBlich auf Flugzeugen dieses Musters zu absolvieren.

5. Fiir jedes eingesetzte Muster ist OPS 1.970 zu erfiillen, es sei denn, die Luftfahrtbehorde hat Erleichterungen gemafd
Nummer 7 gewiahrt.

6. Der Zeitraum, innerhalb dessen auf jedem Muster Streckenflugerfahrung zu erwerben ist, muss im Betriebs-
handbuch festgelegt sein.

7. Sollen Erleichterungen zur Vereinfachung der Anforderungen hinsichtlich der Schulung und Uberpriifung sowie
der fortlaufenden Flugerfahrung bei Einsatz auf den Flugzeugmustern gewihrt werden, so hat der Luftfahrtunter-
nehmer der Luftfahrtbehorde nachzuweisen, welche Mafinahmen aufgrund der Gemeinsamkeiten der Muster oder
Baureihen nicht wiederholt werden miissen.

i) OPS 1.965 Buchstabe b schreibt jdhrlich zwei Befahigungsiiberpriifungen durch den Luftfahrtunternehmer
vor. Werden Erleichterungen gemafl Nummer 7 fiir Befdhigungsiiberpriifungen beim Wechsel zwischen den
beiden Mustern gewahrt, so gilt jede Befahigungsiiberpriifung auch fiir das andere Muster. Dabei darf der Zeit-
raum zwischen Befahigungsiiberpriifungen den in den anwendbaren Vorschriften tiber die Lizenzierung von
Flugbesatzungsmitgliedern fiir jedes Muster vorgeschriebenen Zeitraum nicht tiberschreiten. Zusitzlich sind
einschldgige und genehmigte wiederkehrende Schulungen im Betriebshandbuch festzulegen.

ii)  OPS 1.965 Buchstabe ¢ schreibt jahrlich eine Streckenflugiiberpriifung vor. Werden Erleichterungen gemif§
Nummer 7 fiir Streckenflugiiberpriifungen beim Wechseln zwischen Mustern oder Baureihen gewihrt, so gilt
jede Streckenflugiiberpriifung auch fiir das andere Muster oder die andere Baureihe.

iii)  Die jahrliche Schulung und Uberpriifung im Gebrauch der Not- und Sicherheitsausriistung muss alle Anfor-
derungen fiir jedes Muster abdecken.

8.  Fiir jedes eingesetzte Muster oder jede eingesetzte Baureihe ist OPS 1.965 zu erfiillen, es sei denn, die Luftfahrt-
behorde hat Erleichterungen gemafl Nummer 7 gewahrt.

Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf einer Kombination von Mustern oder Baureihen gemaf$ den Flugbesatzungs-
lizenzen und den damit verbundenen Verfahren fiir Flugzeugmuster mit einem Piloten und Flugzeugmuster mit zwei
Piloten eingesetzt, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass besondere Verfahren undfoder betriebliche
Beschrinkungen nach OPS 1.980 Buchstabe d anerkannt werden.
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ABSCHNITT O

KABINENBESATZUNG

OPS 1.988

Geltungsbereich

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Flugbegleiter die Anforderungen dieses Abschnitts und alle iibrigen
fur Flugbegleiter geltenden Sicherheitsanforderungen erfiillen.

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck ,Flugbegleiter jedes Besatzungsmitglied mit Ausnahme der Flug-
besatzung, das im Interesse der Sicherheit der Fluggiste Aufgaben wahrnimmt, die ihm vom Luftfahrtunternehmer oder vom
Kommandanten in der Kabine eines Flugzeugs zugewiesen wurden.

OPS 1.989
Identifizierung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Flugbegleiter die Flugbegleiteruniform des Luftfahrtunter-
nehmers tragen und deutlich fiir die Fluggiste als Flugbegleiter erkennbar sind.

Mitglieder des sonstigen Personals wie medizinisches Personal, Sicherheitspersonal, Kinderbetreuer, Begleiter, techni-
sches Personal, Unterhalter und Dolmetscher, die Aufgaben in der Kabine wahrnehmen, diirfen keine Uniform tragen,
die sie gegeniiber den Fluggidsten als Flugbegleiter ausweisen konnte, es sei denn, sie erfiillen die Anforderungen dieses
Abschnitts und alle iibrigen anwendbaren Anforderungen dieser Verordnung.

OPS 1.990
Anzahl und Zusammensetzung der Kabinenbesatzung

Der Luftfahrtunternehmer darf Flugzeuge mit einer héchsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 nur dann
zur Fluggastbeforderung einsetzen, wenn mindestens ein Flugbegleiter mit den im Betriebshandbuch fiir die Sicherheit
der Fluggiste festgelegten Aufgaben betraut ist.

Bei der Erfiillung des Buchstabens a hat der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass die Anzahl der Flugbegleiter min-
destens dem hoheren der beiden folgenden Werte entspricht:

1. ein Flugbegleiter fiir jeweils bis zu 50 auf demselben Fluggastdeck eingebaute Fluggastsitze oder

2. die Anzahl an Flugbegleitern, die an der Vorfithrung der Notraumung in der Kabine aktiv teilgenommen hat, oder
die Anzahl, die fiir eine entsprechende theoretische Berechnung einer Notraumung zugrunde gelegt wurde; in den
Fillen, in denen die hochste genehmigte Fluggastsitzanzahl um mindestens 50 Sitze geringer ist als die Anzahl der
Sitze, die wihrend der Vorfithrung gerdumt wurde, kann die Anzahl der Flugbegleiter wie folgt verringert werden:
Fiir jedes ganze Vielfache von 50 Sitzen, um das die hochste genehmigte Fluggastsitzanzahl unter die bei der
Musterzulassung festgelegte hochstzuldssige Sitzplatzanzahl sinkt, kann die Anzahl der Flugbegleiter um eine Per-
son verringert werden.

Unter besonderen Umstidnden kann die Luftfahrtbehorde von dem Luftfahrtunternehmer verlangen, die Kabinen-
besatzung durch zusitzliche Mitglieder zu verstirken.

Unter unvorhergesehenen Umstinden kann die vorgeschriebene Mindestanzahl der Flugbegleiter verringert werden,
vorausgesetzt, dass

1. die Anzahl der Fluggiste gemif den im Betriebshandbuch angegebenen Verfahren reduziert wurde und
2. der Luftfahrtbehorde nach Abschluss des Fluges ein Bericht vorgelegt wird.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei der Beschiftigung von Flugbegleitern, die selbststandig und/oder
freiberuflich oder in Teilzeit titig sind, die Vorschriften des Abschnitts O erfiillt werden. Insbesondere ist hierbei die
Gesamtanzahl der Flugzeugmuster oder -baureihen zu beachten, auf denen ein Flugbegleiter zum Zwecke der gewerbs-
mifSigen Beforderung eingesetzt werden darf. Diese Gesamtanzahl, einschlielich der Tatigkeiten bei anderen Luftfahrt-
unternehmern, darf die in OPS 1.1030 festgelegten Grenzen nicht iiberschreiten.
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OPS 1.995

Mindestanforderungen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbegleiter

(S

)

mindestens 18 Jahre alt ist,

entsprechend den Anforderungen der Luftfahrtbehorde in regelmédRigen Abstinden einer drztlichen Untersuchung oder
Beurteilung unterzogen wurde, bei der die Tauglichkeit fiir die ihm iibertragenen Aufgaben tiberpriift wurde,

eine Grundschulung gemifl OPS 1.1005 erfolgreich abgeschlossen hat und tiber eine Bescheinigung iiber die
Sicherheitsschulung verfiigt,

eine entsprechende Umschulung und/oder Unterschiedsschulung abgeschlossen hat, die mindestens die in OPS 1.1010
aufgefithrten Themen umfasst,

an wiederkehrenden Schulungen gemifl OPS 1.1015 teilnimmt,

zur Wahrnehmung seiner Aufgaben gemaf den im Betriebshandbuch festgelegten Verfahren befahigt ist.

OPS 1.1000

Leitende Flugbegleiter

Besteht die Kabinenbesatzung aus mehr als einer Person, hat der Luftfahrtunternehmer einen leitenden Flugbegleiter zu
bestimmen. Besteht bei Fliigen, bei denen nur ein Flugbegleiter erforderlich ist, die Kabinenbesatzung aus mehr als einer
Person, so hat der Luftfahrtunternehmer einen Flugbegleiter als dem Kommandanten gegeniiber verantwortlichen Flug-
begleiter zu bestimmen.

Der leitende Flugbegleiter trigt gegeniiber dem Kommandanten die Verantwortung fir die Durchfithrung und Koor-
dination der im Betriebshandbuch festgelegten normalen und Notverfahren. Wenn bei Turbulenzen keine Anweisun-
gen seitens der Flugbesatzung erteilt werden, ist der leitende Flugbegleiter befugt, die Ausfithrung nicht
sicherheitsbezogener Aufgaben zu unterbrechen und die Flugbesatzung tiber das Ausmaf$ der empfundenen Turbulen-
zen und dariiber zu unterrichten, dass die Anschnallzeichen eingeschaltet werden miissten. Daran anschlieend sollte
die Kabinenbesatzung fir die Sicherung des Fluggastraums und anderer einschlagiger Bereiche sorgen.

Werden gemif$ den Bestimmungen von OPS 1.990 mehrere Flugbegleiter eingesetzt, so darf der Luftfahrtunternehmer
nur Personen als leitende Flugbegleiter bestimmen, die iiber mindestens ein Jahr Erfahrung als Flugbegleiter verfiigen
und einen entsprechenden Lehrgang abgeschlossen haben, der mindestens Folgendes abdeckt:

1. Einweisung vor dem Flug:
i) Arbeiten als Besatzung,
ii) Zuweisung von Einsatzplitzen und Zustindigkeitsbereichen an die Flugbegleiter,

i) Besonderheiten des jeweiligen Flugs, einschliefSlich Flugzeugmuster, Ausriistung, Einsatzbereich und Betriebs-
art sowie Fluggastkategorien unter besonderer Beriicksichtigung von Behinderten, Kleinkindern und Kranken-
transporten und

2. Zusammenarbeit innerhalb der Besatzung:
i)  Disziplin, Zustandigkeiten und Befehlskette,
ii)  Bedeutung von Koordination und Kommunikation,
iii) Ausfall des Piloten und
3. Uberblick iiber Anforderungen des Luftfahrtunternehmers und gesetzliche Vorschriften:
i) Sicherheitsunterweisung der Fluggiste, Karten mit Sicherheitshinweisen,

ii)  Sicherung der Bordkiichen,
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a)

i) Verstauen von Handgepick,

iv) elektronische Gerite,

v)  Vorgehensweise beim Betanken, wihrend sich Fluggiste an Bord befinden,

vi) Turbulenzen,

vii) Dokumentation,
4. menschliche Faktoren und effektives Arbeiten als Besatzung (Crew Resource Management — CRM),
5. Meldung von Unfillen und Zwischenfillen und
6. Beschrinkungen der Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften.
Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren festzulegen, um einem Flugbegleiter auszuwihlen, der in ausreichendem Maf3e
qualifiziert ist, die Leitung der Kabinenbesatzung zu tibernehmen, falls der ernannte leitende Flugbegleiter dazu nicht
mehr in der Lage ist. Diese Verfahren miissen den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigen und die Berufserfah-
rung der Flugbegleiter beriicksichtigen.
CRM-Schulung (Crew Resource Management — effektives Arbeiten als Besatzung): Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass alle in Anlage 2 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Tabelle 1 Spalte a aufgefiihrten einschldgigen

Schulungsbestandteile in dem nach Spalte f (Lehrgang fiir leitende Flugbegleiter) vorgeschriebenen Umfang in die Schu-
lung einbezogen werden.

OPS 1.1002
Betrieb mit nur einem Flugbegleiter

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter, der iiber keine vergleichbare vorherige Erfah-
rung verfligt, vor seinem Einsatz als einziger Flugbegleiter Folgendes absolviert:

1. tber die Anforderungen von OPS 1.1005 und OPS 1.1010 hinaus eine Zusatzschulung, bei der unter anderem
besonderes Gewicht auf die folgenden Aspekte des Betriebs mit nur einem Flugbegleiter gelegt wird:

i)  Verantwortung gegeniiber dem Kommandanten fiir die Durchfithrung des bzw. der im Betriebshandbuch
festgelegten Sicherheits- und Notverfahren,

ii) Bedeutung der Abstimmung und Kommunikation mit der Flugbesatzung, Umgang mit undisziplinierten oder
gefahrlichen Fluggésten,

iii) Uberblick iiber Anforderungen des Luftfahrtunternehmers und gesetzliche Vorschriften,
iv) Dokumentation,

v)  Meldung von Unféllen und Zwischenfillen,

vi) Beschrinkungen der Flug- und Dienstzeiten.

2. Vertrautmachen durch einen Flugeinsatz von mindestens 20 Stunden und 15 Flugabschnitten. Einweisungsfliige
sind unter Aufsicht eines Flugbegleiters mit ausreichender Erfahrung fiir das betreffende Flugzeugmuster
durchzufiihren.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbegleiter vor der Bestimmung zum Einsatz als einziger Flug-
begleiter tiber die Befahigung verfiigt, seine Aufgaben nach den im Betriebshandbuch festgelegten Verfahren wahrzu-
nehmen. Die Eignung fir Fliige mit nur einem Flugbegleiter ist im Rahmen der Kriterien fir Auswahl, Einstellung,
Schulung und Bewertung der Befahigung der Kabinenbesatzung zu beriicksichtigen.

OPS 1.1005
Sicherheitsgrundschulung
(siche Anlage 1 zu OPS 1.1005 und Anlage 3 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter vor einer Umschulung eine Sicherheitsgrund-
schulung erfolgreich abgeschlossen hat, die mindestens die in Anlage 1 zu OPS 1.1005 aufgefithrten Themen abdeckt.
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Die Schulungslehrginge werden im Ermessen der Luftfahrtbehorde und vorbehaltlich ihrer Zustimmung abgehalten
entweder
1. vom Luftfahrtunternehmer
— selbst oder
— mittelbar durch einen Ausbildungsbetrieb im Auftrag des Luftfahrtunternehmers oder
2. von einem zugelassenen Ausbildungsbetrieb.

Programm und Gestaltung der Grundschulungslehrginge miissen den geltenden Anforderungen entsprechen; sie unter-
liegen der vorherigen Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde.

Im Ermessen der Luftfahrtbehorde stellt die Luftfahrtbehorde, der Luftfahrtunternehmer oder der zugelassene Aus-
bildungsbetrieb, der den Schulungslehrgang abhilt, dem Flugbegleiter nach Abschluss der Sicherheitsgrundschulung
und bestandener Uberpriifung gemdfs OPS 1.1025 eine Bescheinigung iiber die Sicherheitsschulung aus.

Hat die Luftfahrtbehorde einen Luftfahrtunternehmer oder einen zugelassenen Ausbildungsbetrieb ermichtigt, dem
Flugbegleiter eine Bescheinigung iiber die Sicherheitsschulung auszustellen, so muss diese Bescheinigung einen deutli-
chen Hinweis auf die Ermachtigung seitens der Luftfahrtbehorde tragen.

OPS 1.1010
Umschulung und Unterschiedsschulung

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.1010 und Anlage 3 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter eine entsprechende Umschulung und Unter-
schiedsschulung gemif den geltenden Bestimmungen, die mindestens die in Anlage 1 zu OPS 1.1010 aufgefithrten
Themen umfasst, abgeschlossen hat. Der Schulungslehrgang ist im Betriebshandbuch anzugeben. Programm und
Gestaltung des Schulungslehrgangs unterliegen der vorherigen Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde.

1. Umschulung: Ein Umschulungslehrgang ist abzuschlieen
i) vor dem ersten Einsatz durch den Luftfahrtunternehmer als Flugbegleiter oder
ii)  vor dem Einsatz auf einem anderen Flugzeugmuster.
2. Unterschiedsschulung: Eine Unterschiedsschulung ist abzuschliefen vor dem Einsatz
i) auf einer Baureihe des zum jeweiligen Zeitpunkt betriebenen Flugzeugmusters oder

ii)  mit unterschiedlicher Sicherheitsausriistung oder Unterbringung der Ausriistung oder unterschiedlichen nor-
malen und Notverfahren auf den zum jeweiligen Zeitpunkt betriebenen Flugzeugmustern oder -baureihen.

Der Luftfahrtunternehmer hat den Inhalt der fiir einen Flugbegleiter durchzufiihrenden Umschulung und Unterschieds-
schulung unter Beriicksichtigung der gemifl den Bestimmungen von OPS 1.1035 aufgezeichneten bisherigen
Schulungsmafnahmen festzulegen, die der Flugbegleiter durchlaufen hat.

Unbeschadet von OPS 1.995 Buchstabe ¢ kénnen verwandte Bestandteile sowohl der Grundschulung (OPS 1.1005) als
auch der Umschulung und Unterschiedsschulung (OPS 1.1010) miteinander kombiniert werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. die Umschulung gemdf den Bestimmungen der Anlage 1 zu OPS 1.1010 wirklichkeitsnah und nach einem Lehr-
plan durchgefithrt wird,

2. die Unterschiedsschulung nach einem Lehrplan durchgefiihrt wird und

3. die Umschulung und gegebenenfalls die Unterschiedsschulung den Gebrauch der gesamten Sicherheitsausriistung
und alle fiir das Flugzeugmuster oder die Baureihe anwendbaren normalen und Notverfahren umfasst, einschliefs-
lich Schulung und praktischer Ubungen in einer entsprechenden Schulungseinrichtung oder im Flugzeug.
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Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter vor dem ersten Einsatz die CRM-Schulung (Crew
Resource Management — effektives Arbeiten als Besatzung) des Luftfahrtunternehmers und die flugzeugmuster-
spezifische CRM-Schulung nach Anlage 1 zu OPS 1.1010 Buchstabe j abschliefSt. Kabinenbesatzungsmitglieder, die
bereits als Flugbegleiter im Einsatz sind, ohne dass sie zuvor die CRM-Schulung des Luftfahrtunternehmers abgeschlos-
sen haben, haben diese Schulung zum Zeitpunkt der néchstfilligen wiederkehrenden Schulung und Uberpriifung nach
Anlage 1 zu OPS 1.1010 Buchstabe j abzuschliefSen; dies schliefSt die flugzeugmusterspezifische CRM-Schulung ein,
soweit dies in Betracht kommt.

OPS 1.1012

Vertrautmachen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass bei jedem Flugbegleiter nach Abschluss der Umschulung und vor dem
Einsatz als Mitglied der Mindestkabinenbesatzung gemdfl den Bestimmungen von OPS 1.990 ein Vertrautmachen stattge-
funden hat.

OPS 1.1015
Wiederkehrende Schulung

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.1015 und Anlage 3 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter gemdfl den Bestimmungen der Anlage 1 zu
OPS 1.1015 fur Muster und/oder Baureihen, auf denen er eingesetzt wird, wiederkehrende Schulungen erhalt. Hierbei
sind die Aufgaben zu berticksichtigen, die ihm bei normalen Verfahren und Notverfahren, einschlieflich der erforder-
lichen Handgriffe, zugeteilt sind.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das von der Luftfahrtbeh6rde genehmigte Programm fiir wieder-
kehrende Schulungen theoretischen und praktischen Unterricht, verbunden mit dem Einiiben von Handgriffen, gemif3
den Bestimmungen der Anlage 1 zu OPS 1.1015 umfasst.

Die Giiltigkeitsdauer einer wiederkehrenden Schulung und der damit verbundenen Uberpriifung gemaf den Bestim-
mungen von OPS 1.1025 betrégt 12 Kalendermonate, zuziiglich des verbleibenden Rests des Monats der Uberpriifung.
Erfolgt die Uberpriifung innerhalb der letzten 3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer einer vorangegangenen Uber-
priifung, betrdgt die Giiltigkeitsdauer 12 Kalendermonate ab dem Ablaufdatum der Giltigkeitsdauer der vorangegan-
genen Uberpriifung.

OPS 1.1020
Auffrischungsschulung

(siche Anlage 1 zu OPS 1.1020)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Flugbegleiter, die linger als 6 Monate keinen Flugdienst geleistet
haben und bei denen die Giiltigkeitsdauer der vorangegangenen Uberpriifung gemifl OPS 1.1025 Buchstabe b Num-
mer 3 noch nicht abgelaufen ist, eine im Betriebshandbuch festgelegte Auffrischungsschulung gemiff Anlage 1 zu
OPS 1.1020 abschlieSen.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbegleiter, der zwar Flugdienst geleistet hat, jedoch wihrend
der vergangenen 6 Monate keinen Flugdienst auf einem Flugzeugmuster als Flugbegleiter gemdfl den Bestimmungen
von OPS 1.990 Buchstabe b verrichtet hat, vor einem solchen Einsatz auf diesem Muster entweder

1. eine Auffrischungsschulung auf dem Muster abschliefft oder

2. zum Zweck des erneuten Vertrautmachens auf zwei Flugabschnitten im Rahmen von gewerbsmifigen Fliigen auf
dem Muster eingesetzt wird.

OPS 1.1025
Uberpriifung

Im Ermessen der Luftfahrtbehorde hat die Luftfahrtbehorde, der Luftfahrtunternehmer oder der zugelassene Aus-
bildungsbetrieb, der den Schulungslehrgang abhalt, sicherzustellen, dass sich jeder Flugbegleiter wihrend oder nach dem
Abschluss der Schulungen gemaf OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015 und 1.1020 Uberpriifungen hinsichtlich seiner Bef4-
higung zur Durchfiihrung von normalen und Notfallmafnahmen unterzieht.
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Im Ermessen der Luftfahrtbehorde hat die Luftfahrtbehorde, der Luftfahrtunternehmer oder _der zugelassene Aus-
bildungsbetrieb, der den Schulungslehrgang abhilt, sicherzustellen, dass das Personal, das diese Uberpriifungen durch-
fithrt, entsprechend qualifiziert ist.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter folgenden Uberpriifungen unterzogen wird:
1. Sicherheitsgrundschulung: die in Anlage 1 zu OPS 1.1005 aufgefiihrten Punkte,

2. Umschulung und Unterschiedsschulung: die in Anlage 1 zu OPS 1.1010 aufgefiihrten Punkte,

3. wiederkehrende Schulung: die in Anlage 1 zu OPS 1.1015 aufgefiihrten zutreffenden Punkte und

4. Auffrischungsschulung: die in Anlage 1 zu OPS 1.1020 aufgefiihrten Punkte.

OPS 1.1030

Einsatz auf mehreren Mustern oder Baureihen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass ein Flugbegleiter auf nicht mehr als drei verschiedenen Flugzeug-
mustern tatig ist; mit Genehmigung der Luftfahrtbehorde kann der Flugbegleiter auf vier Flugzeugmustern titig sein,
wenn bei wenigstens zwei dieser Muster

1. nicht-musterspezifische normale und Notverfahren identisch sind und
2. die Sicherheitsausriistung und musterspezifische normale und Notverfahren dhnlich sind.

Im Sinne des Buchstabens a sind Baureihen eines Flugzeugs als verschiedene Muster zu betrachten, wenn sie sich in
einem der folgenden Bereiche unterscheiden:

1. Bedienung der Notausstiege,
2. Unterbringung und Art der tragbaren Sicherheitsausriistung und

3. musterspezifische Notverfahren.

OPS 1.1035

Schulungsaufzeichnungen

Der Luftfahrtunternehmer hat

1.

Aufzeichnungen iiber alle Schulungen und Uberpriifungen gemdf OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 und 1.1025
zu fithren und

eine Kopie der Bescheinigung iiber die Sicherheitsschulung aufzubewahren und

die Aufzeichnungen tiber Schulungen sowie die Aufzeichnungen tiber drztliche Untersuchungen oder Beurteilungen
auf dem neuesten Stand zu halten, wobei auf den Aufzeichnungen iiber Schulungen das Datum und der Inhalt der erhal-
tenen Umschulung, Unterschiedsschulung und wiederkehrenden Schulung einzutragen sind, und

Aufzeichnungen iiber alle Grundschulungen, Umschulungen, wiederkehrenden Schulungen und Uberpriifungen auf
Verlangen dem betreffenden Flugbegleiter zur Verfiigung zu stellen.
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Anlage 1 zu OPS 1.1005

Sicherheitsgrundschulung

In der in OPS 1.1005 genannten Sicherheitsgrundschulung sind mindestens folgende Themen zu behandeln:

a)

Schulung fiir den Umgang mit Feuer und Rauch:

1.

Betonung der Verantwortung der Kabinenbesatzung, in Notsituationen mit Feuer und Rauch unverziiglich zu han-
deln, und insbesondere Betonung der Wichtigkeit, den Brandherd zu bestimmen,

die Bedeutung der unverziiglichen Meldung an die Flugbesatzung sowie der zur Koordinierung und Hilfeleistung
notwendigen besonderen Mafinahmen, wenn Feuer oder Rauch entdeckt werden,

die Notwendigkeit der regelmaRigen Uberpriifung feuergefihrdeter Bereiche einschlieflich der Toiletten und zuge-
horigen Rauchmelder,

die Klassifizierung von Branden, die im jeweiligen Brandfall geeigneten Loschmittel und Verfahren, Verfahren zur
Anwendung von Loschmitteln, die Folgen unsachgemifer Anwendung und der Einsatz in geschlossenen Rdumen
und

die allgemeinen Verfahren der an Flugpldtzen stationierten Rettungsdienste.

Schulung fiir das Uberleben im Wasser

Praktisches Anlegen und Handhabung personlicher Schutzausriistungen gegen Ertrinken im Wasser. Vor dem ersten
Einsatz auf einem Flugzeug, das iiber RettungsflofSe oder eine dhnliche Ausriistung verfiigt, muss eine Schulung im
Gebrauch dieser Ausriistung sowie deren praktische Benutzung im Wasser erfolgen.

Uberlebensschulung

Die Uberlebensschulung muss den Einsatzgebieten (z. B. Polar-, Wiisten-, Dschungelgebiete oder Wasser) entsprechen.

Medizinische Schulung und Erste Hilfe:

1.

Unterweisung in medizinischen Aspekten und Erster Hilfe, zur Bordapotheke, zur medizinischen Notfall-
ausstattung, ihrem Inhalt und zur medizinischen Notfallausriistung,

Erste Hilfe, verbunden mit einer Uberlebensschulung und entsprechender Hygiene, und

korperliche Auswirkungen des Fliegens, mit besonderem Schwerpunkt auf Hypoxie (Sauerstoffmangel).

Umgang mit Fluggisten:

1.

Hinweise fur die Erkennung und den Umgang mit Fluggdsten, die betrunken sind oder werden, unter Einfluss
berauschender Mittel stehen oder aggressiv sind;

Methoden, um Fluggdste zu motivieren sowie die notwendigen Verfahren fiir den Umgang mit einer groferen
Menschenmenge (crowd control), um eine Notraumung des Flugzeugs zu beschleunigen;

Bestimmungen hinsichtlich der sicheren Unterbringung von Handgepick (einschlieflich Gegenstidnden fiir den
Kabinenservice) und der Bedeutung der sicheren Unterbringung im Hinblick darauf, dass diese Gegenstinde keine
Gefahr fir die Kabineninsassen darstellen und die Notausriistung oder die Ausstiege nicht versperren oder
beschidigen;

die Bedeutung der ordnungsgemafen Sitzplatzzuteilung im Hinblick auf die Masse und den Schwerpunkt des Flug-
zeugs. Besonderes Augenmerk ist ebenfalls auf die Belegung der Sitzplitze mit behinderten Personen zu richten
sowie auf die Notwendigkeit, Sitzplitze an unbeaufsichtigten Ausgdngen mit korperlich geeigneten Personen zu
besetzen;

Aufgaben, die beim Auftreten von Turbulenzen wahrzunehmen sind, einschlieflich Sicherung der Kabine;
Vorsichtsmaffnahmen fiir die Beforderung von lebenden Tieren in der Kabine;
Schulung fiir den Umgang mit gefahrlichen Giitern, einschlielich der Bestimmungen von Abschnitt R;

Luftsicherheitsverfahren, einschlieflich der Bestimmungen von Abschnitt S.
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Verstindigung

Wihrend der Schulung ist schwerpunktmafig die Bedeutung der effektiven Verstandigung zwischen Kabinenbesatzung
und Flugbesatzung zu vermitteln, einschlieflich Verfahren, gemeinsamer Sprache und Fachausdriicken.

Disziplin und Verantwortung:

1.  Wahrnehmung der Aufgaben der Kabinenbesatzung in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des
Betriebshandbuchs,

2. Aufrechterhaltung der Fihigkeiten und Tauglichkeit, um als Flugbegleiter Dienst zu tun, insbesondere unter Beach-
tung der Bestimmungen iiber Flug-, Flugdienst- und Ruhezeiten,

3. Kenntnisse iiber die fiir die Kabinenbesatzung zutreffenden luftfahrtrechtlichen Bestimmungen und die Aufgaben
der Luftfahrtbehorde,

4. allgemeine Kenntnisse iiber die einschligige Luftfahrtterminologie, aerodynamische Grundlagen, Sitzplatz-
verteilung, Wetterkunde und Einsatzgebiete,

5. Einsatzbesprechungen der Kabinenbesatzung vor dem Flug und Bekanntgabe notwendiger Sicherheits-
informationen im Hinblick auf die besonderen Aufgaben jedes Einzelnen,

6. die Notwendigkeit, einschldgige Unterlagen und Handbiicher durch fortlaufende Einarbeitung der vom Luftfahrt-
unternehmer herausgegebenen Erganzungen auf dem neuesten Stand zu halten,

7. die Bedeutung der Feststellung, wann die Kabinenbesatzung berechtigt und verpflichtet ist, die Notraumung und
andere Notverfahren einzuleiten, und

8.  die Bedeutung sicherheitsrelevanter Aufgaben und Pflichten sowie die Notwendigkeit, auf Notsituationen unver-
ziiglich und effektiv zu reagieren.

9. Kenntnis der Auswirkungen von Oberflichenkontamination und Bewusstsein der Notwendigkeit, der Flug-
besatzung jede beobachtete Oberflichenkontamination zu melden.

Effektives Arbeiten als Besatzung (Crew Resource Management — CRM):
1.  Einfihrender CRM-Lehrgang:

i)  Ein Flugbegleiter muss vor seinem ersten Einsatz als Flugbegleiter einen einfithrenden CRM-Lehrgang
abschliefen. Kabinenbesatzungsmitglieder, die bereits als Flugbegleiter zum Zwecke der gewerbsméfigen
Beforderung im Einsatz sind, ohne zuvor einen einfithrenden CRM-Lehrgang abgeschlossen zu haben, haben
einen einfithrenden CRM-Lehrgang zum Zeitpunkt der nichstfilligen wiederkehrenden Schulung und/oder
Uberpriifung abzuschlieRen.

ii)  Die in Anlage 2 zu OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 Tabelle 1 Spalte a aufgefithrten Schulungsbestandteile
miissen in dem nach Spalte b (Einfithrender CRM-Lehrgang) vorgeschriebenen Umfang abgedeckt sein.

i) Der einfithrende CRM-Lehrgang ist von mindestens einem CRM-Ausbilder fiir Flugbegleiter durchzufiihren.
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Anlage 1 zu OPS 1.1010
Umschulung und Unterschiedsschulung
Allgemeines:
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass
1. Umschulungen und Unterschiedsschulungen durch entsprechend qualifiziertes Personal durchgefiihrt werden und

2. bei Umschulungen und Unterschiedsschulungen die Unterbringung, Entnahme sowie der Gebrauch der gesamten
an Bord befindlichen Sicherheits- und Uberlebensausriistung sowie alle auf das verwendete Flugzeugmuster, die
Baureihe und Flugzeugkonfiguration bezogenen normalen und Notverfahren geschult werden.

Schulung fiir den Umgang mit Feuer und Rauch:
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. jeder Flugbegleiter eine wirklichkeitsnahe praktische Schulung im Gebrauch der gesamten im Flugzeug verwen-
deten Brandbekdmpfungsausriistung einschlieflich Schutzkleidung erhilt. Diese Schulung muss Folgendes
umfassen:

i)  das Loschen eines Feuers, das einem Feuer im Inneren eines Flugzeugs entspricht. Ist das Flugzeug mit Halon-
Feuerloschern ausgeriistet, kann ein anderes Loschmittel verwendet werden, und

ii)  das Anlegen und die Handhabung der Atemschutzausriistung in einem geschlossenen, mit simuliertem Rauch
geftillten Raum.

Bedienung von Tiiren und Ausstiegen:
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen,

1. dass jeder Flugbegleiter alle Muster oder Baureihen von Tiiren und Notausstiegen bei normalen Verfahren und Not-
verfahren, auch bei Versagen der automatischen Unterstiitzungssysteme (soweit vorhanden) bedienen und tat-
sdchlich o6ffnen kann. Dies umfasst auch die erforderlichen Handgriffe und Krifte fir die Betdtigung und das
Ausrollen der Notrutschen. Diese Schulung muss in einem Luftfahrzeug oder entsprechenden Ubungsgerit durch-
gefiithrt werden, und

2. dass die Bedienung aller iibrigen Ausstiege, wie zum Beispiel Cockpitfenster, vorgefiihrt wird.

Schulung fiir die Benutzung der Notrutschen:

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. jeder Flugbegleiter eine Notrutsche aus einer Hohe, die der Schwelle der Fluggastkabine entspricht, hinunterrutscht,
2. die Notrutsche an einem Flugzeug oder entsprechenden Ubungsgerit befestigt ist und

3. der Flugbegleiter dann, wenn er die Qualifikation fiir ein Flugzeugmuster erlangt, bei dem sich die Hohe der
Schwelle der Fluggastkabine erheblich von derjenigen aller Flugzeugmuster, auf denen er zuvor Dienst ausgeiibt
hat, unterscheidet, ein weiteres Mal eine Notrutsche hinunterrutscht.

Evakuierungsverfahren und andere Notfille:
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. die Evakuierungsschulung das Erkennen von geplanten oder ungeplanten Evakuierungen an Land oder im Wasser
beinhaltet. Das Erkennen nicht benutzbarer Ausstiege und nicht einsatzfdhiger Notausriistung muss Bestandteil
dieser Schulung sein, und

2. jeder Flugbegleiter fiir die Bewaltigung folgender Situationen geschult wird:

i) Ausbruch eines Feuers wihrend des Fluges, mit besonderem Schwerpunkt auf der Bestimmung des
Brandherds,
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ii)  schwere Turbulenzen,

i)  plotzlicher Druckverlust, einschlieflich des Anlegens der tragbaren Sauerstoffversorgung durch jeden Flug-
begleiter und

iv) sonstige wihrend des Fluges auftretende Notsituationen.
Umgang mit einer groBeren Menschenmenge

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Schulung die praktischen Aspekte des Umgangs mit einer gro-
Beren Menschenmenge in verschiedenen Notsituationen, je nach Flugzeugmuster, behandelt.

Ausfall eines Piloten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter hinsichtlich des Verfahrens bei Ausfall eines Mit-
glieds der Flugbesatzung geschult wird und den Sitz- und Gurtmechanismus betitigt, es sei denn, die Mindestflug-
besatzung besteht aus mehr als zwei Piloten. Die Schulung in der Benutzung der Sauerstoffausriistung fiir die
Flugbesatzung und der Benutzung der Checklisten der Flugbesatzung erfolgt, soweit dies nach den einheitlichen
Betriebsverfahren (SOP) des Luftfahrtunternehmers vorgeschrieben ist, im Rahmen einer praktischen Vorfithrung.

Sicherheitsausriistung:

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter eine wirklichkeitsnahe Schulung und Vorfiih-
rung hinsichtlich Unterbringung und Gebrauch der Sicherheitsausriistung erhilt, die Folgendes umfasst:

1. Notrutschen und, sofern nicht selbsttragende Rutschen mitgefithrt werden, die Handhabung zugehoriger Seile,
2. Rettungsflofe und als Flof§ verwendbare Notrutschen, einschlieflich der zugehdrigen Ausriistung,

3. Schwimmwesten, Kleinkinderschwimmwesten und schwimmfihige Babytragen,

4. Sauerstoffanlage mit herabfallenden Masken,

5. Sauerstoff fiir Erste Hilfe,

6. Feuerloscher,

7. Notaxt oder Brechstange,

8. Notbeleuchtung einschlieflich Taschenlampen,

9.  Sprecheinrichtungen einschlieSlich Megafonen,

10. Uberlebenspakete mit Inhalt,

11. pyrotechnische Signalmittel, wobei auch Ubungsgerit verwendet werden darf,

12. Bordapotheken, medizinische Notfallausstattung mit Inhalt und medizinische Notfallausriistung und
13. weitere Ausriistungsgegenstinde oder Systeme fiir die Kabinensicherheit, sofern zutreffend.
Unterweisung der Fluggiste/Sicherheitsvorfithrungen:

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass eine Schulung fiir die Vorbereitung der Fluggiste auf normale und
Notsituationen gemafd den Bestimmungen von OPS 1.285 erfolgt.

Wenn die Schulung zu grundlegenden medizinischen Aspekten und in Erster Hilfe nicht die Vermeidung von Infekti-
onskrankheiten beinhaltet hat, vor allem in tropischem und subtropischem Klima, ist eine solche Schulung durchzu-
fithren, wenn das Streckennetz eines Luftfahrtunternehmers gedndert oder erweitert wird und dann auch solche Gebiete
umfasst.
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k)  Effektives Arbeiten als Besatzung (Crew Resource Management — CRM): Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass

1. jeder Flugbegleiter die CRM-Schulung des Luftfahrtunternchmers mit den in Anlage 2 zu
OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Tabelle 1 Spalte a aufgefithrten Schulungsbestandteilen in dem nach Spalte ¢ vorge-
schriebenen Umfang abschlief3t, bevor er die anschliefende flugzeugmusterspezifische CRM-Schulung und/oder
die wiederkehrende CRM-Schulung absolviert.

2. Nimmt ein Flugbegleiter an einem Umschulungslehrgang fiir ein anderes Flugzeugmuster teil, miissen die in
Anlage 2 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015 Tabelle 1 Spalte a aufgefithrten Schulungsbestandteile in dem in Spalte d
(flugzeugmusterspezifisches CRM) vorgeschriebenen Umfang abgedeckt sein.

3. Die CRM-Schulung des Luftfahrtunternehmers und die flugzeugmusterspezifische CRM ist von mindestens einem
CRM-Ausbilder fiir Flugbegleiter durchzufithren.
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Anlage 1 zu OPS 1.1015

Wiederkehrende Schulung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass wiederkehrende Schulungen durch entsprechend qualifiziertes Per-
sonal durchgefiihrt werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Programm fiir die praktische Schulung alle 12 Kalendermonate
Folgendes umfasst:

1.

10.

Notverfahren, einschlieflich Ausfall des Piloten,
Evakuierungsverfahren einschlielich der Verfahren fiir den Umgang mit einer grofferen Menschenmenge,

Andeutung der Handgriffe zum Offnen von Tiiren und Notausstiegen zur Evakuierung von Fluggisten durch jeden
Flugbegleiter,

Unterbringung und Handhabung der Notausriistung, einschliefSlich der Sauerstoffanlagen, sowie das Anlegen der
Schwimmwesten und der tragbaren Sauerstoff- und Atemschutzausriistung (PBE) durch jeden Flugbegleiter,

Medizinische Aspekte und Erste Hilfe, Bordapotheke, medizinische Notfallausstattung, ihr Inhalt und medizini-
sche Notfallausriistung,

Unterbringung von Gegenstinden in der Kabine,
Luftsicherheitsverfahren,
Besprechung von Stérungen und Unfillen,

Kenntnis der Auswirkungen von Oberflichenkontamination und Bewusstsein der Notwendigkeit, der Flug-
besatzung jede beobachtete Oberflichenkontamination zu melden und

effektives Arbeiten als Besatzung (Crew Resource Management — CRM). Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzu-
stellen, dass die CRM-Schulung folgenden Anforderungen geniigt:

i)  Die in Anlage 2 zu OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 Tabelle 1 Spalte a aufgefithrten Schulungsbestandteile
miissen innerhalb eines Dreijahreszyklus in dem nach Spalte e (jahrliche wiederkehrende CRM-Schulung) vor-
geschriebenen Umfang abgedeckt sein.

ii) Mit der Festlegung und Durchfithrung des betreffenden Lehrplans ist ein CRM-Ausbilder fir Kabinen-
besatzungsmitglieder zu betrauen.

i) Wird die CRM-Schulung in Einzelmodulen durchgefiihrt, so wird sie von mindestens einem CRM-Ausbilder
fur Flugbegleiter erteilt.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die wiederkehrende Schulung in Abstanden von hochstens 3 Jahren
auch Folgendes umfasst:

Die Bedienung und das tatsichliche Offnen aller Muster oder Baureihen von Tiiren und Notausstiegen durch jeden
Flugbegleiter bei normalen Verfahren und Notverfahren, auch bei Versagen der automatischen Unterstiitzungs-
systeme (soweit vorhanden). Dies umfasst auch die erforderlichen Handgriffe und Krifte fiir die Betitigung und
das Ausrollen der Notrutschen. Diese Schulung muss in einem Luftfahrzeug oder entsprechenden Ubungsgerit
durchgefiihrt werden.

Vorfithrung der Bedienung aller iibrigen Ausstiege einschlieSlich der Cockpitfenster,

wirklichkeitsnahe praktische Schulung jedes Flugbegleiters im Gebrauch der gesamten im Flugzeug verwendeten
Brandbekdmpfungsausriistung einschlieflich Schutzkleidung.

Diese Schulung muss Folgendes umfassen:

i)  firjeden Flugbegleiter das Loschen eines Feuers, das einem Feuer im Inneren eines Flugzeugs entspricht. Ist
das Flugzeug mit Halon-Feuerlschern ausgeriistet, kann ein anderes Loschmittel verwendet werden; und

ii)  das Anlegen und die Handhabung der Atemschutzausriistung in einem geschlossenen, mit simuliertem Rauch
gefiillten Raum durch jeden Flugbegleiter.
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4. Gebrauch von pyrotechnischen Signalmitteln, wobei auch Ubungsgerite verwendet werden diirfen, und
5. Vorfithrung der Verwendung von Rettungsfloffen oder als Floff verwendbaren Notrutschen.

6. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass jeder Flugbegleiter hinsichtlich des Verfahrens bei Ausfall eines
Mitglieds der Flugbesatzung geschult wird und den Sitz- und Gurtmechanismus betitigt, es sei denn, die Mindest-
flugbesatzung besteht aus mehr als zwei Piloten. Die Schulung in der Benutzung der Sauerstoffausriistung fuir die
Flugbesatzung und der Benutzung der Checklisten der Flugbesatzung erfolgt, soweit dies nach den einheitlichen
Betriebsverfahren (SOP) des Luftfahrtunternehmers vorgeschrieben ist, im Rahmen einer praktischen Vorfithrung.

d) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Schulung der Flugbegleiter alle entsprechenden Bestimmungen
von Anlage III der OPS 1 enthilt.
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Anlage 1 zu OPS 1.1020
Auffrischungsschulung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Auffrischungsschulung durch entsprechend qualifiziertes Personal
durchgefiihrt wird und fir jeden Flugbegleiter mindestens Folgendes umfasst:

1. Notverfahren einschlieflich Ausfall des Piloten,
2. Evakuierungsverfahren einschliefSlich der Verfahren fiir den Umgang mit einer groleren Menschenmenge,

3. Die Bedienung und das tatsichliche Offnen aller Muster oder Baureihen von Tiiren und Notausstiegen bei normalen
Verfahren und Notverfahren, auch bei Versagen der automatischen Unterstiitzungssysteme (soweit vorhanden). Dies
umfasst auch die erforderlichen Handgriffe und Krifte fiir die Betitigung und das Ausrollen der Notrutschen. Diese
Schulung muss in einem Luftfahrzeug oder entsprechenden Ubungsgerit durchgefiihrt werden.

4. Vorfithrung der Bedienung aller iibrigen Ausstiege einschlieflich der Cockpitfenster, und

5. Unterbringung und Handhabung der Notausriistung, einschlieflich der Sauerstoffanlagen, sowie das Anlegen der
Schwimmwesten und der tragbaren Sauerstoff- und Atemschutzausriistung (PBE).
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Anlage 2 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Schulung

Die CRM-Schulungslehrpline sowie die CRM-Methodik und CRM-Terminologie miissen im Betriebshandbuch enthal-
ten sein.

In Tabelle 1 ist aufgefiihrt, welche CRM-Schulungsbestandteile in jeder Schulungsart enthalten sein miissen.

Tabelle 1

CRM-Schulung (Crew Resource Management — effektives Arbeiten als Besatzung):

Schulungsbestandteile

(@)

Einfithrender
CRM-Lehrgang

(®)

CRM-Schulung
des Luftfahrt-
unternehmers

©

Flugzeug-
muster-
spezifische
CRM-Schlung

(d)

Jahrlich
wiederkeh-
rende
CRM-Schulung

(@

Lehrgang fiir
leitende
Flugbegleiter

®

Allgemeine Grundsitze

Menschliche Faktoren in der Luftfahrt
Allgemeine Erlduterung von CRM-
Grundsitzen und -Zielen

Menschliche Leistungsfahigkeit und
ihre Grenzen

Ausfiihrlich

Nicht
erforderlich

Nicht
erforderlich

Nicht
erforderlich

Uberblick

Aus der Sicht des einzelnen Flugbegleiters

Personlichkeitsbewusstsein, menschli-
ches Fehlverhalten und Zuverlassigkeit,
Einstellungen und Verhaltensweisen,
Selbsteinschdtzung

Stress und Stressverarbeitung

Ermiidung und Aufmerksamkeit

Durchsetzungsfihigkeit

Situationsbewusstsein, Informations-
aufnahme und -verarbeitung

Ausfiihrlich

Nicht
erforderlich

Nicht
erforderlich

Uberblick

(Dreijahres-
zyklus)

Nicht
erforderlich

Aus der Sicht der gesamten Flugzeugbesatzung

Fehlervermeidung und -feststellung

Gemeinsames Situationsbewusstsein,
Informationsaufnahme und
-verarbeitung

Bewiltigung der Arbeitsbelastung

Effiziente ~ Kommunikation — und
Abstimmung zwischen allen
Besatzungsmitgliedern einschlie€lich
der Flugbesatzung und unerfahrener
Flugbegleiter; kulturelle Unterschiede

Fithrungseigenschaften, Zusammenar-
beit, Synergie, Entscheidungsfindung,
Delegieren

Verantwortlichkeiten des Einzelnen
und des Teams, Entscheidungsfindung
und Handeln

Erkennen und Bewiltigen menschlicher
Faktoren bei Passagieren: Umgang mit
einer groferen Menschenmenge, Stress
bei Passagieren, Konfliktbewiltigung,
medizinische Faktoren

Besonderheiten des Flugzeugmusters
(schmaler/breiter Rumpf, ein
Deck/mehrere Decks), Zusammenset-
zung von Flug- und Kabinenbesatzung
sowie Zahl der Passagiere

Nicht
erforderlich

Ausfiihrlich

Flugzeug-
muster-
spezifisch

Nicht
erforderlich

Ausfiihrlich

Uberblick

(Dreijahres-
zyklus)

Vertiefung

(relevant fiir
die
Aufgaben
leitender
Flug-
begleiter)
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Flugzeug- Jahrlich "
. Einfithrender CRM-Schulung muster- wiederkeh- Lehrgang fir
Schulungsbestandteile des Luftfahrt- . leitende
CRM-Lehrgang unternehmers spezifische rende Flugbegleiter
CRM-Schlung | CRM-Schulung
(@) (b) (© (d) () ®
Aus der Sicht des Luftfahrtunternehmers und der Organisation
Sicherheitskultur des Unternehmens,
SOP, organisationsspezifische Fakto-
ren, einsatzspezifische Faktoren ) Vertiefung
o o Uberblick
Effiziente ~ Kommunikation — und
Abstimmung mit anderem Betriebs- Ausfithrlich | guozeuo- . (relevant fiir
personal und Bodendiensten Nicht mﬁsterg-g (Dreijahres- die
erforderlich ifisch zyklus) Aufgaben
Mitwirkung an der Meldung von Spezilisc leitender
sicherheitsrelevanten Storungen und Flug-
Unfillen in der Kabine begleiter)
Fa.llbas.lerte Untersuchungen  (siche Erforderlich Exforderlich
Hinweis)

Hinweis: Wenn zu Spalte d keine flugzeugmusterspezifischen Fallbeispiele vorliegen, kann auf Fallbeispiele zuriickgegriffen wer-
den, die hinsichtlich Umfang und Aufgabenstellung des Flugbetriebs aussagekriftig sind.
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Anlage 3 zu OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Schulung zu medizinischen Aspekten und in Erster Hilfe

a)  Die Schulung zu medizinischen Aspekten und in Erster Hilfe muss folgende Themen umfassen:

1.

2.

Physiologie des Fluges einschlieflich Sauerstoffanforderungen und Sauerstoffmangel

Medizinische Notfille auf Fliigen einschlieflich:

i)
ii)
iii)

iv)

vi)
vii)
viii)
ix)
X)
xi)

Xii)

Asthma

Erstickungsanfille

Herzanfille

Stressreaktionen und allergische Reaktionen
Schockzustinde

Schlaganfille

Epilepsie

Diabetes

Luftkrankheit

Hyperventilation
Magen-Darm-Erkrankungen und

Geburten

Praktische Unterweisung jedes Flugbegleiters in kardiopulmonaler Reanimation in Flugzeugumgebung mit einem
speziellen Dummy

Grundlegende Erste Hilfe und Uberlebenstraining einschlielich Versorgung von:

iv)

Bewusstlosen
Verbrennungen
Wunden und

Knochenbriichen und Weichteilverletzungen

Reisegesundheit und -hygiene einschlieflich:

i)

ii)
iii)
iv)
v)

vi)

Risiko des Kontakts mit Infektionskrankheiten vor allem beim Betrieb in tropischen und subtropischen
Gebieten. Meldung von Infektionskrankheiten, Schutz vor Infektion und Vermeidung von Erkrankungen
durch Wasser und Lebensmittel. Die Schulung beinhaltet auch die Aufklirung tiber Moglichkeiten zur Ver-
meidung solcher Risiken

Hygiene an Bord

Todesfille an Bord

Umgang mit klinischen Abféllen

Desinfektion des Luftfahrzeugs und

Alertness-Management, physiologische Auswirkungen der Ubermiidung, Schlafphysiologie, zirkadischer
Rhythmus und Zeitzonenwechsel

Einsatz geeigneter Luftfahrzeugausriistung einschlieflich Bordapotheke, medizinische Notfallausstattung, Sauer-
stoff fiir Erste Hilfe und medizinische Notfallausriistung.
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ABSCHNITT P

HANDBUCHER, BORDBUCHER UND AUFZEICHNUNGEN

OPS 1.1040

Allgemeine Regeln fiir das Betriebshandbuch

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Betriebshandbuch alle Anweisungen und Angaben enthilt, die
fur das Betriebspersonal zur Wahrnehmung seiner Aufgaben erforderlich sind.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Inhalt des Betriebshandbuchs, einschlieflich aller Erganzungen
und Anderungen, nicht im Widerspruch zu den Bestimmungen im Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC) oder zu
anwendbaren Vorschriften steht und den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigt oder, soweit zutreffend, von die-
ser genehmigt ist.

Sofern nichts anderes von der Luftfahrtbehorde genehmigt ist oder durch nationale Gesetze vorgeschrieben wird, ist
das Betriebshandbuch vom Luftfahrtunternehmer in englischer Sprache zu erstellen. Zusitzlich darf der Luftfahrtunter-
nehmer das Handbuch oder Teile davon in eine andere Sprache iibersetzen und in dieser Sprache verwenden.

Sollte es fur den Luftfahrtunternehmer erforderlich werden, das Betriebshandbuch oder grofere Teile/einzelne Binde
davon neu zu erstellen, hat er dabei Buchstabe ¢ zu erfiillen.

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Betriebshandbuch in getrennten Banden herausgeben.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass dem Betriebspersonal die Teile des Betriebshandbuchs, die die Wahr-
nehmung der jeweiligen Aufgaben betreffen, leicht zuginglich zur Verfigung stehen. Dariiber hinaus muss der
Luftfahrtunternehmer den Besatzungsmitgliedern ein personliches Exemplar der Teile A und B des Betriebshandbuchs
oder Abschnitte davon zur Verfiigung stellen, soweit diese fiir das Eigenstudium von Belang sind.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Betriebshandbuch erginzt oder gedndert wird, so dass die darin
enthaltenen Anweisungen und Angaben auf dem neuesten Stand gehalten werden. Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Betriebspersonal auf solche Anderungen und Ergdnzungen, die fiir die jeweiligen Aufgaben von
Bedeutung sind, hingewiesen wird.

Jeder Inhaber eines Exemplars des Betriebshandbuchs oder eines Teiles davon muss dieses mit den vom Luftfahrtunter-
nehmer gelieferten Erganzungen oder Anderungen auf dem neuesten Stand halten.

Der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbehérde geplante Erginzungen oder Anderungen vor dem Inkrafttreten vor-
zulegen. Wenn die Erginzungen oder Anderungen sich auf einen nach OPS 1 genehmigungspflichtigen Teil des
Betriebshandbuchs beziehen, muss diese Genehmigung eingeholt werden, bevor die Ergdnzungen oder Anderungen in
Kraft treten. Wenn im Interesse der Sicherheit sofortige Ergdnzungen oder Anderungen erforderlich sind, diirfen sie
unverziiglich verdffentlicht und angewandt werden, vorausgesetzt, dass die notwendigen Genehmigungen beantragt
worden sind.

Der Luftfahrtunternehmer hat alle von der Luftfahrtbehorde geforderten Ergdnzungen und Anderungen in das Betriebs-
handbuch einzuarbeiten.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass aus genehmigten Unterlagen entnommene Anweisungen und Anga-
ben und hierzu genehmigte Erginzungen und Anderungen im Betriebshandbuch richtig und vollstindig wiedergege-
ben werden und dass der Inhalt des Betriebshandbuchs den genehmigten Unterlagen nicht entgegensteht. Der
Luftfahrtunternehmer darf restriktivere Angaben und Verfahren verwenden.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Betriebshandbuch in einer Form vorliegt, in der der Inhalt ohne
Schwierigkeit verwendet werden kann. Fiir die Erstellung des Betriebshandbuchs sind die Grundlagen der menschli-
chen Faktoren zu beriicksichtigen.

Die Luftfahrtbehorde kann dem Luftfahrtunternehmer gestatten, das Betriebshandbuch oder Teile davon in einer ande-
ren als in gedruckter Form herauszugeben. Auch in solchen Fillen muss eine ausreichende Verfiigbarkeit, Benutzbar-
keit und Zuverlassigkeit gewahrleistet sein.

Bei Verwendung einer Kurzform des Betriebshandbuchs bleiben die Bestimmungen in OPS 1.130 unberiihrt.
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OPS 1.1045
Betriebshandbuch — Gliederung und Inhalt

(siehe Anlage 1 zu OPS 1.1045)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Betriebshandbuch folgende grundlegende Gliederung hat:

Teil A: Allgemeines/Grundsitzliches

Dieser Teil muss alle musterunabhingigen betrieblichen Grundsitze, Anweisungen und Verfahren enthalten, die
fir den sicheren Betrieb notwendig sind.

Teil B: Flugzeugbezogene Betriebsunterlagen

Dieser Teil muss alle musterbezogenen Anweisungen und Verfahren, die fiir den sicheren Betrieb notwendig sind,
enthalten. Die Unterschiede zwischen den vom Luftfahrtunternehmer eingesetzten Flugzeugmustern, Flugzeugbau-
reihen oder einzelnen Flugzeugen miissen beriicksichtigt werden.

Teil C: Strecken- und flugplatzbezogene Anweisungen und Angaben
Dieser Teil muss alle Anweisungen und Angaben, die fiir das Einsatzgebiet benotigt werden, enthalten.
Teil D: Schulung

Dieser Teil muss alle Anweisungen und Angaben fiir die Schulung von fiir den sicheren Betrieb benotigtem Per-
sonal enthalten.

Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass der Inhalt des Betriebshandbuchs den Bestimmungen der Anlage 1
zu OPS 1.1045 entspricht und die jeweiligen Einsatzgebiete und Betriebsarten beriicksichtigt.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die detaillierte Gliederung des Betriebshandbuchs den behérdlichen
Anforderungen geniigt.

OPS 1.1050

Flugzeug-Flughandbuch (Aeroplane Flight Manual — AFM)

Der Luftfahrtunternehmer muss fiir jedes Flugzeug, das er betreibt, das giiltige genehmigte Flughandbuch oder die gleich-
wertige Unterlage fithren.

OPS 1.1055

Bordbuch (Journey Log)

Der Luftfahrtunternehmer hat fiir jeden Flug die folgenden Angaben in Form eines Bordbuchs festzuhalten:

1.

Eintragungszeichen des Flugzeugs,

Datum,

Namen der Besatzungsmitglieder,

Zuweisung der Aufgaben an die Besatzungsmitglieder,
Startflugplatz,

Landeflugplatz,

Abflugzeit (Abblockzeit),

Ankunftszeit (Anblockzeit),
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9.  Flugdauer,

10. Art des Fluges,

11. Storungen, ggf. Bemerkungen und

12. Unterschrift des Kommandanten oder gleichwertige Kennzeichnung.

Die Luftfahrtbehorde kann dem Luftfahrtunternehmer gestatten, auf die Fithrung des Bordbuchs ganz oder teilweise zu
verzichten, wenn die entsprechenden Angaben in anderen Unterlagen verfiigbar sind.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Eintragungen unverziiglich erfolgen und dauerhaft sind.

OPS 1.1060

Flugdurchfithrungsplan (Operational Flight Plan)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass der Flugdurchfithrungsplan und die wihrend des Fluges vorgenom-
menen Eintragungen folgende Punkte umfassen:

1.  Eintragungszeichen des Flugzeugs,

2. Flugzeugmuster und Flugzeugbaureihe,

3. Datum des Fluges,

4. Flugnummer oder entsprechende Angabe,

5. Namen der Flugbesatzungsmitglieder,

6. Zuweisung der Aufgaben an die Flugbesatzungsmitglieder,

7. Startflugplatz,

8.  Abflugzeit (tatsichliche Abblockzeit, Startzeit),

9. Landeflugplatz (geplanter und tatsachlicher),

10. Ankunftszeit (tatsichliche Landezeit und Anblockzeit),

11. Betriebsart (ETOPS, Flug nach Sichtflugregeln, Uberfiihrungsflug usw.),
12. Strecke und Streckenabschnitte mit Kontrollpunkten/Wegpunkten, Entfernungen, Zeiten und Kursen iiber Grund,

13. geplante Reisegeschwindigkeit und Flugzeiten zwischen Kontrollpunkten/Wegpunkten; voraussichtliche und tat-
sichliche Uberflugzeiten,

14. Sicherheitshohen und Mindestflugflichen,

15. geplante Flugh6hen und Flugflichen,

16. Kraftstoffberechnungen und Aufzeichnungen der Kraftstoffmengeniiberpriifungen wihrend des Fluges,
17. Kraftstoffmenge, die sich zum Zeitpunkt des Anlassens der Triebwerke an Bord befindet,

18. Bestimmungsausweichflugpltze und gegebenenfalls Startausweichflugplitze und Streckenausweichflugplitze, ein-
schlieflich der in den Nummern 12, 13, 14 und 15 geforderten Angaben,

19. urspriingliche ATS-Flugplanfreigabe und nachfolgende gednderte Freigaben,
20. Berechnungen im Fall von Umplanungen wihrend des Fluges und

21. einschldgige Wetterinformationen.
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b)  Angaben, die in anderen Unterlagen oder aus anderen annehmbaren Quellen schnell verfiigbar sind oder fiir die
Betriebsart ohne Belang sind, konnen im Flugdurchfithrungsplan weggelassen werden.

¢) Der Luftfahrtunternechmer hat sicherzustellen, dass der Flugdurchfithrungsplan und dessen Gebrauch im Betriebs-
handbuch beschrieben sind.

d) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Eintragungen im Flugdurchfihrungsplan unverziiglich erfolgen
und dauerhaft sind.

OPS 1.1065

Zeitriume fiir die Aufbewahrung von Unterlagen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Aufzeichnungen und alle einschldgigen betrieblichen und techni-
schen Unterlagen zu jedem Flug fiir die in Anlage 1 zu OPS 1.1065 beschriebenen Zeitraume aufbewahrt werden.

OPS 1.1070

Organisationshandbuch des Luftfahrtunternehmers fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit

Der Luftfahrtunternehmer hat ein genchmigtes Organisationshandbuch fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit gemafd
Teil M, Abschnitt M.A.704 Organisationshandbuch fiir die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit zu fithren und auf dem neu-
esten Stand zu halten.

OPS 1.1071

Technisches Bordbuch (Aeroplane Technical Log)

Der Luftfahrtunternehmer hat fir jedes Flugzeug ein technisches Bordbuch gemaf Teil M, Abschnitt M.A.306 Technisches
Bordbuch des Luftfahrtunternehmers zu fithren.



20.9.2008

Amtsblatt der Europaischen Union

L 254/207

Anlage 1 zu OPS 1.1045

Inhalt des Betriebshandbuchs

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das Betriebshandbuch folgenden Inhalt hat:

A.

0.1.

0.2.

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

ALLGEMEINES/GRUNDSATZLICHES
VERWALTEN UND KONTROLLIEREN DES BETRIEBSHANDBUCHS
Einleitung

a)  eine Erklarung, dass das Handbuch den zutreffenden Vorschriften sowie den Bestimmungen und Bedingungen
des jeweiligen Luftverkehrsbetreiberzeugnisses entspricht,

b) eine Erklirung, dass das Handbuch betriebliche Anweisungen enthilt, die von dem betroffenen Personal ein-
zuhalten sind,

¢) ecine Aufzahlung und kurze Darstellung der verschiedenen Teile des Betriebshandbuchs, deren Inhalt, Geltungs-
bereiche und Benutzung,

d)  Erkliarungen und Definitionen von Begriffen, die fiir die Benutzung des Handbuchs benétigt werden.
Ergdnzungs- und Anderungssystem

a)  Einzelheiten zu der Person/den Personen, die fiir die Herausgabe und die Einarbeitung von Ergénzungen und
Anderungen verantwortlich ist/sind,

b) eine Liste der Ergdnzungen und Anderungen mit Datum der Einarbeitung und des Inkrafttretens,

¢) eine Erklarung, dass handschriftliche Ergiinzungen und Anderungen unzulissig sind, aufer in den Fillen, in
denen im Interesse der Sicherheit eine sofortige Erganzung oder Anderung erforderlich ist,

d) eine Beschreibung des Systems, nach dem die Seiten gekennzeichnet und mit dem Datum des Inkrafttretens
versehen werden,

e) eine Liste der giiltigen Seiten,

f)  Kennzeichnung der Anderungen auf Textseiten und soweit moglich auf Karten und Abbildungen,
g) vorldufige Anderungen,

h)  Eine Beschreibung des Systems zur Verteilung der Handbiicher, Erginzungen und Anderungen.
ORGANISATION UND ZUSTANDIGKEIT

Organisationsstruktur. Eine Beschreibung der Organisationsstruktur einschliefSlich des allgemeinen Unternehmens-
organigramms und des Organigramms der Abteilung Betrieb. Aus dieser Darstellung miissen die Verkniipfungen
zwischen der Abteilung Betrieb und den anderen Abteilungen des Unternehmens hervorgehen. Insbesondere miis-
sen die Hierarchie und die Ablauforganisation aller Bereiche, die fiir die Sicherheit des Flugbetriebs von Bedeutung
sind, beschrieben werden.

Ernannte Fachbereichsleiter. Die Namen der Fachbereichsleiter, die fir den Flugbetrieb, die Instandhaltung, die Aus-
bildung des Personals und den Bodenbetrieb zustindig sind, wie in OPS 1.175 Buchstabe i vorgeschrieben. Die
Beschreibung der Aufgaben und Zustandigkeiten dieser Fachbereichsleiter muss enthalten sein.

Zustindigkeiten und Pflichten des leitenden Betriebspersonals. Eine Beschreibung der Zustandigkeiten, Pflichten und
Befugnisse des leitenden Betriebspersonals, sofern diese sich auf die Sicherheit des Flugbetriebs und die Erfiillung
der anzuwendenden Vorschriften beziehen.

Befugnisse, Pflichten und Zustindigkeiten des Kommandanten. Eine Erklarung, mit der die Befugnisse, Pflichten und
Zustandigkeiten des Kommandanten festgelegt werden.

Pflichten und Zustindigkeiten der anderen Besatzungsmitglieder.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

4.1.

4.2.

4.3.

BETRIEBLICHE STEUERUNG UND UBERWACHUNG

Uberwachung des Betriebs durch den Luftfahrtunternehmer. Eine Beschreibung des Systems zur Uberwachung des
Betriebs durch den Luftfahrtunternehmer (siehe OPS 1.175 Buchstabe g). Aus dieser muss hervorgehen, wie die
Sicherheit des Flugbetriebs und die Qualifikation des Personals tiberwacht werden. Insbesondere sind die Verfahren
beziiglich der folgenden Punkte zu beschreiben:

a)  Giltigkeit von Lizenzen und Qualifikationen,
b)  Befihigung des Betriebspersonals und

¢) Kontrolle, Auswertung und Aufbewahrung von Aufzeichnungen, Flugunterlagen, zusitzlichen Informationen
und Daten.

System fiir die Ausgabe von zusitzlichen betrieblichen Anweisungen und Informationen. Eine Beschreibung aller
Systeme zur Ausgabe von Informationen, die betrieblich relevant sein konnen, jedoch erginzend zu denen im
Betriebshandbuch. Die Anwendbarkeit dieser Informationen und die Zustandigkeit fur die Verteilung miissen fest-
gelegt sein.

Unfallverhiitung und Flugsicherheitsprogramm. Eine Beschreibung der Hauptaspekte des Flugsicherheitsprogramms.

Betriebliche Steuerung. Eine Beschreibung der Verfahren und Zustindigkeiten, die fir die Ausiibung der betriebli-
chen Steuerung in Bezug auf die Flugsicherheit erforderlich sind.

Befugnisse der Luftfahrtbehorde. Eine Beschreibung der Befugnisse der Luftfahrtbehérde und Richtlinien fiir das Per-
sonal beziiglich der Vereinfachung von Uberpriifungen durch die Mitarbeiter der Behdrde.

QUALITATSSYSTEM

Eine Beschreibung des eingefiihrten Qualititssystems, einschlieflich mindestens:
a)  der Qualitdtsgrundsitze,

b) einer Beschreibung der Organisation des Qualititssystems und

¢) der Verteilung der Aufgaben und der Verantwortlichkeiten.
ZUSAMMENSETZUNG DER BESATZUNGEN

Zusammensetzung der Besatzungen. Eine Beschreibung des Verfahrens, nach dem unter Beriicksichtigung der fol-
genden Aspekte die Zusammensetzung der Besatzung erfolgt:

a)  verwendetes Flugzeugmuster,

b) Einsatzgebiet und Betriebsart,

¢)  Flugphase,

d)  vorgeschriebene Mindestbesatzung und geplante Flugdienstzeit,

¢)  Flugerfahrung, insgesamt und auf dem jeweiligen Muster, Flugerfahrung der letzten Zeit und Qualifikation der
Besatzungsmitglieder,

f)  die Bestimmung des Kommandanten und, falls aufgrund der Flugdauer erforderlich, die Verfahren zur Ablo-
sung des Kommandanten oder anderer Flugbesatzungsmitglieder (siche Anlage 1 zu OPS 1.940) und

g)  die Bestimmung des leitenden Flugbegleiters und, falls aufgrund der Flugdauer erforderlich, die Verfahren zur
Ablosung des leitenden Flugbegleiters oder anderer Flugbegleiter.

Bestimmung des Kommandanten. Die Regeln, die bei der Bestimmung des Kommandanten anzuwenden sind.

Ausfall von Flugbesatzungsmitgliedern wihrend des Fluges. Anweisungen fiir die Ubertragung der Verantwortung
im Falle des Ausfalls eines Flugbesatzungsmitglieds.
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4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

Einsatz auf verschiedenen Mustern. Eine Angabe, welche Flugzeuge als ein Muster betrachtet werden konnen fiir
a)  die Einsatzplanung der Flugbesatzung und

b) die Einsatzplanung der Kabinenbesatzung.

QUALIFIKATIONSERFORDERNISSE

Fiir Angehorige des Betriebspersonals eine Beschreibung der Lizenz, Berechtigung(en), Qualifikation/Befahigung
(z. B. fiir Strecken und Flugplitze), Erfahrung, Schulung, Uberpriifungen und Erfahrung der letzten Zeit, die fiir die
Durchfithrung ihrer Aufgaben erforderlich sind. Flugzeugmuster, Betriebsart und Zusammensetzung der Besatzung
miissen dabei beriicksichtigt werden.

Flugbesatzung

a) Kommandant,

b) der den Kommandanten ablésende Pilot,

¢) Kopilot,

d)  Pilot unter Uberwachung,

e) Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen der Flugzeugsysteme,

f)  Einsatz auf mehr als einem Muster oder mehr als einer Baureihe.
Kabinenbesatzung

a)  Leitender Flugbegleiter,

b)  Flugbegleiter,

i) Flugbegleiter, der zur Mindestbesatzung gehort,

ii)  zusdtzlicher Flugbegleiter und Flugbegleiter auf Fliigen zum Zwecke des Vertrautmachens,
¢) Einsatz auf mehr als einem Muster oder mehr als einer Baureihe.
Schulungs-, Uberpriifungs- und Uberwachungspersonal
a) fur die Flugbesatzung,

b) fiir die Kabinenbesatzung.
Anderes Betriebspersonal
GESUNDHEITSVORSICHTSMASSNAHMEN FUR BESATZUNGEN

Gesundheitsvorsichtsmaflnahmen fiir Besatzungen. Die einschldgigen Vorschriften und Richtlinien fir Besatzungs-
mitglieder, einschliefSlich:

a)  Alkohol und anderer berauschender Getranke,
b) Narkotika,

¢) Drogen,

d)  Schlaftabletten,

e) pharmazeutischer Priparate,

f)  Impfung,

g)  Tieftauchen,



L 254/210 Amtsblatt der Europdischen Union 20.9.2008

h)  Blutspenden,
i)  vorbeugender Mainahmen beziiglich der Mahlzeiten vor und wihrend des Fluges,
j)  Schlafen und Ruhen und
k)  chirurgischer Eingriffe.
7. BESCHRANKUNG DER FLUGZEITEN

7.1.  Beschrinkungen der Flug- und Dienstzeiten und Ruhevorschriften. Die vom Luftfahrtunternehmer nach den gel-
tenden Vorschriften erarbeitete Regelung.

7.2. Uberschreitungen der zuldssigen Flugzeiten und Dienstzeiten und/oder Unterschreitung von Mindestruhezeiten.
Bedingungen, unter denen Flugzeiten und Dienstzeiten tiberschritten oder Mindestruhezeiten unterschritten wer-
den diirfen, und die Verfahren, die fir die Meldung solcher Abweichungen angewandt werden.

8. BETRIEBLICHE VERFAHREN
8.1.  Anweisungen fiir die Flugvorbereitung. Unter Beriicksichtigung des jeweiligen Betriebs sind festzulegen:

8.1.1. Mindestflughohen. Eine Beschreibung der Methode zur Bestimmung und Anwendung der Mindesthéhen,
einschlieflich:

a) eines Verfahrens zur Festlegung der Mindestflughohen/Mindestflugflichen fiir VFR-Fliige und
b) eines Verfahrens zur Festlegung der Mindestflughohen/Mindestflugflichen fiir IFR-Fliige.

8.1.2. Kriterien und Zustindigkeiten fiir die Erlaubnis zum Benutzen von Flugplitzen unter Beriicksichtigung der anwend-
baren Vorschriften der Abschnitte D, E, F, G, H, T und J.

8.1.3.  Methoden zur Festlegung der Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen. Das Verfahren zur Festlegung der Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen eines Flugplatzes fiir IFR-Fliige in Ubereinstimmung mit OPS 1 Abschnitt E. Es ist ein-
zugehen auf Verfahren zur Bestimmung der Sicht und/oder der Pistensichtweite und zur Anwendbarkeit der von
den Piloten beobachteten Sicht, der gemeldeten Sicht und der gemeldeten Pistensichtweite.

8.1.4. Betriebsmindestbedingungen fiir den Reiseflug fiir VFR-Fliige oder fiir VFR-Flugabschnitte eines Fluges und, wenn
einmotorige Flugzeuge eingesetzt werden, Anweisungen fiir die Streckenauswahl im Hinblick auf die Verfiigbarkeit
von Geldnde, das eine sichere Notlandung erlaubt.

8.1.5. Darstellung und Anwendung von Betriebsmindestbedingungen fiir Flugplitze und fur den Reiseflug.

8.1.6. Interpretation von meteorologischen Informationen. Erlduterungen zur Entschliisselung von MET-Vorhersagen und
MET-Berichten, sofern diese fiir die jeweiligen Einsatzgebiete von Bedeutung sind, einschlielich der Interpretation
von Kennbuchstaben.

8.1.7. Bestimmung der mitzufithrenden Mengen an Kraftstoff, Ol und Wasser/Methanol. Die Verfahren, nach denen die
mitzufiihrenden Mengen an Kraftstoff, Ol und Wasser/Methanol bestimmt und im Fluge iiberwacht werden. Dieser
Abschnitt muss auch die Anweisungen fiir die Messung und die Verteilung dieser mitgefiihrten Betriebsstoffe ent-
halten. Solche Anweisungen miissen alle Umstinde beriicksichtigen, deren Auftreten wihrend des Fluges wahr-
scheinlich ist, einschliefSlich der Moglichkeit einer Umplanung wiahrend des Fluges und des Ausfalls eines oder
mehrerer Triebwerke. Das Verfahren zur Fithrung der Aufzeichnungen iiber Kraftstoffe und Ol muss ebenfalls
beschrieben werden.

8.1.8. Masse und Schwerpunktlage. Die allgemeinen Grundsitze iiber Masse und Schwerpunktlage, einschlielich:
a)  Begriffsbestimmungen,

b) Methoden, Verfahren und Zustindigkeiten fiir die Erstellung von und die Zustimmung zu Masse- und
Schwerpunktsberechnungen,

¢)  der Verfahren fiir die Benutzung von Standard- und/oder tatsichlichen Massewerten,
d)  der Methode fiir die Bestimmung der zu verwendenden Massewerte fiir Fluggiste, Gepack und Fracht,

¢) der zu verwendenden Massewerte fiir Fluggdste und Gepack fur die verschiedenen Arten von Fliigen und
Flugzeugmuster,
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allgemeiner Anweisungen und Angaben, die fiir die Verwendung der verschiedenen Arten von Unterlagen iiber
Masse und Schwerpunktlage notwendig sind,

Verfahren fiir kurzfristig auftretende Anderungen,
Dichte von Kraftstoff, Ol und Wasser/Methanol und

Grundsitzen und Verfahren fiir die Sitzplatzzuteilung.

8.1.9. ATS-Flugplan. Verfahren und Zustindigkeiten fiir das Erstellen und Einreichen des ATS-Flugplans. Die zu beriick-
sichtigenden Faktoren miissen auch die Mittel fiir die Einreichung von Einzel- sowie von Dauerflugpldnen umfassen.

8.1.10. Flugdurchfithrungsplan. Verfahren und Zustandigkeiten fiir die Erstellung und die Annahme des Flugdurchfiihrungs-
plans. Die Verwendung des Flugdurchfithrungsplans, einschliefSlich der verwendeten Muster der Flugdurchfithrungs-
pline, ist zu beschreiben.

8.1.11. Technisches Bordbuch des Luftfahrtunternehmers. Die Zustindigkeiten und die Verwendung des technischen Bord-
buchs, einschlieflich der Muster des verwendeten Formats, sind zu beschreiben.

8.1.12. Liste der mitzufithrenden Dokumente, Formblatter und zusdtzlichen Unterlagen.

8.2.  Anweisungen fiir die Bodenabfertigung

8.2.1. Verfahren fiir das Tanken. Eine Beschreibung des Verfahrens fiir das Tanken, einschlieflich:

a)

b)

9

Sicherheitsvorkehrungen wihrend des Be- und Enttankens, auch wenn eine APU in Betrieb ist oder wenn ein
Propellerturbinentriebwerk lduft und die Propellerbremsen angezogen sind,

Be- und Enttanken, wahrend Fluggiste einsteigen, sich an Bord befinden oder aussteigen und

Vorkehrungen gegen das Vermischen von Kraftstoffsorten.

8.2.2. Sicherheitsrelevante Verfahren fiir die Bodenabfertigung des Flugzeugs und der Fracht sowie fir den Umgang mit
Fluggasten. Eine Beschreibung der bei der Zuteilung der Sitzplatze, wihrend des Ein- und Aussteigens der Fluggidste
und wihrend des Be- und Entladens des Flugzeugs anzuwendenden Verfahren. Weitere sicherheitsbezogene Ver-
fahren fur den Zeitraum, wihrend dessen sich das Flugzeug auf der Abstellfliche befindet, sind ebenfalls anzuge-
ben. Die Verfahren miissen sich erstrecken auf

a)

b)

Kinder/Kleinkinder, kranke Fluggiste und Personen mit eingeschrinkter Bewegungsfahigkeit,

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

zuldssige Abmessungen und Massen fiir Handgepack,

das Einladen von Gegenstidnden und deren Sicherung im Flugzeug,

spezielle Ladung und Klassifizierung der Laderdume,

die Positionierung von Bodengeriten,

das Betdtigen der Flugzeugtiiren,

die Sicherheit auf dem Vorfeld, einschlieflich Brandverhiitung, Abgasstrahl- und Ansaugbereiche,

Verfahren zum Anlassen, Losrollen vom Abstellplatz und zur Ankunft am Abstellplatz, einschlieSlich Zuriick-
stoflen und Schleppen,

die Versorgung von Flugzeugen,
Unterlagen und Formblitter fiir die Abfertigung von Flugzeugen und

Mehrfachbelegung von Fluggastsitzen.
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8.2.4.

8.3.

8.3.7.

Verfahren fiir die Zurlickweisung von Fluggisten. Verfahren, um sicherzustellen, dass Personen, die berauscht
erscheinen oder die aufgrund ihres Verhaltens oder korperlicher Symptome offenbar unter dem Einfluss von Dro-
gen stehen, das Betreten des Flugzeugs verwehrt wird; ausgenommen hiervon sind Patienten in arztlicher Behand-
lung, die entsprechend betreut werden. Dies gilt nicht fur Patienten in drztlicher Behandlung, die entsprechend
betreut werden.

Enteisung und Vereisungsschutz am Boden. Eine Beschreibung der Grundsitze und Verfahren fiir die Enteisung und
den Vereisungsschutz fiir Flugzeuge am Boden. Eine Beschreibung der Arten und der Auswirkungen von Vereisung
und anderen Ablagerungen auf Flugzeuge im Stillstand, wahrend des Rollens und wihrend des Starts muss enthal-
ten sein. Dariiber hinaus sind die verwendeten Arten von Enteisungsflissigkeiten, einschlieflich folgender Anga-
ben, zu beschreiben:

a)  Markenbezeichnung oder Handelsnamen,

o

) Eigenschaften,

(a)

) Auswirkungen auf die Flugleistung,

o

) die jeweilige Wirksamkeitsdauer und

o

) Vorsichtsmafnahmen bei der Anwendung.
Flugbetriebliche Verfahren

Grundsitze fiir VFR-/IFR-Fliige. Eine Beschreibung der Grundsitze, nach denen Fliige nach VFR zuldssig sind oder
Fliige nach IFR erforderlich werden oder fiir den Ubergang von einer Betriebsart zur anderen.

Navigationsverfahren. Eine Beschreibung aller Navigationsverfahren fiir die vorgesehene(n) Betriebsart(en) und
das(die) Einsatzgebiet(e). Hierbei sind zu beriicksichtigen:

a)  Standard-Navigationsverfahren, einschlieflich der Grundsitze fiir die Durchfithrung unabhingiger Gegen-
kontrollen von per Tastatur gemachten Eingaben, soweit diese den vom Flugzeug zu fliegenden Flugweg
beeinflussen,

b) Navigation nach Spezifikationen fiir Mindestnavigationsleistungen, Polarnavigation und Navigation in ande-
ren besonders bezeichneten Gebieten,

¢)  Flichennavigation (RNAV),
d)  Umplanung wihrend des Fluges,
e)  Verfahren fiir Fille der Leistungsverringerung von Systemen und
f)  verringerte Hohenstaffelung (RVSM).
Verfahren zur Einstellung der Hohenmesser, gegebenenfalls einschliefSlich der Verwendung von
— metrischer Hohenmessung und Umrechnungstabellen
und
—  QFE-Betriebsverfahren.
Verfahren im Zusammenhang mit dem Hohenvorwarnsystem

Bodenannaherungswarnanlage/Hinderniswarnsystem. Verfahren und Anweisungen, die erforderlich sind, um eine
kontrollierte Bodenberithrung zu verhindern, einschliefSlich Begrenzungen hoher Sinkgeschwindigkeiten in Boden-
nahe (die entsprechenden Anforderungen fiir die Schulung sind in D.2.1 angesprochen).

Grundsitze und Verfahren fiir die Benutzung von TCAS/ACAS

Grundsitze und Verfahren fiir das Kraftstoffmanagement im Fluge



20.9.2008

Amtsblatt der Europaischen Union

L 254/213

8.3.8.  Widrige und maéglicherweise gefahrliche atmospharische Bedingungen. Verfahren fiir den Betrieb unter und/oder
fir das Meiden von maéglicherweise gefahrlichen atmospharischen Bedingungen, einschlieflich:

a)  Gewittern,

b)  Vereisungsbedingungen,

¢) Turbulenz,

d) Windscherung,

e)  Strahlstrom,

f)  Vulkanaschewolken,

g)  schwerer Niederschlige,

h)  Sandstiirmen,

i)  Leewellen und

j)  bedeutender Temperaturinversionen.

8.3.9. Wirbelschleppen. Staffelungskriterien beziiglich Wirbelschleppen, unter Beriicksichtigung des jeweiligen Flugzeug-
musters, der Windbedingungen und der Lage der jeweiligen Pisten.

8.3.10. Besatzungsmitglieder an ihren Platzen. Die Regelungen fiir Besatzungsmitglieder, nach denen diese wahrend der ver-
schiedenen Flugphasen, oder wenn es im Interesse der Sicherheit notwendig erscheint, die ihnen zugewiesenen Platze
oder Sitze einzunehmen haben, schliefen auch Verfahren fiir kontrolliertes Ruhen im Cockpit ein.

8.3.11. Benutzung von Anschnallgurten durch die Besatzung und die Fluggdste. Die Regelungen fiir Besatzungsmitglieder
und Fluggiste, nach denen diese wihrend der verschiedenen Flugphasen, oder wenn es im Interesse der Sicherheit
notwendig erscheint, Anschnallgurte zu benutzen haben.

8.3.12. Zutritt zum Cockpit. Die Bedingungen fiir das Betreten des Cockpits durch nicht der Flugbesatzung angehdrende
Personen. Die Regelungen fiir das Betreten des Cockpits durch behérdliche Aufsichtspersonen miissen ebenfalls ent-
halten sein.

8.3.13. Benutzung freier Besatzungssitze. Die Bedingungen und Verfahren fiir die Benutzung freier Besatzungssitze.

8.3.14. Ausfall von Besatzungsmitgliedern wihrend des Fluges. Die Verfahren, die im Falle des Ausfalls von
Besatzungsmitgliedern im Flug zu befolgen sind. Beispiele fiir die Arten der Ausfille und Mittel zu deren Erkennung
sind anzugeben.

8.3.15. Regelungen beziiglich der Sicherheit in der Kabine. Folgende Bereiche miissen erfasst sein:

a)  Vorbereitung der Kabine fiir den Flug, Regeln, die wihrend des Fluges einzuhalten sind, und Vorbereitung der
Kabine zur Landung, einschlieflich der Verfahren zur Sicherung von Kabine und Bordkiichen,

b)  Verfahren zur Sicherstellung, dass die Fluggiste so platziert sind, dass sie bei einer Notraumung diese best-
moglich unterstiitzen konnen und nicht behindern,

¢)  Verfahren, die beim Ein- und Aussteigen der Fluggiste zu befolgen sind,

d)  Verfahren, die beim Betanken/Enttanken zu befolgen sind, wihrend Fluggiste sich an Bord befinden, einstei-
gen oder aussteigen, und

e) Rauchen an Bord.

8.3.16. Verfahren fiir die Unterweisung der Fluggaste. Der Inhalt, die Mittel und der zeitliche Ablauf der Fluggastunter-
weisung in Ubereinstimmung mit OPS 1.285.

8.3.17. Verfahren fiir Flugzeuge, in denen eine vorgeschriebene Ausriistung zum Messen kosmischer Strahlung mitgefiihrt
wird. Verfahren fiir den Gebrauch von Ausriistungen zum Messen galaktischer und solarer Strahlung und fiir die
Aufzeichnung der Messwerte, einschlieflich der Maffnahmen, die fiir den Fall der Uberschreitung der im Betriebs-
handbuch angegebenen Grenzwerte zu ergreifen sind. AufSerdem die Verfahren, die im Falle einer Entscheidung fiir
einen Sinkflug oder eine Anderung der Flugstrecke zu befolgen sind, einschlielich der entsprechenden Verfahren
fur die Flugverkehrsdienste.
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8.3.18. Grundsitze fiir die Benutzung des Autopiloten und der automatischen Schubsteuerung.

8.4.  Allwetterflugbetrieb. Eine Beschreibung der betrieblichen Verfahren fiir den Allwetterflugbetrieb (siche OPS
Abschnitte D und E).

8.5.  Langstreckenflugbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen (ETOPS). Eine Beschreibung der betrieblichen Verfahren fiir
den Langstreckenflugbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen.

8.6.  Benutzung der Mindestausriistungsliste(n) (MEL) und der Konfigurationsabweichungsliste(n) (CDL).
8.7.  Fliige ohne Entgelt. Verfahren und betriebliche Einschrinkungen fiir:
a)  Schulungsfliige,
b)  Technische Priiffliige,
o) Auslieferungsfliige,
d)  Uberfithrungsfliige (ferry flights),
¢)  Vorfithrfliige und
f)  Positionierungsfliige, einschliefSlich der Personengruppen, die auf solchen Fliigen an Bord sein diirfen.
8.8.  Regelungen beziiglich Sauerstoff
8.8.1. Eine Darlegung der Bedingungen, unter denen Sauerstoff bereitzustellen und zu verwenden ist.
8.8.2. Die Regelungen beziiglich Sauerstoff fiir
a)  die Flugbesatzung,
b) die Flugbegleiter und
¢) die Fluggiste.
9. GEFAHRLICHE GUTER UND WAFFEN
9.1. Angaben, Anweisungen und allgemeine Richtlinien fiir die Beforderung gefahrlicher Giiter, einschlieflich:
a)  der Grundsitze des Luftfahrtunternchmers fiir die Beforderung gefahrlicher Giiter,

b) der Erlduterungen zu den Vorschriften fiir die Annahme, Kennzeichnung, Handhabung, Unterbringung und
Trennung gefahrlicher Giiter,

¢)  besonderer Anforderungen fiir die Benachrichtigung im Falle eines Unfalls oder eines Ereignisses im Zusam-
menhang mit der Beforderung von gefihrlichen Giitern,

d)  der Mafnahmen fiir Notfille im Zusammenhang mit gefdhrlichen Giitern,

e) der Aufgaben des betroffenen Personals gemifl OPS 1.1215 und

f)  der Anweisungen fiir die Mitnahme von Mitarbeitern des Luftfahrtunternehmers.
9.2.  Die Bedingungen, unter denen Kriegswaffen, Kampfmittel und Sportwaffen mitgefiihrt werden diirfen.
10. LUFTSICHERHEIT

10.1.  Nicht vertrauliche Luftsicherheitsvorschriften und -richtlinien, die die Befugnisse und Zustindigkeiten des Betriebs-
personals einschlieen miissen. Grundsitze und Verfahren fiir das Verhalten bei Straftaten an Bord und die Mel-
dung von Straftaten an Bord, wie widerrechtliche Eingriffe, Sabotageakte, Bombendrohungen und Entfithrungen,
sind ebenfalls aufzunehmen.

10.2.  Eine Beschreibung von vorbeugenden Luftsicherheitsmafinahmen und der einschligigen Schulung.

Anmerkung:  Teile der Sicherheitsanweisungen und -richtlinien kénnen als vertrauliches Material behandelt werden.
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11.

12.

13.

MASSNAHMEN BEI BESONDEREN EREIGNISSEN SOWIE MELDUNG UND BERICHTE DARUBER

Verfahren fiir Malnahmen bei besonderen Ereignissen sowie fir Meldung und Berichte dartiber. Dieser Abschnitt
muss beinhalten:

(S

)

Definition von besonderen Ereignissen und der jeweiligen Zustandigkeiten des betroffenen Personals,

Beschreibung der Formulare, die fiir die Meldung aller Arten von Ereignissen zu verwenden sind (oder Kopien
der Formulare), Anleitungen fiir das Ausfiillen der Formulare, die Anschriften der Stellen, an die die Berichte
zu senden sind, und die dafiir eingerdumten Fristen,

fir Unfille eine Beschreibung, welche Abteilungen des Unternehmens, Behorden und andere Stellen auf wel-
che Art und Weise und in welcher Reihenfolge zu benachrichtigen sind,

Verfahren fiir die miindliche Benachrichtigung der Flugsicherungsstellen tiber Storungen im Zusammenhang
mit Reaktionsempfehlungen (RA) des ACAS, Gefahren durch Vogel, gefihrliche Giiter und andere
Gefahrensituationen,

Verfahren fiir die Vorlage schriftlicher Berichte iiber Stérungen im Luftverkehr, Reaktionsempfehlungen (RA)
des ACAS, Vogelschlage und widerrechtliche Eingriffe in den Luftverkehr,

Meldeverfahren, um die Einhaltung der OPS 1.085 Buchstabe b und OPS 1.420 sicherzustellen. Diese Verfah-
ren miissen interne sicherheitsbezogene Meldeverfahren beinhalten, die die Besatzungsmitglieder einzuhalten
haben, um sicherzustellen, dass der Kommandant unverziiglich von Stérungen, die die Sicherheit wihrend des
Fluges beeintrachtigt haben oder beeintrachtigt haben konnen, unterrichtet wird und dass er alle einschlagigen
Informationen dazu erhilt.

LUFTVERKEHRSREGELN

Luftverkehrsregeln, einschlieflich:

(S

)

der Sichtflug- und Instrumentenflugregeln,

der territorialen Anwendung der Luftverkehrsregeln,

der Flugfunkverfahren, einschlieflich Verfahren bei Ausfall von Flugfunkeinrichtungen,
Angaben und Anweisungen beziiglich des Abfangens von Zivilflugzeugen,
Umstinden, unter denen Funkhorbereitschaft aufrechtzuerhalten ist,

Signalen,

des im Betrieb benutzten Zeitsystems,

Flugsicherungsfreigaben, Einhaltung des Flugplans und Positionsmeldungen,

optischer Zeichen, die zur Warnung verwendet werden, wenn ein Flugzeug ohne Berechtigung in einem
Flugbeschrinkungs-, Luftsperr- oder Gefahrengebiet fliegt oder im Begriff ist, in eines der genannten Gebiete
einzufliegen,

Verfahren fiir Piloten, die einen Unfall beobachten oder eine Notmeldung empfangen,
Boden-[Bord-Sichtzeichen zur Benutzung durch Uberlebende, Verwendung von Signalhilfen und

Not- und Dringlichkeitssignalen.

VERMIETEN UND ANMIETEN

Eine

Beschreibung der betrieblichen Vorkehrungen fiir das Anmieten und Vermieten, die dazugehorigen Verfahren

und die Zustindigkeiten des leitenden Personals.
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0.1.

1.1.

2.1.

FLUGZEUGBEZOGENE BETRIEBSUNTERLAGEN
Unterschiede zwischen Mustern und Baureihen von Mustern sind zu beriicksichtigen.
ALLGEMEINE INFORMATIONEN UND MASSEINHEITEN

Allgemeine Informationen (z. B. Flugzeugabmessungen), einschliefSlich einer Beschreibung der MafSeinheiten, die fiir
den Betrieb des jeweiligen Flugzeugmusters verwendet werden, und Umrechnungstabellen.

BETRIEBSGRENZEN

Eine Beschreibung der zugelassenen Grenzwerte und der festgelegten Betriebsgrenzen, einschlieflich:
a)  Zulassungsbasis (z. B. CS-23, CS-25, ICAO Anhang 16 (CS-36 und CS-34) usw.),

b)  Fluggastsitzplatzanordnung fiir jedes Flugzeugmuster, einschlieflich einer bildlichen Darstellung,

¢) genehmigter Betricbsarten (z. B. VFR[IFR, CAT II/Ill, RNP-Klasse, Fliige unter bekannten Vereisungs-
bedingungen usw.),

d) Zusammensetzung der Besatzungen,

¢)  Masse und Schwerpunktlage,

f)  Geschwindigkeitsgrenzen,

g) Flugdiagrammen,

h)  Windgrenzwerten, auch fiir den Betrieb auf kontaminierten Pisten,
i) Leistungsgrenzen in den jeweiligen Konfigurationen,

j)  Neigung von Pisten,

k)  Beschrankungen fiir den Betrieb auf nassen oder kontaminierten Pisten,
)  Ablagerungen auf dem Flugzeug und

m) Betriebsgrenzen der Bordanlagen.

NORMALVERFAHREN

Die normalen Verfahren und der Besatzung zugewiesenen Aufgaben, die entsprechenden Priiflisten, das System fiir
die Verwendung der Priiflisten und die zur Koordinierung zwischen der Flug- und der Kabinenbesatzung notwen-
digen Verfahren. Die normalen Verfahren und Aufgaben fiir folgende Fille miissen enthalten sein:

a)  vor dem Flug,

b)  vor dem Abflug,

¢)  Hohenmessereinstellung und Hohenmesseriiberpriifung,
d)  Rollen, Start und Steigflug,

¢) Lirmminderung,

f)  Reiseflug und Sinkflug,

g)  Anflug und Landevorbereitung (einschliefSlich Briefing),
h)  Anflug nach Sichtflugregeln,

i) Anflug nach Instrumentenflugregeln,

j)  Sichtanflug und Platzrundenanflug (visual approach und circling approach),
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3.1.

4.0.

4.1.

k)  Fehlanflug (missed approach),

)  normale Landung,

m) nach der Landung und

n) Betrieb auf nassen und kontaminierten Pisten.
AUSSERGEWOHNLICHE VERFAHREN UND NOTVERFAHREN

Die aufSergewohnlichen Verfahren, Notverfahren und der Besatzung zugewiesenen Aufgaben, die entsprechenden
Priiflisten, das System fiir die Verwendung der Priiflisten und die zur Koordinierung zwischen der Flug- und der
Kabinenbesatzung notwendigen Verfahren. Die Verfahren und Notverfahren fiir folgende Fille miissen enthalten
sein:

(S

) Ausfall von Besatzungsmitgliedern,

b) Mafnahmen bei Feuer und Rauchentwicklung,

¢) Flige ohne Verwendung der Druckkabine oder bei eingeschrinkter Verwendung der Druckkabine,
d)  Uberschreitung der Festigkeitsgrenzen, insbesondere bei der Landung mit Ubergewicht,
e)  Uberschreitung der Grenzwerte fiir kosmische Strahlung,

f)  Blitzschlige,

g) Notmeldungen und Alarmierung der Flugsicherung bei Notfillen,

h) Triebwerkausfall,

i) Ausfille von Bordanlagen,

j)  Ausweichfliige bei schwerwiegenden technischen Ausfillen,

k)  Warnung bei Anniherung an den Boden,

)  TCAS-Warnung,

m) Windscherung,

n) Notlandung/Notwasserung und

o) Verfahren fiir unvorhergesehene Fille beim Abflug.

FLUGLEISTUNGEN

Flugleistungsdaten miissen in einer Form dargestellt werden, in der sie ohne Schwierigkeiten verwendet werden
konnen.

Flugleistungsdaten. Flugleistungsunterlagen, aus denen die notwendigen Daten fiir die Erfullung der Flugleistungs-
vorschriften gemaff OPS 1 Abschnitte F, G, H und I hervorgehen, miissen enthalten sein, um die Ermittlung folgen-
der Werte zu ermoglichen:

a)  Grenzwerte fur die Startsteigleistung — Masse, Hohe, Temperatur,

b) Linge der Piste (trocken, nass, kontaminiert),

¢)  Nettoflugbahndaten fiir die Berechnung der Hindernisfreiheit oder gegebenenfalls Startsteigflugbahn,
d)  Steiggradientenverluste bei Steigfliigen mit Querneigung,

e)  Grenzwerte fir den Reisesteigflug,

f)  Grenzwerte fur die Steigleistung in Anflugkonfiguration,
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g)  Grenzwerte fiir die Steigleistung in Landekonfiguration,

h)  Linge der Landestrecke bei trockener, nasser oder kontaminierter Piste, einschlieRlich der Auswirkungen eines
Ausfalls einer Bordanlage oder Vorrichtung im Fluge, sofern ein solcher Ausfall die Landestrecke beeinflusst,

i)  Grenzwerte fiir die Bremsenergie und

j)  fiir die verschiedenen Flugphasen jeweils zutreffende Geschwindigkeiten (auch unter Beriicksichtigung von nas-
sen oder kontaminierten Pisten).

4.1.1. Ergdnzende Daten fiir Fliige unter Vereisungsbedingungen. Alle zugelassenen Flugleistungsdaten fiir zuldssige Kon-
figurationen oder Konfigurationsabweichungen, wie z. B. Anti-Blockier-System auf8er Betrieb, miissen enthalten sein.

4.1.2.  Wenn Flugleistungsdaten, wie fiir die jeweilige Leistungsklasse erforderlich, im Flughandbuch nicht zur Verfugung
stehen, sind andere den Anforderungen der Luftfahrtbehorde geniigende Daten aufzunehmen. Das Betriebs-
handbuch kann auch Querverweise auf die im Flughandbuch enthaltenen genehmigten Daten enthalten, wenn sol-
che Daten wahrscheinlich nicht hiufig oder nicht in Notfillen verwendet werden.

4.2.  Zusitzliche Flugleistungsdaten. Gegebenenfalls Flugleistungsdaten einschlieflich:
a)  Steiggradienten mit allen Triebwerken,
b) Daten fiir den Sinkflug mit ausgefallenem Triebwerk (drift-down data),
¢)  Auswirkungen von Enteisungs-/Vereisungsschutz-Fliissigkeiten,
d)  Flug mit ausgefahrenem Fahrwerk,
) fiir Flugzeuge mit drei oder mehr Triebwerken Uberfithrungsfliigen mit ausgefallenem Triebwerk und
f)  Fligen nach den Bestimmungen der Konfigurationsabweichungsliste.
5. FLUGPLANUNG

5.1.  Angaben und Anweisungen, die fiir die Flugvorbereitung und fiir Planungen im Fluge notwendig sind, einschlief3-
lich Geschwindigkeitsfestlegungen und Leistungseinstellungen. Gegebenenfalls sind Verfahren fiir den Betrieb mit
ausgefallenem/en Triebwerk(en), ETOPS (insbesondere die Reisefluggeschwindigkeit mit einem ausgefallenem Trieb-
werk und die grofSte Entfernung zu einem geeigneten nach den Bestimmungen von OPS 1.245 ermittelten Flug-
platz) und Fliige zu abgelegenen Flugplitzen aufzunehmen.

5.2.  Angaben fiir die Berechnung des Kraftstoffbedarfs fiir die verschiedenen Flugphasen in Ubereinstimmung mit
OPS 1.255.
5.3 Leistungsdaten fiir kritische Kraftstoffreserve und Einsatzgebiet im ETOPS-Betrieb einschlieflich ausreichender Daten

zur Unterstiitzung der Berechnung von kritischer Kraftstoffreserve und Einsatzgebiet aufgrund der anerkannten Flug-
leistungsdaten des Flugzeugs. Folgende Daten sind erforderlich:

a)  Detaillierte Flugleistungsdaten bei Triebwerksausfall einschlieSlich Kraftstofffluss bei standardmifigen und
auflergewohnlichen atmosphdrischen Bedingungen und in Abhédngigkeit von Fluggeschwindigkeit und
Leistungseinstellungen, einschlieflich:

i)  Sinkflug (einschlieflich Nettoleistung), vgl. OPS 1.505, soweit zutreffend,
ii)  Reiseflughohenbereich einschlieflich 10 000 ft,

iii) Horizontalflug,

iv) Hohenleistung (einschlieflich Nettoleistung) und

v)  Fehlanflug.

b) Detaillierte Flugleistungsdaten bei Betrieb aller Tricbwerke, einschlieflich Daten iiber nominalen Kraftstoff-
fluss bei standardmifigen und aulergewdhnlichen atmosphérischen Bedingungen und in Abhingigkeit von
Fluggeschwindigkeit und Leistungseinstellungen, soweit zutreffend, einschlieflich:

i)  Reiseflug (Hohenbereich einschlieflich 10 000 ft) und

ii) Horizontalflug.
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10.

10.1.

10.2.

11.

12.

¢)  Einzelheiten zu sonstigen Faktoren, die fiir den ETOPS-Betrieb relevant sind und erhebliche Leistungseinbuflen
verursachen konnen, z. B. Vereisung der ungeschiitzten Oberflichen des Flugzeugs, Einsatz von Ram Air Tur-
bine (RAT), Schubumkehr usw.

Die Hohen, Fluggeschwindigkeiten, Schubeinstellungen und der Kraftstofffluss, die bei der Bestimmung des ETOPS-
Einsatzgebiets fiir jede einzelne Kombination von Flugzeug und Triebwerk zugrunde gelegt werden, miissen auch
fiir die Ermittlung des entsprechenden Bodenabstands und der Hindernisfreiheit in Ubereinstimmung mit dieser Ver-
ordnung verwendet werden.

MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE
Angaben und Anweisungen fiir die Berechnung der Masse und Schwerpunktlage, einschlielich:
a)  Berechnungssystem (z. B. Indexsystem),

b)  Angaben und Anweisungen fiir die Erstellung und Verwendung der Unterlagen iiber Masse und Schwerpunkt-
lage fiir die Erstellung per Hand und/oder per Rechner,

¢)  Grenzwerten fiir Massen und Schwerpunktlagen fiir die vom Luftfahrtunternehmer eingesetzten Muster, Bau-
reihen oder einzelnen Flugzeuge und

d) Betriebsleermasse und zugehorige Schwerpunktlage oder zugehériger Index.
BELADUNG

Verfahren und Vorkehrungen fiir das Einladen und das Sichern der Ladung im Flugzeug.
KONFIGURATIONSABWEICHUNGSLISTE

Die Konfigurationsabweichungsliste(n) (CDL), falls vom Hersteller bereitgestellt, fiir die eingesetzten Flugzeugmuster
und Baureihen, einschlieflich der einzuhaltenden Verfahren, wenn ein Flugzeug unter den Bedingungen seiner CDL
abgefertigt wird.

MINDESTAUSRUSTUNGSLISTE

Die Mindestausriistungsliste (MEL) fur die eingesetzten Flugzeugmuster und Baureihen unter Beriicksichtigung der
Betricbsarten und der Einsatzgebiete. Die Mindestausriistungsliste muss die Navigationsausriistung einschliefSen und
die Leistungsanforderungen fiir die Strecke und das Einsatzgebiet berticksichtigen.

UBERLEBENS- UND NOTAUSRUSTUNG EINSCHLIESSLICH SAUERSTOFF

Eine Liste der fiir die zu fliegenden Strecken mitzufiihrenden Uberlebensausriistung und die Verfahren zur Priifung
der Einsatzfihigkeit dieser Ausriistung vor dem Start. Anweisungen beziiglich der Unterbringung, der Zuganglich-
keit und der Benutzung der Uberlebens- und Notausriistung und die zugehorigen Priiflisten.

Das Verfahren fiir die Ermittlung des mitzufithrenden Sauerstoffvorrats und der verfiigbaren Menge. Das Flugprofil,
die Anzahl der Insassen und ein moglicher Kabinendruckabfall sind zu beriicksichtigen. Die Angaben miissen ohne
Schwierigkeiten nutzbar sein.

NOTRAUMUNGSVERFAHREN

Anweisungen fiir die Vorbereitung einer Notrdumung, einschlieflich der Koordination zwischen den
Besatzungsmitgliedern und der Zuweisung der Einsatzpositionen fiir den Notfall.

Notraumungsverfahren. Eine Beschreibung der Aufgaben aller Besatzungsmitglieder fiir eine schnelle Réumung des
Flugzeugs und des Umgangs mit den Fluggdsten bei einer Notlandung, Notwasserung oder einer anderen
Notsituation.

FLUGZEUGSYSTEME

Eine Beschreibung der Flugzeugsysteme, der zugehorigen Bedienungseinrichtungen und Anzeigen sowie die
Betricbsanweisungen.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

3.1.

3.2.

3.3.

ANWEISUNGEN UND ANGABEN UBER STRECKEN UND FLUGPLATZE

Anweisungen und Angaben, die sich auf den Flugfunkverkehr, die Navigation und die Flugplitze bezichen, ein-
schlieBlich Mindestflugflichen und Mindesthohen fiir jede vorgesehene Flugstrecke sowie der Betriebsmindest-
bedingungen fuir jeden Flugplatz, der angeflogen werden soll. Im Einzelnen sind anzugeben:

a)  Mindestflugfliche/-hohe,

b)  Betriebsmindestbedingungen fiir Startflugplitze, Bestimmungs- und Ausweichflugplitze,

¢)  Flugfunkeinrichtungen und Navigationshilfen,

d)  Pistenangaben und Flugplatzeinrichtungen,

e)  Anflug-, Fehlanflug- und Abflugverfahren, einschlieflich Lirmminderungsverfahren,

f)  Verfahren bei Ausfall der Flugfunkverbindung,

g)  Such- und Rettungseinrichtungen in dem Gebiet, iiber dem das Flugzeug eingesetzt werden soll,

h)  eine Beschreibung der Luftfahrtkarten, die unter Beriicksichtigung der Art des Fluges und der zu fliegenden Stre-
cke mitzufithren sind, einschlieflich des Verfahrens zur Priifung der Giiltigkeit der Karten,

i)  Verfiigbarkeit von Luftfahrtinformationen und Wetterdiensten,

j)  Flugfunk- und Navigationsverfahren fiir die Strecke,

k)  Klassifizierung der Flugplitze fiir die Qualifikation der Flugbesatzungen und

)  besondere flugplatzspezifische Beschrankungen (Flugleistungsbeschrinkungen und Betriebsverfahren usw.).
SCHULUNG

Schulungspline und Uberpriifungsprogramme fiir alle Angehorigen des Betriebspersonals, denen betriebliche Auf-
gaben im Zusammenhang mit der Vorbereitung und/oder Durchfiihrung eines Fluges zugewiesen sind.

Die Schulungsplidne und Uberpriifungsprogramme miissen umfassen:

fur die Flugbesatzung: Alle in Abschnitt E und N vorgeschriebenen einschligigen Punkte;

fiir die Kabinenbesatzung: Alle in Abschnitt O vorgeschriebenen einschldgigen Punkte;

fur betroffenes Betriebspersonal, einschlieflich Besatzungsmitgliedern:

a)  Alle in Abschnitt R (Transport gefahrlicher Giiter im Luftverkehr) vorgeschriebenen einschlagigen Punkte und
b) alle in Abschnitt S (Luftsicherheit) vorgeschriebenen einschldgigen Punkte;

fiir Betriebspersonal, aufler Besatzungsmitgliedern (z. B. Flugdienstberater, Abfertigungspersonal usw.): Alle ande-
ren in OPS 1 vorgeschriebenen einschldgigen Punkte im Zusammenhang mit den Aufgaben dieses Betriebspersonals.

Verfahren
Schulungs- und Uberpriifungsverfahren.

Anzuwendende Verfahren, wenn ein Mitarbeiter den geforderten Leistungsstandard nicht erreicht oder
aufrechterhalt.

Verfahren, um sicherzustellen, dass auffergewohnliche Situationen oder Notsituationen, die die Anwendung eines
Teils oder aller Verfahren fiir aufSergewohnliche Situationen oder Notsituationen erfordern, und Instrumentenflug-
wetterbedingungen auf Fliigen im Rahmen des gewerblichen Luftverkehrs nicht simuliert werden.

Aufzubewahrende Unterlagen und Aufbewahrungszeitraume (siche Anlage 1 zu OPS 1.1065).
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Anlage 1 zu OPS 1.1065
Zeitriume fiir die Aufbewahrung von Unterlagen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die folgenden Informationen/Unterlagen iiber die in den nachfolgenden
Tabellen genannten Zeitrdume in einer fiir die Verwendung brauchbaren Form und fiir die Luftfahrtbehérde zuginglich auf-
bewahrt werden.

Anmerkung:  Zusitzliche Informationen in Bezug auf die Instandhaltungsaufzeichnungen sind im Technischen Bordbuch des Luftfahrt-
unternehmers, Teil M Abschnitt M.A.306(c) vorgeschrieben.
Tabelle 1
Unterlagen zur Vorbereitung und Durchfithrung von Fliigen
Unterlagen nach OPS 1.135, die zur Vorbereitung und Durchfithrung von Fliigen verwendet worden sind
Flugdurchfithrungsplan 3 Monate

36 Monate nach dem Datum der letzten Ein-
tragung gemdafd Teil M M.A.306(c)

Technisches Bordbuch

Streckenbezogene NOTAM]/AIS-Beratungsunterlagen, wenn diese vom 3 Monate
Luftfahrtunternehmer hierfiir zusammengestellt worden sind
Unterlagen iiber Masse und Schwerpunktlage 3 Monate
Benachrichtigung iber besondere Ladung, einschlielich schriftlicher Anga- 3 Monate
ben fiir den Kommandanten iiber gefahrliche Giiter

Tabelle 2

Berichte

Berichte
Bordbuch 3 Monate
Flugbericht(e) fiir die Aufzeichnung der Einzelheiten aller besonderen 3 Monate
Ereignisse, wie in OPS 1.420 vorgeschrieben, oder aller Ereignisse, deren
Meldung oder Aufzeichnung der Kommandant fiir notwendig erachtet
Meldung iiber Uberschreitungen der Dienstzeiten und/oder reduzierte 3 Monate
Ruhezeiten

Tabelle 3

Aufzeichnungen iiber Flugbesatzungsmitglieder
Aufzeichnungen iiber Flugbesatzungsmitglieder
Flug-, Dienst- und Ruhezeiten 15 Monate
Lizenzen Solange das Flugbesatzungsmitglied die
Rechte seiner Lizenz im Auftrag des Luftfahrt-
unternehmers ausiibt

Umschulung und Uberpriifung 3 Jahre
Kommandantenlehrgang (einschlieRlich Uberpriifung) 3 Jahre
Wiederholte Schulung und Uberpriifung 3 Jahre
Schulung und Uberpriifung, die das Fithren des Flugzeugs von jedem 3 Jahre
Pilotensitz aus erlaubt
Flugerfahrung der letzten Zeit (siche OPS 1.970) 15 Monate
Kenntnisse iiber Strecken und anzufliegende Flugplitze (siehe OPS 1.975) 3 Jahre
Schulung und Qualifikation fiir bestimmte Betriebsarten, wenn in OPS 3 Jahre
gefordert (z. B. ETOPS, CAT-II/IIl-Betrieb)
Schulung im Umgang mit gefihrlichen Giitern, soweit zutreffend 3 Jahre
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Tabelle 4

Aufzeichnungen iiber Kabinenbesatzungsmitglieder

Aufzeichnungen iiber Kabinenbesatzungsmitglieder

Flug-, Dienst- und Ruhezeiten

15 Monate

Grundschulung, Umschulung und Unterschiedsschulung (einschlieSlich
Uberpriifungen)

Solange das Kabinenbesatzungsmitglied bei
dem Luftfahrtunternehmer beschiftigt ist

Wiederholte Schulung und Auffrischungsschulung (einschlieRlich Uberprii-
fungen)

Bis 12 Monate nach Beendigung der Beschif-
tigung des Kabinenbesatzungsmitglieds bei
dem Luftfahrtunternehmer

Schulung im Umgang mit gefihrlichen Giitern, soweit zutreffend

3 Jahre

Tabelle 5

Aufzeichnungen iiber weiteres Betriebspersonal

Aufzeichnungen tiber weiteres Betriebspersonal

Schulungs-/Qualifikationsaufzeichnungen iiber weiteres Personal, fur das
nach OPS ein genehmigtes Schulungsprogramm gefordert wird

Die Aufzeichnungen iiber die letzten beiden
Schulungen

Tabelle 6

Sonstige Aufzeichnungen

Sonstige Aufzeichnungen

Aufzeichnungen iiber kosmische und Solar-Strahlungsdosen

Bis 12 Monate nach Beendigung der Beschif-
tigung des Besatzungsmitglieds bei dem
Luftfahrtunternehmer

Aufzeichnungen im Rahmen des Qualititssystems

5 Jahre

Gefahrgut-Transportdokument

3 Monate nach Beendigung des Fluges

Priifliste fur die Annahme gefahrlicher Giiter

3 Monate nach Beendigung des Fluges
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ABSCHNITT Q

BESCHRANKUNG DER FLUG- UND DIENSTZEITEN UND RUHEVORSCHRIFTEN

OPS 1.1090

Ziel und Anwendungsbereich

1. Der Luftfahrtunternehmer hat fiir die Besatzungsmitglieder eine Regelung zur Begrenzung der Flug- und Dienstzei-
ten und zu Ruhezeiten festzulegen.

2. Der Luftfahrtunternehmer hat fiir alle Fliige sicherzustellen, dass
2.1.  die Regelung zur Begrenzung der Flug- und Dienstzeiten und zu Ruhezeiten in Einklang steht sowohl mit
a) den Bestimmungen dieses Abschnitts als auch

b) allen zusdtzlichen Bestimmungen, die von der Luftfahrtbehorde gemifS den Bestimmungen dieses Abschnitts zur
Aufrechterhaltung der Flugsicherheit angewandt werden;

2.2, die Fliige so geplant werden, dass sie innerhalb des erlaubten Flugdienstzeitraums beendet werden, wobei die fiir die
Flugvorbereitung notwendige Zeit, die Flugzeiten und die Aufenthaltszeiten am Boden zu beriicksichtigen sind;

2.3.  die Dienstpline so frithzeitig ausgearbeitet und bekannt gegeben werden, dass die Besatzungsmitglieder die Moglich-
keit haben, angemessene Ruhezeiten einzuplanen.

3. Pflichten des Luftfahrtunternehmers
3.1.  Der Luftfahrtunternehmer hat fiir jedes Besatzungsmitglied die Heimatbasis anzugeben.

3.2.  Der Luftfahrtunternehmer hat die Beziehung zwischen der Haufigkeit und der Linge und Abfolge von Flug-
dienstzeiten und Ruhezeiten zu beachten und die kumulativen Auswirkungen von langen Dienstzeiten, die nur von
Mindestruhezeiten unterbrochen werden, angemessen zu beriicksichtigen.

3.3.  Der Luftfahrtunternehmer hat die Dienste so zu planen, dass unerwiinschte Praktiken wie abwechselnder Tag-/
Nachtdienst oder die Positionierung von Besatzungsmitgliedern in einer Weise, die zu einer ernsthaften Storung eta-
blierter Schlaf-/Arbeitszyklen fithrt, vermieden werden.

3.4.  Der Luftfahrtunternehmer hat dienstfreie Ortstage einzuplanen und sie den Besatzungsmitgliedern im Voraus bekannt
zu geben.

3.5.  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Ruhezeiten den Besatzungsmitgliedern ausreichend Zeit geben,
sich von den Auswirkungen des vorangegangenen Dienstes zu erholen und zu Beginn der darauf folgenden Flug-
dienstzeit gut ausgeruht zu sein.

3.6.  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Flugdienstzeiten so geplant werden, dass die Besatzungs-
mitglieder ausreichend ermiidungsfrei bleiben konnen, um ihren Dienst unter allen Umstidnden mit befriedigendem
Sicherheitsniveau ausiiben zu konnen.

4. Pflichten des Besatzungsmitglieds

4.1.  Ein Besatzungsmitglied darf kein Flugzeug fithren, wenn ihm bewusst ist, dass es ermiidet ist oder die Gefahr der
Ermiidung besteht, oder es sich so unwohl fiihlt, dass der Flug gefihrdet sein konnte.

4.2.  Besatzungsmitglieder sollten die zur Verfigung gestellten Gelegenheiten und Einrichtungen fiir Ruhepausen best-
moglich nutzen und ihre Ruhezeiten ordnungsgemaif$ planen und in Anspruch nehmen.

5. Pflichten der Luftfahrtbehorden
5.1.  Abweichungen

5.1.1. Vorbehaltlich der Bestimmungen von Artikel 8 kann die Luftfahrtbeh6rde Abweichungen von den Anforderungen
dieses Abschnitts gemaf den in den betreffenden Mitgliedstaaten anwendbaren Rechtsvorschriften und Verfahren und
in Absprache mit den beteiligten Parteien genchmigen.
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5.1.2. Der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbehérde anhand von Betriebserfahrung und unter Beriicksichtigung ande-

rer relevanter Faktoren, wie aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse, nachzuweisen, dass mit der beantragten Abwei-
chung ein gleichwertiges Sicherheitsniveau erreicht wird.

Die Abweichungen sind durch geeignete Maffnahmen zur Kompensation zu begleiten, wo dies zweckmafig ist.

OPS 1.1095

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung gelten die folgenden Begriffsbestimmungen:

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

Verstirkte Flugbesatzung’

Flugbesatzung, die mehr als die fiir den Betrieb des Flugzeugs erforderliche Mindestzahl von Besatzungsmitgliedern
umfasst und in der jedes Mitglied seinen Platz verlassen und durch ein anderes entsprechend qualifiziertes Flug-
besatzungsmitglied ersetzt werden kann.

Blockzeit*

Der Zeitraum zwischen der ersten Bewegung des Flugzeugs beim Verlassen seiner Parkposition zum Zwecke des
Abflugs bis zum Halten auf der zugewiesenen Parkposition und Stillstand aller Triebwerke oder Propeller.

,Pause’
Als Dienstzeit geltender Zeitraum, der frei von allen dienstlichen Verpflichtungen und kiirzer als eine Ruhezeit ist.
,Dienst’

Alle Aufgaben, die ein Besatzungsmitglied im Zusammenhang mit dem Geschiftsbetrieb des Inhabers eines
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses (AOC) wahrzunehmen hat. Soweit diese Verordnung diesbeziiglich keine besonde-
ren Vorschriften enthalt, legt die Luftfahrtbehorde fest, ob und in welchem Umfang Bereitschaft als Dienst angerech-
net wird.

Dienstzeit’

Zeitraum, der beginnt, wenn ein Besatzungsmitglied auf Verlangen des Luftfahrtunternehmers den Dienst beginnt, und
der endet, wenn das Besatzungsmitglied frei von allen dienstlichen Verpflichtungen ist.

JFlugdienstzeit’

Flugdienstzeit ist die gesamte Zeitspanne, wihrend deren eine Person in einem Luftfahrzeug als Besatzungsmitglied
titig ist. Die Flugdienstzeit beginnt zu dem Zeitpunkt, zu dem sich das Besatzungsmitglied auf Verlangen des Luftfahrt-
unternehmers fiir einen Flug oder eine Abfolge von Fliigen zu melden hat; sie endet mit dem Ende des letzten Flugs,
auf dem es diensttuendes Besatzungsmitglied ist.

Heimatbasis

Vom Luftfahrtunternehmer gegeniiber dem Besatzungsmitglied benannter Ort, wo das Besatzungsmitglied normaler-
weise eine Dienstzeit oder eine Abfolge von Dienstzeiten beginnt und beendet und wo der Luftfahrtunternehmer nor-
malerweise nicht fiir die Unterbringung des betreffenden Besatzungsmitglieds verantwortlich ist.

,Ortstag’

Ein Zeitraum von 24 Stunden, der um 0.00 Uhr Ortszeit beginnt.
,Ortsnacht’

Ein Zeitraum von 8 Stunden zwischen 22.00 Uhr und 8.00 Uhr Ortszeit.

. [Einzelner dienstfreier Tag'

Ein einzelner dienstfreier Tag umfasst zwei Ortsnichte. Eine Ruhezeit kann Teil des freien Tags sein.
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1.11.

1.1.

1.2.

1.1.

1.2

,Diensttuendes Besatzungsmitglied’

Besatzungsmitglied, das seine Aufgaben an Bord eines Luftfahrzeugs wihrend des Fluges oder wihrend eines Teils des
Fluges wahrnimmt.

. ,Positionierung’

Beforderung eines nicht diensttuenden Besatzungsmitglieds von einem Ort zum anderen auf Verlangen des Luftfahrt-
unternehmers, ausgenommen die Reisezeit. Reisezeit ist

— die Zeit fir Hin- und Riickfahrt zwischen dem Wohnort und einer designierten Dienstmeldestelle;

— die Zeit fir den ortlichen Transfer vom Ruheort zum Ort des Dienstbeginns und fur die Riickfahrt.

. Ruhezeit*

Festgelegter ununterbrochener Zeitraum, in dem das Besatzungsmitglied von allen dienstlichen Verpflichtungen befreit
und nicht in Bereitschaft auf dem Flughafen ist.

. Bereitschaft'

Festgelegter Zeitraum, in dem sich das Besatzungsmitglied dem Luftfahrtunternehmer zur Verfiigung halten muss, um
fiir einen Flug, eine Positionierung oder einen anderen Dienst ohne vorhergehende Ruhezeit eingesetzt werden zu
konnen.

., Tagesrhythmus-Tief’

Zeitraum zwischen 2.00 Uhr und 5.59 Uhr. Innerhalb einer Bandbreite von drei Zeitzonen bezieht sich das
Tagesthythmus-Tief auf die Zeit der Heimatbasis. Bei mehr als drei Zeitzonen Unterschied bezieht sich das
Tagesthythmus-Tief wahrend der ersten 48 Stunden nach Verlassen der Heimatbasis-Zeitzone auf die Heimatbasis-
zeit und danach auf die Ortszeit.

OPS 1.1100

Flug- und Dienstzeit-Begrenzung
Kumulative Dienstzeiten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die gesamten Dienstzeiten, fiir die das Besatzungsmitglied eingeteilt
ist, folgende Werte nicht iiberschreiten:

a) 190 Dienststunden innerhalb von jeweils 28 aufeinander folgenden Tagen, die mdglichst gleichmifig tiber diesen
Zeitraum zu verteilen sind, und

b) 60 Dienststunden innerhalb von jeweils 7 aufeinander folgenden Tagen.
Begrenzung der gesamten Blockzeit

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Gesamtblockzeit der Fliige, auf denen das Besatzungsmitglied
als diensttuendes Besatzungsmitglied eingeteilt ist, folgende Werte nicht tiberschreitet:

a) 900 Blockstunden im Kalenderjahr;

b) 100 Blockstunden innerhalb von jeweils 28 aufeinander folgenden Tagen.

OPS 1.1105

Maximale tigliche Flugdienstzeit
Diese OPS gilt nicht fiir den Flugbetrieb mit nur einem Piloten und fiir medizinische Notfalleinsitze.

Der Luftfahrtunternehmer hat Meldezeiten vorzugeben, die die Zeiten zur Durchfithrung der sicherheitsrelevanten Auf-
gaben am Boden gemidfl der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde in realistischer Weise beriicksichtigen.
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1.3.

1.4.

1.5.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

3.1.

4.1.

5.1.

5.2.

5.3.

6.1.

6.2.

Die grundsitzlich hochstzuldssige tigliche Flugdienstzeit ist 13 Stunden.

Von diesen 13 Stunden werden ab dem dritten Abschnitt 30 Minuten fiir jeden Flugabschnitt, héchstens jedoch ins-
gesamt 2 Stunden, abgezogen.

Beginnt die Flugdienstzeit im Tagesrhythmus-Tief, werden von dem in Nummer 1.3 und Nummer 1.4 angegebenen
Héchstwert 100 % der Uberschneidung, héchstens jedoch zwei Stunden, abgezogen. Endet die Flugdienstzeit im
Tagesrhythmus-Tief oder umfasst sie es ganz, werden von dem in Nummer 1.3 und Nummer 1.4 angegebenen Hochst-
wert 50 % der Uberschneidung abgezogen.

Verlingerungen
Die héchstzuldssige tigliche Flugdienstzeit kann um bis zu eine Stunde verlingert werden.
Verldngerungen sind bei einer grundlegenden Flugdienstzeit von 6 Flugabschnitten oder mehr nicht zuldssig.

Uberschneidet sich die Flugdienstzeit um bis zu zwei Stunden mit dem Tagesrhythmus-Tief, sind Verlingerungen auf
hochstens vier Flugabschnitte begrenzt.

Uberschneidet sich die Flugdienstzeit um mehr als zwei Stunden mit dem Tagesrhythmus-Tief, sind Verldngerungen
auf hochstens zwei Flugabschnitte begrenzt.

Innerhalb von jeweils 7 aufeinander folgenden Tagen sind hochstens zwei Verlingerungen zulissig.

Ist fur eine Flugdienstzeit eine Verlingerung vorgesehen, verlingert sich die Mindestruhezeit vor und nach dem Flug
um je zwei Stunden oder die Ruhezeit nur nach dem Flug um vier Stunden. Werden aufeinander folgende Flug-
dienstzeiten verlingert, sollen die Ruhezeiten vor und nach dem Flug zwischen den beiden Einsdtzen nacheinander
beriicksichtigt werden.

Beginnt eine verlingerte Flugdienstzeit in der Zeit von 22.00 Uhr bis 4.59 Uhr, hat der Luftfahrtunternehmer die Flug-
dienstzeit auf 11 Stunden und 45 Minuten zu begrenzen.

Kabinenbesatzung

Fiir eine auf einem Flug oder einer Abfolge von Fliigen eingesetzte Kabinenbesatzung kann die Flugdienstzeit der
Kabinenbesatzung um die Differenz zwischen den Meldezeiten der Kabinenbesatzung und der Flugbesatzung verlin-
gert werden, sofern die Differenz eine Stunde nicht iiberschreitet.

Bestandigkeit des Betriebs

Die Flugpléne sind so zu gestalten, dass die Fliige innerhalb der maximalen Flugdienstzeit beendet werden kénnen. Zur
Erreichung dieses Ziels veranlasst der Luftfahrtunternehmer Anderungen des Flugplans oder des Besatzungseinsatzes
spdtestens, wenn im tatsichlichen Flugbetrieb die maximale Flugdienstzeit bei mehr als 33 % der Fliige dieses Flugplans
wihrend eines jahreszeitlichen Planungszeitraums tiberschritten wird.

Positionierung
Die fiir die Positionierung aufgewendete Zeit gilt als Dienstzeit.

Die Positionierung nach der Meldung, aber vor dem Dienst an Bord gilt als Teil der Flugdienstzeit, wird aber nicht als
Flugabschnitt gezahlt.

Positionierungsflugabschnitte unmittelbar im Anschluss an den Dienst an Bord werden bei der Berechnung der Mindest-
ruhezeit nach OPS 1.1110 Nummern 1.1 und 1.2 beriicksichtigt.

Verlingerte Flugdienstzeit (unterbrochene Flugdienstzeit/Split Duty)

Vorbehaltlich der Bestimmungen von Artikel 8 kann die Luftfahrtbehorde einen Flugbetrieb auf der Grundlage einer
verlangerten Flugdienstzeit unter Einschluss einer Pause genehmigen.

Der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbehorde anhand von Betriebserfahrung und unter Beriicksichtigung ande-
rer relevanter Faktoren, wie etwa aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse, nachzuweisen, dass mit der beantragten ver-
langerten Flugdienstzeit ein gleichwertiges Sicherheitsniveau erreicht wird.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.1.

1.4.2.

2.1.

1.1.

1.2

OPS 1.1110

Ruhezeit
Mindestruhezeit

Die Mindestruhezeit, die vor einer auf der Heimatbasis beginnenden Flugdienstzeit zu gewahren ist, muss mindestens
so lang wie die vorhergehende Dienstzeit sein, mindestens jedoch 12 Stunden; mafigebend ist der grofere Wert.

Die Mindestruhezeit, die vor einer auflerhalb der Heimatbasis beginnenden Flugdienstzeit zu gewahren ist, muss min-
destens so lang wie die vorhergehende Dienstzeit sein, mindestens jedoch 10 Stunden — mafigebend ist der grofiere
Wert; bei Mindestruhezeiten auflerhalb der Heimatbasis muss der Luftfahrtunternehmer dafiir sorgen, dass die Még-
lichkeit von 8 Stunden Schlaf gewihrt wird, wobei die Reisezeit und andere physiologische Bediirfnisse zu bertick-
sichtigen sind.

Der Luftfahrtunternehmer stellt sicher, dass die Auswirkungen von Zeitzonenunterschieden auf die Besatzungs-
mitglieder durch zusitzliche Ruhezeiten ausgeglichen werden; die diesbeziigliche Regelung wird von der Luftfahrt-
behorde vorbehaltlich des Artikels 8 getroffen.

Ungeachtet der Nummern 1.1 und 1.2 und vorbehaltlich der Bestimmungen von Artikel 8 kann die Luftfahrtbehorde
Regelungen mit verkiirzten Ruhezeiten genechmigen.

Der Luftfahrtunternehmer hat der Luftfahrtbeh6rde anhand von Betriebserfahrung und unter Beriicksichtigung ande-
rer relevanter Faktoren, wie etwa aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse, nachzuweisen, dass mit den beantragten
Regelungen fiir verkiirzte Ruhezeiten ein gleichwertiges Sicherheitsniveau erreicht wird.

Ruhezeiten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Mindestruhezeit entsprechend der obigen Regelung regelmi-
Rig auf eine wochentliche Ruhezeit in Form eines 36-Stunden-Zeitraums einschlieflich zweier Ortsnichte in der
Weise ausgedehnt wird, dass zwischen dem Ende einer wochentlichen Ruhezeit und dem Beginn der néchsten nie
mehr als 168 Stunden liegen. Abweichend von OPS 1.1095 Nummer 1.9 kann die Luftfahrtbehérde festlegen, dass
die zweite dieser Ortsnidchte um 20.00 Uhr beginnen kann, wenn die wochentliche Ruhezeit eine Dauer von min-
destens 40 Stunden hat.

OPS 1.1115

Verlingerung der Flugdienstzeit aufgrund einer Ruhezeit wihrend des Flugs

Vorbehaltlich der Bestimmungen von Artikel 8 und sofern der Luftfahrtunternehmer der Luftfahrtbehérde anhand von
Betriebserfahrung und unter Berticksichtigung anderer relevanter Faktoren, wie etwa aktueller wissenschaftlicher
Erkenntnisse, nachweist, dass mit der beantragten Verlingerung ein gleichwertiges Sicherheitsniveau erreicht wird, gilt
Folgendes:

Verstarkung der Flugbesatzung

Die Luftfahrtbehorde legt die Anforderungen im Zusammenhang mit der Verstirkung einer Basisflugbesatzung zum
Zweck der Verlangerung der Flugdienstzeit tiber die Beschrankungen in OPS 1.1105 hinaus fest.

Kabinenbesatzung

Die Luftfahrtbehorde legt die Anforderungen im Zusammenhang mit der Mindestruhezeit der Kabinenbesatzung wih-
rend des Fluges fest, wenn die Flugdienstzeit iiber die Begrenzungen in OPS 1.1105 hinausgeht.

OPS 1.1120

Unvorhersehbare Umstinde wihrend des tatsichlichen Flugbetriebs — Ermessen des Kommandanten

Unter Berticksichtigung der Notwendigkeit umsichtiger Handhabung der nachstehend aufgefiihrten Situationen wih-
rend des tatsichlichen Flugbetriebs, der zur Meldezeit beginnt, konnen die Grenzen fiir Flugdienst-, Dienst- und Ruhe-
zeiten gemafd diesem Abschnitt im Fall unvorhergesehener Umstidnde abgedndert werden. Solche Abanderungen
miissen fiir den Kommandanten nach Anhérung aller Besatzungsmitglieder annehmbar sein und in jedem Fall fol-
gende Bedingungen erfiillen:
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1.1.  Diein OPS 1.1105 Nummer 1.3 genannte maximale Flugdienstzeit darf nicht um mehr als zwei Stunden verldngert
werden, es sei denn, die Flugbesatzung wurde verstirkt; in diesem Fall darf die maximale Flugdienstzeit um bis zu
drei Stunden verlingert werden.

L.1.1. Treten beim letzten Flugabschnitt innerhalb einer Flugdienstzeit nach dem Start unvorhergesehene Umstande auf, die
zu einer Uberschreitung der zuldssigen Verldngerung fithren, kann der Flug zum Bestimmungs- oder zu einem Aus-
weichflughafen fortgesetzt werden.

1.1.2. Unter solchen Umstidnden darf die auf die Flugdienstzeit folgende Ruhezeit verkiirzt werden, sie darf jedoch niemals
die Mindestruhezeit gemafs OPS 1.1110 Nummer 1.2 dieses Abschnitts unterschreiten.

1.2.  Der Kommandant hat beim Auftreten besonderer Umstinde, die zu starker Ermiidung fithren konnten, nach Anho-
rung der betroffenen Besatzungsmitglieder die tatsichliche Flugdienstzeit zu verkiirzen und/oder die Ruhezeit zu ver-
langern, um jede schddliche Auswirkung auf die Flugsicherheit zu vermeiden.

1.3.  Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1.3.1. der Kommandant ihm Bericht erstattet, wenn er in Ausiibung seines Ermessens eine Flugdienstzeit verldngert oder
eine Ruhezeit wihrend des tatsichlichen Flugbetriebs verkiirzt, und,

1.3.2. sofern die Verldngerung einer Flugdienstzeit oder die Verkiirzung einer Ruhezeit eine Stunde iiberschreitet, eine Kopie
des Berichts, dem der Luftfahrtunternehmer seine Stellungnahme beifiigen muss, nicht spéter als 28 Tage nach dem
betreffenden Ereignis der Luftfahrtbehorde tibermittelt wird.

OPS 1.1125

Bereitschaft
1. Bereitschaft auf dem Flughafen

1.1.  Ein Besatzungsmitglied befindet sich in Bereitschaft auf dem Flughafen von der Meldung an der iiblichen Meldestelle
bis zum Ende des bekannt gegebenen Bereitschaftsdienstes.

1.2.  Die Bereitschaft auf dem Flughafen zdhlt vollstandig bei der Berechnung kumulativer Dienststunden.

1.3.  Schlieft sich an die Bereitschaft auf dem Flughafen unmittelbar ein Flugdienst an, so wird die Beziehung zwischen
dieser Bereitschaft auf dem Flughafen und dem zugewiesenen Flugdienst von der Luftfahrtbehorde festgelegt. Zum
Zwecke der Berechnung der Mindestruhezeit wird die Bereitschaft auf dem Flughafen in diesem Fall der in OPS 1.1110
Nummern 1.1 und 1.2 genannten Dienstzeit hinzugerechnet.

1.4. Wenn im Verlauf des Bereitschaftsdienstes am Flughafen kein Flugdienst zugewiesen wurde, folgt auf den Bereit-
schaftsdienst am Flughafen zumindest eine Ruhezeit entsprechend der von der Luftfahrtbehorde getroffenen
Regelung.

1.5.  Der Luftfahrtunternehmer stellt dem Besatzungsmitglied in Bereitschaft auf dem Flughafen einen ruhigen und beque-
men Raum zur Verfiigung, der der Offentlichkeit nicht zugénglich ist.

2. Andere Formen der Bereitschaft (einschlieflich Bereitschaft im Hotel)

2.1.  Vorbehaltlich der Bestimmungen von Artikel 8 werden alle anderen Formen der Bereitschaft von der Luftfahrtbehorde
unter Beriicksichtigung folgender Punkte geregelt:

2.1.1. Jede Titigkeit ist im Dienstplan zu vermerken und/oder vorab bekannt zu geben.
2.1.2. Beginn und Ende der Bereitschaft sind vorab festzulegen und bekannt zu geben.
2.1.3. Die Hochstdauer der Bereitschaft an einem anderen Ort als einer vorgegebenen Meldestelle ist festzulegen.

2.1.4. Unter Beriicksichtigung der dem Besatzungsmitglied fiir Ruhezeiten zur Verfiigung stehenden Einrichtungen und
anderer relevanter Umstdnde ist die Bezichung zwischen Bereitschaft und dem zugewiesenen Flugdienst, der sich aus
der Bereitschaft ergibt, festzulegen.

2.1.5. Es ist festzulegen, wie Bereitschaftszeiten bei der Berechnung kumulativer Dienstzeiten beriicksichtigt werden.
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OPS 1.1130

Nahrungsaufnahme

Die Moglichkeit zur Einnahme einer Mahlzeit und von Getridnken muss bestehen, um jede Beeintrichtigung der Leistungs-
fahigkeit eines Besatzungsmitglieds zu vermeiden, insbesondere wenn die Flugdienstzeit linger als sechs Stunden ist.

OPS 1.1135

Aufzeichnungen iiber Flugdienst-, Dienst- und Ruhezeiten

1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass die Aufzeichnungen eines Besatzungsmitglieds folgende Angaben
enthalten:

a)  Blockzeiten,
b)  Beginn, Dauer und Ende einer jeden Dienst- oder Flugdienstzeit,
¢)  Ruhezeiten und Tage, die von jeder dienstlichen Verpflichtung frei sind,

und dass diese Aufzeichnungen auf dem Laufenden gehalten werden, um sicherzustellen, dass die Anforderungen die-
ses Abschnitts erfiillt werden; Kopien dieser Aufzeichnungen werden dem Besatzungsmitglied auf Verlangen zur Ver-
fugung gestellt.

2. Wenn die vom Luftfahrtunternehmer gefithrten Aufzeichnungen nach Nummer 1 sich nicht auf die gesamten
Flugdienst-, Dienst- und Ruhezeiten des betreffenden Besatzungsmitglieds erstrecken, hat das betreffende Besatzungs-
mitglied individuelle Aufzeichnungen iiber seine Zeiten mit folgenden Angaben zu fithren:

a)  Blockzeiten,
b)  Beginn, Dauer und Ende einer jeden Dienst- oder Flugdienstzeit,
¢)  Ruhezeiten und Tage, die von jeder dienstlichen Verpflichtung frei sind.

3. Das Besatzungsmitglied hat diese Aufzeichnungen auf Verlangen dem Luftfahrtunternehmer, beim dem es beschiftigt
ist, vor Beginn einer Flugdienstzeit vorzulegen.

4. Die Aufzeichnungen sind mindestens 15 Kalendermonate ab dem Tag der letzten relevanten Eintragung oder linger,
wenn dies nach nationalen Rechtsvorschriften erforderlich ist, aufzubewahren.

5. Zusitzlich haben Luftfahrtunternehmer getrennt alle Berichte von Kommandanten iiber Verlingerungen von Flug-
dienstzeiten und Flugzeiten sowie Verkiirzungen von Ruhezeiten, die sie in Ausiibung ihres Ermessens vorgenommen
haben, fiir mindestens sechs Monate ab dem Ereignis aufzubewahren.
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ABSCHNITT R

BEFORDERUNG GEFAHRLICHER GUTER IM LUFTVERKEHR

OPS 1.1145

Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat die anwendbaren Bestimmungen der Gefahrgutvorschriften einzuhalten, unabhingig davon,

a)

b)

ob der Flug ganz oder teilweise innerhalb oder ganz oder teilweise auferhalb des Hoheitsgebiets eines Staates durch-
gefiithrt wird, oder

ob eine Genehmigung fiir die Beforderung gefahrlicher Giiter gemdfl OPS 1.1155 vorliegt.

OPS 1.1150

Begriffsbestimmungen

Die in diesem Abschnitt verwendeten Begriffe sind wie folgt definiert:

,Annahmeliste’: ein Dokument, anhand dessen Packstiicke von gefihrlichen Giitern und die dazugehorigen Fracht-
papiere einer dufleren Sichtpriifung unterzogen werden, um die Einhaltung der geltenden Vorschriften zu
tiberpriifen.

,Genehmigung": Erlaubnis ausschlieflich fiir die Zwecke der Einhaltung von OPS 1.1165 Buchstabe b Nummer 2,
auf die in den Gefahrgutvorschriften verwiesen und die von einer Luftfahrtbehorde erteilt wird fiir die Beforde-
rung gefdhrlicher Giiter, deren Beforderung normalerweise untersagt ist, oder aus anderen Griinden, wie in den
Gefahrgutvorschriften festgelegt.

JFrachtflugzeug": ein Flugzeug, das Giiter und Sachen, jedoch keine Fluggiste befordert. In diesem Zusammenhang
gelten folgende Personen nicht als Fluggiste:

i)  Besatzungsmitglieder,

ii)  Angestellte des Luftfahrtunternehmers, deren Beforderung nach den Vorschriften des Betriebshandbuchs
zulissig ist und die gemaf diesen Vorschriften befordert werden,

iii) ermachtigte Vertreter einer Behorde oder
iv) Personen, die Aufgaben im Zusammenhang mit einer bestimmten Frachtsendung an Bord wahrnehmen.

,Gefdhrliche Giiter': Gegenstinde oder Stoffe, die ein Risiko fiir die Gesundheit, die Sicherheit, das Eigentum oder
die Umwelt darstellen kénnen und im Verzeichnis gefahrlicher Giiter in den Gefahrgutvorschriften aufgefiihrt sind
oder die gemif$ diesen Vorschriften als gefihrliche Giiter eingestuft werden.

,Gefahrgutunfall ein Ereignis im Zusammenhang mit der Beforderung gefahrlicher Giiter, das todliche oder
schwere Verletzungen von Personen oder grofleren Sachschaden zur Folge hat.

,Gefahrgutzwischenfall’ ein Ereignis im Zusammenhang mit der Beférderung gefahrlicher Giiter, das kein Gefahr-
gutunfall ist und nicht notwendigerweise an Bord eines Luftfahrzeugs auftritt, aus dem jedoch Personenschiden,
Sachschdden, Feuer, Bruch, Verschiitten von Gefahrgut, Austreten von Fliissigkeit oder Strahlung resultieren oder
andere Hinweise darauf, dass die Unversehrtheit der Verpackung nicht erhalten geblieben ist. Jedes Ereignis im
Zusammenhang mit der Beforderung von gefihrlichen Giitern, das ein Flugzeug und dessen Insassen ernsthaft
gefahrdet, gilt ebenfalls als Gefahrgutzwischenfall.

,Gefahrgut-Transportdokument’: ein Dokument, das in den Gefahrgutvorschriften niher beschrieben ist. Es wird
von der Person erstellt, die gefihrliche Giiter zur Beférderung aufgibt, und enthilt Angaben zu diesen Giitern.

,Ausnahme": Erlaubnis ausschlieflich fiir die Zwecke der Einhaltung dieses Unterabschnitts, auf die in den Gefahr-
gutvorschriften verwiesen und die von allen betroffenen Behorden erteilt wird, um eine Befreiung von den Anfor-
derungen der Gefahrgutvorschriften zu gewahren.

JFrachtbehalter’: Ein Frachtbehalter ist ein Gegenstand der Transportausriistung, in dem verpackte oder unver-
packte radioaktive Stoffe auf verschiedene Weise befordert werden konnen. (Anmerkung: siche auch Begriffsbe-
stimmung fiir ,Ladeeinheit’, wenn es sich bei den gefihrlichen Giitern um nicht-radioaktive Stoffe handelt.)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

,Abfertigungsagent (Handling Agent)" ein Unternehmen, das im Auftrag des Luftfahrtunternehmers einige oder
alle Aufgaben desselben ausfiihrt, einschliefSlich der Annahme, des Beladens und Entladens, des Transfers oder
anderer Abfertigungsdienste fiir Fluggiste oder Fracht.

,Umverpackung" eine von einem einzelnen Versender zur Aufnahme eines oder mehrerer Packstiicke verwendete
Umhiillung, um damit zur Erleichterung von Abfertigung und Lagerung eine Umschlagseinheit zu bilden. (Anmer-
kung: Eine ,Ladeeinheit’ fallt nicht unter diese Begriffsbestimmung.)

JPackstiick: das vollstindige Ergebnis des Verpackungsvorgangs, bestehend aus der Verpackung und dem Inhalt,
versandfertig vorbereitet.

Verpackung": GefifSe und alle sonstigen Bestandteile oder Werkstoffe, die erforderlich sind, damit das Gefifs seine
UmschlieBungsfunktion erfiillen kann.

,Schwere Verletzung": eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall erlitten hat und die

i) einen Krankenhausaufenthalt von mehr als 48 Stunden innerhalb von sieben Tagen nach der Verletzung
erfordert oder

ii)  Knochenbriiche zur Folge hat (mit Ausnahme einfacher Briiche von Fingern, Zehen oder Nase) oder

i) Risswunden mit schweren Blutungen oder Verletzungen von Nerven, Muskeln oder Sehnenstringen zur Folge
hat oder

iv)  Schidden an inneren Organen verursacht hat oder

v)  Verbrennungen zweiten oder dritten Grades oder von mehr als 5 % der Korperoberfliche zur Folge hat oder
vi) Folge einer nachgewiesenen Aussetzung gegeniiber infektiosen Stoffen oder schidlicher Strahlung ist.
,Gefahrgutvorschriften’: die vom Rat der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation genehmigte und veréffentlichte
aktuell geltende Fassung der ,Technischen Anweisungen fiir die sichere Beforderung gefihrlicher Giiter im Luft-
verkehr' (ICAO-Dokument 9284-AN/905), einschlie€lich der zugehorigen Ergidnzungen und Anhinge.
JLadeeinheit (ULD)" jede Art von Luftfahrzeugbehdlter, Luftfahrzeugpalette mit Netz oder Luftfahrzeugpalette mit

Netz iiber einem Iglu. (Anmerkung: Eine Umverpackung féllt nicht unter diese Begriffsbestimmung; fiir Behlter
zur Beforderung radioaktiver Stoffe siehe Definition fiir Frachtbehilter*.)

OPS 1.1155

Genehmigung zur Beforderung gefihrlicher Giiter

a)  Der Luftfahrtunternehmer darf gefahrliche Giiter nicht ohne behordliche Genehmigung befordern.

b)  Vor der Erteilung einer Genehmigung zur Beforderung gefihrlicher Giiter muss der Luftfahrtunternehmer der Luftfahrt-
behdrde nachweisen, dass eine angemessene Schulung stattgefunden hat, dass alle einschlidgigen Unterlagen (z. B. fiir
die Bodenabfertigung, die Abfertigung des Luftfahrzeugs, die Schulung) Angaben und Anweisungen iiber gefihrliche
Giiter enthalten und dass Verfahren eingerichtet wurden, um eine sichere Behandlung der gefihrlichen Giiter in allen
Phasen der Beforderung im Luftverkehr zu gewihrleisten.

Anmerkung:

Die in OPS 1.1165 Buchstabe b Nummer 1 oder 2 aufgefithrte Ausnahme oder Genehmigung ist ein Zusatz zu der obigen
Genehmigung und die unter Buchstabe b genannten Bedingungen gelten nicht zwangslaufig.

OPS 1.1160

Geltungsbereich

Gegenstande und Stoffe, die eigentlich als gefahrliche Giter eingestuft wiirden, jedoch gemaf Teil 1 und 8 der Gefahrgut-
vorschriften nicht den Gefahrgutvorschriften unterliegen, sind unter folgenden Bedingungen von den Bestimmungen dieses
Unterabschnitts ausgenommen:

a)  wenn sie mit Genehmigung des Luftfahrtunternehmers an Bord mitgefithrt werden, um einem Patienten wahrend des
Fluges medizinische Unterstiitzung zu leisten, gelten sie als

1.

zur Verwendung wihrend des Fluges mitgefithrt oder als Teil der stindigen Ausriistung des Luftfahrzeugs, wenn
dieses fuir Spezialeinsitze zur medizinischen Evakuierung umgeriistet wurde, oder wenn sie auf einem Flug mit-
gefithrt werden, der vom gleichen Luftfahrzeug durchgefithrt wird, um einen Patienten nach seiner Evakuierung
aufzunehmen und es nicht maoglich ist, die Giiter im Rahmen des Fluges, mit dem der Patient transportiert wird,
zu laden oder zu entladen, aber mit dem Ziel, sie so bald wie méglich zu entladen, und
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2. wenn die gefihrlichen Giiter mit Genehmigung des Luftfahrtunternehmers an Bord mitgefiihrt werden, um wah-
rend des Fluges einem Patienten medizinische Hilfe zu leisten, sind sie auf den folgenden Umfang zu begrenzen
und miissen am Ort ihrer Verwendung gehalten werden oder miissen, wenn sie nicht verwendet werden, sicher
aufbewahrt werden, sie miissen ferner wihrend des Starts und der Landung sowie zu allen anderen Zeiten, an
denen der Kommandant es im Interesse der Sicherheit fiir erforderlich hilt, ordnungsgemaf$ gesichert werden:

i)  Gasflaschen speziell fiir die Aufnahme und den Transport eines bestimmten Gases hergestellt wurden,

ii) Medikamente und anderes medizinisches Material, die unter der Aufsicht durch ausgebildetes Personal ver-
bleiben miissen, wihrend sie an Bord eingesetzt werden,

i) Ausriistungsgegenstinde, die Nassbatterien enthalten, die in aufrechter Position gelagert und, wenn notwen-
dig, gesichert werden miissen, um das Auslaufen des Elektrolyts zu verhindern,

wenn sie gemifS den entsprechenden Bestimmungen oder aus betrieblichen Griinden an Bord des Luftfahrtzeugs erfor-
derlich sind, wihrend Gegenstinde oder Stoffe, die als Ersatz vorgesehen sind oder zu Austauschzwecken entfernt wur-
den, an Bord eines Luftfahrzeugs in Ubereinstimmung mit den Gefahrgutvorschriften zu transportieren sind.

wenn sie im Gepack mitgefithrt werden:

1. das durch Fluggiste oder Besatzungsmitglieder und in Ubereinstimmung mit den Gefahrgutvorschriften befordert
wird, oder

2. das von seinem Besitzer beim Umsteigen getrennt wurde (z. B. verlorenes oder fehlgeleitetes Gepack), das jedoch
vom Luftfahrtunternehmer befordert wird.

OPS 1.1165

Beschrinkungen fiir die Beférderung gefihrlicher Giiter

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass Gegenstinde und Stoffe oder andere als gefihrliche Giiter einge-
stufte Giiter, deren Beforderung laut Kennzeichnung oder Sammelbezeichnung in den Gefahrgutvorschriften ausdriick-
lich unter allen Umstinden untersagt ist, nicht an Bord eines Luftfahrzeugs befordert werden.

Der Luftfahrtunternehmer darf Gegenstinde und Stoffe oder andere als gefahrliche Giiter eingestufte Giiter, deren Befor-
derung in den Gefahrgutvorschriften normalerweise untersagt ist, nur dann befordern, wenn folgende Anforderungen
der Gefahrgutvorschriften eingehalten werden:

1. die erforderlichen Ausnahmen wurden von allen betroffenen Staaten entsprechend den Anforderungen der Gefahr-
gutvorschriften gewihrt, oder

2. eine Genehmigung wurde von allen betroffenen Staaten in den Fillen gewéhrt, in denen nach Mafigabe der Gefahr-
gutvorschriften nur eine solche Genehmigung erforderlich ist.

OPS 1.1190

Absichtlich freigelassen

OPS 1.1195

Annahme von gefihrlichen Giitern

Der Luftfahrtunternehmer darf gefihrliche Giiter erst dann zur Beférderung annehmen, wenn:

1. Packstiicke, Umverpackungen oder Frachtbehilter gemidf den in den Gefahrgutvorschriften vorgeschriebenen
Annahmeverfahren tiberpriift wurden.

2. sie, sofern nicht in den Gefahrgutvorschriften anders festgelegt, von einem Transportdokument begleitet werden.
3. Die englische Sprache ist zu verwenden fiir:
i) Markierung und Kennzeichnung,
und
ii) das Gefahrgut-Transportdokument.

Zusdtzlich zu etwaigen anderen sprachlichen Anforderungen.
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Der Luftfahrtunternehmer hat eine Annahmeliste zu verwenden, die eine Uberpriifung aller relevanten Einzelheiten
ermoglicht und so gestaltet ist, dass die Ergebnisse des Annahmeverfahrens von Hand, mechanisch oder elektronisch
aufgezeichnet werden kénnen.

OPS 1.1200

Priifung auf Beschidigung, Leckage und Kontamination
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. Packstiicke, Umverpackungen und Frachtbehalter unmittelbar vor der Verladung in ein Luftfahrzeug oder eine
Ladeeinheit auf Leckage oder Beschidigung untersucht werden, wie in den Gefahrgutvorschriften festgelegt,

2. eine Ladeeinheit erst dann in ein Luftfahrzeug verladen wird, wenn bei der in den Gefahrgutvorschriften vorge-
schriebenen Untersuchung keine Anzeichen fir Leckage oder Beschddigung der darin enthaltenen gefihrlichen
Giiter festgestellt wurden,

3. undichte oder beschidigte Packstiicke, Umverpackungen oder Frachtbehilter nicht in ein Luftfahrzeug verladen
werden,

4. offensichtlich undichte oder beschidigte Packstiicke mit gefihrlichen Giitern, die an Bord eines Luftfahrzeugs ent-
deckt werden, entweder entfernt oder Vorkehrungen zu ihrer Entfernung durch eine zustandige Behorde oder
Organisation getroffen werden. In diesem Fall ist sicherzustellen, dass sich der Rest der Sendung in gutem Zustand
fur den Weitertransport befindet und dass das Flugzeug oder dessen Fracht weder beschadigt noch kontaminiert
worden ist, und

5. Packstiicke, Umverpackungen und Frachtbehilter beim Entladen aus einem Luftfahrzeug oder einer Ladeeinheit
auf Beschidigungen oder Leckage untersucht werden und, sofern Beschidigung oder Leckage festgestellt wird, der
betreffende Stauraum an Bord des Luftfahrzeugs auf Beschddigung oder Kontamination untersucht wird.

OPS 1.1205

Dekontamination
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. jegliche Kontamination, die durch undichte oder beschidigte Gegenstinde oder Packstiicke entstanden ist, unver-
ziiglich beseitigt wird und dass Maffnahmen getroffen werden, um jegliches Risiko in Ubereinstimmung mit den
Gefahrgutvorschriften auszuschalten, und

2. ein Luftfahrzeug, das durch radioaktives Material kontaminiert worden ist, unverziiglich aus dem Flugbetrieb
genommen und erst dann wieder eingesetzt wird, wenn die radioaktive Strahlendosis an allen zugéinglichen Fla-
chen und die nicht festhaftende Kontamination wieder die Werte erreicht haben, die nach den Gefahrgutvor-
schriften zuldssig sind.

Bei Nichteinhaltung von Grenzwerten fiir die radioaktive Strahlendosis oder Kontamination in den
Gefahrgutvorschriften

1. muss der Luftfahrtunternehmer

i) sicherstellen, dass der Versender unterrichtet wird, wenn die Nichteinhaltung wahrend der Beforderung fest-
gestellt wird,

ii) unverziiglich Manahmen ergreifen, um die Folgen der Nichteinhaltung zu begrenzen,

i) die Nichteinhaltung dem Versender und der/den zustindigen Behorde/Behorden so rasch wie moglich bzw.
unverziiglich mitteilen, wenn ein Notfall besteht oder sich abzeichnet,

2. muss der Luftfahrtunternehmer aulerdem im Rahmen seiner Zustindigkeiten

i)  Untersuchungen zu der Nichteinhaltung und ihren Ursachen, Umstinden und Folgen anstellen,
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ii) entsprechende Mafinahmen ergreifen, um die Ursachen und Umstinde zu beseitigen, die zu der Nichtein-
haltung gefiihrt haben, und um eine Wiederholung dhnlicher Umstinde wie der, die zu der Nichteinhaltung
gefiihrt haben, auszuschliefen,

i) die zustdndige(n) Behorde(n) tiber die Ursachen der Nichteinhaltung und die getroffenen oder vorgesehenen
Korrektur- oder Vorbeugemafinahmen unterrichten.

OPS 1.1210

Ladebeschrinkungen

a)  Luftfahrzeugkabine und Cockpit. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass gefahrliche Giter an Bord eines
Flugzeugs nicht in einer mit Fluggasten besetzten Flugzeugkabine oder im Cockpit befordert werden, es sei denn, in
den Gefahrgutvorschriften ist Entsprechendes vorgesehen.

b)  Frachtrdume. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass gefihrliche Giiter in Ubereinstimmung mit den Gefahr-
gutvorschriften an Bord eines Flugzeugs geladen, von anderen Giitern getrennt, verstaut und gesichert werden.

¢)  Nur fiir Frachtflugzeuge zugelassene gefahrliche Giiter. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Packstiicke
mit gefahrlichen Giitern, die mit der Aufschrift ,Cargo Aircraft Only* gekennzeichnet sind, nur in Frachtflugzeugen
befordert und nach den Gefahrgutvorschriften verladen werden.

OPS 1.1215

Bereitstellung von Informationen

a)  Informationen fiir das Personal. Der Luftfahrtunternehmer muss die im Betriebshandbuch und/oder anderen einschli-
gigen Handbiichern vorgesehenen Informationen dem Personal iibermitteln, damit dieses seine Aufgaben im Zusam-
menhang mit der Beforderung gefihrlicher Giiter gemédf den Gefahrgutvorschriften erfiillen kann, einschlieflich der
Mafnahmen, die bei Notfillen im Zusammenhang mit gefihrlichen Giitern zu treffen sind. Er muss diese Informatio-
nen bei Bedarf auch seinem Abfertigungsagenten zur Verfiigung stellen.

b) Informationen fir Fluggéste und Dritte.

1. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass gemafl den Gefahrgutvorschriften Informationen verdffent-
licht werden, die die Fluggéste darauf hinweisen, welche Giiter sie nicht an Bord eines Flugzeugs mitfithren diir-
fen, und

2. der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass an Frachtannahmestellen Hinweise iiber die Beférderung gefahr-
licher Giiter vorhanden sind.

¢) Informationen fiir den Kommandanten. Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

1. dem Kommandanten schriftliche Informationen iiber die an Bord eines Luftfahrzeugs zu befordernden gefahrli-
chen Giiter gemaf den Gefahrgutvorschriften zur Verfugung stehen,

2. Informationen fiir das Verhalten bei Notfillen wihrend des Fluges gemaf den Gefahrgutvorschriften zur Verfi-
gung stehen,

3. ecine lesbare Kopie der schriftlichen Informationen fiir den Kommandanten am Boden an einem leicht zugangli-
chen Ort bis nach dem Flug, auf den sich diese Informationen beziehen, aufbewahrt wird. Diese Kopie bzw. die
darin enthaltenen Informationen miissen fir den letzten Abflugflughafen und den nichsten vorgeschenen
Ankunftsflughafen bis nach dem Flug, auf den sich diese Informationen beziehen, leicht zuganglich sein,

4. wenn gefhrliche Giiter auf einem Flug befordert werden, der vollstandig oder teilweise aufSerhalb des Hoheits-
gebiets eines Staates stattfindet, miissen die schriftlichen Informationen fiir den Kommandanten, zusitzlich zu
anderen sprachlichen Anforderungen, in englischer Sprache abgefasst sein.

(Siehe Tabelle 1 in Anlage 1 zu OPS 1.1065 zur Aufbewahrungsdauer von Dokumenten.)
d) Informationen im Falle eines Unfalls oder eines Zwischenfalls beim Betrieb eines Flugzeugs.

1. Der Betreiber eines Flugzeugs, das an einem Zwischenfall beteiligt ist, hat auf Verlangen alle erforderlichen Infor-
mationen gemafl den Gefahrgutvorschriften zur Verfigung zu stellen.
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2. Der Betreiber eines Flugzeugs, das an einem Unfall oder einer schweren Storung beteiligt ist, hat unverziiglich alle
erforderlichen Informationen gemif den Gefahrgutvorschriften zur Verfiigung zu stellen.

3. Der Betreiber eines Luftfahrzeugs hat in den einschldgigen Handbiichern und Notfallplinen fiir Unfille Verfahren
vorzuschen, damit diese Informationen bereitgestellt werden konnen.

Informationen im Falle eines Notfalls wihrend des Fluges.

1. Bei einem Notfall wihrend des Fluges unterrichtet der Kommandant die zustindige Flugsicherungsdienststelle
gemif den Gefahrgutvorschriften, wenn gefihrliche Giiter an Bord des Luftfahrzeugs als Fracht bef6rdert werden,
sobald die Situation dies gestattet.

OPS 1.1220

Schulungsprogramme

Der Luftfahrtunternehmer hat gemaf$ den Gefahrgutvorschriften Schulungsprogramme fiir das Personal einzurichten
und auf dem neuesten Stand zu halten. Diese bediirfen der Genehmigung durch die Luftfahrtbehorde.

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass das Personal eine Schulung erhilt, die den Anforderungen seiner Auf-
gaben entspricht.

Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass fiir die Durchfithrung und Uberwachung der Schulung eine Person
beschiftigt wird, deren Position mit der Beforderung gefahrlicher Giiter im Luftverkehr in Zusammenhang steht.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass alle Mitarbeiter, die eine Schulung erhalten, eine Priifung ablegen,
um festzustellen, ob sie sich ihrer Verantwortlichkeiten bewusst sind.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Personal, das eine Schulung fiir den Umgang mit gefahrlichen
Giitern benotigt, im Abstand von nicht mehr als 2 Jahren wiederholte Schulungen erhalt.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass, wie in den Gefahrgutvorschriften vorgeschrieben, Aufzeichnungen
tiber die Gefahrgutschulungen fiir alle Mitarbeiter aufbewahrt werden.

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass Mitarbeiter seines Abfertigungsagenten eine Schulung entsprechend
den Gefahrgutvorschriften erhalten.

OPS 1.1225

Meldungen iiber Unfille und Zwischenfille mit gefihrlichen Giitern

Der Luftfahrtunternehmer hat Unfille und Zwischenfille mit gefihrlichen Giitern der zustindigen Luftfahrtbehérde des
Staates zu melden, in dem sich der Unfall oder Zwischenfall ereignet hat, wie in Anlage 1 zu OPS 1.1225 vorgesehen.
Der erste Bericht ist innerhalb von 72 Stunden nach dem Ereignis abzusenden, sofern nicht aufergewdhnliche
Umstédnde dies verhindern, und muss die zu diesem Zeitpunkt bekannten Einzelheiten enthalten. Wenn notig, ist so
bald wie moglich ein Folgebericht mit etwaigen Zusatzinformationen zu erstellen.

Der Luftfahrtunternehmer hat der zustindigen Luftfahrtbehorde des Staates, in dem sich das Vorkommnis ereignet hat,
aulerdem nicht deklarierte oder falsch deklarierte gefihrliche Giiter zu melden, die unter der Fracht oder dem Gepick
der Fluggiste entdeckt wurden, wie in Anlage 1 zu OPS 1.1225 vorgesehen. Der erste Bericht ist innerhalb von 72 Stun-
den nach der Entdeckung abzusenden, sofern nicht aufSergewdhnliche Umstinde dies verhindern, und muss die zu die-
sem Zeitpunkt bekannten Einzelheiten enthalten. Wenn nétig, ist so bald wie méglich ein Folgebericht mit etwaigen
Zusatzinformationen zu erstellen.
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Anlage 1 zu OPS 1.1225
Meldungen iiber Unfille und Zwischenfille mit gefihrlichen Giitern

1. Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstellen, dass iiber alle Zwischenfille oder Unfille mit gefihrlichen Giitern Bericht
erstattet wird, unabhangig davon, ob sich die gefahrlichen Giiter in der Fracht, der Post, im Gepack der Fluggiste oder
der Flugbesatzung befunden haben. Auch tiber die Entdeckung nicht oder falsch deklarierter gefahrlicher Giiter in der
Fracht, der Post oder im Gepick ist Bericht zu erstatten.

2. Der erste Bericht ist innerhalb von 72 Stunden nach dem Ereignis abzusenden, sofern nicht auflergewohnliche
Umstdnde dies verhindern. Er kann auf beliebigem Wege iibermittelt werden, einschlieflich E-Mail, Telefon oder Fax.
In diesem Bericht miissen die zu diesem Zeitpunkt bekannten Einzelheiten unter den in Absatz 3 aufgefiihrten Titeln
angegeben werden. Wenn notig, ist so bald wie maglich ein Folgebericht mit etwaigen Einzelheiten zu erstellen, die
zum Zeitpunkt der Ubermittlung des ersten Berichts noch nicht bekannt waren. Wurde miindlich Bericht erstattet, ist
so bald wie moglich eine schriftliche Bestitigung zu tibermitteln.

3. Der erste Bericht und der Folgebericht miissen so prizise wie moglich sein und die folgenden Angaben enthalten, soweit
relevant:

a)  Datum des Zwischenfalls oder Unfalls oder der Entdeckung nicht oder falsch deklarierter gefahrlicher Giiter,
b)  Ort, Flugnummer und Flugdatum,

¢)  Beschreibung der Giiter und Kennnummer des Luftfrachtbriefes, des Beutels, des Gepickzettels, des Flugtickets
usw.,

d) korrekte Versandbezeichnung (einschlieflich technische Bezeichnung, wenn zutreffend) sowie UN/ID-Nummer,
wenn bekannt,

¢) Klasse oder Abteilung und etwaige zusitzliche Risiken,

f)  Art der Verpackung, und Verpackungskennzeichnung,

g)  Menge,

h) Name und Anschrift des Versenders, Fluggastes usw.,

i)  sonstige relevante Angaben,

j)  vermutete Ursache des Zwischenfalls oder Unfalls,

k)  getroffene MafSnahmen,

)  sonstige Mafinahmen der Berichterstattung und

m) Name, Titel, Anschrift und Telefonnummer des Berichterstatters.

4. Kopien der relevanten Unterlagen sowie etwaige Fotografien sollten dem Bericht beigefiigt werden.
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ABSCHNITT S

LUFTSICHERHEIT

OPS 1.1235

Luftsicherheitsvorschriften

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass das entsprechende Personal mit den einschligigen Anforderungen des
nationalen Sicherheitsprogramms seines Staates vertraut ist und diese erfillt.

OPS 1.1240

Schulungsprogramme

Der Luftfahrtunternehmer hat genehmigte Schulungsprogramme festzulegen, auf dem neuesten Stand zu halten und durch-
zufithren, so dass seine Besatzungsmitglieder geeignete Mafinahmen ergreifen konnen, um widerrechtliche Eingriffe, wie
Sabotageakte oder die widerrechtliche Inbesitznahme von Flugzeugen, zu verhindern oder die Folgen solcher Ereignisse auf
ein Mindestmaf zu begrenzen. Das Schulungsprogramm muss mit dem nationalen Luftsicherheitsprogramm tibereinstim-
men. Jedes einzelne Besatzungsmitglied muss iiber die notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten fiir alle mafSgeblichen Ele-
mente des Schulungsprogramms verfiigen.

OPS 1.1245

Meldung von widerrechtlichen Eingriffen

Nach einem widerrechtlichen Eingriff an Bord eines Flugzeugs hat der Kommandant oder, in dessen Abwesenheit, der
Luftfahrtunternehmer unverziiglich einen Bericht iiber die Ereignisse bei der zustindigen ortlichen Behorde und der
Luftfahrtbehérde seines Staates vorzulegen.

OPS 1.1250

Checkliste fiir die Durchsuchung von Flugzeugen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass sich an Bord eine Checkliste der Verfahren befindet, die im Falle eines
mutmaflichen Sabotageakts bei der Suche nach einer Bombe oder behelfsmifigen Sprengvorrichtung (IED) zu befolgen sind
sowie bei der Untersuchung von Flugzeugen auf versteckte Waffen, Sprengstoff oder andere gefihrlichen Gegenstinde, wenn
ein begriindeter Verdacht besteht, dass das Flugzeug Ziel eines widerrechtlichen Eingriffs sein konnte. Neben der Checkliste
miissen Hinweise zu geeigneten Mafinahmen, die zu ergreifen sind, falls eine Bombe oder ein verdidchtiges Objekt gefunden
wird, vorhanden sein sowie Informationen iiber den fir das jeweilige Flugzeug spezifischen Ort, an dem eine Bombe das
geringste Risiko fiir das Flugzeug darstellt, wenn ein solcher vom Inhaber der Musterzulassung angegeben ist.

OPS 1.1255

Sicherung des Cockpits

a)  In allen Flugzeugen, die mit einer Tiir zwischen dem Cockpit und dem Fluggastraum ausgestattet sind, muss diese Tiir
verriegelbar sein und es miissen den Anforderungen der Luftfahrtbehorde gentigende Einrichtungen oder Verfahren vor-
handen sein oder eingerichtet werden, mit deren Hilfe die Kabinenbesatzung die Flugbesatzung im Falle von verdich-
tigen Aktivitdten oder Sicherheitsverstoen im Fluggastraum benachrichtigen kann.

b) Alle Passagierflugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse iiber 45 500 kg oder einer héchsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von mehr als 60 Sitzen miissen mit einer zugelassenen Tiir zwischen Cockpit und Fluggastraum aus-
gestattet sein, die von jedem Pilotensitzplatz aus verriegelt und entriegelt werden kann und so gestaltet ist, dass sie den
riickwirkend anwendbaren betriebsbezogenen Lufttiichtigkeitsvorschriften entspricht. Diese Tiir muss so gestaltet sein,
dass sie entsprechend den riickwirkend anwendbaren Betriebs- und Lufttiichtigkeitsvorschriften den Notbetrieb nicht
behindert.
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¢) In allen Flugzeugen, die mit der in Buchstabe b beschriebenen Tiir ausgestattet sind,

1. st diese Tiir vor dem Anlassen der Motoren fiir den Start zu schliefen und, sofern dies durch ein Sicherheits-
verfahren oder den Kommandanten gefordert wird, bis zum Abstellen der Motoren nach der Landung verriegelt
zu halten, es sei denn, dass es fiir notwendig erachtet wird, zutrittsberechtigten Personen in Ubereinstimmung mit
dem nationalen Luftsicherheitsprogramm das Betreten oder Verlassen des Cockpits zu gestatten,

2. misssen Einrichtungen vorhanden sein, mit deren Hilfe der gesamte Cockpit-Zugangsbereich von jedem Piloten-
sitzplatz aus iiberwacht werden kann, um Personen, die Einlass begehren, zu identifizieren und um verdachtiges
Verhalten sowie potenzielle Bedrohungen zu erkennen.”
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