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(Acte adoptate in temeiul Tratatelor CE/Euratom a caror publicare este obligatorie)

REGULAMENTE

REGULAMENTUL (CE) NR. 8/2008 AL COMISIEI
din 11 decembrie 2007

de modificare a Regulamentului (CEE) nr. 392291 al Consiliului in ceea ce priveste cerintele tehnice
si procedurile administrative comune aplicabile transportului aerian comercial

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA COMUNITATILOR EUROPENE,

avand in vedere Tratatul de instituire a Comunitatii Europene,

avand in vedere Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului
din 16 decembrie 1991 privind armonizarea cerintelor tehnice si
a procedurilor administrative in domeniul aviatiei civile (*), in spe-
cial articolul 11 alineatul (1),

intrucat:

Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 prevede adoptarea de
citre Comisie a modificdrilor la cerintele tehnice si proce-
durile administrative comune enumerate in anexa III la
regulamentul mentionat anterior care sunt impuse de pro-
gresul tehnic si stiintific.

Anexa III la Regulamentul (CEE) nr. 3922/91, care contine
cerinte tehnice si proceduri administrative comune aplica-
bile transportului aerian comercial, se bazeazi pe o serie de
norme armonizate adoptate de citre Autorititile Aeronau-
tice Mixte (Joint Aviation Authorities — JAA) denumite cer-
inte aeronautice comune pentru transportul aerian
comercial (avioane) [Joint Aviation Requirements for Com-
mercial Air Transportation (Aeroplanes)] (JAR-OPS 1), ast-
fel cum au fost modificate la 1 ianuarie 2005
(modificarea 8).

() JOL 373, 31.12.1991, p. 4. Regulament modificat ultima datd prin

Regulamentul (CE) nr. 1900/2006 al Parlamentului European si al
Consiliului JO L 377, 27.12.2006, p. 176.)

6)

JAR-OPS 1 au fost modificate de la 1 ianuarie 2005 (modi-
ficarile 9-12) pentru a imbunitati cerintele de securitate pe
care acestea le contin. Noile cerinte ar trebui s se aplice
fara intarziere si, in orice caz, cu incepere de la data apli-
cdrii anexei IIl la Regulamentul (CEE) nr. 3922/91, adicd
16 iulie 2008.

Deoarece modificarile sunt urgente pentru a oferi transpor-
tatorilor aerieni si autoritdtilor in cauzd timpul necesar de
a se adapta la noile cerinte, ar trebui si se aplice procedura
de urgentd prevazutd la articolul 12 alineatul (4) din res-
pectivul regulament.

Prin urmare, anexa III la Regulamentul (CEE) nr. 3922/91
ar trebui modificatd in consecinta.

Mdsurile prevazute in prezentul regulament sunt conforme
cu avizul Comitetului pentru sigurantd aeriand mentionat
la articolul 12 din Regulamentul (CEE) nr. 3922/91,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Anexa III la Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 se inlocuieste cu
anexa la prezentul regulament.
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Articolul 2

Prezentul regulament intrd in vigoare la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles, 11 decembrie 2007.

Pentru Comisie
Jacques BARROT
Vicepresedinte
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ANEXA

JANEXA 1II

Cerinte tehnice si proceduri administrative comune aplicabile transportului comercial cu acronave

OPS 1: Transportul aerian comercial (avioane)

Cuprins (structurd generald)

SUBPARTEA A
SUBPARTEA B
SUBPARTEA C
SUBPARTEA D
SUBPARTEA E
SUBPARTEA F
SUBPARTEA G
SUBPARTEA H
SUBPARTEA I

SUBPARTEA |

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

Aplicabilitate si definitii

Generalitati

Certificarea si supravegherea operatorului
Proceduri operationale

Operatiuni in toate conditiile meteorologice
Performante generalitdti

(Clasa A de performantd

(Clasa B de performantd

Clasa C de performanti

Masa si centrajul

Instrumente si echipamente

Echipamente de navigatie si comunicatii
Intretinerea avionului

Echipajul de comandi

Echipajul de cabind

Manuale, jurnale si inregistrari

Limitari ale timpului de zbor si de serviciu si cerinte privind timpul de odihnd

Transportul aerian al bunurilor periculoase

Securitate
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SUBPARTEA A

APLICABILITATE SI DEFINITII

OPS 1.001
Aplicabilitate

OPS partea 1 stabileste cerintele aplicabile operdrii oricdror avioane civile, in scopul transportului aerian comercial, de citre
orice operator care isi are locul principal de desfisurare a activitatii si, dupd caz, sediul social intr-un stat membru, denumit
in continuare operator. OPS 1 nu se aplici:

1. avioanelor utilizate pentru operatiuni militare, vamale si de politie;

2. zborurilor pentru lansdri de parasutisti si stins incendii si nici zborurilor aferente de pozitionare si de intoarcere, in care
persoanele transportate sunt cele care, in mod normal, ar fi transportate in timpul zborurilor pentru lansari de para-
sutisti sau stins incendii;

3. zborurilor efectuate imediat inainte, pe parcursul sau imediat dupd o activitate de lucru aerian, cu conditia ca aceste
zboruri sd fie in legaturd cu activitatea de lucru aerian in cauzd, si in cursul cdrora, cu exceptia membrilor echipajului,
nu sunt transportate mai mult de 6 persoane indispensabile activitdtii de lucru aerian.

OPS 1.003
Definitii
(@) In sensul prezentei anexe:
1. acceptatfacceptabil” inseamnd ceea ce autoritatea nu considerd ca fiind inadecvat pentru scopul vizat;

2. ,aprobat (de autoritate)” inseamnd ceea ce s-a stabilit (de citre autoritate) ca fiind adecvat pentru scopul vizat;

”» A

3., Lista master a echipamentului minim (MMEL)” inseamna o listd de referintd (inclusiv un preambul) specificd pen-
tru un tip de avion care determind acele instrumente, unititi de echipament sau functii care, mentinand nivelul de
sigurantd prevazut in specificatiile aplicabile de certificare a navigabilitatii, pot fi temporar nefunctionale din cauza
redundantei inerente proiectdrii sifsau din cauza procedurilor, a conditiilor si a limitdrilor de operare si de intre-
tinere specificate si in conformitate cu procedurile aplicabile pentru mentinerea navigabilitatii;

4. Lista echipamentului minim (MEL)” inseamna o listd (inclusiv un preambul) conform cdreia un avion poate fi
exploatat in conditii specificate, cu anumite instrumente, unititi de echipament sau functii inactive la inceputul
zborului. Aceastd listd este pregititd de operator pentru avionul sdu, tindnd cont de definitia avionului si de con-
ditiile de operare si de intretinere relevante, in conformitate cu o procedurd aprobatd de autoritate.

(b) Partile M §i 145 la care se face trimitere in prezenta anexd sunt cele din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 din 20 noiem-
brie 2003 (1).

() JOL315,28.11.2003, p. 1.



12.1.2008

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 10/5

SUBPARTEA B

PREVEDERI GENERALE

OPS 1.005

Prevederi generale

(@) Operatorul opereazd avionul pentru transport aerian comercial doar in conformitate cu OPS partea 1. Pentru operarea
avioanelor din clasa de performanta B, in apendicele 1 la OPS 1.005 litera (a) se pot gasi cerinte mai putin restrictive.

(b) Operatorul respectd cerintele de navigabilitate retroactive aplicabile pentru avioanele operate pentru transport aerian
comercial.

(c) Fiecare avion este operat in conformitate cu conditiile din certificatul siu de navigabilitate si cu respectarea limitarilor
stabilite in manualul de zbor al avionului.

(d) Toate dispozitivele pentru pregitire sintetica (STD), cum ar fi simulatoarele de zbor sau dispozitivele de antrenament
pentru zbor (FTD), care inlocuiesc avionul in scopul pregatirii sifsau al verificarii, trebuie sa fie autorizate in confor-
mitate cu cerintele aplicabile dispozitivelor pentru pregatire sinteticd. Operatorul care intentioneazd sd foloseascd astfel
de STD trebuie s obtina aprobarea din partea autoritatii.

OPS 1.020

Acte cu putere de lege, norme administrative §i proceduri — responsabilititile operatorului
Operatorul trebuie sd se asigure ci:

1. toti angajatii cunosc faptul cd trebuie si respecte actele cu putere de lege, normele administrative si procedurile statelor
in care se desfdgoard operatiunile si care privesc indeplinirea obligatiilor lor;

2. toti membrii echipajului sunt familiarizati cu actele cu putere de lege, normele administrative si procedurile care pri-
vesc indeplinirea indatoririlor care le revin.

OPS 1.025

Limbaj comun
(@) Operatorul trebuie sd se asigure ci toti membrii echipajului pot comunica intr-o limba comuna.

(b) Operatorul trebuie si se asigure cd intreg personalul operational poate intelege limba in care sunt scrise acele parti din
manualul operational care se referd la indatoririle si responsabilititile lor.

OPS 1.030

Lista echipamentului minim - responsabilititile operatorului

(@) Operatorul trebuie sd stabileascd, pentru fiecare avion, Lista echipamentului minim (MEL) aprobatd de autoritate.
Aceasta trebuie sd se bazeze pe Lista master de echipament minim (MMEL) corespunzitoare (daci acesta existd) accep-
tatd de autoritate, dar nu poate fi mai putin restrictivd decat aceasta.

(b) Operatorul nu trebuie sd opereze un avion decat in conformitate cu MEL, cu exceptia situatiei in care autoritatea auto-
rizeazd altfel. O astfel de autorizare nu permite, in nici un caz, operarea in afara restrictiilor impuse de MMEL.
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(b)

@)

OPS 1.035

Sistemul de calitate

Operatorul stabileste un sistem de calitate si desemneazd un manager responsabil cu calitatea care s urmdreascd
respectarea si caracterul adecvat al procedurilor necesare pentru a asigura practici operationale sigure si navigabilitatea
avioanelor. Urmdrirea respectarii procedurilor trebuie sd includd un sistem de feedback citre managerul responsabil [a
se vedea si OPS 1.175 litera (h)], pentru a asigura luarea masurilor corective necesare.

Sistemul de calitate trebuie s includd un program de asigurare a calititii care si contind proceduri prin care si se veri-
fice daci toate operatiunile se desfisoard in conformitate cu toate cerintele, standardele si procedurile in vigoare.

Sistemul de calitate si managerul responsabil cu calitatea trebuie sd fie acceptati de autoritate.
Sistemul de calitate trebuie s fie descris in documentatia relevanta.

Fard a aduce atingere literei (a), autoritatea poate accepta numirea a doi manageri responsabili cu calitatea, unul pentru
operatiuni si unul pentru intretinere, in cazul in care operatorul a stabilit o singurd unitate de management al calitatii
pentru a garanta aplicarea uniforma a sistemului de calitate pentru ansamblul operatiunilor.

OPS 1.037

Prevenirea accidentelor §i programul de siguranti a zborului

Operatorul stabileste si mentine programe de prevenire a accidentelor si de sigurantd a zborului, care pot fi integrate in
sistemul de calitate si care includ:

1. programe de sensibilizare in privinta riscurilor existente a tuturor persoanelor implicate in operare si de menti-
nere a acestei stiri de constientizare a riscului; si

2. unsistem de raportare a evenimentelor care sd permiti colationarea si evaluarea rapoartelor relevante privind inci-
dentele si accidentele, pentru a identifica tendintele adverse sau pentru a incerca si rezolve deficientele in interesul
sigurantei zborului. Sistemul trebuie sd protejeze identitatea raportorului si sd prevadd posibilitatea ca rapoartele
sd poatd fi transmise anonim; si

3. evaluarea informatiilor relevante referitoare la accidente si incidente si difuzarea informatilor asociate, insi fird a
atribui invinuiri; si

4. un program de monitorizare a datelor de zbor pentru avioanele care au peste 27 000 kg masd maxima certificatd
la decolare (MCTOM). Monitorizarea datelor de zbor (FDM) constd in utilizarea proactivi a datelor de zbor digi-
tale ale operatiunilor de rutind, in scopul imbundtatirii sigurantei aviatiei. Programul de monitorizare a datelor de
zbor nu are un caracter punitiv si contine masuri de sigurantd adecvate de protejare a sursei (surselor) datelor; si

5. nominalizarea unei persoane care s raspunda de gestionarea programului.

Propunerile de masuri corective care decurg din programul de prevenire a accidentelor si de sigurantd a zborului sunt
in responsabilitatea persoanei care rispunde de gestionarea programului.

Eficacitatea schimbdrilor rezultate din propunerile de actiuni corective identificate de programul de prevenire a acci-

dentelor si sigurantd a zborului este urmdritd de managerul responsabil cu calitatea.

OPS 1.040

Membrii echipajului

Operatorul se asigurd cd toti membrii echipajului de comanda si ai echipajului de cabind sunt instruiti in vederea inde-
plinirii sarcinilor atribuite si sunt competenti in executarea lor.
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(b) Atunci cand sunt membri ai echipajului, altii decat membrii echipajului de cabind, care 1si exercitd atributiile in com-
partimentul pasagerilor unui avion, operatorul se asigurd cd acestia

1. nu sunt confundati de pasageri cu membrii echipajului de cabing;
2. nu ocupd posturile atribuite echipajului de cabind necesar;

3. nuimpiedicd membrii echipajului de cabind in exercitarea atributiilor lor.

OPS 1.050

Informatii de ciutare si de salvare

Operatorul se asigurd cd informatiile esentiale referitoare la zborul respectiv privind serviciile de cdutare si de salvare sunt
usor accesibile din cabina de pilotaj.

OPS 1.055

Informatii privind echipamentul de urgenta si de supravietuire transportat

Operatorul se asigurd cd existd liste disponibile pentru comunicare imediata citre centrele de coordonare a salvarii, cu infor-
matii privind echipamentul de urgentd si supravietuire de la bordul tuturor avioanelor sale. Informatiile includ, dupa caz,
numdrul, culoarea i tipul barcilor de salvare si al efectelor pirotehnice, detalii privind echipamentele medicale de urgenta,
rezervele de apd, precum si tipul si frecventele echipamentelor radio portabile de urgenta.

OPS 1.060

Amerizare

Operatorul nu opereaza un avion cu o configuratie aprobatd mai mare de 30 de locuri pentru pasageri, in zboruri deasupra
intinderilor de apd, la o distantd de o locatie care sd permitd aterizarea de urgentd mai mare de 120 de minute de zbor la
viteza de croazierd sau 400 de mile nautice (cea mai mica dintre aceste valori), fird ca avionul sd corespundi cerintelor de
amerizare prevazute de codul de navigabilitate.

OPS 1.065

Transportul armelor si al munitiilor de razboi

(@) Operatorul nu trebuie sa transporte arme si munitii de rdzboi pe calea aerului decat daci are o aprobare expresd in acest
sens, acordatd de toate statele implicate.

(b) Operatorul se asigurd cd armele si munitiile de rdzboi sunt:
1. depozitate in avion intr-un loc inaccesibil pasagerilor pe durata zborului; si

2. 1in cazul armelor de foc, neincdrcate, cu exceptia cazului in care, inainte de inceperea zborului, s-a primit aprobare
de la toate statele implicate cd astfel de arme si munitii de rizboi pot fi transportate in conditii care diferd partial
sau total de cele prevazute la prezentul punct.

(c) Operatorul se asigurd cd, inainte de inceperea zborului, pilotul comandant este informat cu privire la detaliile si ampla-
sarea la bordul avionului a tuturor armelor si a munitiei de rizboi care urmeazi si fie transportate.

OPS 1.070

Transportul armelor si al munitiilor sportive

(@) Operatorul trebuie si ia toate masurile necesare pentru a se asigura ci este informat cu privire la toate armele sportive
care urmeaza s fie transportate pe calea aerului.
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(b) Operatorul care acceptd transportul armelor sportive se asigurd cd acestea sunt:

1. depozitate in avion intr-un loc inaccesibil pasagerilor pe durata zborului, cu exceptia cazului in care autoritatea a
hotdrat ca respectarea acestei dispozitii nu este aplicabild din punct de vedere practic i a acceptat cd se pot aplica
alte proceduri; si

2. 1in cazul armelor de foc si al altor arme care pot contine munitie, neincarcate.

() Munitia pentru arme sportive poate fi transportatd in bagajele verificate ale pasagerilor, sub rezerva anumitor limitari,
in conformitate cu instructiunile tehnice [a se vedea OPS 1.1160 litera (b) punctul 5] definite in OPS 1.1150 litera (a)
punctul 15.

OPS 1.075

Metodi de transport al persoanelor

Operatorul ia toate masurile pentru a se asigura ca nici o persoand nu se afld in nici o zond a unui avion in zbor care nu este
desemnat pentru pasageri, cu exceptia cazului in care comandantul a acordat acces temporar la oricare parte a avionului:

1. inscopul ludrii de mdsuri necesare pentru siguranta avionului sau a oricarei persoane, a oricarui animal sau a oricdror
bunuri aflate la bord; sau

2. in care se transportd cargo sau mdrfuri, in conditiile in care existi o cale care sd permitd accesul unei persoane la aces-
tea in timpul zborului.

OPS 1.080

Spatiu rezervat

OPS 1.085

Responsabilititile echipajului
(a) Membrul echipajului este rispunzdtor de executarea corespunzitoare a indatoririlor sale care:
1. sunt legate de siguranta avionului si a ocupantilor acestuia; si
2. sunt precizate in instructiunile si procedurile cuprinse in manualul operational.
(b) Membrul echipajului:

1. raporteazd comandantului orice cedare, functionare necorespunzitoare sau defect care considerd cd poate afecta
starea de navigabilitate sau operarea in sigurantd a avionului, inclusiv sistemele de urgenta;

2. raporteazd comandantului orice incident care a pus in pericol sau ar fi putut pune in pericol siguranta operari;

3. foloseste formularele de raport al incidentelor ale operatorului in conformitate cu OPS 1.037 litera (a) punctul 2.
In toate aceste cazuri, o copie a raportului (rapoartelor) se comunicd comandantului in cauza.

(¢) Nicio dispozitie de la litera (b) nu obligd un membru al echipajului sd raporteze un incident care a fost deja raportat de
un alt membru al echipajului.

(d) Membrul echipajului nu trebuie sd execute sarcini la bordul avionului:

1. in timp ce se afld sub influenta oricirui medicament care ar putea sd-i afecteze facultdtile intr-un mod ce contra-
vine sigurantei;

2. dupa ce a facut o scufundare la mare adancime, cu exceptia cazului cand a trecut o perioada de timp rezonabil;
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(e)

4.

dupd o donare de singe, cu exceptia cazului cand a trecut o perioadd de timp rezonabild;

in cazul in care nu sunt indeplinite ceringele medicale aplicabile sau in cazul in care persoana respectivd are dubii
privind capacitatea sa de a isi indeplini sarcinile atribuite; sau

in cazul in care stie sau suspecteazd cd suferd de oboseald sau nu se simte capabil de a executa sarcini la bordul
avionului, in mésura in care poate periclita zborul.

Un membru al echipajului se supune cerintelor corespunzitoare privind consumul de alcool care sunt stabilite de citre
operator si acceptate de autoritate si care nu trebuie sa fie mai putin restrictive decat urmdtoarele:

1. nu trebuie sd se consume alcool cu mai putin de opt ore inaintea inceperii misiunii sau a serviciului de rezerva;

2. nivelul de alcool in singe nu trebuie si depdseascd 0,2 la mie la inceputul perioadei de serviciu pentru zbor;

3. nu se consumd alcool in timpul perioadei de serviciu pentru zbor sau in timpul serviciului de rezerva.

Comandantul:

1. rdspunde de siguranta tuturor membrilor echipajului, a pasagerilor si a marfurilor aflate la bord, imediat dupa ce
se imbarcd si pand cand pdriseste avionul la sfarsitul zborului;

2. rispunde de operarea si siguranta avionului din momentul in care avionul este pregitit si se pund in miscare pen-
tru rulajul la sol inainte de decolare si pAnd in momentul in care se opreste la incheierea zborului si motorul
(motoarele) folosit(e) ca mijloace principale de propulsie sunt oprite;

3. are autoritatea sd dea toate comenzile pe care le considerd necesare in scopul asigurdrii sigurantei avionului si a
persoanelor sau a bunurilor transportate;

4. este autorizat si debarce orice persoand sau orice parte din marfi care, in opinia sa, poate reprezenta un pericol
potential pentru siguranta avionului sau a ocupantilor acestuia;

5. nu permite transportul in avion al niciunei persoane care pare sd se afle sub influenta alcoolului sau a drogurilor,
in masura in care poate fi periclitatd siguranta avionului sau a ocupantilor acestuia;

6. are dreptul s refuze transportul pasagerilor neadmisi, al deportatilor sau al persoanelor aflate in stare de arest, in
cazul in care transportul acestora reprezintd un risc pentru siguranta avionului sau a ocupantilor acestuia;

7. seasigurd cd toti pasagerii sunt informati asupra amplasarii iesirilor de urgentd, precum si asupra amplasdrii si a
modului de utilizare a echipamentului de siguranta si urgenta relevant;

8. se asigurd cd toate procedurile operationale si listele de verificare sunt respectate in conformitate cu manualul
operational;

9. nu permite nici unui membru al echipajului sd desfasoare nicio activitate in timpul decoldrii, al urcdrii initiale, al
apropierii finale si al aterizdrii, cu exceptia acelor indatoriri necesare pentru operarea in sigurantd a avionului;

10. nu permite:

(i) dezactivarea, oprirea sau stergerea datelor, in timpul zborului, unui inregistrator de date de zbor, nici stergerea
dupd zbor a datelor inregistrate, in cazul unui accident sau incident care trebuie si fie obligatoriu raportat;

(i) dezactivarea sau oprirea in timpul zborului a unui inregistrator de voce din cabina de pilotaj, cu exceptia
situatiei in care considerd cd datele inregistrate, care altfel ar fi fost sterse automat, trebuie pdstrate pentru
investigarea incidentului sau accidentului, nici stergerea manuald, in timpul zborului sau dupa zbor, a date-
lor inregistrate, in cazul unui accident sau incident care trebuie si fie obligatoriu raportat;

11. decide dacd acceptd sau nu un avion care prezintd elemente inutilizabile permise de CDL sau MEL; si

12. se asigurd cd s-a efectuat inspectia premergatoare zborului.
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Intr-o situatie de urgentd care impune luarea unei decizii si actiunea imediatd, comandantul sau pilotul cdruia i s-a del-
egat comanda zborului ia orice masurd pe care o considerd necesard in conditiile date. In aceste cazuri, comandantul,
in interesul sigurantei, se poate abate de la reguli, proceduri si metode operationale.

OPS 1.090

Autoritatea comandantului

Operatorul ia toate misurile necesare pentru a se asigura ci toate persoanele transportate in avion se supun comenzilor legi-
time date de comandant in scopul asigurdrii sigurantei avionului si a persoanelor sau a bunurilor imbarcate.

OPS 1.095

Autoritatea privind rulajul la sol al avionului

Operatorul ia toate masurile necesare pentru a se asigura ¢d un avion aflat in responsabilitatea sa nu este rulat pe suprafata
de miscare a unui aerodrom de citre o altd persoand decat un membru al echipajului de comanda, cu exceptia cazului in
care respectiva persoand, aflatd la comanda avionului:

1.

a fost autorizatd in mod corespunzitor de catre operator sau de citre un agent desemnat si este competentd:
(i) s ruleze avionul;
(ii) sa foloseasca telefonia prin radio; si

a fost instruitd cu privire la configuratia aerodromului, rute, semne, marcaje, lumini, precum si la semnalele, instruc-
tiunile, frazeologia si procedurile de control al traficului aerian si se poate conforma standardelor operationale nece-
sare pentru deplasarea in sigurantd a avionului pe aerodrom.

OPS 1.100

Admiterea in cabina de pilotaj

Operatorul se asigurd ci nici o persoand, alta decat un membru al echipajului de comanda desemnat pentru un zbor,
nu este admisd sau nu este transportatd in cabina de pilotaj, cu exceptia cazului in care persoana respectiva este:

1. un membru al echipei operationale;

2. un reprezentant al autoritdtii care raspunde de certificare, licentiere sau inspectie, in cazul in care acest lucru este
necesar pentru indeplinirea indatoririlor sale oficiale; sau

3. autorizatd si transportatd in conformitate cu instructiunile cuprinse in manualul operational.

Comandantul trebuie si se asigure ca:

1. 1in interesul sigurantei, accesul in cabina de pilotaj nu distrage atentia sifsau nu impiedica operarea zborului; si
2. toate persoanele transportate in cabina de pilotaj sunt familiarizate cu procedurile de siguranti relevante.

Decizia finald privind accesul in cabina de pilotaj este responsabilitatea comandantului.

OPS 1.105

Transporturi neautorizate

Operatorul trebuie si ia toate masurile necesare pentru a se asigura ¢ nicio persoand nu se ascunde la bordul avionului sau
cd nu ascunde marfd la bordul avionului.
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OPS 1.110

Dispozitive electronice portabile

Operatorul nu permite nici unei persoane sd utilizeze si ia toate masurile necesare pentru a se asigura cd nicio persoand nu
utilizeazd, la bordul unui avion, un dispozitiv electronic portabil care poate afecta negativ performantele sistemelor si ale
echipamentelor avionului.

OPS 1.115

Alcool si droguri

Operatorul interzice accesul sau prezenta la bordul unui avion a oricdrei persoane aflate sub influenta alcoolului sau a
drogurilor, in masura in care poate fi periclitatd siguranta avionului sau a ocupantilor acestuia, si ia toate masurile necesare
in acest sens.

OPS 1.120

Periclitarea sigurantei

Operatorul ia toate masurile necesare pentru a se asigura cd nicio persoand nu actioneazd sau nu omite sd actioneze, din
imprudentd sau neglijentd, astfel incat:

1. si pericliteze avionul sau sd pund in pericol persoanele aflate la bordul acestuia;

2. avionul sd pund in pericol orice persoand sau proprietate.

OPS 1.125

Documente obligatorii la bordul avionului
(@) Operatorul se asigurd cd urmdtoarele documente sau copii ale acestora se afld la bord in timpul fiecarui zbor:
1. certificatul de inmatriculare;
2. certificatul de navigabilitate;

3. certificatul de zgomot in original sau copie (dupi caz), inclusiv o traducere in limba englezd, in cazul in care a fost
furnizatd de cdtre autoritatea responsabild de emiterea certificatului de zgomot;

4. originalul sau o copie a certificatului de operator aerian;
5. licenta pentru utilizarea statiei radio a avionului; si
6. originalul sau o copie a certificatului (certificatelor) de asigurare pentru raspundere civila.

(b) Fiecare membru al echipajului de zbor trebuie, la fiecare zbor, si aibi asupra sa licenta de echipaj de zbor validi si cu
calificarea (calificdrile) adecvatd (adecvate) pentru scopul zborului.

OPS 1.130

Manuale care trebuie si se afle la bord
Operatorul se asigurd ci:

1. partile in vigoare ale manualului operational relevante pentru indatoririle echipajului se afl la bord in timpul fiecarui
zbor;

2. acele parti din manualul operational care sunt necesare pentru conducerea zborului sunt usor accesibile echipajului aflat
la bordul avionului; si
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(b)

(b)

manualul de zbor in vigoare se afli la bordul avionului, cu exceptia cazului in care autoritatea a acceptat cd manualul
operational precizat in OPS 1.1045 apendicele 1 partea B contine informatii relevante pentru acel avion.

OPS 1.135

Informatii aditionale si acte necesare

Operatorul se asigura cd, in afard de documentele si manualele prevazute in OPS 1.125 si OPS 1.130, urmatoarele infor-
matii si formulare, relevante pentru tipul si zona de operare, se afld la bordul avionului in timpul fiecirui zbor:

1. plan de zbor operational care contine cel putin informatiile previzute in OPS 1.1060;

2. jurnalul tehnic al avionului, care contine cel putin informatiile previzute in partea M punctul M.A.306 Sistemul
de jurnal tehnic al operatorului;

3. detalii ale planului de zbor ATS depus;

4. documentatiile NOTAM/AIS corespunzitoare;

5. informatii meteorologice corespunzitoare;

6. documentatia de incircare si centraj, specificatd in subpartea J;

7. notificarea privind categoriile speciale de pasageri, cum ar fi personalul de securitate, in cazul in care nu este con-
siderat ca facand parte din echipaj, persoanele cu handicap, pasageri inadmisibili, deportati si persoane aflate in
stare de arest;

8. notificarea privind incirciturile speciale, inclusiv bunuri periculoase, si informdrile scrise adresate comandantu-
lui, prevdzute in OPS 1.1215 litera (c);

9. harti si diagrame actuale si documente asociate prevazute in OPS 1.290 litera (b) punctul 7;

10. orice alte documente care pot fi cerute de statele implicate in zborul respectiv, cum ar fi cargo manifestul, lista de
pasageri etc.; si

11. formulare in vederea indeplinirii cerintelor de raportare ale autoritatii si ale operatorului.

Autoritatea poate permite ca informatiile detaliate la litera (a) sau parti ale acestora s fie prezentate in altd forma decat
tiparite pe hartie. Trebuie s se asigure un standard de accesibilitate, operabilitate si fiabilitate acceptabil.

OPS 1.140

Informatii pastrate la sol
Operatorul se asigurd ca:
cel putin pentru durata fiecrui zbor sau serii de zboruri:
(i) informatii relevante privind zborul si adecvate pentru tipul de operare se pastreazi la sol; si

(i) informatiile sunt retinute pand cand au fost copiate in locul unde vor fi pastrate in conformitate cu OPS 1.1065;
sau, in cazul in care acest lucru nu este posibil,

(i) aceleasi informatii se transportd la bordul avionului, intr-un container ignifug.
Informatiile mentionate la litera (a) de mai sus includ:
1. o copie dupd planul de zbor operational, dupd caz;

2. copii ale partii (partilor) relevantd (relevante) din jurnalul tehnic al avionului;



12.1.2008

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L10/13

3. documentatie NOTAM specificd rutei, dacd a fost editatd in mod special de citre operator;
4. documentatia referitoare la masi si centraj, in cazul in care este cerutd (a se vedea OPS 1.625); si

5. notificare privind incdrciturile speciale.

OPS 1.145

Dreptul de inspectie

Operatorul se asigurd cd orice persoand autorizatd de autoritate este admisd, in orice moment, la bord si poate zbura la bor-
dul oricarui avion operat in conformitate cu COA-ul emis de autoritate, si poate intra si rimane in cabina de pilotaj, cu con-
ditia ca accesul in cabina de comanda sd poat fi refuzat de comandant atunci cand, in opinia acestuia, se pune in pericol
siguranta avionului.

OPS 1.150

Furnizarea de documente si inregistrari
Operatorul trebuie:

1. sd asigure acces oricdrei persoane autorizate de autoritate la toate documentele si inregistrarile care sunt legate de
operatiunile de zbor sau de intretinere; si

2. sd prezinte toate documentele si inregistrarile, la cererea autoritdtii, intr-o perioadd rezonabild de timp.

Comandantul prezintd, intr-o perioadd rezonabild de timp de la cererea unei persoane autorizate de citre autoritate,
acelei persoane documentele care trebuie si se afle la bord.

OPS 1.155

Pistrarea documentelor

Operatorul se asigurd ci:

(@)

orice documente originale sau copii ale acestora, pe care trebuie s le pastreze, sunt pdstrate pentru o perioadd de timp
impusd, chiar dacd acesta inceteazd a fi operatorul avionului; si

atunci cand un membru al echipajului, pentru care operatorul a pastrat evidentele privind timpul de zbor, timpul de
serviciu si timpul de odihnd, devine un membru al echipajului pentru un alt operator, acea inregistrare este pusi la dis-
pozitia noului operator.

OPS 1.160

Pistrarea, prezentarea i utilizarea inregistrarilor de pe inregistratorul de date de zbor
Pistrarea inregistrarilor:

1. Dupd un accident, operatorul unui avion la bordul cdruia se afld un inregistrator de date de zbor trebuie, in masura
in care este posibil, si pastreze datele inregistrate originale referitoare la accident, astfel cum au fost retinute de
inregistrator, pentru o perioadd de 60 de zile, cu exceptia cazului in care autoritatea de investigatie di indicatii
contrare.

2. Cuexceptia cazurilor in care autoritatea a acordat permisiune prealabild, dupd un incident care intrd sub incidenta
obligatiei de raportare, operatorul unui avion la bordul ciruia se afld un inregistrator de date de zbor trebuie, in
mdsura in care este posibil, sd pastreze datele inregistrate originale legate de acel incident, astfel cum au fost reti-
nute de inregistrator, pentru o perioada de 60 de zile, cu exceptia cazului in care autoritatea de investigatie da indi-
catii contrare.
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(b)

(©

In plus, la cererea autorititii, operatorul unui avion la bordul ciruia se afld un inregistrator de date de zbor pis-
treazd datele inregistrate originale pe o perioadd de 60 de zile, cu exceptia cazului in care autoritatea de investi-
gatie dd indicatii contrare.

in cazul in care la bordul unui avion trebuie si se afle un inregistrator de date de zbor, operatorul avionului trebuie:

(i) sa pastreze inregistrarile pe perioada de operare, astfel cum se prevede in OPS 1.715, 1.720 si 1.725, cu
exceptia cazului in care, in scopul testdrii §i al intretinerii inregistratoarelor de date de zbor, la momentul efec-
tudrii testului se poate sterge pand la o ord din cel mai vechi material inregistrat; si

(ii) sd pastreze un document care prezintd informatiile necesare pentru extragerea si conversia datelor stocate in
unitdti operabile.

Prezentarea inregistrarilor:

Operatorul unui avion la bordul ciruia se afld un inregistrator de date de zbor trebuie, in decursul unei perioade de
timp rezonabile dupd ce a primit o solicitare in acest sens din partea autoritdtii, sd prezinte orice inregistrare ficutd de
un inregistrator de date de zbor care este disponibild sau care a fost pastrata.

Utilizarea inregistrarilor:

Inregistrarile obtinute cu ajutorul inregistratorului din cabina de pilotaj nu pot fi utilizate in alt scop decat cel de
investigare a unui accident sau incident a cirui raportare este obligatorie, cu exceptia cazului in care se obtine con-
simgdmantul tuturor membrilor echipajului implicati.

Inregistrarile inregistratorului de date de zbor nu pot fi folosite in alte scopuri decat pentru investigarea unui acci-
dent sau incident a cdrui raportare este obligatorie, cu exceptia cazurilor in care aceste inregistrari sunt:

(i) utilizate de citre operator doar in scopuri legate de navigabilitate sau intretinere; sau
(i) ficute anonime; sau

(i) divulgate in cadrul unor proceduri sigure.

OPS 1.165

inchirierea avioanelor

Terminologie:

Termenii utilizati in prezentul paragraf au urmatoarele semnificatii:

1.

2.

inchirierea avionului fard echipaj — atunci cand avionul este operat pe baza COA al locatarului;

inchirierea avionului cu echipaj — atunci cand avionul este operat pe baza COA al locatorului.

Inchirierea de avioane intre operatorii comunitari

Inchirierea cu echipaj. Un operator comunitar care furnizeazi un avion cu echipaj complet unui alt operator
comunitar, in conformitate cu Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind licentele
operatorilor de transport aerieni (1), si care isi mentine toate functiile si responsabilititile previzute in subpartea
C rdmane operatorul avionului.

Toate tipurile de inchiriere, cu exceptia inchirierii cu echipaj:

(i) Cu exceptia cazurilor prevazute la litera (b) punctul 1, un operator comunitar care utilizeaza un avion fur-
nizat de un alt operator comunitar sau care furnizeaza un avion unui alt operator comunitar trebuie s obtina
aprobare prealabild pentru operare de la autoritatea in cauzd. Toate conditiile conexe acestei aprobari trebuie
sd fie incluse In contractul de inchiriere.

() JOL 240, 24.8.1992, p. 1.
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(i) Toate elementele contractelor de inchiriere care sunt aprobate de autoritate, altele decat contractele de inchi-
riere in care este implicat un avion si echipajul complet §i pentru care nu se intentioneaza transferul functi-
ilor si responsabilitatilor, trebuie sa fie considerate, in ceea ce priveste avionul inchiriat, ca variatiuni ale COA
in baza cdruia se efectueazd zborurile.

(c) Inchirierea de avioane intre un operator comunitar si orice entitate, alta decat un operator comunitar:

1.

2.

Luarea in locatiune fard echipaj

(i) Operatorul comunitar nu trebuie s inchirieze un avion fara echipaj de la o altd entitate decat un alt operator
comunitar, cu exceptia cazului in care se obtine aprobare de la autoritate. Toate conditiile conexe acestei
aprobiri trebuie si fie incluse in contractul de inchiriere.

(i) Operatorul comunitar se asigurd ¢, in ceea ce priveste avioanele care sunt inchiriate fard echipaj, toate dife-
rentele fatd de cerintele prevdzute in subpdrtile K, L si/sau OPS 1.005 litera (b) se notifica autoritatii si pot fi
acceptate de aceasta.

Luare in locatiune cu echipaj

(i) Operatorul comunitar nu trebuie sa inchirieze un avion cu echipaj de la o altd entitate decat un alt operator
comunitar, cu exceptia cazului in care obtine aprobarea autoritatii.

(ii) Operatorul comunitar se asigurd cd, in ceea ce priveste avioanele care sunt inchiriate cu echipaj:

A. standardele de sigurantd ale locatorului cu privire la intretinere si operare sunt echivalente cu cele sta-
bilite in prezentul regulament;

B. locatorul este un operator titular al unui COA eliberat de un stat care este semnatar al Conventiei de la
Chicago;

C. avionul detine un certificat de navigabilitate standard, eliberat in conformitate cu anexa 8 OACI. Cer-
tificatele de navigabilitate standard emise de un stat membru, altul decat statul care rispunde de elib-
erarea COA, vor fi acceptate fard altd conditie, in cazul in care sunt eliberate in conformitate cu
partea 21; si

D. sunt respectate toate ceringele pe care autoritatea locatarului le aplica.
Darea in locatiune fird echipaj

Operatorul comunitar poate inchiria un avion fara echipaj, pentru transport aerian comercial, oricdrui operator al
unui stat care este semnatar al Conventiei de la Chicago, in cazul in care sunt indeplinite urmatoarele conditii:

A. autoritatea a acordat derogare operatorului de la dispozitiile relevante ale OPS partea 1 si, dupd ce autori-
tatea de reglementare strdind a acceptat in scris responsabilitatea pentru supravegherea intretinerii si a oper-
arii avionului (avioanelor), a indepdrtat avionul din COA-ul siu; si

B. avionul este intrefinut in conformitate cu un program de intretinere aprobat.
Luarea in locatiune cu echipaj

Un operator comunitar care inchiriazd un avion cu echipaj complet unei alte entitati, in conformitate cu Regula-
mentul (CEE) nr. 2407/92, si care isi pastreaza toate functiile i responsabilititile previzute la subpartea C rimane
operatorul avionului.
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Apendicele 1 la OPS 1.005 litera (a)
Operatiuni cu avioane din clasa B de performanti
Terminologie:
1. Operatiuni de la A la A — decolarea si aterizarea se fac in acelasi loc.
2. Operatiuni de la A la B — decolarea si aterizarea se fac in locuri diferite.

3. Noapte — orele dintre sfarsitul crepusculului civil si inceputul rasaritului civil sau o altd perioadd similard intre apus
si rdsdrit, astfel cum este previzut de autoritatea relevanta.

Operatiunile in cazul cirora se aplicd prezentul apendice pot fi efectuate in conformitate cu urmatoarele cerinte mai
putin restrictive.

1. OPS 1.035 Sistemul de calitate: in cazul unui operator foarte mic, postul de manager responsabil cu calitatea poate
fi ocupat de un manager responsabil desemnat, in cazul in care se utilizeazd auditori externi. Acest lucru se aplicd
si in cazul in care managerul-sef ocup unul sau mai multe dintre posturile desemnate.

2. Rezervat.

3. OPS 1.075 Metode de transport al persoanelor: nu se aplicd pentru operatiuni VFR ale avioanelor dotate cu un
singur motor.

4. OPS 1.100 Admiterea in cabina de pilotaj:
(i) Operatorul trebuie si stabileascd reguli de transport al pasagerilor care ocupd loc pe un scaun de pilot.
(i) Comandantul se asigurd ci:

A. transportul pasagerilor pe un scaun de pilot nu produce distragerea atentiei sifsau nu interfereaza cu
operarea zborului; si

B. pasagerul care ocupd un scaun de pilot este familiarizat cu restrictiile si procedurile de sigurantd
relevante.

5. OPS 1.105 Transport neautorizat: nu se aplicd pentru operatiuni VFR ale avioanelor dotate cu un singur motor.
6. OPS 1.135 Informatii aditionale si acte necesare:

(i) Pentru operatiuni VFR de la A la A ale avioanelor dotate cu un singur motor efectuate pe timp de zi nu se
impune ca urmitoarele documente si se afle la bord:

A. plan de zbor operational;

B. jurnalul tehnic al avionului;

C.  documentatia de informare NOTAM/AIS;

D. informagii meteorologice;

E. notificarea privind categorii speciale de pasageri etc.; si

F. notificarea privind incircdturi speciale, inclusiv bunuri periculoase etc.

(i) Pentru operatiuni VFR de la A la B ale avioanelor dotate cu un singur motor efectuate pe timp de zi, nu este
necesar sa se afle la bord notificarea privind categoriile speciale de pasageri descrise in OPS 1.135 litera (a)
punctul 7.

(iii) Pentru operatiuni VFR de la A la B efectuate pe timp de zi, planul de zbor operational poate fi intr-o forma
simplificatd si trebuie sd indeplineascd cerintele tipului de operare.
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10.

11.

12.

13.

14.

OPS 1.215 Utilizarea serviciilor de trafic aerian: pentru operatiuni VFR ale avioanelor dotate cu un singur motor
efectuate pe timp de zi, contactul cu ATS nu are caracter obligatoriu si se mentine in conformitate cu exigentele
tipului de operare. Serviciile de cdutare si salvare trebuie sa fie asigurate in conformitate cu OPS 1.300.

OPS 1.225 Minimele de operare de aerodrom: pentru operatiuni VFR, minimele de operare standard VER cuprind,
in mod normal, prezenta cerint3. In cazul in care este necesar, operatorul precizeazi cerintele suplimentare tinand
cont de factori precum acoperirea radio, terenul, natura locurilor de decolare si aterizare, conditiile de zbor si
capacitatea ATS.

OPS 1.235 Procedurile de limitare a zgomotului: nu se aplicd in cazul operatiunilor VER ale avioanelor dotate cu
un singur motor.

OPS 1.240 Rute si zone de operare:

Litera (a) punctul 1 nu se aplicd in cazul operatiunilor VFR de la A la A ale avioanelor dotate cu un singur motor,
efectuate pe timp de zi.

OPS 1.250 Stabilirea altitudinilor minime de zbor:

Pentru operatiuni VFR efectuate pe timp de zi, aceastd cerintd se aplicd dupd cum urmeaza. Operatorul se asigurd
cd operatiunile sunt efectuate doar de-a lungul unor rute sau in interiorul unor zone pentru care se poate mentine
o distantd sigurd fatd de obstacole si trebuie sd ia in considerare factori precum temperatura, terenul, conditiile
meteorologice nefavorabile (de exemplu, turbulente severe si curenti de aer descendenti, corectii ale variatiilor de
temperaturd si presiune fatd de valorile standard).

OPS 1.255 Politica de combustibil:

(i) Pentru zboruri de la A la A — operatorul specificd cantitatea minima de combustibil care trebuie sd rimand la
sfarsitul zborului. Aceastd rezerva de combustibil minima finald nu trebuie si fie mai mica decat cantitatea
necesard pentru un zbor de 45 de minute.

(i) Pentru zboruri de la A la B — operatorul se asigurd ci in calculul, inainte de zbor, al cantitatii de combustibil
utilizabil necesar pentru un zbor se includ:

A.  combustibil pentru rulaj la sol — combustibilul consumat inainte de decolare, in cazul in care cantitatea
este semnificativd; si

B. combustibil pentru zborul de rutd (combustibil necesar pentru ajungerea la destinatie); si
C.  combustibil de rezervad —
1. rezerva de rutd —

combustibil care nu reprezintd mai putin de 5 % din combustibilul planificat pentru zborul de rutd
sau, in cazul unei replanificari in timpul zborului, 5 % din combustibilul pentru zborul de rutd
necesar pentru restul zborului; si

2. rezerva finald de combustibil —

combustibil necesar pentru a zbura o perioadd suplimentard de 45 de minute (la motoarele cu pis-
ton) sau 30 de minute (la motoarele cu turbind);

D. combustibil alternativ —

combustibil necesar pentru a ajunge la o destinatie de rezervi via aerodromul de destinatie, in cazul in
care este cerutd o destinatie de rezervy;

E.  combustibil suplimentar —
combustibil pe care comandantul il poate solicita in plus fatd de cantitatea previzutd la punctele A-D.

OPS 1.265 Transportul pasagerilor inadmisibili, al celor deportati sau al persoanelor aflate in stare de arest: pen-
tru operatiunile VFR cu avioane dotate cu un singur motor si atunci cand nu se intentioneaza transportul de
pasageri inadmisibili, deportati sau persoane aflate in stare de arest, unui operator nu i se impune s stabileascd
proceduri pentru transportul acestor pasageri.

OPS 1.280 Repartizarea pasagerilor pe scaune: nu se aplicd operatiunilor VER ale avioanelor dotate cu un singur
motor.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

OPS 1.285 Briefingul pasagerilor: demonstratia si informarea se fac in conformitate cu tipul operatiunilor. La ope-
ratiunile cu un singur pilot, pilotului nu trebuie s i se aloce sarcini care sa il distragd de la indatoririle sale de zbor.

OPS 1.290 Pregitirea zborului:
(i) Plan de zbor operational pentru operatiunile de la A la A — nu este necesar.

(i) Operatiuni de la A la B conform VEFR pe timp de zi — operatorul se asigurd cd pentru fiecare zbor se com-
pleteazd o forma simplificatd de plan de zbor operational, care este relevant pentru tipul de operatiune.

OPS 1.295 Selectarea aerodromurilor: nu se aplicd in cazul operatiunilor VER. Instructiunile necesare pentru uti-
lizarea aerodromurilor si a locurilor de decolare si de aterizare trebuie sa fie emise cu trimitere la OPS 1.220.

OPS 1.310 Membrii de echipaj la posturi:

Pentru operatiunile VFR, instructiuni in acest sens sunt necesare doar atunci cand se desfisoard operatiuni cu doi
piloti.

OPS 1.375 Managementul combustibilului in zbor:

Apendicele 1 la OPS 1.375 nu este necesar si se aplice in cazul operatiunilor VFR pe timp de zi ale avioanelor
dotate cu un singur motor.

OPS 1.405 Initierea si continuarea apropierii:

Nu se aplicd in cazul operatiunilor VFR.

OPS 1.410 Proceduri operationale — indltimea de trecere a pragului:
Nu se aplicd in cazul operatiunilor VER.

OPS 1.430 pénd la 1.460, inclusiv apendicele:

Nu se aplicd in cazul operatiunilor VEFR.

OPS 1.530 Decolarea:

(i) Litera (a) se aplicd cu urmdtoarea addugire. Autoritatea poate, de la caz la caz, sd accepte alte date de perfor-
mantd prezentate de operator si care se bazeazd pe demonstratie si/sau pe experientd doveditd cu documente.
Literele (b) si (c) se aplicd cu urmdtoarea addugire. Atunci cind cerintele prezentului punct nu pot fi respec-
tate din cauza limitdrilor fizice legate de extinderea pistei i existd un interes public clar si o necesitate a ope-
ratiunii, autoritatea poate accepta, de la caz la caz, alte date de performantd, care nu intrd in conflict cu
manualul de zbor al avionului privind procedurile speciale, prezentate de operator pe bazd de demonstratie
sifsau experientd doveditd cu documente.

(i) Operatorul care doreste sd efectueze operatiuni in conformitate cu punctul (i) trebuie sd obtind aprobarea
prealabild a autoritatii care elibereazd COA. O astfel de aprobare:

A.  specifici tipul de avion;

B.  specifici tipul de operatiune;

C.  specificd aerodromul (aerodromurile) si pistele implicate;

D. restrictioneazd decolarea in conditiile VMG;

E.  precizeazd calificarea echipajului; si

F.  se limiteaza la avioanele pentru care certificatul initial de tip a fost eliberat inainte de 1 ianuarie 2005.

(iii) Operatiunea trebuie sa fie acceptatd de statul in care se afld aerodromul.
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24. OPS 1.535 Obstacolarea la decolare — avioane multimotoare:

25.

26.

(i)

(i)

Litera (a) punctul 3, litera (a) punctul 4, litera (a) punctul 5, litera (b) punctul 2, litera (c) punctul 1, litera (c)
punctul 2 si apendicele nu se aplicd in cazul operatiunilor VFR efectuate pe timp de zi.

Pentru operatiuni IFR sau VER efectuate pe timp de zi se aplicd literele (b) si (c), cu urmdtoarele variatiuni.

A. Navigarea la vedere este consideratd posibild atunci cind vizibilitatea zborului este de 1 500 m sau mai
mult.

B. Litimea maximd impusi a culoarului este de 300 m atunci cand vizibilitatea zborului este de 1 500 m
sau mai mult.

OPS 1.545 Aterizare — aerodromuri de destinatie si de rezerva:

(i)

Punctul se aplici cu urmdtoarea adaugire. In cazul in care ceringele prezentului punct nu pot fi respectate din
cauza limitdrilor fizice legate de extinderea pistei si existd un interes public clar i o necesitate operationald a
efectudrii operatiunii, autoritatea poate accepta, de la caz la caz, alte date de performantd, care nu intrd in
conflict cu manualul de zbor al avionului privind procedurile speciale, prezentate de operator pe bazi de
demonstratie si/sau experientd doveditd cu documente.

Operatorul care doreste si efectueze operatiuni in conformitate cu punctul (i) trebuie sd obtind aprobarea
prealabild a autoritdtii care a eliberat COA. O astfel de aprobare:

A.  specificd tipul avionului;

B.  specifici tipul de operatiune;

C.  specificd aerodromul (aerodromurile) si pistele implicate;

D. restrictioneazd apropierea finald si aterizarea in conditiile VMC;
E. precizeazd calificarea echipajului; si

F.  se limiteazd la avioanele pentru care certificatul initial de tip a fost emis inainte de 1 ianuarie 2005.

(iii) Operatiunea trebuie sa fie acceptatd de statul in care se afld aerodromul.

OPS 1.550 Aterizarea — piste uscate:

(i)

(i)

Punctul se aplicd cu urmdtoarea adaugire. In cazul in care cerintele prezentului punct nu pot fi respectate din
cauza limitdrilor fizice legate de extinderea pistei si existd un interes public clar §i o necesitate operationald a
efectudrii operatiunii, autoritatea poate accepta, de la caz la caz, alte date de performantd, care nu intrd in
conflict cu manualul de zbor al avionului privind procedurile speciale, prezentate de operator pe bazi de
demonstratie si/sau experientd doveditd cu documente.

Operatorul care doreste sd efectueze operatiuni in conformitate cu punctul (i) trebuie si obtind aprobarea
prealabild a autoritatii care a emis COA. O astfel de aprobare:

A.  specifica tipul avionului;

B.  specificd tipul de operatiune;

C.  specificd aerodromul (aerodromurile) si pistele implicate;

D. restrictioneazd apropierea finald si aterizarea in conditiile VMC;
E.  precizeazd calificarea echipajului; si

F.  se limiteazd la avioanele pentru care certificatul initial de tip a fost emis inainte de 1 januarie 2005.

(iii) Operatiunea trebuie si fie acceptatd de statul in care se afld aerodromul.
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27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

Rezervat.
OPS 1.650 Operatiuni VFR in timpul zilei:

Punctul 1.650 se aplicd cu urmdtoarea adiugire. Avioanele dotate cu un singur motor, pentru care s-a eliberat
prima datd un certificat de navigabilitate individual inainte de 22 mai 1995, pot fi exceptate de citre autoritate de
la respectarea cerintelor de la literele (f), (g), (h) si (i), in cazul in care respectarea acestora ar presupune modifi-
carea avioanelor.

Partea M punctul M.A.704, Specificatii de management al mentinerii navigabilitatii
Specificatiile de management al mentinerii navigabilitatii pot fi adaptate la operatiunile care urmeaza a fi efectuate.
Partea M punctul M.A.306, Sistemul de jurnal tehnic al operatorului:

Autoritatea poate aproba o formd redusd a sistemului jurnalului tehnic, relevant pentru tipul de operatiune
desfasuratd.

OPS 1.940 Compunerea echipajului de comanda:

Litera (a) punctul 2, litera (a) punctul 4 si litera (b) nu se aplicd la operatiunile VFR efectuate pe timp de zi, cu men-
tiunea cd litera (a) punctul 4 trebuie s se aplice integral in cazul in cazul in care OPS 1 impune prezenta a doi
piloti.

OPS 1.945 Formarea de conversie si verificare:

(i) Litera (a) punctul 7 — zborul de linie sub supraveghere (LIFUS) poate fi efectuat pe orice avion din clasa in
cauzd. Durata necesard a LIFUS depinde de complexitatea operatiunilor care urmeaza a fi efectuate.

(ii) Litera (a) punctul 8 nu se aplica.
OPS 1.955 Nominalizarea comandantului:

Litera (b) se aplicd dupd cum urmeaza. Autoritatea poate accepta un curs de scurtd duratd pentru comandantji, rele-
vant pentru tipul de operatiune desfisurata.

OPS 1.960 Comandanti titulari ai unei licente de pilot comercial
Litera (a) punctul 1 punctul (i) nu se aplici la operatiunile VFR efectuate pe timp de zi.
OPS 1.965 Formarea periodicd si verificarea:

(i) Litera (a) punctul 1 se aplicd dupd cum urmeazd in cazul operatiunilor VER efectuate pe timp de zi. Formarea
si verificarea trebuie sd fie relevante pentru tipul de operatiune si clasa avionului la bordul ciruia opereazd
membrul echipajului de comandd, tindnd cont in mod corespunzitor de toate echipamentele specializate
utilizate.

(i) Litera (a) punctul 3 punctul (i) se aplicd dupd cum urmeaza. Formarea la bordul avionului poate fi realizatd
de cdtre un examinator pentru calificarea de clasd (CRE), de cdtre un examinator de zbor (FE) sau de un exami-
nator pentru calificarea de tip (TRE).

(iii) Litera (a) punctul 4 punctul (i) se aplicd dupd cum urmeazd. Verificarea competentei de citre operator poate
fi realizatd de un examinator pentru calificarea de tip (TRE), de citre un examinator pentru calificarea de clasd
(CRE) sau de citre un comandant cu calificare corespunzitoare numit de operator si acceptat de autoritate,
care a urmat o formare in ceea ce priveste conceptele CRM si evaluarea aptitudinilor CRM.

(iv) Litera (b) punctul 2 se aplici dupd cum urmeaz in cazul operatiunilor VER efectuate pe timp de zi. In cazu-
rile in care operatiunile sunt efectuate in decursul unor perioade de cel mult opt luni consecutive, este sufi-
cientd o singurd verificare a competentei de citre operator. Aceastd verificare a competentei trebuie si fie
realizatd inainte de inceperea operatiunilor de transport aerian comercial.
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36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

OPS 1.968 Calificarea pilotilor pentru a opera pe oricare dintre posturile de pilotaj:
Apendicele 1 nu se aplica la operatiunile VFR efectuate pe timp de zi cu avioane dotate cu un singur motor.

OPS 1.975 Competenta de rutd si de aecrodrom

(i) Pentru operatiunile VFR efectuate pe timp de zi, nu se aplicd literele (b), (¢) si (d), cu mentiunea cd operatorul
se asigurd cd, in cazurile in care este nevoie de o aprobare speciald din partea statului pe teritoriul caruia se

afld aerodromul, sunt respectate cerintele asociate.

(i) Pentru operatiunile IFR sau VFR efectuate pe timp de noapte, ca alternativi la literele (b)-(d), competenta de

rutd si de aerodrom poate fi revalidatd dupa cum urmeaza:

A.  cu exceptia operatiunilor care au ca destinatie acrodromurile cele mai exigente, prin finalizarea a cel
putin 10 sectoare in zona de operare in cursul ultimelor 12 luni, in plus fatd de orice informare indi-

viduald cerutd;

B.  operatiuni care au ca destinatie cele mai exigente aerodromuri pot fi executate doar in cazul in care:

1. comandantul a fost calificat pe aerodrom in timpul ultimelor 36 de luni printr-o vizitd in calitate

de membru al echipajului de comanda sau ca observator;
2. apropierea este efectuatd in VMC, de la altitudinea de sector minimd aplicabild; si
3. inainte de zbor s-a efectuat o informare individuald adecvatd.

OPS 1.980 Mai mult de un tip sau o variantd:

(i) Nu se aplicd in cazul in care operatiunile sunt limitate la clase de avioane dotate cu motor cu piston cu un

singur pilot, in conditii VFR efectuate pe timp de zi.

(ii) Pentru operatiuni IFR si VER efectuate pe timp de noapte, cerintele din apendicele 1 la OPS 1.980 litera (d)
punctul 2 punctul (i) pentru 500 de ore in postul relevant in cadrul echipajului, inainte de exercitarea privi-
legiilor a doud mentiuni ale licentei, se reduc la 100 de ore sau sectoare, in cazul in care una dintre mentiuni
este asociatd unei clase. fnainte ca pilotul si isi poatd exercita atributiile de comandant, trebuie s3 efectueze

un zbor de verificare.

OPS 1.981 Operarea elicopterelor si a avioanelor:

Litera (a) punctul 1 nu se aplicd in cazul in care operatiunile sunt limitate la clase de avioane dotate cu motor cu

piston cu un singur pilot.
Rezervat.

OPS 1.1060 Plan de zbor operational:

Nu se aplicd la operatiunile VFR de la A la A efectuate pe timp de zi. Pentru operatiunile de zbor VFR de la A la
B efectuate pe timp de zi, cerinta se aplicd, dar planul de zbor poate fi sub o forma simplificatd, relevantd pentru

tipul de operatiuni efectuate (cf. OPS 1.135).

OPS 1.1070 Specificatii de management al mentinerii navigabilitatii:

Specificatiile de management al mentinerii navigabilitdtii pot fi adaptate operatiunii care urmeazd sa fie desfisurata.

OPS 1.1071 Jurnalul tehnic al avionului:
Se aplicd in conformitate cu partea M punctul M.A.306 Sistemul de jurnal tehnic al operatorului.
Rezervat.

Rezervat.
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46. OPS 1.1240 Programe de formare:

Programele de formare trebuie si fie adaptate tipului de operatiuni efectuate. Pentru operatiunile VFR se poate
accepta un program de autoinstruire.

47. OPS 1.1250 Lista de verificare a procedurii de cdutare a avionului:

Nu se aplicd operatiunilor VFR efectuate pe timp de zi.
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Apendicele 1 la OPS 1.125
Documente care trebuie si se afle la bord
A se vedea OPS 1.125.

In cazul pierderii sau al furtului documentelor specificate in OPS 1.125, se permite continuarea operatiunii pand cand zborul
ajunge la bazd sau intr-un loc in care se poate furniza un document inlocuitor.
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SUBPARTEA C

CERTIFICAREA SI SUPRAVEGHEREA OPERATORILOR

OPS 1.175

Reguli generale pentru certificarea operatorului aerian

Nota 1:  Apendicele 1 la prezentul punct precizeazd continutul si conditiile COA.

Nota 2: Apendicele 2 la prezentul punct precizeazd cerintele de management si de organizare.

@)

Operatorul nu trebuie sd opereze un avion in scopul efectudrii de transporturi acriene comerciale decat in temeiul si in
conformitate cu termenii si conditiile impuse de un certificat de operator aerian (COA).

Solicitantul de COA sau al unei modificiri a COA trebuie sd permitd autoritatii verificarea tuturor aspectelor legate de
siguranta operdrii propuse.

Solicitantul de COA trebuie:

1. sd nu detind un COA eliberat de o altd autoritate, decat in cazul in care are aprobarea specificd a autoritatilor
implicate;

2. sd aibd principalul sediu de activitate si sediul social, daci este cazul, in statul responsabil de eliberarea COA;
3. sd dovedeascd autoritdtii cd are capacitatea de a desfdsura operatiunile in sigurantd.

In cazul in care operatorul are avioane inregistrate in state membre diferite, trebuie sd se ia masuri corespunzatoare
pentru a asigura supravegherea adecvatd a sigurantei.

Operatorul trebuie sd acorde autoritdtii drept de acces la organizatia si avioanele sale si trebuie sd se asigure i, in ceea
ce priveste intretinerea, se acordd drept de acces oricdrei organizatii de intretinere asociatd care este autorizatd in con-
formitate cu partea 145, pentru a determina mentinerea conformitatii cu OPS 1.

COA se modificd, se suspendd sau se revocd in cazul in care autoritatea nu mai este convinsd de faptul ¢ operatorul
are capacitatea de a desfdsura in continuare operatiuni in conditii de siguranti.

Operatorul trebuie si demonstreze autoritatii ca:

1. organizarea si managementul siu sunt adecvate si adaptate corespunzitor dimensiunii si domeniului de aplicare
al operatiunii; si

2. au fost definite proceduri de supraveghere a operatiunilor.

Operatorul desemneaza un manager-sef care sa fie acceptat de autoritate, care are competenta de a asigura cd toate ope-
ratiunile si activitdtile de intretinere pot fi finantate si duse la indeplinire la standardul impus de autoritate.

Operatorul desemneazd detindtorii posturilor, care si fie acceptati de autoritate, responsabili de administrarea si
supravegherea urmadtoarelor domenii:

1. operatiuni de zbor;
2. sistemul de intretinere;
3. formarea echipajului; si

4. operatiunile la sol.
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(b)

O persoand poate detine mai multe posturi nominalizate, dacd acest lucru este acceptat de autoritate, dar, pentru ope-
ratorii care angajeaza 21 sau mai multe persoane cu normd intreagd, este necesar un minimum de doud persoane pen-
tru a acoperi cele patru domenii de responsabilitate.

Pentru operatorii care angajeazd 20 sau mai putine persoane cu normd intreagd, unul sau mai multe dintre posturile
nominalizate pot fi ocupate de managerul responsabil, in cazul in care acest lucru estre acceptat de citre autoritate.

Operatorul trebuie sd se asigure cd fiecare zbor este efectuat in conformitate cu dispozitiile manualului de operatiuni.

Operatorul trebuie sa asigure facilititile corespunzitoare de handling la sol, pentru a garanta handlingul in sigurantd al
zborurilor sale.

Operatorul trebuie sa se asigure cd avioanele sale sunt echipate si cd echipajele sunt calificate, in conformitate cu cer-
intele pentru zona si tipul de operare.

Operatorul trebuie sd se conformeze cu cerintele de intretinere, in conformitate cu partea M, pentru toate avioanele
operate in conditiile previzute de COA.

Operatorul trebuie sd pund la dispozitia autoritatii o copie a manualului de operatiuni, asa cum se specificd in sub-
partea P si toate modificarile sau reviziile acestuia.

Operatorul trebuie s mentind infrastructura operationald la baza principald de operare, corespunzdtoare zonei si tipu-
lui de operatiuni.

OPS 1.180

Eliberarea, modificarea si mentinerea valabilititii unui COA

Operatorului nu i se va elibera un COA sau o modificare a unui COA, iar acel COA nu va rimane valabil decat in cazul
in care:

1. avioanele operate au un certificat de navigabilitate standard, eliberat in conformitate cu Regulamentul (CE)
nr. 1702/2003 al Comisiei din 24 septembrie 2003 de stabilire a normelor de punere in aplicare privind certifi-
carea pentru navigabilitate si mediu a avioanelor si a produselor, reperelor si dispozitivelor, precum si certificarea
intreprinderilor de proiectare si productie (') de citre un stat membru. Certificatele de navigabilitate standard emise
de un stat membru, altul decat statul care raspunde de eliberarea COA, vor fi acceptate fira altd conditie, in cazul
in care sunt eliberate in conformitate cu partea 21;

2. sistemul de intretinere a fost aprobat de autoritate in conformitate cu partea M si subpartea G; si
3. ademonstrat autoritdtii cd are capacitatea:

(i) sd instituie si sd mentind o organizare corespunzdtoare;

(ii) sd instituie si sd mentind un sistem de calitate in conformitate cu OPS 1.035;

(i) sd respecte programele de formare necesare;

(iv) sd respecte cerintele de intretinere, in conformitate cu natura si amploarea operatiunilor specificate, inclusiv
articolele relevante previzute la OPS 1.175 literele (g)-(0); si

(v) sd respecte OPS 1.175.

Fard si aducd atingere dispozitiilor OPS 1.185 litera (f), operatorul trebuie sd notifice autoritatea, cat mai curdnd posi-
bil, cu privire la orice schimbri ale informatiilor prezentate in conformitate cu OPS 1.185 litera (a) de mai jos.

In cazul in care autoritatea considera ci cerintele de la litera (a) de mai sus nu sunt indeplinite, aceasta poate cere efec-
tuarea unuia sau a mai multor zboruri demonstrative, desfé§urate in aceleagi conditii casi zborurile de transport aerian
comercial.

(1) JOL243,27.9.2003, p. 6.



L 10/26

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 12.1.2008

OPS 1.185

Cerinte administrative

Operatorul se asigurd cd urmdtoarele informatii sunt incluse in cererea initiald pentru obtinerea COA si, dupd caz, in
orice cerere de modificare sau reinnoire:

1.

denumirea oficiald si denumirea comerciald, adresa si adresa de corespondentd a solicitantului;
descrierea operatiunilor propuse;

descrierea structurii organizatorice;

numele managerului responsabil;

numele principalilor detindtori de posturi, inclusiv cei care rdspund de operatiunile de zbor, sistemul de intreti-
nere, formarea echipajelor si operatiunile de sol, precum si calificarile si experienta acestora; si

manualul de operatiuni.

Doar in ceea ce priveste sistemul de intretinere al operatorului, informatiile urmatoare trebuie s fie incluse in cererea
initiald pentru COA si, dupa caz, in orice cerere de modificare sau reinnoire si pentru fiecare tip de avion care urmeazd

a fi operat:

1. memoriul de intretinere tehnici al operatorului;

2. programul (programele) de intretinere pentru avioanele operatorului;

3. jurnalul tehnic de bord al avionuluj;

4. dupd caz, specificatiile tehnice ale contractelor de intretinere dintre operator si orice organizatie de intretinere
aprobatd in conformitate cu partea 145;

5. numdrul de avioane.

Cererea pentru eliberarea initiald a unui COA trebuie s fie depusa cu cel putin 90 de zile inainte de data operdrii pre-
vdzute, cu exceptia cd manualul operational poate fi predat mai tarziu, dar cu cel putin 60 de zile inainte de data oper-
arii prevazute.

Cererea pentru modificarea unui COA trebuie si fie depusa cu cel putin 30 de zile inainte de data operdrii previzute,
exceptand cazul in care s-a convenit altfel.

Cererea de reinnoire a unui COA trebuie si fie depusa cu cel putin 30 de zile inainte de sfarsitul perioadei de valabili-
tate, exceptand cazul in care s-a convenit altfel.

In afara unor circumstante exceptionale, orice propunere de schimbare a unui detinitor de post desemnat trebuie s fie
notificatd autoritdtii cu un preaviz de cel putin 10 zile.
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Apendicele 1 la OPS 1.175
Continutul si conditiile certificatului de operator aerian
Un COA specificd urmdtoarele:
(@) numele si localizarea (sediul principal de activitate) al operatorului;
(b) data emiterii si perioada de valabilitate;
(c) descrierea tipului de operatiuni autorizate;
(d) tipul (tipurile) de avion (avioane) autorizat(e) pentru utilizare;

(e) marcajele de inmatriculare ale avionului (avioanelor) autorizat(e), cu mentiunea ci operatorii pot obtine aprobare pen-
tru un sistem prin care informeazd autoritatea despre marcajele de inmatriculare pentru avioanele operate in temeiul
COA;

(f) zonele autorizate pentru operare;
(¢) limitdri speciale; si
(h) autorizdri/aprobari speciale, de exemplu:
— CAT II/CAT III (inclusiv minimele aprobate)

— (MNPS)  Specificatii minime de performanta de navigatie

— (ETOPS)  Operarea avioanelor dotate cu doud motoare cu razd de actiune extinsd
— (RNAV)  Sistem de navigatie de suprafatd

— (RVSM)  Minimele de separare verticald redusd

—  Transportul de bunuri periculoase

— Autorizarea de a furniza formarea initiald in ceea ce priveste siguranta personalului de cabina si, dupd caz, de a
emite atestarea prevazutd la subpartea O, pentru acei operatori care asigurd direct sau indirect o astfel de formare.
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Apendicele 2 la OPS 1.175

Conducerea §i organizarea titularului de COA

Generalitati
Operatorul trebuie sd aiba o structurd de conducere solida si eficientd pentru a asigura conducerea in siguranti a ope-
ratiunilor aeriene. Detindtorii de posturi desemnati trebuie si aibd competente manageriale, precum si calificari
tehnice/operationale adecvate in domeniul aviatiei.
Detindtorii de posturi nominalizati:
1. O descriere a functiilor si a responsabilittilor detinatorilor de posturi desemnati, inclusiv numele lor, trebuie sd

fie cuprinsd in manualul operational, iar autoritatea trebuie sa fie notificatd in scris despre orice intentie de schim-

bare sau schimbare efectivd in ceea ce priveste numirile sau functiile.

2. Operatorul trebuie sd ia masuri pentru a garanta continuitatea supravegherii in absenta detinitorilor de posturi
desemnati.

3. O persoand nominalizatd ca detindtor de post de citre detindtorul unui COA nu trebuie s fie desemnati ca deti-
ndtor de post de detindtorul unui alt COA, decit cu acceptul autoritatilor implicate.

4. Persoanele nominalizate ca detindtori de posturi trebuie sd aibd prin contract un numdr de ore de munci suficient
pentru a-si putea indeplini functiile manageriale adecvate dimensiunii si domeniului de aplicare al operatiunii.

Competenta si supravegherea personalului:

1. Membrii echipajului. Operatorul trebuie sd angajeze suficient personal de cabind si personal navigant pentru ope-
ratiunile planificate, format si verificat in conformitate cu subpartea N si subpartea O, dupi caz.

2. Personalul de la sol:

() Numdrul personalului de la sol depinde de natura si amploarea operatiunilor. In special, in cadrul departa-
mentelor de operatiuni si de handling la sol trebuie s fie angajat personal format, care are o intelegere apro-
fundati a responsabilitatii care 1i revine in cadrul organizatiei.

(i) Operatorul care recurge la alte organizatii in vederea furnizarii anumitor servicii rimane responsabil de men-
tinerea unor standarde corespunzitoare. In astfel de conditii, un detinitor de post desemnat trebuie s pri-
meascd sarcina de a garanta cd orice contractant respectd standardele impuse.

3. Supravegherea:

(i) Numadrul supraveghetorilor care trebuie s fie numiti depinde de structura operatorului si de numarul de per-
soane angajate.

(i) Indatoririle si responsabilititile acestor supraveghetori trebuie s fie definite, iar orice angajamente de zbor
trebuie sa fie aranjate astfel incat si-si poatd exercita responsabilititile de supraveghere.

(ili) Supravegherea membrilor echipajului si a personalului de la sol trebuie si fie exercitatd de persoane care
posedd experientd si calitdti personale suficiente pentru a asigura atingerea standardelor specificate in manu-
alul de operatiuni.

Facilitdti de cazare:

1. Operatorul trebuie si se asigure cd spatiul de lucru disponibil la fiecare baza de operare este suficient pentru per-
sonalul responsabil cu siguranta operatiunilor de zbor. Trebuie sd se acorde atentie nevoilor personalului de la sol
si ale personalului implicat in controlul operdrii, depozitarea si prezentarea inregistrarilor esentiale, precum si in

planificarea zborului de citre echipaje.

2. Serviciile administrative trebuie sa aibd capacitatea de a distribui, fara intarziere, instructiunile operationale si alte
informatii tuturor persoanelor implicate.

Documentatie:

Operatorul trebuie sd ia masurile necesare pentru intocmirea de manuale, amendamente sau alte documente.
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SUBPARTEA D

PROCEDURI OPERATIONALE

OPS 1.195

Control operational
Operatorul trebuie:
(a) sd stabileascd si s3 mentind o metoda de exercitare a controlului operational aprobatd de autoritate; si

(b) sd exercite controlul operational asupra oricdrui zbor desfasurat in temeiul certificatului sdu de operator aerian.

OPS 1.200

Manual operational

Operatorul trebuie sd furnizeze un manual operational in conformitate cu subpartea P, pentru uzul si indrumarea persona-
lului operational.

OPS 1.205

Competenta personalului operational

Operatorul trebuie sa se asigure ca intreg personalul desemnat sau implicat direct in operatiunile la sol si de zbor este instruit
in mod corespunzitor, si-a demonstrat abilitatile in ceea ce priveste indeplinirea sarcinilor lor specifice si este constient de
responsabilititile care ii revin si de relatiile dintre aceste sarcini si operarea in ansamblu.

OPS 1.210

Stabilirea procedurilor

(@) Operatorul stabileste proceduri si instructiuni, pentru fiecare tip de avion, care s contind sarcinile personalului de la
sol si ale membrilor echipajului, pentru toate tipurile de operatiuni la sol si in zbor.

(b) Operatorul stabileste un sistem de liste de verificare care si fie utilizat de membrii echipajului pentru toate fazele de
operare a avionului in conditii normale, anormale si de urgentd, dupa caz, pentru a se asigura ca sunt respectate toate
procedurile operationale din manualul operational.

(c) Operatorul nu trebuie sd ceard unui membru al echipajului sd efectueze nici o activitate in timpul fazelor critice ale
zborului, in afara celor necesare pentru operarea in siguranti a avionului.

OPS 1.215

Utilizarea serviciilor de trafic aerian

Operatorul se asigurd ci serviciile de trafic aerian sunt utilizate pentru toate zborurile, ori de cate ori sunt disponibile.

OPS 1.216

Instructiuni operationale in zbor

Operatorul se asigurd cd instructiunile operationale in zbor care implicd o schimbare a planului de zbor sunt coordonate,
cand este posibil, cu serviciile de trafic aerian corespunzitoare, inainte de transmiterea citre avion.
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OPS 1.220

Autorizarea aerodromurilor de citre operator

Operatorul autorizeazd doar folosirea acrodromurilor care sunt adecvate pentru tipul (tipurile) de avioane si pentru opera-
tiunea (operatiunile) in cauza.

OPS 1.225

Minimele de operare de aerodrom

Operatorul specificd minimele de operare de aerodrom, stabilite in concordantd cu OPS 1.430 pentru fiecare aerodrom
de plecare, de destinatie sau de rezerv, autorizate pentru a fi utilizate in concordantd cu OPS 1.220.

Orice majorare impusd de autoritate trebuie sa fie addugatd la minima specificatd in concordanti cu litera (a) de mai
sus.

Minima de operare pentru un tip specific de procedurd de apropiere si aterizare este consideratd aplicabild daca:
1. echipamentul de la sol prezentat pe harta respectiva, corespunzitoare procedurii intentionate, este operativ;
2. sistemele avionului corespunzitoare tipului de apropiere sunt functionale;

3. sunt indeplinite criteriile necesare de performanti a avionului; si

4. echipajul este calificat in mod corespunzitor.

OPS 1.230

Procedurile instrumentale de plecare si de apropiere

Operatorul se asigurd cd sunt utilizate procedurile instrumentale de plecare si de apropiere stabilite de citre statul pe
teritoriul cdruia se afld aerodromul.

Fard a aduce atingere literei (a), un comandant poate accepta o autorizare din partea ATC pentru a devia de la o rutd de
plecare sau de sosire publicatd, cu conditia sa fie indeplinite criteriile de trecere si s se tind seama in totalitate de con-
ditiile de operare. Apropierea finald trebuie si fie efectuatd vizual sau in conformitate cu procedura instrumentald de
apropiere stabilitd.

Proceduri diferite fatd de cele cerute a fi folosite in conformitate cu litera (a) pot fi puse in aplicare de citre un operator,
cu conditia sa fi fost aprobate de statul in care se afld aerodromul, dupd caz, si si fi fost acceptate de autoritate.

OPS 1.235

Proceduri de limitare a zgomotului

Operatorul stabileste proceduri operationale pentru limitarea zgomotului in timpul operatiunilor de zbor instrumen-
tal, in conformitate cu dispozitiile PANS OPS ale OACI, volumul 1 (Doc. 8168 OPS[611).

Procedurile de limitare a zgomotului in timpul urcdrii dupd decolare specificate de operator pentru orice tip de avion

ar trebui sa fie identice pentru toate aerodromurile.

OPS 1.240

Rute si zone de operare
Operatorul se asigurd ¢ operatiunile se desfisoard doar pe rute sau in zone pentru care:
1. sunt asigurate facilitdti si servicii la sol, inclusiv servicii meteorologice, adecvate pentru operatiunea planificatd;

2. performantele avionului prevdzut pentru a fi utilizat permit conformarea cu cerintele privind altitudinea minima
de zbor;
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3. echipamentul avionului prevazut pentru a fi utilizat indeplineste cerintele minime pentru operatiunea planificatd;
4. sunt disponibile hartile si documentatia corespunzitoare [la care face trimitere OPS 1.135 litera (a) punctul 9];

5. 1in cazul in care se utilizeaz avioane dotate cu doud motoare, sunt disponibile aerodromuri corespunzitoare, in
limitele de timp/distantd din OPS 1.245;

6. 1n cazul in care se utilizeazd avioane dotate cu un singur motor, sunt disponibile suprafete care s permitd exe-
cutarea unei aterizari fortate in conditii de sigurantd.

(b) Operatorul se asigura cd operatiunile se desfdsoard in conformitate cu orice restrictii impuse de autoritate pe rutele sau
zonele de operare.

OPS 1.241

Operarea in spatiul aerian delimitat, cu minimi de separare verticali redusi (RVSM)

Operatorul nu trebuie si opereze un avion in portiunile delimitate din spatiul aerian in care, in baza acordului regional de
navigatie aeriand, se aplicd o minimi de separare verticald de 300 m (1 000 ft), cu exceptia situatiei in care primeste apro-
bare in acest sens din partea autoritdtii (aprobare RVSM) (a se vedea si OPS 1.872).

OPS 1.243

Operarea in zonele cu cerinte specificate de performanti a navigatiei aeriene

(a) Operatorul se asigurd ci un avion operat in zone sau in portiuni din spatiul aerian sau pe rute pentru care au fost spe-
cificate cerintele de performantd a navigatiei aeriene este certificat in conformitate cu aceste cerinte si, daci este nece-
sar, se asigurd cd autoritatea a acordat aprobarea relevantd de operare [a se vedea si OPS 1.865 litera (c) punctul 2,
OPS 1.870 si OPS 1.872].

(b) Operatorul unui avion care opereazd in zonele mentionate la litera (a) se asigurd cd toate procedurile de urgentd spe-
cificate de citre autoritatea responsabild pentru spatiul aerian in cauzd au fost incluse in manualul de operatiuni.

OPS 1.245

Distanta maximi fat3 de un aerodrom adecvat pentru avioane dotate cu doud motoare fird aprobare ETOPS

(@) Cu exceptia cazului in care a primit aprobare specificd de la autoritate, in conformitate cu OPS 1.246 litera (a) (apro-
bare ETOPS), un operator nu trebuie si opereze un avion dotat cu doud motoare pe o rutd care contine un punct aflat
la o distantd fatd de un aerodrom adecvat mai mare decat:

1. in cazul avioanelor din clasa A de performanti care au:
(i) o configuratie maxima aprobatd de 20 de locuri pentru pasageri sau mai multe; sau
(i) o masd maxima la decolare de 45 360 kg sau mai mare,

distanta parcursd in 60 de minute la viteza de croazierd cu un motor inoperant, determinatd in conformitate cu
litera (b) de mai jos;

2. 1in cazul avioanelor din clasa de performantd A cu:
(i) o configuratie maxima aprobatd de 19 locuri pentru pasageri sau mai putine; si
(i) o masd maxima la decolare de 45 360 kg,

distanta parcursi in 120 de minute sau, cu aprobarea autorititii, pAnd la 180 de minute pentru avioanele turbore-
actoare, la o viteza de croazierd cu un motor inoperant, determinati in conformitate cu litera (b) de mai jos;
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3. in cazul avioanelor din clasa B sau C de performanta:

(i) distanta parcursd in 120 de minute la o vitezd de croazierd cu un motor inoperant, determinati in confor-
mitate cu litera (b) de mai jos; sau

(i) 300 de mile marine, oricare este mai micd dintre aceste doud distante.

Operatorul determind o vitezd pentru calculul distantei maxime pand la un aerodrom adecvat pentru fiecare tip sau
variantd de avion dotat cu doud motoare pe care il opereazd, fird sd depdseascd VMO, pe baza vitezei reale pe care avi-
onul o poate mentine cu un motor inoperant in urmatoarele conditii:

1. atmosfera standard internationald (ISA):
2. plafonul de zbor:
(i) pentru avioane turboreactoare, cea mai mici dintre urmatoarele valori:
A. FL 170; sau

B. nivelul maxim de zbor la care un avion, cu un motor inoperant, poate urca §i se poate mentine, utili-
zand rata de urcare brutd specificatd in AFM;

(ii) pentru avioane cu elice, cea mai micd dintre urmitoarele valori:
A. FL 80; sau

B.  nivelul maxim de zbor la care un avion, cu un motor inoperant, poate urca si se poate mentine, utili-
zédnd rata de urcare brutd specificatd in AFM;

3. puterea sau tractiunea continud maxima a motorului rimas operant;
4. masa unui avion care si nu fie mai mici decat cea rezultatd din:
(i) decolarea la nivelul marii la masa maxima la decolare; si

(i) urcarea cu toate motoarele operante la altitudinea optima de croazierd corespunzitoare zborului pe distantd
mare; si

(iii) regimul de croazierd cu toate motoarele, la viteza de croazierd corespunzitoare zborului pe distantd mare la
aceastd altitudine, pand cand timpul scurs de la decolare este egal cu limita aplicabild prevazutd la litera (a).

Operatorul trebuie si se asigure cd urmdtoarele date, specifice pentru fiecare tip sau variantd, sunt incluse in manualul
operational:

1. viteza de croazierd cu un motor inoperant, determinatd in conformitate cu litera (b) de mai sus; si
2. distanta maximd fatd de un aerodrom adecvat determinatd in conformitate cu literele (a) si (b).

Notd: Vitezele si altitudinile (nivelurile de zbor) specificate mai sus au ca obiect doar stabilirea distangei maxime fatd de un aerodrom
adecvat.

OPS 1.246

Operatiuni pe razi extinsd cu avioane dotate cu doud motoare (ETOPS)

Operatorul nu trebuie sd desfasoare operatiuni dincolo de limita de distantd determinati in conformitate cu OPS 1.245,
cu exceptia cazului in care primeste aprobare in acest sens de la autoritate (aprobare ETOPS).

[nainte de efectuarea unui zbor ETOPS, operatorul se asigurd cd este disponibild o rutd alternativi ETOPS corespunzi-
toare, care se incadreazd in timpul de deviere aprobat sau intr-un timp de deviere bazat pe starea de operabilitate a avi-
onului in functie de MEL (lista echipamentului minim), ludndu-se in considerare timpul cel mai scurt dintre acestea
[a se vedea si OPS 1.297 litera (d)].
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OPS 1.250

Stabilirea altitudinilor minime de zbor

Operatorul stabileste altitudinile minime de zbor si metodele de determinare a acestor altitudini pentru toate segmen-
tele de rutd care urmeazd a fi parcurse in zbor, care permit trecerea in sigurantd a obstacolelor de pe sol, tinand cont de
ceringele din subpartile F-I.

Fiecare metoda de stabilire a altitudinilor minime de zbor trebuie si fie aprobatd de autoritate.

Atunci cand altitudinile minime de zbor stabilite de statele survolate sunt mai mari decat cele stabilite de operator, se
aplicd valorile cele mai mari.

Operatorul ia in considerare urmdtorii factori atunci cand stabileste altitudinile minime de zbor:
1. precizia cu care poate fi determinatd pozitia avionului;
2. imprecizia probabild a indicatiilor altimetrelor utilizate;

3. caracteristicile terenului (de exemplu, variatii bruste ale cotei) de-a lungul rutelor sau in zonele in care urmeazd si
se desfisoare operatiunile;

4. probabilitatea de a intalni conditii meteorologice nefavorabile (de exemplu, turbulente puternice si curenti de aer
descendenti); si

5. inexactitdti posibile in hirtile aeronautice.

La indeplinirea cerintelor previzute la litera (d) de mai sus, trebuie sd se ia in considerare in mod corespunzdtor
urmdtoarele:

1. corectii pentru variatiile de temperaturd si de presiune de la valorile standard;
2. cerintele ATG; si

3. orice situatii previzibile de-a lungul rutei planificate.

OPS 1.255

Politica de combustibil

Operatorul trebuie si stabileascd o politicd de combustibil, in scopul planificdrii zborului si al replanificarii in timpul
zborului, pentru a se asigura cd avionul transportd la fiecare zbor suficient combustibil pentru operatiunea planificata
si rezerve pentru acoperirea devierilor de la operatiunea planificata.

Operatorul se asigurd ci planificarea zborurilor se bazeazid cel putin pe prevederile de la punctele 1 si 2:
1. proceduri continute in manualul operational si informatiile care rezultd din:
(i) datele furnizate de producitorul avionului; sau

(i) datele specifice actuale pentru avion, obtinute pe baza unui sistem de monitorizare a consumului de
combustibil;

2. conditiile de operare in care urmeazd si se desfisoare zborul, inclusiv:
(i) date realiste privind consumul de combustibil al avionului;
(i) masele anticipate;
(i) conditii meteorologice prevazute; si

(iv) proceduri si restrictii privind serviciile de trafic aerian.
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(c) Operatorul se asigurd cd in calculul combustibilului utilizabil pentru un zbor, efectuat inainte de inceperea zborului,
sunt incluse:

1. combustibil pentru rulaj la sol;
2. combustibil pentru zborul pe rutd;
3. combustibil de rezervd, care cuprinde:
(i) combustibil pentru situatii neprevizute;

(i) combustibil alternativ, in cazul in care este necesard o destinatie de rezervi (Acest lucru nu exclude select-
area aerodromului de plecare ca destinatie de rezerva.);

(i) rezerva finald de combustibil; si

(iv) combustibil aditional, in cazul in care acest lucru este necesar pentru tipul de operatiune in cauzd (de exem-
plu, ETOPS); si

4. combustibil suplimentar, in cazul in care comandantul solicitd acest lucru.

(d) Operatorul trebuie si se asigure cd in procedurile de replanificare in timpul zborului, pentru calculul combustibilului
utilizabil necesar pentru desfasurarea unui zbor de-a lungul unei rute sau citre o destinatie, alta decit cea planificatd
initial, sunt incluse:

1. combustibil pentru segmentul de rutd rimas;
2. combustibil de rezerv, care cuprinde:
(i) combustibil pentru situatii neprevizute;

(i) combustibil alternativ, in cazul in care este necesard o destinatie de rezerva (Acest lucru nu exclude select-
area acrodromului de plecare ca destinatie de rezervd.);

(i) rezerva finald de combustibil; si

(iv) combustibil aditional, in cazul in care acest lucru este necesar pentru tipul de operatiune in cauzd (de exem-
plu, ETOPS); si

3. combustibil suplimentar, in cazul in care comandantul solicita acest lucru.

OPS 1.260

Transportul persoanelor cu mobilitate redusi
(a) Operatorul stabileste procedurile de transport al persoanelor cu mobilitate redusd (PMR).
(b) Operatorul se asigurd cd PMR nu le sunt atribuite si nici nu ocupd locuri in care prezenta lor ar putea:
1. sd impiedice echipajul in exercitarea indatoririlor care ii revin;
2. si blocheze accesul la echipamentul de urgentd; sau
3. sd impiedice evacuarea de urgentd a avionului.

() Comandantul trebuie sd fie informat atunci cind la bord urmeaza si fie transportate PMR.
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OPS 1.265
Transportul pasagerilor inadmisibili, al celor deportati sau al persoanelor aflate in stare de arest

Operatorul stabileste proceduri de transport al pasagerilor inadmisibili, al celor deportati si al persoanelor aflate in stare de
arest, pentru a asigura siguranta avionului si a ocupantilor sdi. Comandantul trebuie s fie informat atunci cdnd persoane
din categoriile mentionate mai sus urmeaza sa fie transportate la bordul avionului.

OPS 1.270
Depozitarea bagajelor si a marfurilor

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.270)

(@) Operatorul stabileste proceduri prin care sd asigure cd in cabina pasagerilor sunt admise doar bagaje de mana care pot
fi depozitate in mod corespunzitor si in siguranta.

(b) Operatorul stabileste proceduri prin care sd asigure cd toate bagajele si bunurile transportate, care ar putea si rineascd
sau sd producd daune sau care ar putea s blocheze coridoarele de trecere si iesirile in cazul in care sunt deplasate, sunt
plasate in spatii de depozitare concepute special pentru a impiedica miscarea lor.

OPS 1.275

Spatiu rezervat

OPS 1.280
Locurile pasagerilor

Operatorul stabileste proceduri prin care sd asigure cd pasagerii sunt asezati in asa fel incét, in cazul in care se impune o
evacuare de urgentd, acestia pot contribui cel mai bine la evacuarea avionului si nu impiedicd desfdsurarea sa.

OPS 1.285
Briefingul pasagerilor
Operatorul se asigurd ci:
(@) Generalitati:

1. pasagerii sunt informati verbal cu privire la problemele de sigurantd. Aceastd informare poate fi — partial sau in
intregime — sub forma unei prezentdri audiovizuale;

2. pasagerilor li se pune la dispozitie cardul de informare de sigurantd, care cuprinde instructiuni sub forma de pic-
tograme care indicd modul de folosire a echipamentului de urgentd si amplasarea iesirilor pe care pasagerii le-ar
putea folosi.

(b) Inainte de decolare:
1. pasagerii sunt informati cu privire la urmditoarele aspecte, dupd caz:
(i) reglementdri privind fumatul;
(ii) indicatia ca spatarul scaunului sd fie in pozitie verticald, iar masutele sd fie reasezate in locasurile lor;
(ii) amplasarea iesirilor de urgent;
(iv) amplasarea si modul de utilizare a marcajelor traseelor de evacuare de pe podea;
(v) depozitarea bagajelor de mana;
(vi) restrictiile privind utilizarea dispozitivelor electronice portabile; si

(vii) amplasarea i continutul cardului de informare cu privire la sigurantd; si
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2. pasagerilor li se face o demonstratie privind:

(i) utilizarea centurilor de siguranta si/sau a hamurilor de sigurantd, inclusiv modul de atasare si detasare a cen-
turilor de sigurantd sifsau a hamurilor de sigurant3;

(i) localizarea si modul de utilizare a echipamentului de oxigen, in cazul in care este necesar (a se vedea
OPS 1.770 si OPS 1.775). De asemenea, pasagerii trebuie sa fie informati cu privire la necesitatea stingerii
oricdror materiale fumigene in momentul folosirii oxigenului; si

(iii) localizarea si modul de folosire a vestelor de salvare, in cazul in care este necesar (a se vedea OPS 1.825).
Dupad decolare:
1. pasagerilor li se reamintesc urmdtoarele, dupa caz:

(i) reglementdri privind fumatul; si

(ii) utilizarea centurilor de sigurantd sifsau a hamurilor de sigurantd, inclusiv faptul cd, din punct de vedere al
sigurantei, este bine s aiba centurile de sigurantd atasate atunci cand sunt asezati, indiferent de indicatia sem-
nalului luminos corespunzitor.

Inainte de aterizare:
1. pasagerilor li se reamintesc urmdtoarele, dupa caz:
(i) reglementdri privind fumatul;
(ii) utilizarea centurilor de sigurantd si/sau a hamurilor de siguranta;
(i) indicatia ca spatarul scaunului si fie in pozitie verticald, iar masutele si fie reasezate in locasurile lor;
(iv) redepozitarea bagajelor de mand; si
(v) restrictiile privind utilizarea dispozitivelor electronice portabile.
Dupad aterizare:
1. pasagerilor li se reamintesc urmdtoarele:
(i) reglementdri privind fumatul; si
(ii) utilizarea centurilor de sigurantd si/sau a hamurilor de sigurantd.

Intr-o situatie de urgentd pe durata zborului, pasagerii sunt instruiti cu privire la actiunile de urgenta care pot fi adec-
vate circumstantelor.

OPS 1.290
Pregitirea zborului
Operatorul se asigurd ca pentru fiecare zbor prevazut se stabileste un plan de zbor operational.
Comandantul nu trebuie sd inceapd un zbor decat daci are certitudinea ca:
1. avionul este navigabil;
2. avionul este operat in conditii care nu contravin prevederilor din lista devierilor de la configurare (CDL);

3. instrumentele si echipamentele necesare pentru conducerea zborului, in conformitate cu subpdrtile K si L, sunt
disponibile;

4. instrumentele si echipamentele sunt in stare de functionare, cu exceptia celor prevazute in MEL;

5. acele parti din manualul operational care sunt necesare pentru conducerea zborului sunt disponibile;

6. documentele, informatiile suplimentare si formularele care trebuie sd fie disponibile conform OPS 1.125 si
OPS 1.135 se afli la bord;
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10.

11.

12.

sunt disponibile harti actualizate, diagrame si documentatie asociatd sau date echivalente pentru operarea previ-
zutd a avionului, inclusiv orice deviere de la rutd care ar putea sd apard. Aceste materiale includ orice tabele de
conversie necesare pentru operatiunile in care trebuie si se utilizeze inaltimi, altitudini si niveluri de zbor expri-
mate in metri;

instalatiile si serviciile la sol necesare pentru zborul planificat sunt disponibile si adecvate;

prevederile din manualul operational referitoare la necesarul de combustibil, ulei si oxigen, la altitudinile minime
de sigurantd, la minimele de operare si disponibilitatea aerodromurilor de rezerva, dupa caz, pot fi respectate in
cazul zborul planificat;

incdrcdtura este distribuitd si asiguratd in mod corespunzitor;

masa avionului, la inceputul ruldrii pentru decolare, va fi astfel incat zborul si se poatd desfasura in conformitate
cu subprtile F-1, dupd caz; si

orice limitare operationald suplimentard fad de cele de la punctele 9 si 11 poate fi respectat.

OPS 1.295

Selectarea aerodromurilor

Atunci cand planificd un zbor, operatorul stabileste proceduri de selectare a aerodromurilor de destinatie sifsau de
rezervd, in conformitate cu OPS 1.220.

Operatorul trebuie sd selecteze si s specifice, in planul de zbor operational, un aerodrom de rezerva pentru decolare,
pentru cazul in care nu ar fi posibild intoarcerea la acrodromul de plecare, din cauza conditiilor meteorologice sau din
motive de performantd. Aerodromul de rezerva pentru decolare trebuie si fie amplasat la:

pentru avioane bimotoare:

(i) o orddezbor laviteza de croazierd cu un motor inoperant, in conformitate cu AFM, in conditiile atmosferei
standard si de vant calm, pe baza masei efective la decolare; sau

(i) durata ETOPS de deviere aprobatd a operatorului, sub rezerva oricdrei restrictii impuse de MEL, pana la maxi-
mum doud ore, la viteza de croazierd cu un motor inoperant, in conformitate cu AFM, in conditii standard
fard vant, pe baza masei efective la decolare pentru avioane si echipaje autorizate pentru ETOPS; sau

doud ore de zbor la viteza de croazierd cu un motor inoperant, in conformitate cu AFM, in conditiile atmosferei
standard si de vant calm, bazatd pe masa efectivd la decolare pentru avioanele trimotor si cvadrimotor; si

in cazul in care AFM nu prevede o vitezd de croazierd cu un motor inoperant, viteza utilizatd pentru calcul trebuie
sd fie cea atinsd cu motorul (motoarele) rimas(e), utilizat(e) la putere maxima, continuu.

Operatorul trebuie sa selecteze cel putin o destinatie de rezerva pentru fiecare zbor IFR, cu exceptia situatiilor cand:

conditiile de la cele doud puncte urmdtoare sunt indeplinite simultan:
(i) durata zborului planificat, de la decolare pana la aterizare, nu depdseste sase ore; si

(ii) la aerodromul de destinatie sunt disponibile si utilizabile doud piste separate, iar rapoartele sau prognozele
meteorologice corespunzdtoare pentru aecrodromul de destinatie, sau orice combinatie dintre acestea indica
faptul cd, in perioada care incepe cu o ord inainte si se termind cu o ord dupd timpul estimat de sosire la
destinatie, plafonul va fi la cel putin 2 000 ft sau plafonul pentru apropiere cu manevre la vedere (circling)
+ 500 ft, luandu-se in considerare valoarea cea mai mare, iar vizibilitatea va fi de cel putin 5 km;

sau

destinatia este izolatd si nu existd o destinatie de rezervi adecvatd.
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Operatorul trebuie sd selecteze doud destinatii de rezervd atunci cind:

1. rapoartele sau prognozele meteorologice corespunzitoare pentru destinatie, sau orice combinatie intre acestea
indicd faptul ¢, in perioada care incepe cu o ord inainte si se termind cu o ord dupd timpul estimat de sosire, con-
ditiile meteorologice vor fi sub limitele minime aplicabile pentru planificarea zborului; sau

2. nu sunt disponibile informatii meteorologice.

Operatorul specificd in planul de zbor operational orice aerodrom (aerodromuri) de rezerva necesar(e).

OPS 1.297

Planificarea minimelor pentru zborurile IFR

Planificarea minimelor pentru aerodromurile de rezervd pentru decolare. Operatorul nu trebuie s selecteze un aero-
drom ca aerodrom de rezervad pentru decolare decat dacd rapoartele sau prognozele meteorologice corespunzitoare,
sau orice combinatie dintre acestea indicd faptul cd, in perioada care incepe cu o ord inainte si se termind cu o ord dupd
timpul estimat de sosire la aerodrom, conditiile meteorologice vor fi conforme cu minimele aplicabile pentru aterizare
in conformitate cu OPS 1.225 sau superioare acestora. Plafonul trebuie sa fie luat in considerare atunci cand singurele
apropieri disponibile sunt apropierea nonprecizie si/sau circling. Orice limitare legatd de operatiunile cu un motor inop-
erant trebuie si fie luatd in considerare.

Planificarea minimelor pentru aerodromurile de destinatie si de rezervi la destinatie. Operatorul trebuie sa selecteze
aerodromul (aerodromurile) de destinatie si/sau aerodromul (aerodromurile) de rezervd la destinatie doar atunci cand
rapoartele sau prognozele meteorologice corespunzitoare, sau orice combinatie dintre acestea indica faptul ¢, in peri-
oada care incepe cu o ord inainte si se termind cu o ord dupd timpul estimat de sosire la acrodrom, conditiile meteo-
rologice vor fi egale sau superioare minimelor planificate aplicabile, dupd cum urmeaza:

1. planificarea minimelor pentru un aerodrom de destinatie, cu exceptia acrodromurilor de destinatie izolate:
(i) RVR/vizibilitate specificate in conformitate cu OPS 1.225; si
(i) pentru o apropiere de nonprecizie sau o apropiere circling, plafonul norilor este egal sau superior MDH; si

2. planificarea minimelor pentru aerodromul (aerodromurile) de rezervi la destinatie si aerodromurile de destinatie
izolate vor fi in conformitate cu tabelul 1 de mai jos:

Tabelul 1

Planificarea minimelor — Aerodromurile de rezerva pe ruti si la destinatie — Aerodromurile de
destinatie izolate

Tipul apropierii Planificarea minimelor

Cat I si III Cat I (Nota 1)

Cat I Nonprecizie
(Notele 1 si 2)

Nonprecizie Nonprecizie
(Notele 1 si 2) plus
200 ft/1 000 m

Circling Circling (Notele 2 si 3)

Nota 1: RVR.
Nota 2: Plafonul trebuie sa fie egal sau superior MDH.
Nota 3: Vizibilitate.

Planificarea minimelor pentru un aerodrom de rezerva pe rutd. Operatorul nu trebuie sa selecteze un aerodrom ca aero-
drom de rezerva pe rutd decat in cazul in care rapoartele sau prognozele meteorologice corespunzitoare, sau orice com-
binatie dintre acestea indicd faptul ¢, in perioada care incepe cu o ord inainte si se termind cu o ord dupd timpul estimat
de sosire la aerodrom, conditiile meteorologice vor fi conforme sau superioare minimelor planificate, in conformitate
cu tabelul 1.
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(d) Planificarea minimelor pentru un aerodrom de rezervd pe o rutd ETOPS. Operatorul nu trebuie si selecteze un aero-
drom ca aerodrom de rezerva aflat pe rutd ETOPS decit in cazul in care rapoartele sau prognozele meteorologice cores-
punzdtoare, sau orice combinatie dintre acestea indicd faptul cd, in perioada care incepe cu o ord inainte si se termind
cu o ord dupd timpul estimat de sosire la aerodrom, valorile parametrilor meteorologici vor fi egale sau superioare min-
imelor planificate in concordanta cu tabelul 2, in conformitate cu aprobarea ETOPS a operatorului.

Tabelul 2

Planificarea minimelor — ETOPS

Tip apropiere

Planificarea minimelor

(RVR|vizibilitate necesara si plafonul, dupi caz)

AERODROM CU

cel putin doud proceduri de apropiere
separate, bazate pe doud echipamente de
asistentd separate, care deservesc doud
piste separate.

cel putin doud proceduri de apropiere sepa-
rate, bazate pe doud echipamente de asis-
tentd separate, care deservesc o singurd pistd

sau

cel putin o procedurd de apropiere bazata pe
un echipament de asistentd care deserveste o
singurd pistd

Apropiere de precizie
Cat II, III (ILS, MLS)

Minime de apropiere de precizie Cat I

Minime de apropiere de nonprecizie

Apropiere de precizie
Cat I (ILS, MLS)

Minime de apropiere de nonprecizie

Minime circling sau, dacd acestea nu sunt
disponibile, minime de apropiere de non-
precizie, plus 200 ft/1 000 m

Apropiere de nonprecizie

Cea mai redusd minimd de apropiere de
nonprecizie, plus 200 ft/1 000 m sau
minima pentru circling

Cea mai mare valoare a minimei pentru cir-
cling sau a minimei pentru apropierea de
nonprecizie, plus 200 ft/1 000 m

Apropiere circling

Minima pentru circling

OPS 1.300

Depunerea planului de zbor ATS

Operatorul se asigurd ¢ un zbor nu incepe inainte de depunerea unui plan de zbor ATS sau inainte de depunerea unor infor-
matii adecvate care sd permitd activarea serviciilor de alertare, in cazul in care este necesar acest lucru.

OPS 1.305

Realimentarea/extragerea combustibilului pe durata imbarcirii, a debarcirii sau in timpul cit pasagerii se afli la

bordul avionului

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.305)

Operatorul se asigurd ca niciun avion nu este realimentat si cd din niciun avion nu se extrage combustibil de aviatie sau com-
bustibil de tip fractiune largd (de exemplu, Jet-B sau echivalent), sau un amestec din aceste tipuri de combustibil, pe durata
imbarcirii sau a debarcirii pasagerilor sau cand acestia se afld la bordul avionului. In toate celelalte cazuri, trebuie s se ia
mdsurile necesare de precautie, iar la bordul avionului trebuie asigurat personal calificat, pregatit sd initieze si sd conducid o
evacuare a avionului prin cele mai practice si rapide mijloace disponibile.

OPS 1.307

Realimentarea/extragerea combustibilului de tip fractiune larga

Operatorul stabileste proceduri de realimentarea/extragerea combustibilului de tip fractiune larga (de exemplu, Jet-B sau echi-
valent), in cazul in care este necesar.
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OPS 1.308
impingere si tractare

Operatorul se asigurd cd toate procedurile de impingere si tractare sunt conforme cu standardele si procedurile cores-
punzitoare din domeniul aviatiei.

Operatorul se asigurd cd pozitionarea avioanelor inainte si dupa rulajul la sol se face prin tractare fird bard doar in situa-
tiile in care:

1. un avion este protejat prin constructie impotriva deteriordrii care ar putea si fie provocatd de tractarea cu vehicul
farad bard asupra sistemului de directionare al rotii de bot;

2. este asigurat un sistem/o procedurd de alertare a echipajului de comanda cu privire la aparitia sau posibilitatea de
aparitie a acestei deteriordri; sau

3. vehiculul de tractare fird bard este proiectat astfel incat sd prevind deteriorarea tipului de avion in cauza.

OPS 1.310

Membrii de echipaj la posturi
Membrii echipajului de comanda:

1. In timpul decolarii si al aterizirii, fiecare membru al echipajului de comanda care trebuie s fie prezent in cabina
de pilotaj se afli la postul sdu.

2. Intimpul tuturor celorlalte faze ale zborului, fiecare membru al echipajului de comanda care trebuie si fie prezent
in cabina de pilotaj trebuie sd rimand la postul sdu, cu exceptia situatiei in care absenta sa este necesard pentru
indeplinirea atributiilor sale legate de operatiunea respectivd sau pentru necesitati fiziologice, cu conditia ca cel
putin un pilot calificat in mod corespunzitor si rimana la comenzile avionului in orice moment.

3. In timpul tuturor fazelor zborului, fiecare membru al echipajului de comanda care trebuie s fie prezent in cabina
de pilotaj trebuie s3 fie in stare de alerta. In cazul in care apare o stare de lipsi de atentie, trebuie sa se ia masuri
de remediere a acestei situatii. in cazul in care se manifesti o stare de oboseald neasteptatd se poate utiliza o pro-
cedurd de odihni controlatd, organizatd de comandant, atunci cand sarcinile de lucru permit acest lucru. Perioada
de odihni controlatd in acest caz nu poate fi consideratd in nici un caz ca fiind parte a unei perioade de odihna in
vederea calculdrii limitdrilor timpului de zbor, nici nu poate fi utilizatd pentru a justifica o perioadd de serviciu.

Membrii echipajului de cabind. La toate nivelurile ocupate de pasageri, membrii echipajului de cabind trebuie si fie
asezati la posturile repartizate, in timpul fazelor critice ale zborului.

OPS 1.315

Mijloace de asistentd pentru evacuarea de urgenti

Operatorul stabileste proceduri prin care s se asigure ca, nainte de rulajul la sol, decolare si aterizare si atunci cand este
sigur si posibil, si fie armat un mijloc de asistare cu detasare automatd pentru evacuarea de urgenta.

(@)

OPS 1.320
Locurile, centurile de sigurantd si hamurile de siguranta
Membrii echipajului:

1. In timpul decoldrii si al aterizarii si ori de cate ori pilotul comandant considera necesar in interesul sigurantei zbo-
rului, fiecare membru al echipajului trebuie s fie asigurat in mod corespunzdtor cu toate centurile si hamurile de
sigurantd cuplate la postul sau.

2. In timpul altor faze ale zborului, fiecare membru al echipajului de comanda prezent in cabina de pilotaj trebuie si
mentind centurile de siguranta cuplate atunci cind se afl la postul sdu.
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(b) Pasageri:

Tnainte de decolare i aterizare si in timpul rulajului la sol, precum si ori de céte ori considera necesar in interesul
sigurantei zborului, comandantul trebuie sa se asigure ci fiecare pasager aflat la bord este asezat pe locul siu sau
ocupi cuseta sa, cu centura de sigurantd sau hamul de sigurantd, atunci cand scaunul este dotat cu acest echipa-
ment, atasatd (atasat) in mod corespunzator.

Operatorul trebuie sd prevadd, iar comandantul trebuie s asigure faptul cd ocuparea unui scaun al avionului de
catre mai mult de o persoand poate fi permisd doar pe anumite scaune si poate avea loc numai pentru un adult si
un copil de varstd micd care este asigurat in mod corespunztor cu o centurd suplimentard ventrald sau cu alt
dispozitiv.

OPS 1.325

Asigurarea cabinei pasagerilor si a bucitiriei (bucitiriilor)

(@) Operatorul stabileste proceduri prin care s asigure cd, inainte de rulajul la sol, decolare si aterizare, toate iesirile si cdile
de evacuare sunt libere.

(b) Comandantul se asigurd cd inainte de decolare si aterizare si ori de céte ori este considerat necesar, in interesul sigu-
rantei, toate echipamentele si bagajele sunt asigurate in mod corespunzator.

OPS 1.330

Accesibilitatea echipamentului de urgentd

Comandantul se asigurd cd echipamentele de urgentd relevante riman usor accesibile pentru utilizare imediata.

OPS 1.335

Fumatul la bord

(@) Comandantul se asigurd cd nici unei persoane de la bordul avionului nu i se permite sd fumeze:

4,

ori de cate ori este considerat necesar, in interesul sigurantei zborului;

atata timp cat avionul se afld pe sol, cu exceptia cazului in care permisiunea este specificatd in conformitate cu
procedurile definite in manualul de operare;

in afara zonelor desemnate pentru fumat, pe culoarul (culoarele) de trecere si in toaletd (toalete);

in compartimentele cargo sifsau in alte zone in care se transportd marfa care nu este depozitatd in containere rezis-
tente la foc sau acoperitd cu materiale rezistente la foc; si

in acele zone ale cabinei in care se furnizeaza oxigen.

OPS 1.340

Conditii meteorologice

(@) In cazul unui zbor IFR, comandantul nu trebuie:

sd initieze decolarea; sau

sd continue zborul dincolo de punctul de la care se aplicd un plan de zbor revizuit in cazul unei replanificiri in
timpul zborului, cu exceptia cazului in care sunt disponibile informatii care indicd faptul ¢ valorile parametrilor
meteorologici de la aerodromul (aerodromurile) de destinatie sifsau de rezerva necesar(e) stabilit(e) in conformi-
tate cu OPS 1.295 sunt egale sau superioare minimelor planificate prescrise in OPS 1.297.
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(b) Comandantul nu trebuie sd continue un zbor IFR dincolo de:
1. punctul de decizie, in cazul aplicarii procedurii privind punctul de decizie; sau

2. punctul predeterminat, in cazul aplicirii procedurii privind punctul predeterminat, cu exceptia cazului in care
existd informatii care indicd faptul c valorile parametrilor meteorologici de la aerodromul (aerodromurile) de des-
tinatie si/sau de rezerva necesar(e) stabilit(e) in conformitate cu OPS 1.295 sunt egale sau superioare minimelor
planificate aplicabile prescrise in OPS 1.225.

() Comandantul nu trebuie sd continue un zbor IFR citre aerodromul de destinatie planificat, cu exceptia cazului in care
cele mai recente informatii disponibile indicd faptul ¢, la timpul de sosire estimat, valorile parametrilor meteorologici
la aerodromul de destinatie sau cel putin la un aerodrom de rezervd la destinatie sunt egale sau superioare minimelor
de operare aplicabile planificate.

(d) In timpul unui zbor VFR, operatorul nu trebuie si initieze decolarea decat in cazul in care rapoartele meteorologice
curente sau o combinatie de rapoarte meteorologice curente si prognoze indici faptul ¢, de-a lungul rutei sau a acelei
parti a rutei care urmeaza sd fie parcursd in conditii VFR, conditiile meteorologice vor fi, la momentul corespunzitor,
de asa naturd incat sd fie posibild respectarea acestor reguli.

OPS 1.345

Gheata si alti contaminanti — proceduri de sol

(a) Operatorul stabileste proceduri care trebuie urmate in cazul in care sunt necesare operatiuni de degivrare si antigivrare
la sol, precum si inspectii ale avionului (avioanelor) legate de aceste operatiuni.

(b) Comandantul nu trebuie si initieze decolarea decat atunci cand suprafetele exterioare sunt curdtate de orice depunere
care ar putea afecta negativ performanta sifsau posibilitatea de control al avionului, cu exceptia cazurilor cind acest
lucru este permis de manualul de zbor al avionului.

OPS 1.346

Gheati i alti contaminanti — proceduri in zbor
(a) Operatorul stabileste proceduri pentru zboruri la care existd sau pot aparea conditii de givraj.

(b) Comandantul nu incepe zborul si nici nu zboard intentionat in conditii de givraj existente sau posibile, decat in cazul
in care avionul este certificat si echipat pentru a face fatd unor asemenea conditii.

OPS 1.350

Aprovizionarea cu combustibil si lubrifiant

Comandantul nu initiazd un zbor decat dupd ce s-a asigurat de faptul ci avionul are la bord cel putin cantitatea planificatd
de combustibil si lubrifiant pentru a incheia zborul in sigurantd, luand in considerare conditiile de operare prevazute.

OPS 1.355

Conditii de decolare

Inainte de a initia decolarea, comandantul trebuie si se asigure cd, in conformitate cu informatiile disponibile, conditiile mete-
orologice la aerodrom si starea pistei care urmeaza si fie utilizatd nu trebuie si impiedice decolarea si plecarea in siguranta.

OPS 1.360

Aplicarea minimei de decolare

fnainte de initierea decolarii, comandantul trebuie si se asigure de faptul ¢ RVR sau vizibilitatea pe directia de decolare a
avionului este egald cu sau mai mare decit minima aplicabild.
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OPS 1.365

Altitudinile minime de zbor

Comandantul sau pilotul ciruia i-a fost delegatd conducerea zborului nu trebuie si zboare sub altitudinile minime specifi-
cate, cu exceptia cazului in care acest lucru este necesar pentru decolare sau aterizare.

OPS 1.370

Simularea situatiilor anormale in zbor

Operatorul stabileste proceduri care si asigure i situatiile anormale sau de urgenta care necesitd aplicarea partiald sau totald
a procedurilor in caz de situatii anormale sau de urgenta si simularea IMC prin mijloace artificiale nu sunt simulate in timpul
zborurilor de transport aerian comercial.

OPS 1.375
Managementul combustibilului in zbor

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.375)

(@) Operatorul stabileste proceduri prin care sd asigure efectuarea controalelor si a managementul combustibilului in tim-
pul zborului.

(b) Comandantul se asigurd cd, in timpul zborului, cantitatea de combustibil rimasd nu este mai micd decit cantitatea de
combustibil necesard pentru a ajunge la un aerodrom pe care se poate executa o aterizare in sigurantd, cu rezerva finald
de combustibil rimasa.

() Comandantul declard o situatie de urgentd atunci cand cantitatea calculatd de combustibil utilizabil la aterizare este mai
micd decat cantitatea de combustibil de rezerva finald.

OPS 1.380

Spatiu rezervat

OPS 1.385

Utilizarea oxigenului suplimentar

Comandantul se asigurd cd membrii echipajului de comandd implicati in indeplinirea sarcinilor esentiale pentru operarea in
sigurantd a unui avion in zbor folosesc continuu oxigen suplimentar ori de cate ori altitudinea cabinei depaseste 10 000 ft
pentru o perioadd mai mare de 30 minute si ori de cate ori altitudinea cabinei este mai mare de 13 000 ft.

OPS 1.390

Radiatia cosmici

(@) Operatorul trebuie si {ind seama de expunerea la radiatia cosmicd, in timpul zborului, a tuturor membrilor echipajului
aflati in timpul serviciului (inclusiv in timpul pozitiondrii) si trebuie si ia urmdtoarele masuri pentru acesti membri ai
echipajului care ar putea fi expusi la o doza de peste 1 mSv pe an:

1. sd evalueze expunerea;

2. sdiain considerare evaluarea expunerii la organizarea programelor de lucru, avand in vedere reducerea dozelor
membrilor echipajului care sunt puternic expusi;

3. sd informeze membrii echipajului in cauzd asupra riscurilor de sindtate pe care le implicd munca lor;
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4. sd se asigure cd programul de lucru al femeilor care sunt membre ale echipajului, dupd ce au informat operatorul
cd sunt insdrcinate, mentine doza echivalentd de expunere a fitului la un nivel cat mai scdzut posibil si, in orice
caz, sd se asigure cd doza nu depdseste 1 mSv pentru restul perioadei de sarcing;

5. sd se asigure cd se pastreazd inregistrari individuale pentru acei membri ai echipajului care pot fi supusi unui grad
mare de expunere. Aceste expuneri trebuie sa fie comunicate individual, anual si, de asemenea, in momentul ple-
carii de la operator.

1. Operatorul nu trebuie si opereze un avion la peste 15 000 m (49 000 ft) decat in cazul in care echipamentul spe-
cificat in OPS 1.680 litera (a) punctul 1 este in stare de functionare sau in cazul in care se respectd procedura pre-
vazutd in OPS 1.680 litera (a) punctul 2.

2. Comandantul sau pilotul cdruia i s-a incredintat conducerea zborului trebuie sd initieze o coborare indata ce acest
lucru este posibil, atunci cand sunt depdsite valorile-limitd ale dozei de radiatie cosmica specificate in manualul
operational.

OPS 1.395

Detectarea apropierii fatd de sol

Atunci cand se detecteazd o apropiere nedoritd fatd de sol, de citre orice membru al echipajului sau de citre un sistem de
avertizare privind apropierea fatd de sol, comandantul sau pilotul ciruia i s-a delegat conducerea zborului trebuie si se asi-
gure cd se initiaza imediat actiuni corective, pentru a se stabili conditii de zbor in siguranta.

OPS 1.398

Utilizarea sistemului de evitare a coliziunii in zbor (ACAS)

Operatorul stabileste proceduri prin care sa asigure ca:

@)

Atunci cand ACAS este instalat si in stare de functiune, este utilizat in timpul zborului intr-un mod care sd permitd
afisajul masurilor de evitare a coliziunii (Resolution Advisory — RA), in afara cazurilor in care aceastd actiune ar fi ina-
decvatd conditiilor existente in acel moment.

Atunci cand ACAS detecteazd o apropiere nedoritd fatd de o altd aeronavd (RA), comandantul sau pilotul cdruia i s-a
delegat conducerea zborului trebuie s3 se asigure i s-a initiat imediat orice masura corectivd indicatd de citre RA, cu
conditia ca aceastd actiune sd nu perecliteze siguranta avionului.

Mdsura corectiva trebuie:
(i) sd nu fie niciodatd in sens opus fatd de cel indicat de citre RA;

(i) si fie in sensul corect indicat de citre RA, chiar dacd acesta intrd in contradictie cu elementul vertical al unei
instructiuni ATG;

(i) sa fie masura minima posibild pentru respectarea indicatiei RA.
Se precizeazd comunicdrile ACAS ATC previazute.

Atunci cand inceteaza contradictia, avionul este redirectionat prompt citre conditiile din instructiunile sau autorizarea
din partea ATC.

OPS 1.400

Conditii de apropiere si aterizare

fnainte de initierea unei apropieri in vederea aterizirii, comandantul trebuie s se asigure ¢, in conformitate cu informatiile
de care dispune, conditiile meteorologice pe aerodrom si starea pistei care urmeazd a fi utilizatd nu ar impiedica o apropiere,
o aterizare sau o intrerupere a apropierii in conditii de sigurantd, avand in vedere prevederile referitoare la performantd con-
tinute in manualul operational.
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OPS 1.405

Initierea §i continuarea apropierii

Comandantul sau pilotul ciruia i-a fost delegatd conducerea zborului poate initia o apropiere instrumentald indiferent
de RVR|vizibilitatea raportatd, dar apropierea nu trebuie continuatd dincolo de markerul exterior sau o alta pozitie echi-
valentd, in cazul in care valoarea RVR|vizibilitatea raportatd este mai micd decat minima aplicabila.

Atunci cand RVR nu este disponibil, valorile RVR pot fi obtinute prin conversia vizibilititii raportate in conformitate
cu apendicele 1 la OPS 1.430 litera (h).

fn cazul in care, dupa depasirea markerului exterior sau a unei pozitii echivalente in conformitate cu litera (a) de mai
sus, RVR/vizibilitatea raportatd se incadreazd sub minima aplicabild, apropierea poate fi continuatd la DA/H sau
MDA/H.

fn cazul in care nu existd un marker exterior sau o pozitie echivalentd, comandantul sau pilotul ciruia i-a fost delegati
conducerea zborului trebuie si decidi continuarea sau abandonarea apropierii inainte de a cobori sub 1 000 ft fatd de
cota aerodromului pe segmentul de apropiere finald. in cazul in care MDA/H este la 1 000 ft fatd de cota aerodromului
sau mai mult, operatorul trebuie sa stabileascd o indltime, pentru fiecare procedurd de apropiere, sub care apropicrea
nu trebuie sd continue dacd RVR [vizibilitatea este mai mica decat minima aplicabild.

Apropierea poate fi continuatd sub DAJH sau MDA/H, iar aterizarea poate fi finalizatd, cu conditia ca referinta vizuald
necesard sa fie stabilitd la DA/H sau MDA/H si si fie mentinuta.

RVR pentru zona de contact este controlat in permanent. In cazul in care sunt raportate si relevante, RVR in punctul
de mijloc si de capit sunt, de asemenea, controlate. Valoarea minimd a RVR este de 125 m pentru punctul de mijloc
sau RVR necesard pentru zona de contact, atunci cand aceastd valoare este mai micd, si de 75 m pentru capatul pistei.
Pentru avioanele echipate cu un ghidaj sau sistem de control, valoarea minima a RVR pentru punctul de mijloc este de
75 m.

Notd: ,Relevant”, in acest context, inseamna acea parte a pistei utilizatd in timpul fazei de mare viteza a aterizdrii, pand la o vitezd de
aproximativ 60 de noduri.

OPS 1.410

Proceduri operationale - iniltimea de survolare a pragului

Operatorul trebuie si stabileascd proceduri operationale prin care sd se asigure ¢ un avion utilizat pentru apropieri de pre-
cizie survoleazd pragul pistei cu o marji de sigurantd, in conformatia si atitudinea de aterizare.

OPS 1.415

Jurnalul de bord

Comandantul se asigurd cd jurnalului de bord este completat.

(@)

OPS 1.420

Raportarea evenimentelor

Terminologie

1. Incident. Un eveniment, altul decat accident, asociat cu operarea unui avion, care afecteazd sau ar putea afecta sigu-
ranta operarii.

2. Incident grav. Un incident care implicd circumstante care indicd faptul ca s-ar fi putut produce un accident.
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(b)

Accident. Un eveniment asociat cu operarea unui avion, care are loc intre momentul in care orice persoand a fost
imbarcatd la bordul avionului cu intentia de zbor pand in momentul in care toate persoanele au fost debarcate, in
cursul cdruia:

(i) o persoand este ranitd mortal sau grav, ca urmare a faptului ca se afla:
A. in avion;
B. in contact direct cu orice parte a avionului, inclusiv partile care s-au detasat de avion; sau
C. expusd direct aspiratiei sau suflului motoarelor sau elicelor,

cu exceptia cazului in care rdnile se datoreazd unor cauze naturale, sunt autoprovocate sau provocate de alte
persoane sau cand persoanele ranite sunt pasageri clandestini care se ascund in afara zonelor disponibile in
mod normal pasagerilor si echipajului; sau

(i) avionul suferd deteriordri sau avarii structurale care afecteazd negativ rezistenta structurald, performanta sau
caracteristicile de zbor ale avionului si care, in mod normal, ar necesita reparatii majore sau inlocuirea com-
ponentei afectate, cu exceptia avarierii sau a deteriordrii motorului, caind daunele sunt limitate la motor,
capota sa metalicd sau accesorii; sau pentru daune limitate la elice, extremitdtile aripilor, antene, pneuri, frane,
carenaje, mici urme de loviturd sau perforatii in invelis; sau

(i) avionul a disparut sau este complet inaccesibil.

Raportarea incidentelor. Operatorul stabileste proceduri de raportare a incidentelor luand in considerare responsabili-
tatile descrise mai jos si circumstantele descrise la litera (d).

1.

OPS 1.085 litera (b) specifica responsabilititile membrilor echipajului pentru raportarea incidentelor care pun in
pericol sau ar putea pune in pericol siguranta operarii.

Comandantul sau operatorul unui avion trebuie si prezinte autoritdtii un raport cu privire la orice incident care
pune in pericol sau ar putea pune in pericol siguranta operarii.

Rapoartele trebuie transmise in termen de 72 de ore de la momentul in care a fost identificat incidentul, cu excep-
tia cazului in care circumstante exceptionale impiedica acest lucru.

Comandantul se asigurd cd toate defectiunile tehnice cunoscute sau suspectate, precum si toate depdsirile limi-
tarilor tehnice care apar in timp ce acesta rispunde de zbor sunt inregistrate in jurnalul tehnic al avionului. In cazul
in care deficienta sau depdsirea limitarilor tehnice pune in pericol sau ar putea pune in pericol siguranta operarii,
comandantul trebuie, suplimentar, sd initieze prezentarea unui raport citre autoritate, in conformitate cu litera (b)
punctul 2.

In cazul incidentelor raportate in conformitate cu litera (b) punctele 1, 2 si 3, care rezultd sau sunt legate de orice
cedare, functionare defectuoasd sau defectiune a avionului, a echipamentelor sale sau a oricarei parti din echipa-
mentele de sol sau care produc sau ar putea produce efecte negative asupra mentinerii navigabilitatii avionului,
operatorul trebuie sd informeze si organizatia care rispunde de proiectare sau furnizorul, sau, dupi caz, organi-
zatia care rdspunde de mentinerea navigabilitatii, in acelasi timp in care se prezintd un raport autoritatii.

Raportarea accidentelor si a incidentelor grave

Operatorul stabileste proceduri de raportare a accidentelor si a incidentelor grave luand in considerare responsabilitd-
tile descrise mai jos si circumstantele descrise la litera (d).

Comandantul notificd operatorul cu privire la orice accident sau incident grav care apare in timpul in care acesta
rispunde de zbor. In cazul in care comandantul este in incapacitate de a face o astfel de notificare, aceastd sarcini
este preluatd de un alt membru al echipajului care are capacitatea de a face acest lucru, tinindu-se cont de lantul
de comanda specificat de operator.

Operatorul se asigurd ci autoritatea din statul operatorului, autoritatea cea mai apropiata (in cazul in care nu este
autoritatea din statul operatorului) si orice altd organizatie care cere statului operatorului s fie informatd sunt noti-
ficate in cel mai rapid mod posibil cu privire la orice accident sau incident grav si, doar in cazul accidentelor, cel
tarziu inainte ca avionul si fie deplasat, cu exceptia cazului in care circumstante exceptionale impiedicd acest lucru.
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3. Comandantul sau operatorul unui avion prezintd un raport autorititii din statul operatorului in termen de 72 de

ore de la momentul in care s-a produs accidentul sau incidentul grav.
Rapoarte specifice

Evenimentele pentru care trebuie sd se foloseascd metode specifice de notificare si raportare sunt descrise mai jos:

1. Incidente de trafic aerian. Comandantul anuntd fdrd intarziere unitatea de servicii de trafic aerian in cauzi si tre-
buie sd informeze unitatea despre intentia sa de a prezenta un raport privind incidentul de trafic aerian dupa ter-

minarea zborului, ori de cate ori un avion in timpul zborului a fost pus in pericol de:

(i) o premisd de coliziune cu orice alt dispozitiv de zbor;

(ii) proceduri de trafic aerian incorecte sau nerespectarea procedurilor aplicabile de citre serviciile de trafic aerian

sau de citre echipaj;
(iii) cedarea facilitdtilor ATS.

In plus, comandantul notifici autoritatea cu privire la incident.

2. ACAS-RA. Comandantul informeaza unitatea de servicii de trafic aerian implicatd si prezintd autoritdtii un raport

ACAS, ori de cate ori un avion in zbor a executat manevre ca raspuns la ACAS-RA.

3. Pericol de impact cu pasarile:

() Comandantul informeazd imediat unitatea locald de servicii de trafic aerian ori de cite ori este observat un

risc potential din cauza pasarilor.

(i) Atunci cand constatd cd s-a produs un impact cu pasiri, comandantul prezinti autorititii, dupd aterizare, un
raport scris referitor la coliziunea cu pasiri, ori de cate ori un avion de care raspunde suferd un impact cu
pasdri care duce la o deteriorare semnificativd a avionului sau la pierderea sau functionarea necorespunzi-
toare a oricirui serviciu esential. In cazul in care impactul cu pasirile este descoperit atunci caind comandan-

tul nu este disponibil, operatorul este responsabil de prezentarea raportului.

4. Incidente si accidente cu bunuri periculoase: Operatorul raporteazd incidentele si accidentele cu bunuri pericu-
loase autoritdtii si autoritdtii competente din statul in care s-a produs accidentul sau incidentul, dupd cum se pre-
vede in apendicele 1 la OPS 1.1225. Primul raport se transmite in termen de 72 de ore de la eveniment, dacd nu
existd situatii exceptionale care sd impiedice acest lucru, si cuprinde detaliile care sunt cunoscute in acel moment.
In cazul in care este necesar, trebuie intocmit cat de repede posibil un raport ulterior care sd prezinte orice alte

informatii suplimentare s-au obtinut (a se vedea si OPS 1.1225).

5. Interventie ilicitd. Dupd un act de interventie ilicitd la bordul unui avion, comandantul sau, in absenta sa, opera-
torul prezintd un raport autoritdtii locale si autoritatii din statul operatorului de indatd ce este posibil (a se vedea

si OPS 1.1245).

6.  Aparitia unor conditii potential periculoase. Comandantul informeaza unitatea de servicii de trafic aerian cores-
punzitoare, indatd ce este posibil, ori de cate ori in timpul zborului se intalnesc conditii potential periculoase, cum
ar fi o neregularitate in functionarea unei instalatii de navigatie sau a unei instalatii la sol, un fenomen meteoro-

logic sau un nor de cenusd vulcanica.

OPS 1.425

Rezervat
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Apendicele 1 la OPS 1.270
Depozitarea bagajelor si a mirfurilor

Atunci cand stabileste proceduri pentru a se asigura cd bagajele de mand si marfurile sunt depozitate in mod corespunzitor
si in sigurantd, operatorul trebuie sa ia in considerare urmatoarele:

1. fiecare articol transportat intr-o cabind trebuie si fie depozitat doar intr-un loc care sd permitd retinerea acestuia;

2. nutrebuie depdsite limitirile de masd inscrise pe plicutele aflate pe compartimentele de depozitare a bagajelor si a mar-
furilor sau langd acestea;

3. locurile de depozitare a bagajelor de sub scaune nu trebuie folosite decat in cazul in care scaunul este echipat cu o bard
de retinere, iar marimea bagajului permite retinerea sa cu acest echipament;

4. obiectele nu trebuie plasate in toalete sau sprijinite de pereti despartitori care nu permit retinerea articolelor si imp-
iedicarea miscdrii inainte, in lateral sau in sus, cu exceptia cazului in care peretele despartitor poartd o plicutd indica-
toare pe care se specificd masa maximd care poate fi plasatd in acel loc;

5. bagajele si marfurile plasate in dispozitivele de zdvorare nu trebuie s aibd o marime care sd impiedice inchiderea in
sigurantd a usilor cu zivor;

6. bagajele si marfurile nu trebuie sd fie plasate in locuri in care pot impiedica accesul la echipamentul de sigurant; si

7. trebuie sd se efectueze verificari inainte de decolare, inainte de aterizare si ori de cate ori semnalele de atasare a cen-
turilor de sigurantd sunt aprinse sau ori de cate ori se comanda acest lucru, pentru a se asigura cd bagajele sunt depo-
zitate In locuri in care si nu poatd impiedica evacuarea avionului sau s3 nu poatd produce ranire prin cddere (sau altd
deplasare), dupd cum se considerd adecvat in functie de faza de zbor.
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Apendicele 1 la OPS 1.305

Realimentarea/extragerea combustibilului pe durata imbarcirii pasagerilor,
in timp ce pasagerii se afld la bord sau pe durata debarcirii pasagerilor

Operatorul trebuie sd stabileascd proceduri operationale pentru realimentarea/extragerea combustibilului pe durata imbar-
carii pasagerilor, in timp ce pasagerii se afld la bord sau pe durata debarcarii pasagerilor, pentru a se asigura cd sunt luate
urmdtoarele mdsuri de precautie:

1. o persoand calificatd trebuie sd rimana intr-un loc specificat in timpul operatiunilor de alimentare/extragere a com-
bustibilului cu pasageri la bord. Aceastd persoand calificatd trebuie sd fie capabild s aplice procedurile de urgentd pri-
vind prevenirea si stingerea incendiilor, sd asigure comunicatiile si sd initieze §i sd conducd o evacuare;

2. o comunicare bidirectionald intre echipajul de la sol care supravegheazi realimentarea cu combustibil si personalul cali-
ficat de la bordul avionului trebuie stabilitd si mentinutd prin sistemul de intercomunicare al avionului sau alte mijlo-
ace adecvate;

3. echipajul, personalul si pasagerii trebuie si fie avertizati cd vor avea loc operatiuni de alimentare/extragere a
combustibilului;

4. semnalizarea pentru cuplarea centurilor de siguranti trebuie si fie decuplat;

5. semnalizarea ,Fumatul interzis” trebuie sd fie iluminatd si, de asemenea, semnalizdrile necesare identificdrii iesirilor de
urgentd;

6. pasagerii trebuie sd fie instruiti sd-si decupleze centurile de sigurantd si sd nu fumeze;
7. labord trebuie sa se gaseascd suficient personal calificat, pregatit pentru o evacuare de urgentd;

8. 1in cazul in care in interiorul avionului se detecteazd prezenta vaporilor de combustibil sau apar orice alte pericole in
timpul operatiunilor de alimentare/extragere a combustibilului, operatiunile cu combustibil trebuie si fie oprite imediat;

9.  perimetrul la sol aflat in vecindtatea iesirilor de urgentd si zonele de desfasurare a toboganelor trebuie sd rimana libere;
si
;

10. se iau masuri de evacuare sigurd si rapida.
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@)

(b)

Apendicele 1 la OPS 1.375

Managementul combustibilului in zbor

Controlul combustibilului in zbor:

1.

2.

Comandantul trebuie sd se asigure ¢i in timpul zborului combustibilul este controlat la intervale regulate. Com-
bustibilul rdmas trebuie si fie inregistrat si evaluat pentru:

(i) acompara consumul curent cu cel planificat;
(ii) a controla dacd existd suficient combustibil rimas pentru finalizarea zborului; si
(iii) a determina cantitatea estimatd de combustibil rimasa la destinatie.

Trebuie sd se inregistreze datele relevante privind combustibilul.

Managementul combustibilului in zbor:

In cazul in care, in urma unui control al combustibilului in zbor, cantitatea previzibild de combustibil rimasi la
sosirea la destinatie este mai micd decat suma dintre cantitatea de combustibil necesard pentru a ajunge la aero-
dromul de rezervi si rezerva de combustibil finald, comandantul trebuie s ia in considerare traficul si conditiile
de operare preponderente de la aerodromul de destinatie, de-a lungul rutei de deviere citre un aerodrom de
rezervd, si de la aerodromul de rezerva pentru destinatie, pentru a decide daci se indreaptd citre aerodromul de
destinatie sau deviazd ruta pentru a ateriza cu o cantitate de combustibil care nu trebuie s fie mai micd decat
rezerva finald.

La zborul citre un aerodrom izolat:

Se determind ultimul punct posibil de deviere citre orice aerodrom de rezerva pe rutd. Inainte de a ajunge la acest
punct, comandantul evalueazd cantitatea de combustibil care ar trebuie sd rimana pentru zborul deasupra aero-
dromului izolat, conditiile meteorologice, precum si conditiile operationale si de trafic preponderente de la aero-
dromul izolat si de la oricare dintre aerodromurile aflate pe rutd, inainte de a decide dacd se indreaptd citre
aerodromul izolat sau deviazd ruta citre un acrodrom aflat pe rutd.
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SUBPARTEA E

OPERARILE IN TOATE CONDITIILE METEO

OPS 1.430
Minime de operare ale aerodromului — generalitati

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.430)

(@) Operatorul stabileste, pentru fiecare aerodrom planificat pentru a fi utilizat, minime de operare ale aerodromului care
nu sunt mai mici decat valorile indicate in apendicele 1. Metoda de determinare a acestor minime trebuie sa fie accept-
abild pentru autoritate. Aceste minime nu trebuie sa fie mai mici decat orice valori care se pot stabili pentru astfel de
aerodromuri de cdtre statul in care se afld aerodromul, cu exceptia cazului in care statul aprobd in mod specific acest
lucru.

Nota: Disporitiile de la litera (a) de mai sus nu interzic calcularea in zbor a minimelor, pentru un aerodrom de rezervd neplanificat,
atunci cand calculul se face in conformitate cu o metoda acceptata.

(b) in stabilirea minimelor de operare ale aerodromului care se vor aplica la orice operatiune specifici, operatorul trebuie
sd tind seama in totalitate de urmatoarele:

1. tipul, performanta si caracteristicile de maniabilitate ale avionului;

2. componenta, competenta si experienta echipajului;

3. dimensiunile si caracteristicile pistelor care pot fi selectate in vederea utilizarii;
4. conformitatea si performanta echipamentelor vizuale si nevizuale de sol;

5. echipamentul disponibil la bordul avionului pentru navigatie sifsau controlul traiectului de zbor, dupa caz, in tim-
pul decolarii, apropierii, redresdrii, aterizarii, decelerdrii si al intreruperii apropierii;

6. obstacolele din zonele de apropiere, intrerupere a apropierii si de urcare necesare pentru executarea procedurilor
in cazul situatiilor neprevazute si indltimea necesard de trecere a obstacolelor;

7. altitudinea/indltimea de trecere a obstacolelor pentru procedurile de apropiere instrumentale; si
8. mijloacele de determinare si raportare a conditiilor meteorologice.

(c) Categoriile de avioane mentionate in aceastd subparte trebuie s fie derivate in concordantd cu metoda indicatd in apen-
dicele 2 la OPS 1.430 litera (c).

OPS 1.435
Terminologie
Termenii utilizati in prezenta subparte au urmdtoarea semnificatie:

1. Apropierea cu manevre la vedere (circling). Faza vizuald in continuarea unei apropieri instrumentale, pentru a aduce
avionul in pozitie de aterizare pe o pistd care nu indeplineste criteriile unei apropieri directe.

2. Proceduri la vizibilitate redusa (Low Visibility Procedures — LVP). Proceduri aplicate pe un aerodrom in scopul de a asi-
gura operarea in sigurantd in timpul apropierilor de Categoriile II si III si al decoldrilor la vizibilitate redusa.

3. Decolare la vizibilitate redusd (Low Visibility Take-Off — LVTO). Decolarea la o valoare a RVR mai micd de 400 m.

4. Sistem de control al zborului (Flight control system). Un sistem care include un sistem de aterizare automat sifsau un
sistem de aterizare hibrid.

5. Sistem de control al zborului pasiv la cedare (Fail-passive flight control system). Un sistem de control al zborului este
considerat pasiv la cedare atunci cind, in eventualitatea unei defectiuni, nu existd o conditie semnificativd de necom-
pensare sau deviere de la traiectoria de zbor sau de atitudine, dar aterizarea nu este efectuatd automat. In cazul unui
sistem de control al zborului automat pasiv la cedare, pilotul isi asumd controlul avionului dupa defectiune.
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Sistemul de control al zborului operational la cedare (Fail-operational flight control system). Un sistem de control al
zborului este operational la cedare atunci cand, in cazul aparitiei unei defectiuni sub indltimea de alertd, apropierea,
redresarea si aterizarea pot fi efectuate automat. In cazul unei defectiuni, sistemul de aterizare automat va functiona ca
un sistem pasiv la cedare.

Sistem de aterizare hibrid operational la cedare (Fail-operational hybrid landing system). Un sistem alcdtuit dintr-un
sistem primar de aterizare automat pasiv la cedare si un sistem secundar de conducere independent, care permite pilotu-
lui sd efectueze manual aterizarea, dupd cedarea sistemului primar.

Notd: Un sistem secundar de ghidare independent tipic constd intr-un ,head-up display” monitorizat care asigurd ghidarea care, in mod
normal, se prezintd sub forma informatiilor de pilotaj, dar poate fi in mod alternativ si informatie de pozitie (sau deviere).

Apropiere vizuald (Visual approach). O apropiere in cursul cdreia oricare sau toate partile unei proceduri de apropiere
instrumentale nu se efectueazd si apropierea se executd cu referintd vizuald cu terenul.
OPS 1.440
Operiri la vizibilitate redusd — reguli generale de operare
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.440)
Operatorul nu efectueaza operatiuni de Categoria Il sau IIl decat in cazul in care:

1. fiecare avion implicat este certificat pentru operdri cu inaltimi de decizie sub 200 ft sau fird inaltime de decizie si
echipat in conformitate cu CS-AWO pentru operatiuni in toate conditiile meteorologice sau dispozitii echivalente
acceptate de autoritate;

2. un sistem adecvat de inregistrare a reusitei sau a nereusitei apropierii sifsau a aterizarii automate este stabilit i
mentinut pentru a supraveghea siguranta generald a operdrii;

3. operirile sunt autorizate de autoritate;

4. echipajul este format din cel putin doi piloti; si

5. indltimea de decizie este determinatd cu ajutorul unui radioaltimetru.

Operatorul nu efectueaza decolari la vizibilitate redusa la mai putin de 150 m RVR (avioane din categoriile A, B si C)

sau 200 m RVR (avioane din categoria D), dacd nu este autorizat de cdtre autoritate in acest sens.

OPS 1.445
Operiri la vizibilitate redusd - consideratii de aerodrom

Operatorul nu foloseste un aerodrom pentru operatiuni din Categoria II sau IIl decat in cazul in care aerodromul este
autorizat pentru astfel de operari de statul in care este amplasat acrodromul.

Operatorul verificd daci procedurile la vizibilitate redusa (LVP) au fost stabilite si sunt in vigoare la acele aerodromuri

pe care urmeazd si se desfisoare operdrile in conditii de vizibilitate redusa.

OPS 1.450
Operatiuni la vizibilitate redusd — antrenament si calificari

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.450)

Operatorul se asigurd c3, inainte de efectuarea unei decolari la vizibilitate redusi si a operatiunilor din Categoriile II si III:

1.

fiecare membru din echipaj:

(i) indeplineste cerintele de antrenament si de verificare prescrise in apendicele 1, inclusiv antrenamentul pe simu-
latorul de zbor in operarea pana la valorile-limitd ale RVR si ale indltimii de decizie corespunzitoare aprobarii de
Categorie II/III datd operatorului; si

(ii) este calificat in conformitate cu apendicele 1;
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2. antrenamentul si verificarea sunt efectuate in conformitate cu o programd analiticd detaliatd, aprobatd de autoritate si
inclusd in manualul operational. Acest antrenament este suplimentar fatd de cel prevdzut in subpartea N; si

3. calificarea echipajului este specificd operdrii si tipului de avion.

OPS 1.455
Operiri la vizibilitate redusd - proceduri de operare
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.455)

(@) Operatorul trebuie si stabileascd proceduri si instructiuni care sd fie utilizate pentru operdrile la decolare la vizibilitate
redusd si pentru operdrile la Categoriile II si IIl. Aceste proceduri trebuie si fie incluse in manualul operational si contin
indatoririle membrilor de echipaj in timpul rulajului la sol, al decoldrii, al apropierii, al redresarii, al aterizarii, al decel-
erdrii si al intreruperii apropierii, dupd caz.

(b) Pilotul comandant se asigura ci:

1. starea instalatiilor vizuale si nonvizuale este satisficatoare, inainte de a incepe o decolare la vizibilitate redusa sau
o apropiere din Categoria II sau III;

2. procedurile la vizibilitate redusd sunt in vigoare, in conformitate cu informatiile primare de la serviciile de trafic
aerian, Inainte de a incepe o decolare la vizibilitate redusd sau o apropiere din Categoria II sau III; si

3. membrii echipajului de comanda sunt calificati corespunzator inainte de a incepe o decolare la vizibilitate redusd

cu o valoare a RVR mai micd de 150 m (avioane din categoriile A, B si C) sau 200 m (avioane din categoria D) sau
o apropiere din Categoria II sau IIL.

OPS 1.460
Operatiuni la vizibilitate redusd — echipament minim
(@) Operatorul trebuie si includd in manualul operational echipamentul minim care trebuie si fie in stare de functionare la
inceputul unei decoldri la vizibilitate redusa sau al unei apropieri din Categoria II sau III, in conformitate cu manualul

de zbor al avionului sau cu alt document aprobat.

(b) Comandantul se asigurd de faptul ci starea avionului si a sistemelor de bord relevante este adecvatd pentru operatiunea
specificd ce urmeazd a fi efectuatd.

OPS 1.465
Minime de operare VFR
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.465)
Operatorul se asigurd ci:

1. Zborurile VFR sunt executate in conformitate cu regulile de zbor la vedere si in conformitate cu tabelul din apendicele 1
la OPS 1.465.

2. Zborurile VFR speciale nu sunt incepute atunci cand vizibilitatea este sub 3 km si nu sunt executate atunci cand viz-
ibilitatea este sub 1,5 km.
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@)

Apendicele 1 la OPS 1.430

Minimele de operare de aerodrom

Minime la decolare

1. Generalitati

@

(ii)

(i)

(iv)

Minimele la decolare stabilite de operator trebuie si fie exprimate ca valori-limitd ale vizibilitatii sau RVR,
tinand cont de factorii relevanti pentru fiecare aerodrom planificat a fi folosit si de caracteristicile avionului.
Atunci cand existd o necesitate specificd de a vedea si evita obstacole la plecare sifsau pentru o aterizare for-
tatd, trebuie sa se specifice conditii suplimentare (de exemplu, plafonul).

Pilotul comandant nu incepe decolarea decat in cazul in care conditiile meteorologice de la aerodromul de
plecare sunt cel putin egale cu minima aplicabild pentru aterizare pe acel aerodrom, cu exceptia situatiei in
care existd un aerodrom de rezervd adecvat la decolare.

Atunci cind vizibilitatea raportatd este sub cea necesard pentru decolare si RVR nu este raportat, o decolare
nu poate fi inceputd decit in cazul in care pilotul comandant poate constata faptul cd RVR[vizibilitatea in
lungul pistei de decolare este cel putin egald cu minima ceruta.

Atunci cand nu sunt disponibile rapoarte privind vizibilitatea sau RVR, o decolare nu poate fi inceputd decat
in cazul in care comandantul poate constata faptul cd RVR[vizibilitatea in lungul pistei de decolare este cel
putin egald cu minima ceruta.

2. Referintd vizuald. Minimele la decolare trebuie alese astfel incat sa asigure o suficientd orientare pentru controlul
avionului att in cazul unei decoldri intrerupte in conditii adverse, cat si pentru a continua decolarea dupd cedarea
motorului critic.

3. RVR/vizibilitate cerutd

U]

(ii)

Pentru avioanele multimotor ale ciror performante permit ca, in cazul ceddrii motorului critic in orice punct
in timpul decoldrii, avionul si se poatd opri sau sd isi poatd continua decolarea pan la o inaltime de 1 500 ft
deasupra aerodromului, trecand peste obstacole cu o indltime-limitd cerutd, minimele de decolare stabilite de
operator trebuie s fie exprimate ca valori RVR [vizibilitate nu mai scdzute decat cele indicate in tabelul 1, cu
exceptia situatiei prevazute la punctul 4:

Tabelul 1

RVR/Vizibilitate pentru decolare

RVR/Vizibilitate la decolare

Instalatii RVR(Q/(inZ‘ibsil)itate
Niciuna (doar ziua) 500 m.
Lumini de margine de pistd si/sau marcajul axei pistei 250/300 m (Notele 1 si 2)
Lumini de margine de pistd si ale axei pistei 200/250 m (Nota 1)
Lurilini1 de margine de pista si ale axei pistei §i informatii RVR | 150/200 m (Notele 1 si 4)
multiple

Nota 1: Valorile superioare se aplicd avioanelor din categoria D.

Nota 2: Pentru operarea pe timp de noapte, sunt necesare cel putin luminile de margine si capat de pista.

Nota 3: Valoarea raportatd pentru RVR vizibilitate, reprezentativd pentru partea initiald a rulajului la decolare, poate fi inlo-
cuitd de evaluarea pilotului.

Nota 4: Valoarea necesard a RVR trebuie si fie indeplinitd pentru toate punctele de raportare a RVR relevante, cu exceptia
indicatd in nota 3.

Pentru avioane multimotor ale cdror performante nu permit indeplinirea conditiilor de performanta de la lit-
era (a) punctul 3 punctul (i) in cazul cedarii motorului critic, poate si fie nevoie de o reaterizare imediata si
de a vedea si a evita obstacolele din zona de decolare. Avioanele de acest tip pot fi operate cu respectarea
urmitoarelor minime la decolare, cu conditia ca ele si fie capabile sd respecte criteriile aplicabile privind
marja de trecere a obstacolelor, presupunand cedarea motorului la inaltimea specificatd. Minimele la deco-
lare stabilite de operator trebuie sd se bazeze pe iniltimea de la care se poate construi traiectoria netd de deco-
lare cu un motor inoperant. Minimele RVR utilizate nu pot fi mai mici decat valorile indicate in tabelul 1 sau
tabelul 2.
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(iii)

Tabelul 2

iniltimea presupusi de cedare a motorului deasupra pistei fati de RVR|vizibilitate

RVR/vizibilitate de decolare — traiectorie

Indltimea presupusd de cedare a motorului deasupra pistei de decolare RVR/Vizibilitate (Nota 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 1 500 m (Nota 1)

Nota 1: 1 500 m se aplicd si atunci cand nu se poate construi o traiectorie de decolare pozitiva.
Nota 2: Valoarea raportatd pentru RVR [vizibilitate, reprezentativd pentru partea initiald a rulajului la decolare, poate fi inlo-
cuitd de evaluarea pilotului.

Atunci cand nu este disponibil RVR raportatd sau vizibilitatea meteorologicd, pilotul comandant nu poate
incepe decolarea decat in cazul in care poate determina dacd in conditiile existente este indeplinitd minima
de decolare.

4. Exceptii la litera (a) punctul 3 punctul (i):

(i)

sub rezerva aprobarii de citre autoritate si cu conditia respectdrii cerintelor de la punctele A-E, operatorul
poate reduce minima de decolare la 125 m RVR (avioane din categoriile A, B si C) sau 150 m RVR (avioane
din categoria D), atunci cand:

A. sunt in vigoare procedurile la vizibilitate redusa;

B.  suntin functiune luminile de mare intensitate axiale ale pistei, dispuse la o distantd de cel mult 15 m, si
luminile de mare intensitate de margine, la cel mult 60 m;

C.  membrii echipajului de comanda au parcurs, in conditii satisficitoare, antrenamentul pe un simulator
de zbor;

D. din cabina de pilotaj este disponibil un segment vizual de 90 m la initierea decoldrii; si

=

valoarea cerutd pentru RVR a fost atinsa la toate punctele de raportare RVR relevante.

Sub rezerva aprobarii de citre autoritate, operatorul unui avion care utilizeaza un sistem de orientare lateral
aprobat pentru decolare poate reduce minima de decolare la 0 RVR mai micd de 125 m (avioane din cat-
egoriile A, B si C) sau 150 m (avioane din categoria D), dar nu mai micd de 75 m, cu conditia sa se dispund
de o protectie a pistei si de instalatii echivalente operarilor la ateriziri din Categoria IIL

(b) Apropiere fard panti electronicd

1. Minime de sistem

(i

Operatorul trebuie si se asigure cd minimele de sistem pentru procedurile de apropiere fard pantd electro-
nicd, care se bazeazd pe folosirea ILS fira pantd (doar LLZ), VOR, NDB, SRA si VDF, nu sunt mai mici decat
valorile indicate in tabelul 3.

Tabelul 3

Minime de sistem pentru echipamente de apropierea fird panti electronici

Minime de sistem

Instalatii Cea mai micd MDH
ILS (fard pantd — LLZ) 250 ft
SRA (care se termind la 1/2 NM) 250 ft
SRA (care se termind la 1 NM) 300 ft
SRA (care se termind la 2 NM) 350 ft
VOR 300 ft
VOR/DME 250 ft
NDB 300 ft
VDF (QDM si QGH) 300 ft
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2.

Indltimea minimd de coborare. Operatorul trebuie sa se asigure cd indltimea minima de coborare pentru o apro-
piere nonprecizie nu este mai scdzutd decat:

(i) OCH/OCL pentru categoria de avion; sau
(i) minima de sistem.

Referinta vizuald. Pilotul nu poate continua apropierea sub MDA/MDH decét in cazul in care cel putin una dintre
urmadtoarele referinte vizuale pentru pista care se intentioneaza a fi folositd pentru aterizare este vizibild distinct si
poate fi identificatd de citre pilot:

(i)  elemente ale sistemului luminos de apropiere;

(i) pragul pistei;

(iii) marcajele pragului;

(iv) luminile de prag;

(v)  luminile de identificare a pragului;

(vi) indicatorul vizual al pantei de coborare;

(vii) zona de contact sau marcajele zonei de contact;
(viii) luminile zonei de contact;

(ix) luminile de margine de pistd; sau

(x) alte referinte vizuale acceptate de citre autoritate.

RVR necesard. Valorile minime cele mai coborate care trebuie si fie utilizate de operator pentru apropieri non-
precizie sunt:

Tabelul 4a

RVR pentru apropieri nonprecizie — toate mijloacele in functiune

Valori minime pentru apropierea nonprecizie
Toate mijloacele (notele 1, 5, 6 si 7)

RVR/Categoria de avion
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 1 600 m
cel putin 650 ft 1200 m 1400 m 1400 m 1800 m

Tabelul 4b

RVR pentru apropieri nonprecizie — mijloace intermediare

Minime pentru apropierea nonprecizie
Mijloace intermediare (notele 2, 5, 6 si 7)

RVR/Categoria de avion
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 1 600 m 1 800 m
cel putin 650 ft 1500 m 1500 m 1 800 m 2000 m
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Tabelul 4c

RVR pentru apropieri nonprecizie — mijloace de bazi

Minime pentru apropierea nonprecizie
Instalatii de bazi (notele 3, 5, 6 si 7)

RVR/Categoria de avion
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 1800 m
450-649 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
cel putin 650 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m

Tabelul 4d

RVR pentru apropieri nonprecizie - fird sistem luminos de apropiere

Minime pentru apropierea nonprecizie
Fard sistem luminos de apropiere (notele 4, 5, 6 si 7)

RVR/Categoria de avion
MDH

A B C D

250-299 ft 1500 m 1500 m 1600 m 1800 m

300-449 ft 1500 m 1500 m 1800 m 2 000 m

450-649 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m

cel putin 650 ft 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:

Nota 6:

Nota 7:

Toate mijloacele inseamnd marcajele pistei, 720 m sau mai mult de lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate
medie, lumini de margine de pistd, lumini de prag si lumini de capat de pistd. Luminile trebuie si fie aprinse.

Mijloace intermediare inseamnd marcaje ale pistei, 420-719 m de lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate
medie, lumini de margine de pistd, lumini de prag si lumini de capat de pistd. Luminile trebuie si fie aprinse.

Mijloace de bazi inseamnd marcaje ale pistei, lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate medie pe o lungime mai
micd de 420 m, lumini de apropiere de intensitate micd pe orice lungime, lumini de margine de pistd, lumini de prag si
lumini de capit de pistd. Luminile trebuie si fie aprinse.

Fard mijloace luminoase de apropiere inseamnd marcajele pistei, lumini de margine de pistd, lumini de prag si lumini de
capit de pistd sau fard nici o lumina.

Tabelele se aplicd doar apropierilor conventionale, cu o pantd de coborare nominald de cel mult 4°. Pentru pantele de
coborare mai mari este nevoie, de obicei, ca orientarea dupd unghiul de panta vizual (de exemplu, PAPI) si fie vizibil la
indltimea minimd de coborire.

Cifrele de mai sus reprezinta fie RVR raportate, fie conditii meteorologice de vizibilitate convertite in RVR, ca la litera (h)
de mai jos.

MDH mentionatd in tabelele 4a, 4b, 4c si 4d se referd la calculul initial al MDH. Atunci cand se selecteazi RVR asociatd,
nu este necesar si se tind seama de o rotunjire superioard la multiplu de zece ft, care se poate face in scopuri operatio-
nale, cum ar fi conversia in MDA.

Operdri pe timp de noapte. Pentru operdrile pe timp de noapte, trebuie si fie aprinse cel putin luminile de mar-
gine de pistd, cele de prag si cele de capit de pista.

(c) Apropiere de precizie — operdri de Categoria I

1.

Generalititi. O operare de Categoria I este o apropiere instrumentald de precizie si o aterizare utilizind ILS, MLS
sau PAR cu o indltime de decizie de cel putin 200 ft si cu vizibilitate in lungul pistei de cel putin 550 m.

Inaltime de decizie. Operatorul trebuie sa se asigure cd inaltimea de decizie pentru o apropiere de precizie de Cate-
goria | nu este mai mica decat:

(i) inaltimea minimd de decizie specificatd in manualul de zbor al avionului (AFM), in cazul in care este
mentionatd;

(i) naltimea minimd la care se poate utiliza mijlocul de apropiere de precizie, fard referint vizual;
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(iiiy OCHJOCL pentru categoria de avion; sau

(iv) 200 ft.

Referinta vizuald. Pilotul nu poate continua apropierea sub iniltimea de decizie din Categoria I, determinatd in

conformitate cu litera (c) punctul 2, decat in cazul in care cel putin una dintre urmdtoarele referinte vizuale pen-
tru pista care se intentioneaza a fi folositd este vizibild distinct si poate fi identificatd de pilot:

(i)  elemente ale sistemului luminos de apropiere;

(i) pragul pistei;

(iii) marcajele pragului;

(iv) luminile de prag;

(v)  luminile de identificare a pragului;

(vi) indicatorul vizual al pantei de coborare;

(vii) zona de contact sau marcajele zonei de contact;

(viii) luminile zonei de contact; sau

(ix) luminile de margine de pista.

sunt:

RVR cerutd. Minimele cele mai coborate care trebuie si fie utilizate de operator pentru operatiuni de Categoria [

Tabelul 5

RVR pentru apropierea de Categoria I in relatie cu mijloacele si indltimea de decizie

Minimele pentru Categoria I

Indltime de decizie (Nota 7)

Instalatii/RVR (Nota 5)

Toate Intermediare De bazd Fard
(Notele 1 si 6) (Notele 2 si 6) (Notele 3 si 6) (Notele 4 si 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

cel putin 301 ft 800 m 900 m 1000 m 1200 m

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

Nota 4:

Nota 5:

Nota 6:
Nota 7:

Toate mijloacele inseamna marcajele pistei, 720 m sau mai mult de lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate
medie, lumini de margine de pistd, lumini de prag si lumini de capat de pistd. Luminile trebuie s fie aprinse.

Mijloace intermediare inseamna marcaje ale pistei, 420-719 m de lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate
medie, lumini de margine de pistd, lumini de prag si lumini de capit de pistd. Luminile trebuie s3 fie aprinse.

Mijloace de bazd inseamnd marcaje ale pistei, lumini de apropiere de intensitate mare/intensitate medie pe o lungime mai
micd de 420 m, lumini de apropiere de intensitate micd pe orice lungime, lumini de margine de pistd, lumini de prag si
lumini de capdt de pistd. Luminile trebuie sd fie aprinse.

Fard mijloace luminoase de apropiere inseamna marcajele pistei, lumini de margine de pistd, lumini de prag si lumini de
capdt de pistd sau fard nici o lumind.

Cifrele de mai sus reprezintd fie RVR raportatd, fie vizibilitatea meteorologicd convertitd in RVR in conformitate cu lit-
era (h).

Tabelul se aplicd apropierilor conventionale, cu un unghi al pantei de coborére de cel mult 4° (grade).

DH mentionatd in tabelul 5 se referd la calculul initial al DH. Atunci cand se selecteazd RVR asociatd, nu este necesar sd
se ia in considerare rotunjirea superioard la multiplu de zece ft, care poate fi ficutd in scopuri operationale (de exemplu,
conversia in DA).
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Operdri cu un singur pilot. Pentru operdrile cu un singur pilot, operatorul trebuie sa calculeze valoarea minima a
RVR pentru toate apropierile, in conformitate cu OPS 1.430 si prezentul apendice. Nu se permite o RVR mai micd
de 800 m, cu exceptia cazului in care se foloseste un pilot automat adecvat, cuplat la un ILS sau la un MLS, situa-
tie in care se aplicd minimele normale. Indltimea de decizie aplicatd nu trebuie si fie mai mica decat 1,25 x inal-
timea minima folositd pentru pilotul automat.

Operiri pe timp de noapte. Pentru operdrile pe timp de noapte, trebuie sd fie aprinse cel putin luminile de mar-
gine de pistd, cele de prag si cele de capit de pista.

(d) Apropiere de precizie — operatiuni de Categoria II

1.

Generalitati. O operare din Categoria Il este o apropiere de precizie instrumentald si aterizare folosind ILS sau MLS,
cu:

(i) o inaltime de decizie sub 200 ft, dar nu mai micd de 100 ft; si
(i) o vizibilitate in lungul pistei de cel putin 300 m.

Indltime de decizie. Operatorul trebuie si se asigure cd indltimea de decizie pentru o operare de Categoria Il nu
este mai micd decat:

(i) inaltimea minimd de decizie specificatd in AFM, in cazul in care este mentionata;

(i) indltimea minimd la care se poate utiliza mijlocul de apropiere de precizie, fird referintd vizuald;

(ii) OCHJOCL pentru categoria de avion;

(iv) 1naltimea de decizie la care echipajul de conducere este autorizat si opereze; sau

(v) 100 ft.

Referintd vizuald. Pilotul nu poate continua apropierea sub indltimea de decizie din Categoria II, determinatd in
conformitate cu litera (d) punctul 2, decét in cazul in care se obtine si se poate mentine o referintd vizuald care
contine un segment format din cel putin trei lumini consecutive axiale din luminile de apropiere sau luminile zonei
de contact, sau luminile axiale ale pistei, sau luminile de margine, sau o combinatie a acestora. Aceasta referintd
vizuald trebuie sd includd un element lateral din aria solului, cum ar fi o bard transversald din dispozitivul luminos
de apropiere sau pragul de aterizare, sau o baretd a luminilor zonei de contact.

RVR necesard. Minimele cele mai joase care trebuie si fie utilizate de operator pentru operdrile de Categoria Il sunt:

Tabelul 6

RVR pentru apropierea de Categoria II in relatie cu DH

Minimele de Categoria II

Cuplare automatd sub DH (a se vedea nota 1)
Indltime de decizie . RVR/ Avion RVR/ Aviqn
’ din categoriiile A, B si C din categoria D
100 ft-120 ft 300 m 300 m (Nota 2)[350 m
121 ft-140 ft 400 m 400 m
cel putin 141 ft 450 m 450 m

Nota 1: Referinta la ,Cuplare automatd sub DH” din acest tabel inseamna utilizarea continud a sistemului de control automat al
zborului pand la o iniltime care nu este mai mare de 80 % din DH aplicabila. Astfel, cerintele de navigabilitate pot, prin
indltimea minimd de angajare pentru sistemul de control automat al zborului, afecta DH care trebuie sd fie aplicatd.

Nota 2: Se poate folosi valoarea de 300 m pentru un avion de categoria D care efectueazd o aterizare automatd.
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(e) Apropiere de precizie — operatiuni de Categoria III
1. Generalitdti. Operatiunile din Categoria III sunt impartite astfel:
(i) Operdrile din Categoria Il A. Apropierea si aterizarea instrumentald de precizie folosind ILS sau MLS, cu:
A. o indltime de decizie sub 100 ft; si
B. o vizibilitate in lungul pistei de cel putin 200 m.
(i) Operatiuni din Categoria IIl B. Apropierea si aterizarea instrumentald de precizie folosind ILS sau MLS, cu:
A. o indltime de decizie sub 50 ft sau nici o inaltime de decizie; si

B. o vizibilitate in lungul pistei de sub 200 m, dar nu mai micd de 75 m.

Notd: Atunci cand iniltimea de decizie (DH) si vizibilitatea in lungul pistei (RVR) nu se incadreaza in aceeasi categorie, RVR va
determina categoria operarii.

2. Iniltime de decizie. Pentru operatiuni la care se foloseste inaltimea de decizie, operatorul trebuie si se asigure cd
iniltimea de decizie nu este mai micd decat:

(i) iniltimea minimd de decizie specificatd in AFM, in cazul in care este mentionatd;

(i) inaltimea minima pand la care se poate utiliza mijlocul apropierii de precizie, fird referintele vizuale nece-
sare; sau

(i) inaltimea de decizie la care este autorizat si zboare echipajul de comanda.

3. Operdri fird indltime de decizie. Operdri fard indltime de decizie se pot efectua numai in cazul in care:

(i) operdrile fard indltime de decizie sunt autorizate in AFM;

(i) mijlocul de apropiere si mijloacele aerodromului pot asigura operarile fard indltime de decizie; si

(iii) operatorul are o aprobare pentru operatiuni CAT III fard indltime de decizie.

Notd: In cazul unei piste CAT III, se poate presupune ci operatiunile fird iniltime de decizie sunt permise, sub rezerva unor res-
trictii specifice publicate in AIP sau NOTAM.

4. Referintd vizuald

(i) Pentru operdrile de Categoria IIl A si pentru operdri de Categoria III B cu sisteme de control pasiv la cedare
al zborului, pilotul nu poate continua o apropiere sub iniltimea de decizie determinatd in conformitate cu
litera (e) punctul 2 decat in cazul in care se obtine si se poate mentine o referintd vizuald care contine un
segment format din cel putin trei lumini axiale consecutive din luminile de apropiere sau din luminile zonei
de contact, sau din luminile axiale ale pistei, sau din luminile de margine ale pistei, sau o combinatie a
acestora.

(i) Pentru operdrile de Categoria IIl B cu sisteme de control pasiv la cedare al zborului care folosesc o indltime
de decizie, pilotul nu poate continua o apropiere sub iniltimea de decizie, determinata in conformitate cu
litera (¢) punctul 2, decat in cazul in care se obtine si se poate mentine o referintd vizuald care contine cel
putin o lumind axiala.

(i) Pentru operatiuni de Categoria III fird inaltime de decizie, nu este necesar contactul vizual cu pista inainte de
contact.

5. RVR necesar. Minimele cele mai joase care trebuie si fie utilizate de operator pentru operdrile de Categoria IIl sunt:



12.1.2008

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L 10/61

Tabelul 7

RVR pentru apropierea de Categoria III si DH si sistemul de control/ghidare roll-out

Minimele de Categoria IIT

Categoria de apropiere

Inaltime de decizie (ft)

Sistemul de control/ghidare

RVR (m)

(Nota 3) roll-out
I A Sub 100 ft Nu este necesar 200 m (Nota 1)
I B Sub 100 ft Cedare-pasivd 150 m (Notele 1 si 2)
I B Sub 50 ft Cedare-pasivd 125m
I B Sub 50 ft sau fira inal- Cedare-operationald 75 m

time de decizie

Nota 1: Actiuni ale echipajului in cazul unei defectiuni a pilotului automat la sau sub iniltimea de decizie a operatiunilor de Cate-
goria III pasive la cedare.

Nota 2: Pentru avioane certificate in conformitate cu CS-AWO pentru operdri in toate conditiile meteorologice 321 litera (b)
punctul 3.

Nota 3: Redundanta sistemelor de control al zborului este determinatd in temeiul CS-AWO pentru operdri in toate conditiile mete-
orologice prin indltimea minima de decizie certificatd.

(f) Circling
1. Minimele cele mai joase care trebuie si fie utilizate de operator pentru apropiere cu manevre la vedere sunt:

Tabelul 8

Vizibilitate si MDH pentru circling si categoria avionului

Categoria avionului

A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Vizibilitate meteorologicd minima 1500 m 1600 m 2400 m 3 600 m

2. Apropierea cu manevre la vedere cu traiectorii prestabilite este o procedurd acceptatd in sensul prezentului punct.
(@) Apropiere la vedere. Operatorul nu trebuie si utilizeze o0 RVR mai micd de 800 m pentru o apropiere la vedere.
(h) Transformarea vizibilititili meteorologice raportate in RVR

1. Operatorul trebuie si se asigure cd transformarea vizibilittii meteorologice in RVR nu este utilizatd pentru a cal-
cula minima de decolare calculatd, minimele din Categoriile II sau IIl sau atunci cand este disponibild o RVR
raportata.

Notd: In cazul in care RVR este raportati ca fiind peste valoarea maximi evaluati de operatorul aerodromului, de exemplu, ,RVR
mai mare de 1 500 metri”, in acest context nu se considerd ca fiind o RVR raportata si se poate folosi tabelul de conversie.

2. Atunci cand se transformd vizibilitatea meteorologica in RVR in toate celelalte situatii in afara celor de la litera (h)
punctul 1, operatorul trebuie sd se asigure ci se utilizeazd urmdtorul tabel:

Tabelul 9

Transformarea vizibilititii in RVR

RVR = Vizibilitate meteorologica raportatd x
Elemente de iluminat in operare
Ziua Noaptea
Luminile de apropiere de mare intensitate si ale 1,5 2,0
pistei
Orice alte tipuri de instalatii de iluminat, altele decat 1,0 1,5
cele de mai sus
Fird lumini 1,0 Neaplicabil
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Apendicele 2 la OPS 1.430 litera (c)

Categorii de avioane - operdri in toate conditiile meteorologice

Clasificarea avioanelor

Criteriile luate in considerare pentru clasificarea avioanelor pe categorii sunt viteza indicati la prag (VAT), care este egald
cu viteza de angajare (VSO) multiplicatd cu 1,3 sau VS1G multiplicatd cu 1,23 in configuratia de aterizare la masa
maxima certificatd pentru aterizare. In cazul in care sunt disponibile atat VSO, cat si VSIG, se utilizeazd cea mai mare
VAT rezultatd. Categoriile de avioane care corespund valorilor VAT sunt indicate in tabelul de mai jos:

Categoria de avion VAT
A Sub 91 kts
B De la 91 la 120 kts
C De la 121 la 140 kts
D De la 141 1a 165 kts
E Dela 166 la 210 kts

Configuratia de aterizare care trebuie s fie luatd in considerare este cea definitd de operator sau de constructorul

avionului.

Schimbarea permanentd a categoriei (masa maxima la aterizare)

1. Operatorul poate impune in permanentd o masd la aterizare, mai scizutd, si poate utiliza aceastd masi pentru
determinarea VAT, in cazul in care autoritatea aprobd acest lucru.

2. Categoria definitd pentru un anumit avion este o valoare permanenta si, astfel, independentd de schimbarile care

intervin in operdrile de zi cu zi.
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Apendicele 1 la OPS 1.440

Operiri la vizibilitate redusd — reguli generale de operare
Generalitdti. Urmdtoarele proceduri se aplicd la introducerea si aprobarea operatiilor in conditii de vizibilitate redusa.

Demonstratie operationald. Scopul demonstratiei operationale este de a determina sau de a valida folosirea i eficaci-
tatea sistemelor aplicabile de ghidare ale avionului in zbor, a formarii, a procedurilor echipajului de comandd, a pro-
gramului de intretinere, precum si a manualelor aplicabile programului din Categoria II/III care este aprobat.

1. Cel putin 30 de apropieri si aterizdri trebuie sa fie efectuate in operatiuni care folosesc sisteme din Categoria II/III
instalate in fiecare tip de avion, in cazul in care DH cerutd este de cel putin 50 ft. in cazul in care DH este mai
micd de 50 ft, va fi nevoie si se efectueze cel putin 100 de apropieri si aterizdri, cu exceptia cazului in care autori-
tatea aprobd altfel.

2. In cazul in care operatorul detine variante diferite ale aceluiasi tip de avion, care utilizeaza aceleasi sisteme de bazi
de control si de afisare a zborului sau sisteme de bazd de control si de afisare a zborului diferite pe acelasi tip de
avion, operatorul trebuie sd demonstreze ca diversele variante au performante satisficatoare, dar nu este necesar
ca operatorul sd facd o demonstratie operationald completd pentru fiecare variantd. Autoritatea poate accepta si o
reducere a numdrului de apropieri si aterizdri, pe baza creditului acordat pentru experienta castigatd de un alt
operator cu un COA emis in conformitate cu OPS 1, folosind acelasi tip sau variantd de avion si aceleasi proceduri.

3. In cazul in care numarul de apropieri nesatisficitoare depaseste 5 % din total (de exemplu, ateriziri nesatisfica-
toare, deconectdri ale sistemului), programul de evaluare trebuie s fie extins in trepte de cate cel putin 10 apropieri
si aterizdri, pAnd cand rata generald de defectiuni nu depaseste 5 %.

Colectarea datelor pentru demonstratii operationale. Fiecare solicitant trebuie si dezvolte o metoda de culegere a date-
lor (de exemplu, un formular care si fie utilizat de echipajul de comanda), pentru a inregistra performanta apropierilor
si a aterizdrilor. Datele rezultate si un rezumat al datelor demonstratiei trebuie s fie puse la dispozitia autoritatii, in
vederea evaludrii.

Analiza datelor. Apropierile si/sau aterizarile automate nesatisfacitoare trebuie si fie dovedite cu documente si analizate.
Monitorizare continud

1. Dupi obtinerea autorizatiei initiale, operatiunile trebuie si fie monitorizate continuu de citre operator, pentru a
detecta orice tendinte nedorite, inainte ca acestea si devind un pericol. In acest scop, se pot utiliza rapoartele echi-
pajului de comanda.

2. Informatiile urmatoare trebuie si fie pastrate pe o perioadd de 12 luni:

(i) numadrul total de apropieri, pe tipuri de avion, atunci cand s-a folosit echipamentul de Categoria Il sau III aflat
la bord, pentru a efectua apropieri satisficdtoare, reale sau in scopul antrenamentului, la minimele de Cate-
goria II sau III aplicabile; si

(ii) rapoartele apropierilor sisau aterizarilor automate nesatisficatoare, in functie de aerodrom si de inmatricu-
lare de avion, in urmdtoarele categorii:

A.  defectiuni ale echipamentelor de la bord;

B. disfunctionalititi ale echipamentului de la sol;

C. apropieri intrerupte din cauza instructiunilor ATC; sau
D. alte cauze.

3. Operatorul trebuie sa stabileascd o procedurd de monitorizare a performantelor sistemului de aterizare automata
al fiecarui avion.
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Perioade de tranzitie
1. Operatorii fird experientd anterioard pentru operatiuni din Categoria II sau III

(i) Un operator fard experientd anterioard pentru operatiuni din Categoria II sau IIl poate fi aprobat pentru
operatiuni din Categoria II sau IIl A, dupa ce a obtinut o experientd minimi de sase luni de operare la Cate-
goria I, pe tipul de avion.

(i) Dupa incheierea celor sase luni de operatiuni de Categoria II sau III A pe tipul de avion, operatorul poate fi
aprobat pentru operatiuni de Categoria III B. Atunci cand acordd o astfel de aprobare, autoritatea poate
impune minime mai mari decat cele mai scizute aplicabile pentru o perioadd suplimentard. Cresterea min-
imelor se va referi, in mod normal, doar la RVR sifsau restrictii privind operatiunile fira indltime de decizie
si trebuie sd fie selectatd astfel incat sd nu fie nevoie de nici o schimbare in procedurile operationale.

2. Operatori cu experientd anterioard pentru Categoria II sau IIl. Un operator cu experientd anterioard pentru Cate-
goria II sau III poate obtine autorizatie pentru o perioadd de tranzitie redusd, prin solicitare citre autoritate.

Intretinerea echipamentelor din Categoria II, Categoria IIl si LVTO. Instructiunile de intretinere pentru sistemele de
orientare aflate la bord trebuie stabilite de operator in colaborare cu constructorul si incluse in programul operatorului
de intretinere a avionului, previzut in partea M punctul M.A.302, program care trebuie sd fie aprobat de autoritate.

Aerodromuri si piste acceptate

1. Fiecare combinatie intre tipul de avion, echipamentul de la bord si pistd trebuie si fie verificatd prin executarea cu
succes a cel putin unei apropieri si ateriziri din Categoria Il sau in conditii mai bune, inainte de a incepe operdrile
din Categoria IIL.

2. Pentru piste cu teren denivelat inainte de prag sau cu alte deficiente previzibile sau cunoscute, fiecare combinatie
intre tipul de avion, echipamentul de la bord si pistd trebuie si fie verificatd prin operatiuni din Categoria I sau in
conditii mai bune, inainte de a incepe operdrile din Categoria II sau IIL

3. In cazul in care un operator are mai multe variante ale aceluiasi tip de avion care utilizeazi aceleasi sisteme de
bazd de control al zborului si de afisare sau sisteme de bazd de control al zborului si de afisare diferite pe acelasi
tip de avion, operatorul trebuie s demonstreze cd diversele variante au performante satisficitoare, dar nu este
necesar ca operatorul sd facd o demonstratie operationald completd pentru fiecare combinatie de variantd/pista.

4. Operatorii care utilizeazd aceeasi combinatie intre tipul/varianta avionului si echipamentul de la bord si aceleasi
proceduri pot beneficia reciproc de experienta si inregistrarile fieciruia, pentru a se conforma cu prezentul punct.
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Apendicele 1 la OPS 1.450

Operiri la vizibilitate redusd — formare si calificari

Generalititi: operatorul trebuie sd se asigure cd programele de formare a echipajului de comanda pentru operdri la vizi-
bilitate redusd includ cursuri structurate de formare la sol, pe simulatorul de zbor si/sau in zbor. Operatorul poate
reduce continutul cursului, dupd cum este prevdzut la punctele 2 si 3, cu conditia ca autoritatea sd accepte continutul
cursului simplificat.

Membrii echipajului de comanda fard experientd in operatiuni de Categoria I sau III trebuie sd parcurgd progra-
mul complet de formare prescris la literele (b), (c) si (d).

Membrii echipajului de comandi cu experientd in operatiuni de Categoria II sau IIl la un alt operator pot urma un
curs redus de formare la sol.

Membrii echipajului de comandd cu experientd in operdri de Categoria I sau Il la operatorul respectiv pot urma
un curs de formare redus la sol pe simulatorul de zbor sifsau in zbor. Cursul redus trebuie sd includd cel putin
ceringele de la litera (d) punctul 1, litera (d) punctul 2 punctul (i) sau (i), dupa caz, precum si punctul 3 punctul (j).

Formarea la sol. Operatorul trebuie sd se asigure ci cursul de formare initiali la sol pentru operdri la vizibilitate redusa
acoperd cel putin:

1.

10.

11.

12.

13.

14.

caracteristicile si limitarile ILS sifsau MLS;

caracteristicile mijloacelor vizuale;

caracteristicile cetii;

capacitdtile operationale si limitdrile sistemului specific de la bord;

efectele precipitatiilor, ale depunerii de gheatd, ale vantului de forfecare si ale turbulentei la nivele joase;
efectul defectiunilor specifice ale avionului;

utilizarea si limitdrile sistemelor de evaluare a RVR;

principiile cerintelor de trecere a obstacolelor;

recunoasterea si actiunile care trebuie luate in eventualitatea defectdrii echipamentelor de la sol;

proceduri §i precautii care trebuie urmate in ceea ce priveste miscarea la suprafatd in timpul operarilor atunci cand
RVR este de 400 m sau mai micd si orice proceduri suplimentare necesare pentru decolare, in conditii sub 150 m
(200 m pentru avioane de categoria D);

semnificatia indltimii de decizie bazate pe radioaltimetru si efectul profilului terenului in zona de apropiere asupra
inregistrarilor radioaltimetrului si asupra sistemelor automate de apropiere/aterizare;

importanta si semnificatia inaltimii de avertizare, dacd este cazul, si actiunea in cazul aparitiei oricarei defectiuni
peste si sub inaltimea de avertizare;

cerintele de calificare pentru piloti, necesare pentru obtinerea si mentinerea aprobdrii de a efectua decolari la vizi-
bilitate redusa si operdri de Categoria II sau III; si

importanta pozitiei corecte pe scaun si a nivelului ochilor.

Formarea pe simulatorul de zbor si/sau formarea in zbor

Operatorul trebuie sa se asigure ¢ formarea pe simulatorul de zbor si/sau formarea in zbor pentru operari la vizi-
bilitate redusa include:

(i)  verificiri ale functiondrii satisficitoare a echipamentelor, atat la sol, cat si in zbor;

(ii)  efectul asupra minimelor produs de schimbdri in starea instalatiilor de la sol;
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(iii) monitorizarea sistemelor automate de comanda a zborului si a avertizorilor de stare a sistemului de ater-
izare automatd, cu accent pe actiunea care trebuie luatd in cazul defectdrii acestor sisteme;

(iv) actiuni care trebuie luate in cazul defectirii motoarelor, a sistemelor electrice, a sistemelor hidraulice sau a
sistemelor de conducere a zborului;

(v)  efectul defectiunilor cunoscute si folosirea listelor echipamentului minim;
(vi) limitdri operationale care rezultd din certificarea navigabilitatii;

(vii) orientarea dupd repere vizuale necesare la indltimea de decizie, impreund cu informatiile privind deviatia
maximd admisd de la pantd sau de la directie; si

(viii) importanta si semnificatia avertizarii de inaltime, dacd este cazul, si masurile in cazul aparitiei oricdrei defec-
tiuni peste si sub indltimea de avertizare.

Operatorul trebuie sa se asigure i fiecare membru al echipajului de comanda este pregatit in vederea indeplinirii
sarcinilor sale si instruit cu privire la coordonarea necesard cu alti membri ai echipajului. Trebuie sd se utilizeze la
maximum simulatoarele de zbor.

Formarea trebuie sd fie impartitd pe faze care acoperd operarea normald fird defectiuni ale avionului sau ale echi-
pamentelor, dar care includ toate conditiile meteorologice care pot fi intdlnite si scenarii detaliate ale defectdrii
avionului si a echipamentelor care ar putea afecta operatiunile din Categoria Il sau IIl. In cazul in care sistemul
avionului implicd utilizarea de sisteme hibrid sau a altor sisteme speciale (cum ar fi afisaje de tip head-up display
sau echipamente de intensificare a vederii), membrii echipajului de comanda trebuie sd exerseze utilizarea acestor
sisteme in mod de functionare normal §i anormal, in timpul fazei de formare pe simulatorul de zbor.

Trebuie sd fie exersate proceduri adecvate in caz de incapacitate in timpul decoldrilor in conditii de vizibilitate
redusd si a operatiunilor de Categoria II si III.

Pentru avioane fird simulator de zbor, operatorii trebuie si se asigure ci faza de formare in zbor, specifica sce-
nariilor vizuale ale operdrilor din Categoria II, se desfisoard intr-un simulator de zbor aprobat in mod special.
Aceastd formare trebuie sd includd cel putin patru apropieri. Formarea si procedurile care sunt specifice tipului de
avion trebuie sd fie exersate in avion.

Formarea initiald pentru Categoriile II si III trebuie sd includd cel putin urmdtoarele exerciti:

(i) apropiere utilizand sistemele adecvate de urmdrire a traiectoriei de zbor, sistemele autopilot si de comanda
instalate in avion, pand la indltimea de decizie corespunzitoare, inclusiv tranzitia spre zbor la vedere si ater-
izare la vedere;

(i) apropiere cu toate motoarele in functiune, folosind sistemele corespunzitoare de mentinere a traiectoriei,
autopilotii si sistemele de comanda instalate pe avion, pana la indltimea de decizie adecvatd, urmatd de intre-
ruperea apropierii; toate fard referintd vizuald exterioard;

(i) dacd este cazul, apropieri utilizand sisteme de zbor care sa asigure redresarea, aterizarea si rulajul automate;
si
3

(iv) operare normald a sistemului adecvat, atat cu, cat si fard luarea de repere vizuale la indltimea de decizie.
Fazele ulterioare ale formdrii trebuie s includa cel putin:
(i) apropieri cu motor defect, in diferite etape ale apropierii;

(ii) apropieri cu defectiuni ale echipamentului critic (de exemplu, sisteme electrice, sisteme automate de control
al zborului, sisteme ILS/MLS de la sol sifsau de la bord si monitoare de stare);

(ili) apropieri in cursul cdrora, datoritd defectiunilor echipamentului automat de zbor la nivel redus, este necesara:
A. revenirea la zborul manual, pentru redresare, aterizare si rulare sau intreruperea apropierii; sau

B. revenirea la zborul manual sau la un mod automat inferior, pentru a comanda Intreruperea apropierii
de la indltimea de decizie, la sau sub aceasta, inclusiv cele care pot duce la contactul cu pista;
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(iv) defectiuni ale sistemelor care vor determina o deviere excesivd a directiei si/sau a pantei, atat deasupra, cat si
sub iniltimea de decizie, in conditiile vizuale minime autorizate pentru operare. In plus, trebuie continuata
aterizarea manuald, in cazul in care head-up display-ul functioneaza intr-un mod inferior sistemului automat
sau in cazul in care acesta functioneazd doar in modul de redresare; si

(v)  defectiuni si proceduri specifice tipului sau variantei de avion.

Programul de formare trebuie sa asigure exercitii practice in cazul erorilor de manevrare care reclama revenirea la
0 minima mai mare.

Programul de formare trebuie s includi pilotarea avionului atunci cand, in timpul unei apropieri de Categoria III
pasiv la cedare, defectiunea determind deconectarea autopilotului la iniltimea de decizie sau sub iniltimea de deci-
zie atunci cand ultima RVR raportatd este de 300 m sau mai mica.

Atunci cand decoldrile se desfdsoard la RVR de 400 m sau mai mici, formarea trebuie si fie stabilitd astfel incat sa
cuprindi defectiunile sistemelor si defectarea motoarelor, care duc la continuarea sau la intreruperea decoldrii.

Cerintele privind formarea de trecere necesard pentru a efectua decolari la vizibilitate redusi si operdri la Categoriile 11
si Il Operatorul trebuie s se asigure ca fiecare membru al echipajului parcurge urmdtorul program de formare pri-
vind procedurile de vizibilitate redusa, atunci cand se transferd la un nou tip sau o noud variantd de avion la care se vor
efectua decoldri la vizibilitate redusa si operatiuni de Categoriile II si IIl. Cerintele privind experienta de zbor a unui
membru de echipaj, pentru a urma un curs redus, sunt prescrise la litera (a) punctele 2 si 3:

1.

Formarea la sol. Cerintele corespunzitoare previzute la litera (b), ludnd in considerare formarea si experienta mem-
brilor echipajului in Categoriile II i IIL.

Formarea pe simulatorul de zbor si/sau formarea in zbor.
(i) Un minim de opt apropieri si/sau aterizari pe un simulator de zbor.

(ii) Atunci cand nu existd un simulator de zbor disponibil pentru a reprezenta acel avion, cel putin trei apropieri,
incluzind cel putin o intrerupere, trebuie si fie efectuate pe avion.

(ili) Formare suplimentard corespunzitoare, in cazul in care este nevoie de echipamente speciale, cum ar fi
head-up display sau echipament de intensificare a vederii.

Calificarea echipajului de comanda. Cerintele privind calificarea echipajului de comandi sunt specifice operato-
rului si tipului de avion operat.

(i) Operatorul trebuie sd se asigure cd fiecare membru al echipajului de comandd parcurge o verificare inainte
de a efectua operdri de Categoria II sau III.

(ii) Verificarea prescrisd la punctul (i) de mai sus poate fi inlocuitd cu parcurgerea cu succes a formdrii pe simu-
latorul de zbor sifsau a formdrii in zbor prescrise la litera (d) punctul 2.

Zbor de linie sub supraveghere. Operatorul trebuie si se asigure ¢ fiecare membru al echipajului de comanda efec-
tueazd urmdtoarele operatiuni in zborul de linie, sub supraveghere:

(i) pentru Categoria II, atunci cand este necesard aterizarea manuald, un minimum de trei aterizari cu pilotul
automat deconectat;

(i) pentru Categoria III, un minimum de trei aterizdri automate, cu exceptia faptului ci este nevoie de o singurd
aterizare automatd atunci cind formarea prevazuti la litera (d) punctul 2 a fost executatd pe un simulator de
zbor care poate fi utilizat pentru conversia ZFT (zero flight time).

Experientd de tip si de conducere. Inainte de inceperea operirii de Categoria II/III, urmitoarele cerinte suplimentare sunt
aplicabile comandantilor sau pilotilor noi pe tipul de avion cdrora le-a fost delegatd conducerea zborului:

1.

2.

50 de ore sau 20 de sectoare pe tipul respectiv, inclusiv zbor de linie sub supraveghere; si

100 m trebuie sd se adauge la minima RVR aplicabild pentru Categoria II sau Categoria II, daci pilotul nu a fost
calificat anterior la un operator comunitar pentru operdri de Categoria II sau III, pand ce se ajunge la un total de
100 de ore sau 40 de sectoare pentru tipul respectiv, inclusiv zbor de linie sub supraveghere.
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3. Autoritatea poate autoriza o reducere a cerintelor de experientd mentionate anterior pentru membrii echipajului
care au experientd de comanda la Categoria II sau Categoria IIL

(f) Decolare la vizibilitate redusd, cu RVR mai micd de 150/200 m

1. Operatorul trebuie sd se asigure cd, inainte de autorizarea de a executa decoldri cu RVR mai mici de 150 m
(sub 200 m pentru avioane de categoria D), se efectueazd urmitorul program de formare:

(i) decolare normald in conditii de RVR minimd autorizatd;

(ii) decolare in conditii de RVR minimd autorizatd, cu un motor cedat intre V1 si V2 sau indatd ce conditiile de
sigurantd o permit; i

(iii) decolare in conditii de RVR minimd autorizatd, cu un motor cedat inainte de V1, care duce la abandonarea
decolrii.

2. Operatorul trebuie sd se asigure ¢ formarea impusa de dispozitiile de la punctul 1 se realizeazd pe un simulator
de zbor. Aceastd formare trebuie sd includd utilizarea oricdror proceduri si echipamente speciale. Atunci cand nu
existd un simulator de zbor disponibil pentru a reprezenta avionul respectiv, autoritatea poate aproba aceasta for-
mare pe un avion fird indeplinirea conditiilor minime pentru RVR (a se vedea apendicele 1 la OPS 1.965).

3. Operatorul trebuie si se asigure cd un membru al echipajului de comanda a efectuat o verificare inainte de a exe-
cuta decoldri in conditii de vizibilitate redusd cu RVR sub 150 m (sub 200 m pentru avioane de categoria D), dupd
caz. Verificarea poate fi inlocuitd doar de incheierea cu succes a formdrii pe simulatorul de zbor sifsau a formdrii
in zbor prescrise la litera (f) punctul 1 la conversia pe un tip de avion.

(@) Formare si verificare periodica — operdri la vizibilitate redusd

1. Operatorul trebuie sd se asigure cd, pe langd formarea periodicd normald si verificdrile de competentd de citre
operator, sunt verificate cunostintele pilotului si capacitatea acestuia de a indeplini sarcini asociate cu 0 anumitd
categorie de operare pentru care este autorizat. Numdrul necesar de apropieri in timpul perioadei de valabilitate a
verificarii de competentd de citre operator [descrisd in OPS 1.965 litera (b)] este de minimum trei, dintre care una
poate fi inlocuitd de o apropiere si o aterizare cu avionul, folosind procedurile de Categoriile IT si Il aprobate. In
cadrul verificirii de competentd a operatorului, trebuie sd se desfdsoare o apropiere intreruptd. in cazul in care
operatorul este autorizat sd efectueze decoldri cu RVR mai micd de 150/200 m, trebuie sd se realizeze cel putin o
LVTO la minimele aplicabile cele mai scizute, in cadrul verificdrii competentei de citre operator.

2. Pentru operdri de Categoria III, operatorul trebuie sd utilizeze un simulator de zbor.

3. Operatorul trebuie s asigure cd, pentru operdri de Categoria IlI pe avioane cu sistem de conducere pasiv la defect,
o intrerupere a apropierii este efectuatd cel putin o datd in perioada in care se efectucazi trei verificari consecutive
de competenta ale operatorului, in urma unei defectiuni a pilotului automat la sau sub indltimea de decizie atunci
cand ultima RVR raportatd a fost de 300 m sau mai micd.

4. Autoritatea poate autoriza formarea si verificarea periodicd pentru operatiunile de Categoria II si LVTO pe un tip
de avion atunci cand nu existd un simulator de zbor disponibil pentru a reprezenta avionul respectiv sau o alter-
nativd acceptabila.

Notd: Experienta recentd pentru LVTO si Categoria II/IIl bazatd pe apropierile automate sifsau aterizdrile automate este menti-
nutd prin formarea si verificarea periodica, astfel cum este prescris la prezentul punct.
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Apendicele 1 la OPS 1.455

Operatiuni la vizibilitate redusd — proceduri operationale

Generalitati. Operatiunile la vizibilitate redusa includ:

1.

2.

decolare manuald (cu sau fird sisteme electronice de mentinere a traiectoriei);
apropiere cu sistemul automat cuplat la o inaltime sub DH, cu redresare, aterizare si rulare manuald;
apropiere cu sistemul automat cuplat, urmatd de redresare automatd, aterizare automatd si rulare manuald; si

apropiere cu sistemul automat cuplat, urmati de redresare automata, aterizare automatd si rulare automatd, atunci
cand RVR aplicabild este sub 400 m.

Nota 1: Se poate utiliza un sistem hibrid cu oricare dintre aceste moduri de operare.

Nota 2: Se pot certifica si aproba alte forme de sisteme de mentinere a traiectoriei sau afisaje.

Proceduri si instructiuni de operare

1.

Natura precisd si domeniul de aplicare al procedurilor si al instructiunilor furnizate depind de echipamentul uti-
lizat la bord si de procedurile urmate in cabina de pilotaj. Operatorul trebuie si defineasca clar in manualul ope-
rational indatoririle membrilor echipajului de comanda in timpul decoldrii, al apropierii, al redresarii, al degajarii
pistei si al intreruperii apropierii. Trebuie sd se pund un accent deosebit pe responsabilititile echipajului de
comandd in timpul tranzitiei de la conditii nonvizuale la conditii vizuale, precum si pe procedurile care trebuie sd
fie utilizate in conditii de deteriorare a vizibilitdtii sau atunci cand apar defectiuni. Trebuie sd se acorde o atentie
deosebitd repartizdrii sarcinilor in cabina de pilotaj, pentru a se asigura cd volumul de munci al pilotului care ia
decizia de aterizare sau care executd o intrerupere a apropierii ii permite sd se dedice supravegherii §i procesului
de luare a deciziilor.

Operatorul trebuie sd specifice procedurile operationale si instructiunile detaliate in manualul operational. Instruc-
tiunile trebuie sa fie compatibile cu limitrile si procedurile obligatorii cuprinse in manualul de zbor al avionului
si sd acopere in special urmitoarele aspecte:

(i)  verificdri cu privire la functionarea satisficdtoare a echipamentului avionului, atat inainte de plecare, cat si
in zbor;

(ii) efectul asupra minimei cauzat de schimbdri in starea instalatiilor de la sol si a echipamentului de bord;
(iii) proceduri de decolare, apropiere, redresare, aterizare, rulaj la sol si intrerupere a apropierii;

(iv) proceduri care trebuie respectate in cazul aparitiei unor defectiuni, avertizari si a altor situatii anormale;
(v)  referinta vizuald minimd necesard;

(vi) importanta pozitiei corecte pe scaun si a nivelului ochilor;

(vii) actiuni care pot fi necesare care rezultd din deteriorarea referintei vizuale;

(vii) alocarea de sarcini pentru echipaj, in vederea indeplinirii procedurilor in conformitate cu punctele (i)-(iv)

si (vi), pentru a permite comandantului s se dedice in principal supravegherii si ludrii deciziilor;

(ix) cerinta ca toate anunturile de inaltime sub 200 ft sd fie bazate pe radioaltimetru si ca unul dintre piloti s
continue monitorizarea instrumentelor avionului pana la finalizarea aterizrii;

(x)  cerinta ca zona localizatorului sensibil s fie protejat;

(xi) folosirea informatiilor legate de viteza vantului, vantul de forfecare, turbulentd, contaminarea pistei si folo-
sirea evaludrilor RVR multiple;

(xii) proceduri care urmeazi si fie utilizate in cadrul exercitiilor de apropiere si aterizare pe piste la care proce-
durile complete de aerodrom de Categoria II sau Categoria IIl nu sunt in vigoare;

(xiii) limitdri operationale care rezultd din certificarea navigabilittii; si

(xiv) informatii privind deviatia maxima permisd fatd de panta sifsau de la directia ILS.
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Apendicele 1 la OPS 1.465

Vizibilititi minime pentru operare VFR

Clasa spatiului aerian A(I\B}OEJ%E FG

Peste 900 m (3 000 ft) AMSL | Cel mult la 900 m (3 000 ft)
sau peste 300 m (1 000 ft) dea- | AMSL sau la 300 m (1 000 ft)
supra solului, considerandu-se | deasupra solului, considerandu-se
valoarea cea mai mare dintre | valoarea cea mai mare dintre cele
cele doud doud

Distanta fatd de nori 1 500 m pe orizontald, Fard nori i cu vederea solului

300 m (1 000 ft) pe verticald
Vizibilitate din zbor 8 km la si peste 3 050 m (10 000 ft) AMSL (Nota 2), 5 km | 5 km (Nota 3)
sub 3050 m (10 000 ft) AMSL

Nota 1: Minimele VMC pentru spatiu aerian de clasa A sunt incluse orientativ, dar nu implicd acceptarea zborurilor VFR in spatiul aerian de
clasa A.

Nota 2: Atunci cand inaltimea altitudinii de tranzitie este mai micd de 3 050 m (10 000 ft) AMSL, trebuie si se utilizeze FL 100 in loc de
10 000 ft.

Nota 3: Avioanele din categoriile A si B pot fi operate in conditii de vizibilitate de zbor pand la 3 000 m, cu conditia ca autoritatea ATS cores-
punzdtoare sd permita folosirea unei vizibilititi de zbor mai mici de 5 km si circumstantele si fie astfel incat probabilitatea de intlnire
cu alt trafic si fie redusd, iar IAS si fie de 140 kts sau mai mica.
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SUBPARTEA F

GENERALITATI PRIVIND PERFORMANTA

OPS 1.470

Aplicabilitate

(@) Operatorul se asigurd cd avioanele multimotor echipate cu motoare turbopropulsoare, cu o configuratie maxima apro-
batd de peste noud locuri pentru pasageri sau 0 masd maxima la decolare de peste 5 700 kg, precum si toate avioanele
multimotor turboreacoare sunt operate in conformitate cu subpartea G (clasa de performanti A).

(b) Operatorul se asigurd cd avioanele echipate cu motoare propulsoare, cu o configuratie maxima aprobata de cel mult
noud locuri pentru pasageri si o masd maxima la decolare de cel mult 5 700 kg sunt operate in conformitate cu sub-
partea H (clasa de performanti B).

(c) Operatorul se asigurd cd avioanele echipate cu motoare cu piston, cu o configuratie maxima aprobatd pentru pasageri
de peste noud locuri sau 0 masd maxima la decolare de peste 5 700 kg sunt operate in conformitate cu subpartea I (clasa
de performanta C).

(d) Atunci cand nu se poate demonstra conformitatea deplind cu cerintele din subpartea corespunzitoare din cauza carac-
teristicilor specifice de proiectare (de exemplu, avioane supersonice sau hidroavioane), operatorul trebuie sd aplice stan-
darde de performantd aprobate care si asigure un nivel de sigurantd echivalent cu cel al subpartii corespunzatoare.

OPS 1.475

Generalitati

(@) Operatorul se asigurd cd masa avionului:

1. lainceputul decolarii;

sau, in cazul replanificarii in zbor,

2. in punctul de unde se aplicd planul de zbor operational revizuit,

nu este mai mare decat masa la care cerintele subpartii corespunzitoare pot fi respectate pentru zborul care trebuie si
se efectueze, permitand reduceri de masa prevdzute pe parcursul desfasurdrii zborului si acea largare a combustibilului,
astfel cum se prevede in cerinta particulard.

(b) Operatorul se asigurd cd datele aprobate privind performanta incluse in manualul de zbor al avionului sunt folosite pen-
tru a determina conformitatea cu cerintele parii corespunzitoare, completate, dupd cum este necesar, cu alte date care
pot fi acceptate de autoritate, astfel cum este previzut in subpartea relevanta. Atunci cand se aplicd factorii prevazuti in
subpartea corespunzdtoare, se poate tine seama de orice factori operationali care sunt inclusi deja in datele de perfor-
mantd din manualul de zbor al avionului, pentru a evita dubla aplicare a factorilor.

(c) Atunci cand demonstreazd conformarea deplind cu cerintele din subpartea corespunzdtoare, trebuie si se tind seama
de configurarea avionului, de conditiile de mediu si de operarea sistemelor care au un efect negativ asupra performantei.

(d) In scopul performantei, o pistd umeda, alta dect o pist3 inierbatd, poate fi considerati ca fiind uscata.

() Operatorul tine seama de precizia graficelor atunci cand se evalueazi conformitatea cu cerintele de decolare ale sub-
partii aplicabile.
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OPS 1.480

Terminologie

Urmdtorii termeni utilizati in subpdrtile F, G, H, [ si ] au urmdtoarea semnificatie:

10.

Distanta de accelerare-oprire disponibild (ASDA). Lungimea de decolare disponibild, plus lungimea de oprire, in
cazul in care o astfel de cale de oprire este declaratd disponibild de citre autoritatea corespunzitoare si poate sus-
tine masa avionului in conditii de date de operare.

Pistd contaminatd. O pistd este consideratd ca fiind contaminatd atunci cAind mai mult de 25 % din suprafata pistei
(indiferent cd este in zone izolate sau nu), delimitatd pe lungimea si litimea necesare utilizate, este acoperitd de
urmdtoarele:

(i) suprafatd de apa cu grosimea mai mare de 3 mm (0,125 toli) sau de zdpada topitd, sau de zdpadd afanatd,
echivalent cu mai mult de 3 mm (0,125 toli) grosime a stratului de ap3;

(i) zdpada care a fost comprimatd intr-o masa solidd care rezistd in continuare la comprimare si rimane com-
pactd sau se sparge in fragmente daci este ridicatd (zipadd compactd); sau

(iii) gheatd, inclusiv gheatd umeda.

Pistd umeda. O pistd este consideratd umeda atunci cand suprafata nu este uscatd, dar cind umezeala de pe ea nu
ii conferd un aspect lucios.

Pistd uscatd. O pistd uscatd este o pistd care nu este nici udd, nici contaminata si include acele piste pavate care au
fost pregatite in mod special cu pavaj striat sau poros si intretinutd pentru a retine o actiune de franare ,efectiv
uscatd”, chiar atunci cand umezeala este prezentd.

Distanta de aterizare disponibild (LDA). Lungimea pistei care este declaratd disponibild de citre autoritatea cores-
punzdtoare si adaptatd pentru rularea pe sol a unui avion care aterizeaza.

Configuratia maximd aprobatd a locurilor pentru pasageri. Capacitatea maximd aprobatd a locurilor pentru
pasageri a unui avion individual, exclusiv scaunele pilotilor sau scaunele din cabina de pilotaj si locurile echipa-
jului de cabind, dupd caz, utilizate de operator, aprobate de autoritate si specificate in manualul operational.

Distanta de decolare disponibild (TODA). Lungimea de rulare disponibild la decolare, plus lungimea partii dega-
jate disponibila.

Masa la decolare. Masa la decolare a unui avion este consideratd ca fiind masa acestuia, inclusiv toate lucrurile si
toate persoanele aflate la bord la inceputul rulirii la decolare.

Lungimea disponibili la decolare (TORA). Lungimea pistei care este declaratd disponibild de citre autoritatea cores-
punzdtoare si adecvatd pentru rularea pe sol a unui avion la decolare.

Pistd udd. O pistd este consideratd udd atunci cand suprafata pistei este acoperitd cu apd sau ceva echivalent, mai
putin cazul specificat la litera (a) punctul 2 sau atunci cand pe suprafata pistei existd suficientd umezeald ca sa ii
dea un aspect lucios, dar fird zone semnificative de apa care balteste.

Termenii ,distantd de accelerare-oprire”, ,distantd de decolare”, ,rulare la decolare”, ,traiectorie netd la decolare”, ,traiec-
torie netd cu un motor inoperant” si ,traiectorie netd cu doud motoare inoperante” referitori la avion sunt definiti in
cadrul cerintelor in temeiul cdrora a fost certificat avionul sau, asa cum a fost specificat de autoritate, in cazul in care
aceasta constatd ci aceste definitii nu permit conformitatea cu limitdrile performantei de operare.
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SUBPARTEA G

PERFORMANTA CLASA A

OPS 1.485

Generalitati

(@) Operatorul se asigurd, pentru determinarea conformdrii cu cerintele prezentei subparti, cd datele aprobate privind per-
formanta din manualul de zbor al avionului sunt completate, dupd cum este necesar, cu alte date care pot fi acceptate
de autoritate, in cazul in care datele aprobate privind performantele din manualul de zbor al avionului sunt insuficiente
in ceea ce priveste aspecte ca:

1. evaluarea conditiilor de operare negative preconizate in mod rezonabil, cum ar fi decolarea sau aterizarea pe piste
contaminate; $i

2. considerarea defectdrii motorului in toate fazele de zbor.

(b) Operatorul se asigurd cd, pentru cazul pistei ude si contaminate, sunt utilizate datele aprobate privind performanta
determinate in conformitate cu cerintele aplicabile privind certificarea avioanelor mari sau echivalente acceptate de
autoritate.

OPS 1.490

Decolare

(@) Operatorul se asigurd cd masa la decolare nu depdseste masa maxima la decolare specificatd in manualul de zbor al
avionului pentru altitudinea barometricd si temperatura ambianti pe aerodromul de pe care urmeazd si decoleze.

(b) Operatorul trebuie s indeplineascd urmatoarele cerinte la determinarea masei maxime admise la decolare:
1. distanta de accelerare-oprire nu trebuie si depaseascd distanta accelerare-oprire disponibil;

2. distanta de decolare nu trebuie sd depaseascd distanta de decolare disponibild, cu o lungime a partii degajate care
nu depdseste jumdtate din distanta de rulare pentru decolare disponibila;

3. distanta de rulare la decolare nu trebuie si depdseascd distanta de rulare pentru decolare disponibil;

4. conformitatea cu prezentul punct trebuie s fie demonstrata folosind o singurd valoare a V1 in caz de abandonare
si continuare a decolarii; si

5. pe o pistd udd sau contaminatd, masa la decolare nu trebuie sd depaseasca masa permisd pentru o decolare de pe
0 pistd uscatd, in aceleasi conditii.

(c) Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sd tind seama de urmatoarele:
1. altitudinea barometrica a aerodromului;
2. temperatura ambiantd pe acrodrom;
3. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei;
4. declivitate pistei pe directia de decolare;

5. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coadd; si

6. reducerea, dacd este cazul, a lungimii pistei din cauza alinierii avionului inainte de decolare.
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OPS 1.495
Obstacolarea la decolare

Operatorul se asigurd cd traiectoria reald de decolare depdseste toate obstacolele cu o distantd verticald de cel putin 35
ft sau cu o distantd orizontald de cel putin 90 m plus 0,125 x D, unde D este distanta orizontald strabdtutd de avion de
la sfarsitul distantei de decolare disponibile sau de la sfarsitul distantei de decolare, daci este programatd o intoarcere
inainte de sfarsitul distantei de decolare disponibile. Pentru avioane cu o anvergurd mai micd de 60 m, se poate utiliza
o marjd de depdsire a obstacolelor pe orizontald egald cu jumatate din anvergurd plus 60 m, plus 0,125 x D.

Atunci cand se demonstreazd conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sd tind seama de urmdtoarele:
1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;

2. altitudinea barometricd a aerodromului;

3. temperatura ambiantd a aerodromului; si

4. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coada.

Atunci cand se demonstreazd conformarea cu litera (a) de mai sus:

1. nusunt permise schimbari ale traiectului pand in punctul in care traiectul real de decolare a atins o indltime egald
cu jumdtate din anvergura aripii, dar nu mai putin de 50 ft deasupra elevatiei de la sfarsitul distantei de decolare
disponibile. Dupd aceea, pand la o indltime de 400 ft, se presupune cd avionul este inclinat cu nu mai mult de 15°.
Peste iniltimea de 400 ft, se pot programa unghiuri de inclinare mai mari de 15°, dar nu peste 25°%

2. orice parte a traiectului real de decolare in care avionul se inclind cu mai mult de 15° trebuie sa treacd peste toate
obstacolele aflate intre distantele orizontale specificate la literele (a), (d) si (e) de la prezentul punct la o distantd
verticald de cel putin 50 ft; si

3. operatorul trebuie sd foloseascd proceduri speciale, sub rezerva aprobarii de citre autoritate, pentru a aplica
unghiuri de inclinare mdrite de cel mult 20° intre 200 ft si 400 ft sau de cel mult 30° peste 400 ft [a se vedea
apendicele 1 la OPS 1.495 litera (c) punctul 3];

4. trebuie permise marje adecvate pentru efectul unghiului de inclinare asupra vitezelor de operare si a traiectului de
zbor, inclusiv cresterile distantei rezultate din mdrirea vitezelor de operare.

Atunci cand se demonstreazd conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor intentionat nu nece-
sitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie s ia in considerare acele obstacole care au o dis-
tantd laterald mai mare de:

1. 300 m, in cazul in care pilotul poate mentine precizia de navigatie cerutd in zona in care sunt considerate obsta-
colele; sau

2. 600 m, pentru zboruri desfisurate in orice alte conditii.

Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor intentionat nu nece-
sitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie s ia in considerare acele obstacole care au o dis-
tantd laterald mai mare de:

1. 600 m, in cazul in care pilotul poate mentine precizia de navigatie cerutd in zona in care sunt considerate obsta-
colele; sau

2. 900 m, pentru zboruri desfisurate in orice alte conditii.

Operatorul stabileste proceduri de urgentd pentru a satisface cerintele de la OPS 1.495 si pentru a oferi o rutd sigurd,
care sd evite obstacolele, s3 permitd avionului fie sd respecte cerintele pentru zborul pe rutd ale OPS 1.500, fie sa ater-
izeze la aerodromul de plecare sau la un aerodrom de decolare de rezerva.

OPS 1.500
Zbor pe rutd — un motor inoperant

Operatorul se asigurd ca datele privind traiectul de zbor pe rutd cu un motor inoperant indicate in manualul de zbor al
avionului, tindnd cont de conditiile meteorologice preconizate pentru zbor, sunt conforme cu dispozitiile de la lit-
era (b) sau (c) la toate punctele de-a lungul rutei. Traiectul real de zbor trebuie sd aibd un gradient pozitiv la 1 500 ft
deasupra aerodromului unde se preconizeazi ci va avea loc aterizarea dupi defectarea motorului. In conditii meteo-
rologice care impun folosirea sistemelor de protectie impotriva ghetii, trebuie s se ia in considerare efectul acestora
asupra traiectului real de zbor.
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(b)

d

Gradientul traiectului real de zbor trebuie si fie pozitiv la o altitudine de cel putin 1 000 ft deasupra solului si a ori-
caror obstacole aflate de-a lungul rutei, pe o distantd de 9,3 km (5 nm), pe fiecare parte a rutei intentionate.

Traiectul real de zbor trebuie sd permitd avionului si-si continue zborul de la altitudinea de croaziera citre un aero-
drom pe care se poate efectua aterizarea in conformitate cu OPS 1.515 sau OPS 1.520, dupa caz, traiectul real de zbor
avand o marjd verticald de cel putin 2 000 ft, deasupra solului si a tuturor obstacolelor situate de-a lungul rutei pe o
distantd de 9,3 km (5 nm), pe fiecare parte a rutei de zbor intentionate, in conformitate cu punctele 1-4:

1. se presupune ci motorul se defecteazd in punctul cel mai critic de-a lungul rutei;
2. se tine seama de efectele vantului asupra traiectului de zbor;

3. largarea combustibilului este admisd in masura in care permite ajungerea la aerodrom cu cantitatea de combus-
tibil de rezervd impusd, cu conditia aplicdrii unei proceduri sigure; si

4. aerodromul unde se presupune ci va ateriza avionul dupa cedarea motorului trebuie s indeplineascd urmatoarele
criterii:

(i) 1indeplinirea cerintelor de performantd in functie de masa de aterizare preconizat; si

(ii) rapoartele sau prognozele meteorologice, sau orice combinatie dintre acestea, precum si rapoartele privind
starea terenului indicd faptul ci se poate efectua o aterizare sigurd la ora estimatd pentru aterizare.

Atunci cand se demonstreazd conformarea cu OPS 1.500, operatorul trebuie si mareasca marjele de la literele (b) si (c)
la 18,5 km (10 nm), atunci cand precizia de navigatie nu atinge nivelul de 95 %.

OPS 1.505

Zbor pe rutd — avioane cu trei sau mai multe motoare, dintre care doud inoperante

Operatorul se asigurd cd, in nici un punct de-a lungul rutei previazute, un avion cu trei sau mai multe motoare, zburand
la viteza de croazierd cu toate motoarele in functiune si in conditii de temperaturd standard cu vant calm, nu se afld la
mai mult de 90 de minute depdrtare de un aerodrom care indeplineste cerintele de performantd aplicabile pentru masa
la aterizare preconizatd, cu exceptia cazului in care avionul se conformeaza dispozitiilor de la literele (b)-(f).

Datele privind traiectului real de zbor pe rutd cu doud motoare inoperante trebuie sa permitd avionului si-si continue
zborul, in conditiile meteorologice preconizate, din punctul in care se estimeazd ci cele doud motoare cedeazd simul-
tan, pand la un aerodrom pe care este posibild aterizarea si oprirea completd, folosind procedura prevazutd pentru o
aterizare cu doud motoare inoperante. Traiectul real de zbor trebuie s fie la o altitudine de cel putin 2 000 ft deasupra
solului i a oricdror obstacole aflate de-a lungul rutei, pe o distantd de 9,3 km (5 nm), pe fiecare parte a rutei inten-
tionate. La altitudini si in conditii meteorologice care impun folosirea sistemelor de protectie impotriva ghetii, trebuie
sd se ia in considerare efectul utilizarii acestora asupra traiectului real de zbor. In cazul in care precizia de navigatie nu
atinge nivelul de 95 %, operatorul trebuie sd mareascd marja indicatd mai sus la 18,5 km (10 nm).

Se presupune ci cele doud motoare cedeaza in punctul cel mai critic al rutei, atunci cind avionul, zburdnd la o vitezd
de croazierd cu toate motoarele in functiune, in conditii de temperatura standard cu vant calm, se afld la mai mult de
90 minute depirtare fatd de un aerodrom pentru care sunt indeplinite cerintele de performanti aplicabile pentru masa
la aterizare preconizata.

Traiectul real de zbor trebuie si aibd un gradient pozitiv la 1 500 ft deasupra aerodromului unde se prevede cd va avea
loc aterizarea dupd cedarea celor doud motoare.

Largarea combustibilului este admisi in masura in care permite ajungerea la aerodrom cu cantitatea de combustibil de
rezervd impusd, cu conditia aplicrii unei proceduri sigure.

Masa preconizatd a avionului in punctul in care se presupune ci cele doud motoare cedeaza nu trebuie si fie mai micd
decat cea care ar include suficient combustibil pentru a ajunge la un aerodrom pe care se prevede aterizarea si pentru
a ajunge acolo la o altitudine de cel putin 1 500 ft direct deasupra zonei de aterizare, apoi sd zboare orizontal timp de
15 minute.
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OPS 1.510

Aterizare - aerodromuri de destinatie si de rezerva

Operatorul se asigurd cd masa la aterizare a avionului, determinatd in conformitate cu OPS 1.475 litera (a), nu depd-
seste masa maxima de aterizare specificatd pentru altitudinea si temperatura ambianti preconizatd pentru ora estimatd
de aterizare la aecrodromul de destinatie si la aerodromul de rezerva.

Pentru apropieri instrumentale, cu un gradient al apropierii intrerupte mai mare de 2,5 %, operatorul verifici daci masa
avionului preconizatd la aterizare permite o apropiere intreruptd cu un gradient de urcare egal sau mai mare decat gra-
dientul de apropiere intrerupta aplicabil pentru o configuratie si o vitezd caracteristice pentru o apropiere intrerupt cu
un motor inoperant (a se vedea cerintele aplicabile la certificarea avioanelor mari). Folosirea unei metode alternative
trebuie sa fie aprobata de autoritate.

Pentru apropieri instrumentale cu indltimi de decizie sub 200 ft, operatorul trebuie sd verifice dacd masa avionului pre-
conizatd la aterizare permite un gradient de urcare pentru apropiere intreruptd, cu motorul critic cedat si la o viteza si
configuratie folosite pentru ratare, de cel putin 2,5 % sau egald cu valoarea publicatd a gradientului, ludndu-se in con-
siderare valoarea cea mai mare dintre acestea (a se vedea CS AWO 243). Folosirea unei metode alternative trebuie s3 fie
aprobatd de autoritate.

OPS 1.515

Aterizare — piste uscate

Operatorul se asigurd cd masa la aterizare a avionului, determinatd in conformitate cu OPS 1.475 litera (a) pentru ora
estimatd de aterizare la aerodromul de destinatie si la orice aecrodrom de rezervd, permite o aterizare cu oprire com-
pletd de la 50 ft deasupra pragului:

1. pentru avioane propulsate cu motoare turbopropulsoare, in limita a 60 % din distanta de aterizare disponibild;
sau

2. pentru avioane propulsate cu motoare turbopropulsoare, in limita a 70 % din distanta de aterizare disponibil;

3. pentru proceduri de apropiere rapida, autoritatea poate aproba folosirea datelor privind distanta de aterizare, la
care se aplica factori de corectie in conformitate cu litera (a) punctele 1 si 2, dupd caz, pe baza unei inaltimi de
survol de sub 50 ft, dar nu mai micd de 35 ft [a se vedea apendicele 1 la OPS 1.515 litera (a) punctul 3];

4. atunci cand se demonstreazd conformarea cu litera (a) punctele 1 si 2, autoritatea poate aproba, in mod excep-
tional, in cazul in care este convinsi cd este nevoie de acest lucru (a se vedea apendicele 1), folosirea operatiunilor
de aterizare scurtd, in conformitate cu apendicele 1 si 2, impreund cu orice conditii suplimentare pe care autori-
tatea le considerd necesare pentru a se asigura un nivel de sigurantd acceptabil in acest caz particular.

Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie si tind seama de urmatoarele:
1.  altitudinea la aerodrom;

2. nu mai mult de 50 % din componenta de fatd a vantului sau nu mai putin de 150 % din componenta de coada a
vantului; si

3. panta pistei in directia de aterizare, in cazul in care este mai mare de +/— 2 %.
Atunci cind se demonstreazd conformarea cu litera (a), se presupune ci:
1. avionul va ateriza pe pista cea mai favorabild, in atmosferd calmd; si

2. avionul va ateriza pe pista cu cea mai mare probabilitate de a fi atribuitd pentru aterizare, ludnd in considerare
viteza si directia probabild a vantului si caracteristicile de manevrare a avionului la sol si tindnd cont de alte con-
ditii, cum ar fi echipamentele de aterizare si terenul.

in cazul in care operatorul nu se poate conforma dispozitiilor de la litera (c) punctul 1 pentru un aerodrom de desti-
natie cu o singurd pistd, unde aterizarea depinde de o componentd specificatd a vantului, un avion poate fi operat, in
cazul in care sunt desemnate doud aerodromuri de rezerva care si permitd respectarea deplind a dispozitiilor de la lite-
rele (a), (b) si (c). Inainte de a incepe o apropiere pentru aterizarea pe aerodromul de destinatie, comandantul trebuie s&
se asigure cd se poate executa o aterizare in conditiile respectdrii OPS 1.510 si a dispozitiilor de la literele (a) si (b).
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In cazul in care un operator nu poate si respecte dispozitiile de la litera (c) punctul 2 de mai sus pentru un aerodrom
de destinatie, avionul poate fi operat, cu conditia sd fie desemnat un aerodrom de rezerva care sd permitd respectarea
deplind a literelor (a), (b) si ().

OPS 1.520

Aterizare - piste ude si contaminate

Operatorul se asigurd cd, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice, sau o combinatie a acestora indicd fap-
tul cd la ora estimatd pentru sosire pista poate fi udd, distanta de aterizare disponibild este de cel putin 115 % din dis-
tanta de aterizare necesard, determinatd in conformitate cu OPS 1.515.

Operatorul se asigurd cd, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice, sau o combinatie a acestora indica fap-
tul cd la ora estimatd pentru sosire pista poate fi contaminatd, distanta de aterizare disponibild trebuie si fie cel putin
egald cu distanta de aterizare determinatd in conformitate cu litera (a) sau cel putin 115 % din distanta de aterizare deter-
minatd in conformitate cu distanta de aterizare aprobatd pentru conditii de pistd contaminatd sau o valoare echiva-
lentd, acceptatd de autoritate, ludndu-se in considerare valoarea cea mai mare.

O distantd de aterizare pe o pistd udd mai scurtd decat cea cerutd de dispozitiile de la litera (a), dar nu mai mica decat
cea cerutd de OPS 1.515 litera (a), poate fi utilizatd atunci cand manualul de zbor al avionului include informatii spe-
cifice suplimentare despre distantele de aterizare pe piste ude.

O distantd de aterizare pe o pistd contaminatd special pregatitd, mai scurtd decat cea cerutd de dispozitiile de la lit-
era (b), dar nu mai micd decat cea cerutd de OPS 1.515 litera (a), poate fi utilizatd atunci cand manualul de zbor al avi-
onului include informatii specifice suplimentare referitoare la distantele de aterizare pe piste contaminate.

Atunci cand se demonstreazd conformarea cu literele (b), (c) si (d), criteriile de la OPS 1.515 trebuie si fie aplicate in
consecintd, cu exceptia faptului cd OPS 1.515 litera (a) punctele 1 si 2 nu se aplicd pentru litera (b).
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Apendicele 1 la OPS 1.495 litera (c) punctul 3
Aprobarea unghiurilor de inclinare mirite

(@) Pentru folosirea unghiurilor de inclinare mdrite, pentru care este nevoie de o aprobare speciald, trebuie indeplinite urma-
toarele criterii:

1. manualul de zbor al avionului trebuie sd contind date aprobate pentru cresterea necesard a vitezei de operare si
date care s3 permitd construirea traiectului de zbor, tinand cont de unghiurile de inclinare si vitezele crescute;

2. pentru precizia navigatiei trebuie si fie disponibile repere vizuale;

3. minimele meteorologice si limitarile referitoare la vant trebuie sa fie specificate pentru fiecare pista si aprobate de
autoritate;

4. pregitire in conformitate cu OPS 1.975.
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Apendicele 1 la OPS 1.515 litera (a) punctul 3
Proceduri de apropiere rapidi

(a) Autoritatea poate aproba aplicarea unor proceduri de apropiere rapida, folosind unghiuri de panta de cel putin 4,5° si
cu plafoane de nori sub 50 ft, dar nu mai mici de 35 ft, cu conditia sa fie respectate urmatoarele criterii:

1. manualul de zbor al avionului trebuie sd precizeze unghiul maxim aprobat pentru panta de aterizare, orice alte
limitdri, proceduri normale, anormale sau de urgentd pentru apropierea rapidd, precum si modificiri ale datelor
privind lungimea campului, in cazul utilizdrii criteriilor de apropiere rapida;

2. un sistem de referintd corespunzitor pentru panta de aterizare, care cuprinde cel putin un sistem care indici panta
de aterizare vizuald, trebuie sd fie disponibil la fiecare aerodrom pe care urmeaz si se desfisoare proceduri de
apropiere rapida; si

3. minimele meteorologice trebuie si fie specificate si aprobate pentru fiecare pistd care urmeazd a fi utilizatd pentru
o apropiere rapidd. Trebuie sd se {ind seama de urmdtoarele aspecte:

(i) pozitia obstacolelor;

(ii) tipul de referintd pentru panta de aterizare si tipul de dirijare la pistd, cum ar fi mijloacele vizuale, MLS,
3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(i) referinta vizuald minimd impusa pentru DH si MDA;
(iv) echipamentul disponibil la bord;
(v) calificarea pilotului si familiarizarea cu aerodromurile speciale;

(vi) limitdrile si procedurile din manualul de zbor al avionului; si

(vii) criteriile de intrerupere a aterizarii.
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Apendicele 1 la OPS 1.515 litera (a) punctul 4

Operatiuni cu aterizare scurtd

In sensul OPS 1.515 litera (a) punctul 4, distanta utilizati pentru calculul masei permise la aterizare poate consta in
lungimea utild a zonei sigure declarate, la care se adaugd distanta de aterizare disponibild declaratd. Autoritatea poate
aproba astfel de operatiuni, in conformitate cu urmdtoarele criterii:

Demonstrarea necesititii operatiunilor cu aterizare scurtd. Trebuie sd existe un interes public clar §i necesitatea
operationald pentru aceste operatiuni, motivate fie de distanta mare fatd de aeroport, fie de limitarile fizice privind
extinderea pistei.

Avionul si criteriile operationale.

(i) Operatiunile cu aterizare scurtd vor fi aprobate doar pentru avioanele la care distanta verticald intre traiec-
toria privirii pilotului si linia partii celei mai de jos a rotilor, cu avionul aflat pe panta normala de aterizare,
nu depdseste 3 metri.

(i) La stabilirea minimelor de operare ale aerodromului, vizibilitatea/RVR nu trebuie si fie mai mica de 1,5 km.
Suplimentar, limitdrile vantului trebuie specificate in manualul operational.

(iii) Experienta minimd a pilotului, cerintele de pregitire si familiarizarea cu aerodromuri speciale trebuie sa fie
specificate, pentru astfel de operatiuni, in manualul operational.

Se presupune cd indltimea de trecere peste inceputul lungimii utile a zonei de sigurantd declarate este 50 ft.

Criterii suplimentare. Autoritatea poate impune conditiile suplimentare pe care le considerd necesare pentru o ope-
rare in sigurantd, luand in considerare caracteristicile tipului de avion, caracteristicile orografice in zona de apro-
piere, echipamentele de asistentd pentru apropiere disponibile si consideratiile legate de apropierea
intreruptd/aterizarea ratatd. Astfel de consideratii suplimentare se pot referi, de exemplu, la cerinta de a avea un
sistem de indicare vizuald a pantei, de tip VASI/PAPL
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Apendicele 2 la OPS 1.515 litera (a) punctul 4
Criteriile aerodromului pentru operatiuni cu aterizare scurti
Utilizarea zonei sigure trebuie si fie aprobatd de autoritatea aeroportuard.

Lungimea utild a zonei sigure declarate in temeiul dispozitiilor din OPS 1.515 litera (a) punctul 4, precum si din prezen-
tul apendice nu trebuie sd depdseascd 90 de metri.

Latimea zonei sigure declarate nu trebuie s fie mai mica decat dublul latimi pistei sau dublul anvergurii, considerandu-se
valoarea cea mai mare, centratd in prelungirea axului pistei.

Zona sigurd declarati nu trebuie sd prezinte obstacole sau depresiuni care ar putea pune in pericol un avion care incepe
apropierea prea devreme sau prea jos si nu trebuie permis nici un obiect mobil in zona sigurd declarata in timp ce pista
este utilizatd pentru operatiuni de aterizare scurte.

Panta zonei sigure declarate nu trebuie si depaseascd 5 % in sus si 2 % in jos, in directia de aterizare.

in sensul acestei operatiuni, cerinta privind rezistenta suportatd din OPS 1.480 litera (a) punctul 5 nu trebuie sd se aplice
zonei sigure declarate.
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SUBPARTEA H

PERFORMANTE CLASA B

OPS 1.525

Generalitati
(a) Operatorul nu trebuie s opereze un avion cu un singur motor:
1. pe timp de noapte; sau

2. in conditii meteorologice instrumentale, cu exceptia situatiei in care se aplica reguli speciale de zbor la vedere.

Notd: Limitdrile privind operarea avioanelor cu un singur motor sunt cuprinse in OPS 1.240 litera (a) punctul 6.
(b) Operatorul trateazd avioanele cu doud motoare care nu respectd cerintele de urcare din apendicele 1 la OPS 1.525 lit-

era (b) ca avioane cu un singur motor.

OPS 1.530

Decolare

(a) Operatorul se asigurd cd masa la decolare nu depaseste masa maxima la decolare specificatd in manualul de zbor al
avionului pentru altitudinea barometrica si temperatura ambiantd pe aerodromul de pe care urmeaza si decoleze.

(b) Operatorul se asigurd cd distanta de decolare nefactorizatd, specificatd in manualul de zbor al avionului, nu depdseste:
1. atunci cand este multiplicatd cu un factor de 1,25, distanta la decolare disponibild; sau
2. atunci cand este disponibila distanta de oprire si/sau distanta de sigurantd:
(i) rulajul de decolare disponibil;
(ii) atunci cand este multiplicatd cu un factor de 1,15, distanta de decolare disponibild; si
(iii) atunci cand este multiplicatd cu un factor de 1,3, distanta de accelerare-oprire disponibild.
(¢) Atunci cand se demonstreazd conformitatea cu cerintele de la litera (b), operatorul trebuie sa {ind seama de urmdtoarele:
1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;
2. altitudinea barometrici a aerodromului;
3. temperatura ambiantd la aerodrom;
4. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei;
5. panta pistei in directia de decolare; si

6. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coada.
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OPS 1.535
Obstacolarea la decolare — avioane multimotor

Operatorul se asigurd cd traiectul de decolare al avioanelor cu doud sau mai multe motoare, determinat in conformitate
cu prezentul punct, depdseste toate obstacolele cu o distantd verticald de cel putin 50 ft sau cu o distantd pe orizontald
de cel putin 90 m plus 0,125 x D, unde D reprezintd distanta orizontald parcursd de avion de la sfarsitul distantei de
decolare disponibile sau de la sfarsitul distantei de decolare, in cazul in care este prevazut un viraj inainte de sfarsitul
distantei de decolare disponibile, cu exceptia situatiei previzute la literele (b) si (c). Pentru avioane cu o anvergurd mai
micd de 60 m, se poate utiliza o marjd orizontald de depdsire a obstacolelor egald cu jumdtate din anvergurd plus 60 m,
plus 0,125 x D. Atunci cand se demonstreaza conformarea cu cerintele de la prezentul punct, se presupune ca:

1. panta de decolare incepe la o iniltime de 50 ft deasupra suprafetei de la capitul distantei de decolare prevazute in
OPS 1.530 litera (b) si se sfarseste la o indltime de 1 500 ft deasupra suprafetei;

2. avionul nu este inclinat inainte de a atinge o inaltime de 50 ft deasupra suprafetei, iar apoi unghiul de inclinare nu
depaseste 15°

3. cedarea motorului critic apare in punctul de pe traiectul de decolare cu toate motoarele in functiune unde se esti-
meazd pierderea referintei vizuale care permite evitarea obstacolelor;

4. gradientul profilului de decolare de la 50 ft pana la indltimea presupusi la care apare cedarea motorului este egal
cu gradientul mediu pentru urcare si tranzitia spre configuratia de ruti cu toate motoarele in functiune, multipli-
cat cu un factor de 0,77; si

5. gradientul profilului de decolare de la inaltimea atinsd in conformitate cu punctul 4 pand la terminarea profilului
de decolare este egal cu gradientul de urcare pe rutd, cu un motor inoperant, indicat in manualul de zbor al
avionului.

Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor intentionat nu nece-
sitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie si ia in considerare acele obstacole care au o dis-
tantd laterald mai mare de:

1. 300 m, in cazul in care zborul este efectuat in conditii care permit navigatia vizuald sau atunci cand sunt dispo-
nibile echipamente de navigatie care permit pilotului s mentind traiectul de zbor cu aceeasi precizie [a se vedea
apendicele 1 la OPS 1.535 litera (b) punctul 1 si litera (c) punctul 1]; sau

2. 600 m, pentru zboruri desfasurate in orice alte conditii.

Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor intentionat nu nece-
sitd o schimbare de rutd cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie si ia in considerare acele obstacole care au o dis-
tantd laterald mai mare de:

1. 600 m, pentru zboruri desfdsurate in conditii care permit navigatia vizuald [a se vedea apendicele 1 la OPS 1.535
litera (b) punctul 1 si litera (c) punctul 1];

2. 900 m, pentru zboruri desfasurate in orice alte conditii.

Atunci cand se demonstreazd conformarea cu cerintele de la literele (a), (b) si (c), operatorul trebuie sa tind seama de
urmdtoarele:

1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;
2. altitudinea barometricd a acrodromului;
3. temperatura ambiantd pe aerodrom; si

4. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coada.

OPS 1.540
Zbor de ruti — avioane cu mai multe motoare

Operatorul se asigurd cd avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor si in cazul ceddrii unui motor, cu
celelalte motoarelor functionind in conditiile de putere maxima continud specificate, este capabil si continue zborul
cel putin la altitudinile minime relevante pentru un zbor in sigurantd, indicate in manualul operational, pand la un punct
situat la 1 000 ft deasupra unui aerodrom unde pot fi indeplinite cerintele de performanta.
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(b) Atunci cand se demonstreazi conformarea cu litera (a):

1. nu trebuie sd se considere ¢d avionul zboard la o altitudine mai mare decat altitudinea la care rata de urcare este
egald cu 300 ft pe minut, cu toate motoarele operand in conditiile de putere maxima continud specificate; si

2. gradientul pe rutd presupus cu un motor inoperant va fi cel mai mare gradient de coborére sau de urcare, dupd
caz, mrit cu un gradient de 0,5 %, respectiv micsorat cu un gradient de 0,5 %.

OPS 1.542

Zbor pe rutd — avioane cu un singur motor

(a) Operatorul se asigurd cd avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor si in cazul cedarii motorului, poate
ajunge intr-un loc unde se poate efectua o aterizare fortatd in sigurantd. Pentru avioane terestre, este nevoie de un loc
pe sol, exceptand cazul in care autoritatea a aprobat altfel.

(b) Atunci cand se demonstreazi conformarea cu litera (a):

1. nu trebuie sd se presupund cd avionul zboard la o altitudine mai mare decat cea la care viteza de ascensiune este
egald cu 300 ft pe minut, cu motorul functionand in conditiile de putere maxima continud specificate; si

2. gradientul de rutd presupus este cel mai mare gradient de coborére, mdrit cu un gradient de 0,5 %.

OPS 1.545
Aterizare — aerodromuri de destinatie §i de rezervi

Operatorul se asigurd cd masa la aterizare a avionului, determinatd in conformitate cu OPS 1.475 litera (a), nu depaseste
masa maximd de aterizare specificatd pentru altitudinea si temperatura ambiantd preconizatd pentru ora estimatd de ater-
izare la aerodromul de destinatie si la aerodromul de rezerva.

OPS 1.550

Aterizare — piste uscate

(a) Operatorul se asigurd cd masa la aterizare a avionului, determinata in conformitate cu OPS 1.475 litera (a) pentru ora
estimatd de aterizare, permite o aterizare urmatd de oprire completd de la 50 ft deasupra pragului, in limita a 70 % din
distanta de aterizare disponibild la aerodromul de destinatie si la orice aerodrom de rezerva.

1. Autoritatea poate aproba folosirea datelor privind distanta de aterizare, factorizate in conformitate cu prezentul
punct, pe baza unei indltimi a plafonului de nori sub 50 ft, dar nu mai micd de 35 ft [a se vedea apendicele 1 la
OPS 1.550 litera (a)].

2. Autoritatea poate aproba operatiuni cu aterizare scurtd, in conformitate cu criteriile din apendicele 2 la OPS 1.550
litera (a).

(b) Atunci cand se demonstreazd conformitatea cu cerintele de la litera (a), operatorul tine seama de urmdtoarele:
1. altitudinea la aerodrom;

2. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coads;

3. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei; si
4. declivitatea pistei in directia de aterizare.
(c)  Pentru expedierea unui avion in conformitate cu cerintele de la litera (a), se presupune ci:

1. avionul va ateriza pe pista cea mai favorabild, in atmosferd calmd; si

2. avionul va ateriza pe pista cu cea mai mare probabilitate de a fi atribuitd pentru aterizare, ludnd in considerare
viteza si directia probabild a vantului si caracteristicile de manevrare a avionului la sol si tinind cont de alte con-
ditii, cum ar fi echipamentele de aterizare si terenul.



12.1.2008 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 10/85

(d) In cazul in care un operator nu poate si respecte dispozitiile de la litera (c) punctul 2 de mai sus pentru un aerodrom
de destinatie, avionul poate fi operat, cu conditia sa fie desemnat un aerodrom de rezerva care sd permita respectarea
deplind a literelor (a), (b) si ().

OPS 1.555

Aterizare - piste ude si contaminate

(@) Operatorul se asigurd cd, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice adecvate, sau o combinatie a acestora
indica faptul cd la ora estimatd de sosire pista poate fi udd, distanta de aterizare disponibild este egald sau mai mare
decat distanta de aterizare impusd, determinata in conformitate cu OPS 1.550, multiplicatd cu un factor de 1,15.

(b) Operatorul se asigura cd, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice, sau o combinatie a acestora indica fap-
tul cd la ora estimatd de sosire pista poate fi contaminatd, distanta de aterizare, determinatd prin folosirea unor date ce
pot fi acceptate de autoritate pentru aceste conditii, nu depdseste distanta de aterizare disponibila.

(c) O distanta de aterizare pe o pistd udd mai scurtd decat cea cerutd de dispozitiile de la litera (a), dar nu mai mica decat
cea cerutd de OPS1.550 litera (a), poate fi utilizatd atunci cand manualul de zbor al avionului include informatii spe-
cifice suplimentare despre distantele de aterizare pe piste ude.
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Apendicele 1 la OPS 1.525 litera (b)
Generalititi — decolarea si panta de urcare
(@) Panta de urcare la decolare
1. Toate motoarele in functiune
(i) Gradientul de urcare stabil dupa decolare trebuie sa fie de cel putin 4 %, cu:
A. fiecare motor la puterea de decolare;

B. trenul de aterizare scos, cu exceptia situatiei in care trenul de aterizare poate fi escamotat in cel mult
sapte secunde, caz in care poate fi considerat ca fiind escamotat;

C. flapsurile aripilor in pozitie (pozitii) de decolare; si
D. o vitezd de ascensiune cel putin egald cu cea mai mare dintre valorile 1,1 VMC si 1,2 VS1.
2. Un motor inoperant

(i) Gradientul de urcare stabil la o altitudine de 400 ft deasupra suprafetei de decolare trebuie si fie masurabil
pozitiv cu:

A. motorul critic inoperant si elicea acestuia in pozitia de rezistentd la inaintare minima;
B. motorul rdmas la puterea de decolare;

C. trenul de aterizare escamotat;

D. flapsurile aripilor in pozitie (pozitii) de decolare; si

E. o vitezd de urcare egald cu cea realizatd la 50 ft.

(i) Gradientul de urcare stabil nu trebuie sd fie mai mic de 0,75 % la o altitudine de 1 500 ft deasupra suprafetei
de decolare, cu:

A.  motorul critic inoperant si elicea acestuia in pozitia de rezistentd la inaintare minimd;

i

motorul rimas cel mult la puterea continud maximi;

C. trenul de aterizare escamotat;

©

flapsurile aripilor retrase; si
E. o vitezd de urcare cel putin egald cu 1,2 VSI.
(b) Panta de aterizare
1. Toate motoarele in functiune
(i) Gradientul de urcare stabil trebuie si fie de cel putin 2,5 %, cu:

A. numai mult de puterea sau forta de tractiune disponibild la opt secunde dupa actionarea comenzilor de
putere, plecand de la pozitia minima de ralanti in zbor;

B. trenul de aterizare escamotat;
C. flapsurile aripilor in pozitie de aterizare; si

D. o vitezd de urcare egald cu VREF.
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2.

Un motor inoperant

(i)

Gradientul de urcare stabil nu trebuie sd fie mai mic de 0,75 % la o altitudine de 1 500 ft deasupra suprafetei

de aterizare, cu:

A.

motorul critic inoperant si elicea acestuia in pozitia de rezistentd minima la inaintare;
motorul rdmas cel mult la puterea continud maximd;

trenul de aterizare escamotat;

flapsurile aripilor escamotate; si

o vitezd de urcare cel putin egald cu 1,2 VS1.
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Apendicele 1 la OPS 1.535 litera (b) punctul 1 si litera (c) punctul 1
Traiectoria la decolare — Orientarea dupi cursul vizual de navigatie la vedere

Pentru a permite orientarea dupd cursul vizual de navigatie la vedere, operatorul se asigurd cd, in momentul operatiunii, con-
ditiile meteorologice predominate, inclusiv plafonul si vizibilitatea, permit vizualizarea si identificarea obstacolelor sifsau a
punctelor de referintd de la sol. Manualul operational trebuie sd specifice, pentru aerodromul (aerodromurile) implicat(e),
conditiile meteorologice minime care permit echipajului de comanda si determine si s mentind in mod continuu directia
corectd fatd de punctele de referintd de la sol, astfel incat sd asigure o depdsire in sigurantd in ceea ce priveste obstacolele si
terenul, dupi cum urmeaza:

(a) procedura trebuie si fie bine definitd, in ceea ce priveste punctele de referintd de la sol, astfel incat sd permitd analizarea
traiectului de zbor din punct de vedere al cerintelor de depasire a obstacolelor;

(b) procedura trebuie s corespunda capacitatilor avionului, din punct de vedere al vitezei de inaintare, al unghiului de incli-
nare si al efectelor vantului;

(c) o descriere scrisa sifsau in imagini a procedurii trebuie si fie pusd la dispozitia echipajului; si

(d) trebuie s fie specificate limitarile conditiilor meteorologice (de exemplu, vantul, norii, vizibilitatea, zi/noapte, lumi-
nozitatea ambiantd, indicatorul luminos de obstacol).
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Apendicele 1 la OPS 1.550 litera (a)
Proceduri de apropiere rapidid

(@) Autoritatea poate aproba aplicarea unor proceduri de apropiere rapida, folosind unghiuri de pantd de aterizare de cel
putin 4,5° si cu plafoane ale norilor sub 50 ft, dar nu mai mici de 35 ft, cu conditia respectarii urmatoarele criterii:

1. manualul de zbor al avionului trebuie sd precizeze unghiul maxim aprobat pentru panta de aterizare, orice alte
limitdri, proceduri normale, anormale sau de urgentd pentru apropierea rapidd, precum si modificari ale datelor
privind lungimea campului, in cazul utilizdrii criteriilor de apropiere rapida;

2. un sistem de referind corespunzitor al pantei de aterizare, care cuprinde cel putin un sistem de indicare vizuald
a pantei, trebuie si fie disponibil la fiecare acrodrom pe care urmeazi si se desfasoare proceduri de apropiere
rapida; si

3. minimele meteorologice trebuie si fie specificate si aprobate pentru fiecare pistd care urmeazd a fi utilizatd pentru
o apropiere rapidd. Trebuie sd se {ind seama de urmatoarele aspecte:

(i) porzitia obstacolelor;

(ii) tipul de referintd pentru panta de aterizare si tipul de dirijare la pistd, cum ar fi mijloacele vizuale, MLS,
3D-NAV, ILS, LLZ, VOR, NDB;

(iii) referinta vizuald minimd impusa pentru DH si MDA;
(iv) echipamentul disponibil la bord;
(v) calificarea pilotului si familiarizarea cu aerodromurile speciale;

(vi) limitarile si procedurile din manualul de zbor al avionului; si

(vii) criteriile privind apropierea intrerupta.
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@)

Apendicele 2 la OPS 1.550 litera (a)

Operatiuni cu aterizare scurtd

In sensul OPS 1.550 litera (a) punctul 2, distanta utilizati pentru calculul masei permise la aterizare poate fi reprezen-
tatd de lungimea utild a zonei sigure declarate, la care se adauga distanta de aterizare declarati disponibild. Autoritatea
poate aproba astfel de operatiuni, in conformitate cu urmatoarele criterii:

10.

utilizarea zonei sigure declarate trebuie si fie aprobatd de autoritatea aeroportuard;

zona sigurd declaratd trebuie si fie liberd de obstructiondri sau deniveldri care ar putea pune in pericol un avion
care incepe apropierea prea devreme sau prea jos si nu trebuie sd se permitd existenta nici unui obiect mobil in
zona sigurd declaratd in timp ce pista este utilizatd pentru operatiuni de aterizare scurte;

declivitatea zonei declarate sigure nu trebuie sd depaseascd 5 % in sus sau 2 % in jos, in directia de aterizare;

lungimea utilizabild a zonei sigure declarate in temeiul dispozitiilor din prezentul apendice nu trebuie si depa-
seascd 90 de metri;

litimea zonei sigure declarate nu trebuie sa fie mai mica decat dublul latimii pistei, centratd in prelungirea axului
pistei;

se presupune cd indltimea de trecere peste inceputul lungimii utilizabile a zonei sigure declarate nu este mai mic
de 50 ft;

in sensul acestei operatiuni, cerinta privind rezistenta suportatd din OPS 1.480 litera (a) punctul 5 nu trebuie sa se
aplice zonei sigure declarate;

minimele meteorologice trebuie si fie specificate si aprobate pentru fiecare pistd care urmeaza a fi utilizata si nu
trebuie sd fie mai mici decat maximele pentru VFR sau minima pentru apropierea fird precizie;

trebuie sa fie specificate cerintele privind pilotul [a se vedea OPS 1.975 litera (a)];

autoritatea poate impune conditiile suplimentare pe care le considerd necesare pentru o operare in sigurantd, luand
in considerare caracteristicile tipului de avion, mijloacele de apropiere si consideratiile legate de apropierea
ratatd/aterizarea interzisi.
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SUBPARTEA 1

PERFORMANTA CLASA C

OPS 1.560

Generalitati

Operatorul se asigurd, pentru determinarea conformitdtii cu cerintele prezentei subparti, cd datele aprobate privind perfor-
mantele din manualul de zbor al avionului sunt completate, dupd cum este necesar, cu alte date care pot fi acceptate de
autoritate, in cazul in care datele aprobate privind performanta din manualul de zbor al avionului sunt insuficiente.

(a)

OPS 1.565
Decolare

Operatorul se asigurd cd masa la decolare nu depdseste masa maxima la decolare specificatd in manualul de zbor al
avionului pentru altitudinea barometricd si temperatura ambiantd pe aerodromul de pe care urmeazi si decoleze.

Operatorul se asigurd cd, pentru avioane pentru care datele privind lungimea cAmpului de decolare indicate in manu-
alele de zbor ale avioanelor, care nu includ cazul cedarii unui motor, distanta de la startul rulajului la decolare necesard
pentru ca avionul s atingd o indltime de 50 ft deasupra suprafetei, cu toate motoarele functionand in conditiile de
putere maxima de decolare specificate, multiplicatd cu un factor de:

1. 1,33 pentru avioane cu doud motoare; sau

2. 1,25 pentru avioane cu trei motoare; sau

3. 1,18 pentru avioane cu patru motoare,

nu depdseste lungimea de rulare la decolare pe aerodromul de unde urmeaza sa decoleze.

Operatorul se asigurd cd, in cazul avioanelor pentru care datele privind lungimea campului de decolare indicate in
manualele de zbor ale avioanelor, care tin cont de cazul cedarii unui motor, urmitoarele cerinte sunt respectate in con-
formitate cu specificatiile din manualul de zbor al avionului:

1. distanta de accelerare-oprire nu trebuie si depaseascd distanta accelerare-oprire disponibild;

2. distanta de decolare nu trebuie sd depdseasci distanta de decolare disponibild, cu o lungime a partii degajate care
nu depdseste jumdtate din distanta de rulare disponibild la decolare;

3. distanta de rulare la decolare nu trebuie s depaseasca distanta disponibild de rulare la decolare;

4. conformitatea cu prezentul punct trebuie si fie demonstrata folosind o singurd valoare a V1 in caz de abandonare
si continuare a decolarii; si

5. pe o pistd uda sau contaminatd, masa la decolare nu trebuie si depaseascd masa permisa pentru o decolare de pe
o pistd uscatd, in aceleasi conditii.

Atunci cand se demonstreazad conformarea cu cerintele de la literele (b) si (c) de mai sus, operatorul trebuie si tind seama
de urmaitoarele:

1.  altitudinea barometricd a aecrodromului;

2. temperatura ambiantd pe acrodrom;

3. starea suprafetei pistei si tipul suprafetei pistei;
4. declivitate pistei pe directia de decolare;

5. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coadd; si

6. reducerea, dacd este cazul, a lungimii pistei din cauza alinierii avionului nainte de decolare.
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OPS 1.570

Obstacolarea la decolare

Operatorul se asigurd cd traiectul real de decolare, cu un motor inoperant, depaseste toate obstacolele la o distanta pe
verticald de cel putin 50 ft plus 0,01 x D sau la o distantd pe orizontald de cel putin 90 m plus 0,125 x D, unde D
reprezintd distanta pe orizontald parcursd de avion de la sfarsitul distantei de decolare disponibile. Pentru avioane cu o
anvergurd mai mici de 60 m, se poate utiliza o marjd orizontald de depdsire a obstacolelor egald cu jumdtate din anver-
gurd plus 60 m, plus 0,125 x D.

Panta la decolare trebuie s inceapd la o indltime de 50 ft deasupra suprafetei la sfarsitul distantei de decolare previzutd
in OPS 1.565 litera (b) sau (c), dupd caz, si se sfarseste la o iniltime de 1 500 ft deasupra suprafetei.

Atunci cand se demonstreazad conformarea cu cerintele de la litera (a), operatorul trebuie si tind seama de urmatoarele:
1. masa avionului la inceputul rulajului la decolare;

2. altitudinea barometricd a aerodromului;

3. temperatura ambiantd pe aerodrom; si

4. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fad sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coada.

Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a), nu sunt permise modificiri ale traiectului pana in acel punct al
traiectului real de zbor la decolare in care s-a atins o indltime de 50 ft deasupra suprafetei. Dupd aceea, pand la o inal-
time de 400 ft, se presupune cd avionul este inclinat cu nu mai mult de 15°. Peste indltimea de 400 ft, se pot prevedea
unghiuri de inclinare mai mari de 15°, dar nu peste 25°. Trebuie sd se tind seama de efectul unghiului de inclinare asu-
pra vitezelor de operare si a traiectoriei de zbor, inclusiv cresterile de distantd rezultate din vitezele de operare crescute.

Atunci cand se demonstreaza conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor previzut nu nece-
sitd o schimbare cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie si ia in considerare acele obstacole care au o distantd late-
rald mai mare de:

1. 300 m, in cazul in care pilotul poate mentine nivelul de precizie de navigare cerut in zona in care se tine cont de
obstacole; sau

2. 600 m, pentru zboruri desfisurate in orice alte conditii.

Atunci cand se demonstreazd conformarea cu litera (a) pentru acele cazuri in care traiectul de zbor previzut nu nece-
sitd o schimbare cu mai mult de 15°, operatorul nu trebuie sd ia in considerare acele obstacole care au o distantd late-
rald mai mare de:

1. 600 m, in cazul in care pilotul poate mentine nivelul de precizie de navigare cerut in zona in care se tine cont de
obstacole; sau

2. 900 m, pentru zboruri desfisurate in orice alte conditii.

Operatorul stabileste proceduri de urgentd pentru a indeplini cerintele din OPS 1.570 si pentru a oferi o rutd sigurd, cu
evitarea obstacolelor, pentru a permite avionului s respecte cerintele pentru zborul pe ruti ale OPS 1.580, sau si ater-
izeze la aerodromul de plecare sau la un aerodrom de decolare de rezerva.

OPS 1.575

Zbor pe rutd — toate motoarele operante

Operatorul se asigurd cd avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor, in orice punct de pe traseul sdu
sau de pe orice abatere planificatd de la rutd, poate atinge o vitezd de urcare de cel putin 300 ft pe minut, cu toate
motoarele in functiune, in conditiile de putere maxima continud specificate, la:

1. altitudinile minime pentru un zbor sigur in fiecare etapd a rutei ce trebuie sd fie parcursi in zbor sau a oricarei
devieri planificate de la rutd specificate in manualul operational privind avionul sau calculate pe baza informati-
ilor continute in acest manual; si

2. altitudinile minime necesare pentru respectarea conditiilor prevazute in OPS 1.580 si 1.585, dupi caz.
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OPS 1.580

Zbor pe rutd — un motor inoperant

Operatorul se asigurd ¢ avionul, in conditiile meteorologice prognozate pentru zbor, in situatia in care unul dintre
motoare cedeazd in orice punct de pe rutd sau de pe orice deviere planificatd de la rutd si cu conditia ca celdlalt motor
sau celelalte motoare sd functioneze in conditiile de putere maxima continud specificate, poate continua zborul de la
altitudinea de croazierd pana la un aerodrom unde se poate face o aterizare in conformitate cu OPS 1.595 sau OPS
1.600, dupd caz, depdsind obstacolele situate in culoarul de 9,3 km (5 nm) de fiecare parte a rutei intentionate, la o
distantd verticald de cel putin:

1. 1000 ft, atunci cand rata de urcare este cel putin egald cu zero; sau

2. 2000 ft, atunci cand rata de urcare este mai micd decat zero.

Panta traiectului de zbor trebuie si fie pozitivi la o altitudine de 450 m (1 500 ft) deasupra aerodromului unde se pre-
supune ci va avea loc aterizarea dupd cedarea unui motor.

In sensul prezentului punct, rata de urcare disponibili a avionului se consideri ca fiind cu 150 ft pe minut mai mici
decat rata brutd de urcare specificata.

Atunci cind se demonstreazd conformarea cu prezentul punct, operatorul trebuie s creascd marjele de la litera (a) la
18,5 km (10 nm), in cazul in care precizia navigatiei nu atinge nivelul de 95 %.

Largarea combustibilului este permisd in masura in care permite ajungerea la aerodrom cu rezervele de combustibil
impuse, cu conditia aplicarii unei proceduri de siguranta.

OPS 1.585

Zbor pe rutd — avioane cu trei sau mai multe motoare, dintre care doud inoperante

Operatorul se asigurd ¢, in nici un punct de pe ruta intentionatd, un avion cu trei sau mai multe motoare nu se va afla
la mai mult de 90 de minute distantd, la o vitezd de croazierd cu toate motoarele in functiune, la temperatura standard
si in atmosferd calmd, fatd de un aerodrom pentru care sunt indeplinite cerintele de performanta aplicabile pentru masa
la aterizare prevazutd, cu exceptia situatiei in care avionul respectd dispozitiile de la literele (b)-(e).

Traiectul de zbor cu doud motoare inoperante trebuie si permitd avionului sd-si continue zborul, in conditiile meteo-
rologice prevazute, depasind toate obstacolele din culoarul de 9,3 km (5 nm) de fiecare parte a rutei previzute, cu o
distantd verticald de minimum 2 000 ft, pand la un aerodrom pentru care sunt indeplinite cerintele de performanta apli-
cabile pentru masa la aterizare previzuta.

Se presupune cd doud motoare cedeaza in cel mai critic punct al rutei cAnd avionul se afld la mai mult de 90 de minute
distantd, cu toate motoarele la o vitezd de croazierd, la temperaturd standard si in atmosferd calmd, fatd de un aero-
drom pentru care sunt indeplinite cerintele de performantd aplicabile pentru masa la aterizare prevazuti.

Masa preconizatd a avionului in punctul in care se estimeaza cedarea celor doud motoare nu trebuie si fie mai mica
decat cea care ar include suficient combustibil pentru a permite avionului s ajungd la un acrodrom pe care se presu-
pune cd va avea loc aterizarea si sd ajungd acolo la o altitudine de cel putin 450 m (1 500 ft), direct deasupra suprafetei
de aterizare, iar de acolo sd zboare orizontal timp de 15 minute.

In sensul prezentului punct, rata disponibild de urcare a avionului se considerd a fi cu 150 ft pe minut mai micd decat
cea specificatd.

Atunci cand se demonstreaza conformarea cu prezentul punct, operatorul trebuie s creascd marjele de la litera (a) la
18,5 km (10 nm), in cazul in care precizia navigatiei nu atinge nivelul de 95 %.

Largarea combustibilului este admisd in masura in care permite ajungerea la aecrodrom cu rezervele de combustibil
impuse, cu conditia aplicarii unei proceduri sigure.
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OPS 1.590

Aterizare - aerodromuri de destinatie si de rezerva

Operatorul se asigurd cd masa la aterizare a avionului, determinatd in conformitate cu OPS 1.475 litera (a), nu depaseste
masa maximi la aterizare specificatd in manualul de zbor al avionului pentru altitudinea si — in cazul in care se tine seama
de acest lucru in manualul de zbor al avionului — temperatura ambiantd prognozatd la ora estimatd de aterizare pe aero-
dromul de destinatie si pe aerodromul de rezerva.

(d)

OPS 1.595

Aterizare — piste uscate

Operatorul se asigurd cd masa la aterizare a avionului, determinatd in conformitate cu OPS 1.475 litera (a) pentru ora
estimatd de aterizare, permite o aterizare urmatd de oprire completd de la 50 ft deasupra pragului, in limita a 70 % din
distanta de aterizare disponibild la aerodromul de destinatie si la orice aerodrom de rezerva.

Atunci cand se demonstreaza conformitatea cu cerintele de la litera (a), operatorul trebuie s tind seama de urmdtoarele:
1.  altitudinea la acrodrom;

2. nu mai mult de 50 % din componenta raportatd a vantului de fatd sau nu mai putin de 150 % din componenta
raportatd a vantului de coads;

3. tipul suprafetei pistei; si

4. declivitatea pistei in directia de aterizare.

Pentru expedierea unui avion in conformitate cu cerintele de la litera (a) de mai sus, se presupune ci:
1. avionul va ateriza pe pista cea mai favorabild, in atmosferd calmi; si

2. avionul va ateriza pe pista cu cea mai mare probabilitate de a fi atribuitd pentru aterizare, ludnd in considerare
viteza si directia probabild a vantului si caracteristicile de manevrare a avionului la sol si tindnd cont de alte con-
ditii, cum ar fi echipamentele de aterizare si terenul.

In cazul in care un operator nu poate si respecte dispozitiile de la litera (c) punctul 2 de mai sus pentru un aerodrom
de destinatie, avionul poate fi operat, cu conditia sd fie desemnat un aerodrom de rezerva care sd permitd respectarea

deplind a literelor (a), (b) si (c).

OPS 1.600

Aterizare - piste ude si contaminate

Operatorul se asigurd cd, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice adecvate, sau o combinatie a acestora
indica faptul ci la ora estimatd de sosire pista poate fi uda, distanta de aterizare disponibild este egald sau mai mare cu
distanta de aterizare impusd, determinatd in conformitate cu OPS 1.595, multiplicatd cu un factor de 1,15.

Operatorul se asigurd cd, atunci cand rapoartele sau prognozele meteorologice adecvate, sau o combinatie a acestora
indica faptul ci la ora estimatd de sosire pista poate fi contaminatd, distanta de aterizare, determinatd prin folosirea unor
date ce pot fi acceptate de autoritate pentru aceste conditii, nu depdseste distanta de aterizare disponibila.
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SUBPARTEA ]

MASA SI CENTRAJUL

OPS 1.605
Generalititi

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.605)

Operatorul se asigurd cd, in orice fazd de operare, incdrcarea, masa si centrul de greutate al avionului sunt conforme cu
limitarile specificate in manualul de zbor al avionului sau in manualul operational, in cazul in care acesta este mai
restrictiv.

Operatorul trebuie si stabileascd masa si centrul de greutate al oricdrui avion prin cantdrire efectivd inainte de darea in
folosintd initiald si apoi la intervale de patru ani, in cazul in care se folosesc masele individuale ale avioanelor, si noud
ani, in cazul in care se folosesc masele flotei de avioane. Efectele cumulate ale modificarilor si ale reparatiilor asupra
masei si a centrajului trebuie s3 fie motivate si dovedite in mod corespunzitor prin documente. In plus, avioanele tre-
buie si fie recantdrite atunci cand efectul modificarilor asupra masei si a centrajului nu se cunoaste cu precizie.

Operatorul trebuie sd determine masa tuturor elementelor de operare si a membrilor echipajului, inclusi in masa avi-
onului gol, prin cintdrire sau prin utilizarea de mase standard. Influenta pozitiei lor asupra centrului de greutate al avi-
onului trebuie si fie determinata.

Operatorul trebuie sd stabileascd masa incarcaturii transportate, inclusiv orice balast, prin cantdrire efectiva, sau trebuie
sd determine masa incarcaturii transportate in conformitate cu masele standard ale pasagerilor si bagajelor, specificate
in OPS 1.620.

Operatorul trebuie sd determine masa carburantului transportat folosind densitatea reald sau, in cazul in care aceasta
nu este cunoscutd, densitatea calculatd in conformitate cu o metoda specificatd in manualul operational.

OPS 1.607

Terminologie

Masa operationald a avionului gol. Masa totald a avionului pregatit pentru un anumit tip de operatiune, exclusiv intreaga
cantitate de carburant utilizabil si incarcdtura transportatd. Aceastd masd include elemente precum:

1. echipajul si bagajul echipajului;
2. alimente, bauturi si echipamente mobile pentru servirea pasagerilor; si
3. apd potabild si produse chimice pentru toaletd.

Masa maxima fird carburant. Masa maxima admisibild a unui avion fird carburant utilizabil. Masa carburantului con-
tinut in anumite rezervoare trebuie si fie inclusi in masa fara carburant, atunci cand acest lucru este mentionat in mod
explicit in limitarile manualului de zbor al avionului.

Masa maximd la aterizare. Masa totald maxima admisd a avionului la aterizare, in conditii normale.
Masa maxima la decolare. Masa totald maxima admisd a avionului la inceputul ruldrii pentru decolare.
Clasificarea pasagerilor.

1. Adultii, barbati si femei, sunt definiti ca persoane in varsta de cel putin 12 ani.

2. Copiii sunt definiti ca persoane in varstd de cel putin doi ani, dar sub 12 ani.

3. Copiii de varstd mici sunt definiti ca persoane cu vérstd mai micd de doi ani.

Incdrcitura transportatd. Masa totald a pasagerilor, a bagajelor si a marfurilor, inclusiv toate incarciturile necomerciale.
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OPS 1.610

Incircitura, masa si centrajul

Operatorul specificd, in manualul operational, principiile si metodele implicate in procesul de incarcare si in sistemul de masa
si centraj, care indeplinesc cerintele din OPS 1.605. Acest sistem trebuie sd acopere toate tipurile de operatiuni intentionate.

OPS 1.615

Valori ale masei pentru echipaj
Operatorul trebuie si foloseascd urmatoarele valori de masi pentru a determina masa operationald a avionului gol:
1. masele reale, inclusiv toate bagajele echipajului; sau

2. masele standard, inclusiv bagajele de mand, de 85 kg pentru membrii echipajului de comanda si 75 kg pentru
membrii echipajului de cabind; sau

3. alte mase standard acceptate de autoritate.

Operatorul trebuie sd corecteze masa operationald a avionului gol pentru a tine cont de orice bagaj suplimentar. Tre-
buie si se tind seama de pozitia acestui bagaj suplimentar atunci cand se stabileste centrul de greutate al avionului.

OPS 1.620
Valori ale masei pentru pasageri si bagaje

Operatorul calculeazd masa pasagerilor si a bagajelor inregistrate folosind fie masa reald cantdritd a fiecdrei persoane si
masa reald cantdritd a bagajelor, fie valorile standard pentru masd, specificate in tabelele 1-3, cu exceptia situatiei in
care numdrul de locuri disponibile pentru pasageri este mai mic de 10. In astfel de cazuri, masa pasagerilor se poate
stabili folosind o declaratie verbala dati de fiecare pasager sau in numele fiecirui pasager, la care se adaugd o constantd
care sd {ind seama de bagajul de mana si de haine. Procedura care precizeaza cand se alege masa reald sau masele stan-
dard, precum si procedura care trebuie urmatd atunci cand se folosesc declaratiile verbale trebuie incluse in manualul
operational.

Atunci cand determind masa reald prin cantdrire, operatorul trebuie sd se asigure cd sunt incluse lucrurile personale ale
pasagerilor si bagajele de mana. Aceastd cantdrire trebuie sa fie efectuatd imediat inainte de imbarcare si intr-o zond
adiacenta.

Atunci cind se determind masa pasagerilor folosind valori standard, trebuie utilizate valorile standard ale masei din tabe-
lele 1 si 2 de mai jos. Masele standard includ bagajele de mand si masa tuturor copiilor in varstd de pand la doi ani,
tinuti in brate de un adult pe un loc pentru pasageri. Copiii de varstd micd ce ocupd locuri pentru pasageri separate
trebuie sa fie considerati ca fiind copii, in sensul prezentului punct.

Valoarea masei pentru pasageri — 20 de locuri de pasageri sau mai multe

1. Atunci cAnd numdrul locurilor pentru pasageri disponibile in avion este de cel putin 20, se aplicd masele standard
pentru barbati si femei din tabelul 1. Ca alternativ, in cazurile in care numdrul total de locuri disponibile pe scaune
este de cel putin 30, se aplicd valorile de masd ,Numai adulti” din tabelul 1.

2. in sensul tabelului 1, ,zbor charter de servicii turistice” inseamna un zbor charter considerat doar ca element al
unui pachet de servicii turistice. Valorile masei pentru zborul charter de servicii turistice se aplicd doar cu conditia
ca nu mai mult de 5 % din locurile pe scaune din avion si fie folosite pentru transportul in scopuri necomerciale
al anumitor categorii de pasageri.

Tabelul 1
Cel putin 20 Cel putin 30
Locuri pe scaune
Barbati Femei Numai adulgi
Toate zborurile, cu exceptia zborurilor 88 kg 70 kg 84 kg
charter de servicii turistice
Zboruri charter de servicii turistice 83 kg 69 kg 76 kg
Copii 35 kg 35kg 35 kg
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(e)

(®)

Valorile masei pentru pasageri — cel mult 19 locuri pentru pasageri.

1. Atunci cand numdrul total de locuri pentru pasageri disponibile intr-un avion este cel mult 19, se aplicd masele
standard din tabelul 2.

2. In cazul zborurilor la care in cabind nu sunt transportate bagaje de mana sau atunci cand bagajul de mana este
luat in considerare separat, din masele de mai sus pentru bdrbati si femei se poate scidea valoarea de 6 kg. Arti-
cole precum pardesiu, umbreld, o geantd micd sau o posetd, material de citit sau un mic aparat foto sau de filmat
nu sunt considerate ca bagaj de mand, in sensul prezentului punct.

Tabelul 2
Locuri pentru pasageri 1-5 6-9 10-19
Bérbati 104 kg 96 kg 92 kg
Femei 86 kg 78 kg 74 kg
Copii 35 kg 35kg 35 kg

Valorile masei pentru bagaje

1. Atunci cAnd numdrul total al locurilor pentru pasageri disponibile intr-un avion este de 20 sau mai mult, se aplicd
valorile masei standard indicate in tabelul 3 pentru fiecare bagaj inregistrat. Pentru avioane cu cel mult 19 locuri
pentru pasageri, trebuie si se utilizeze masa reald a bagajului inregistrat, determinatd prin cantdrire.

2. In sensul tabelului 3:
(i) zbor intern inseamna un zbor cu originea si destinatia in limitele granitelor unui stat;

(ii) zboruri in interiorul regiunii europene inseamnd zboruri, altele decat cele interne, ale ciror origine si desti-
natie sunt in interiorul zonei specificate in apendicele 1 la OPS 1.620 litera (f); si

(i) zbor intercontinental, altul decat zborurile in interiorul regiunii europene, inseamna un zbor cu originea si
destinatia pe continente diferite.

Tabelul 3

Cel putin 20 locuri

Tip de zbor Masa standard a bagajelor
Intern 11kg
in interiorul regiunii europene 13 kg
Intercontinental 15 kg
Toate celelalte zboruri 13 kg

In cazul in care un operator doreste s utilizeze alte valori de masa standard dect cele din tabelele 1-3, trebuie sd anunte
autoritatea asupra intentiei sale i sd obtind aprobare in prealabil. De asemenea, trebuie sd prezinte pentru aprobare un
plan detaliat de campanie de cantdrire i sd aplice metoda de analizd statisticd indicatd in apendicele 1 la OPS 1.620
litera (g). Dupa ce autoritatea verificd si aprobd rezultatele campaniei de cantdrire, valorile masei standard revizuite se
aplicd doar acelui operator. Valorile masei standard revizuite pot fi utilizate doar in imprejurdri similare cu cele in care
s-a desfasurat campania. Atunci cand masele standard revizuite sunt mai mari decat cele din tabelele 1-3, trebuie sd se
utilizeze aceste valori mai mari.

Pentru orice zbor identificat ca avand un numdr semnificativ de pasageri transportati ale cdror mase, inclusiv bagajele
de ménd, se presupune cd depdsesc valorile standard, operatorul trebuie sd determine masa reald a acelor pasageri prin
cantdrire sau addugand un coeficient de crestere a masei corespunzitor.

In cazul in care se utilizeazd mase standard pentru bagajele inregistrate si in cazul in care un numdr semnificativ de
pasageri inregistreazd bagaje a ciror masi se presupune cd poate depdsi valorile standard, operatorul determind masa
totald reald a acestor bagaje prin cantdrire sau addugind un coeficient de crestere a masei corespunzator.

Operatorul se asigurd cd, atunci cand masa de incircare a fost determinatd cu o metoda care nu se bazeazd pe masele
standard, comandantul este informat in aceastd privinta si aceastd metoda este mentionatd in documentatia referitoare
la masa si centraj.
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OPS 1.625
Documentatie privind masa §i centrajul

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.625)

Operatorul intocmeste, inainte de fiecare zbor, documentele privind masa si centrajul, specificand incarcitura si rep-
artizarea acesteia. Documentele privind masa si centrajul trebuie sd permiti comandantului sd determine dacd incar-
cdtura si repartizarea acesteia nu depdsesc limitele de masd si centraj ale avionului. Persoana care pregiteste
documentatia privind masa si centrajul trebuie si fie specificatd pe document. Persoana care supravegheazd incdrcarea
avionului trebuie sd confirme prin semnaturd faptul cd incarcdtura si repartizarea acesteia sunt in conformitate cu docu-
mentele privind masa si centrajul. Acest document trebuie sa fie acceptat de comandant, acceptarea sa fiind indicatd
prin contrasemnare sau o metodd echivalentd. [A se vedea si OPS 1.1055 litera (a) punctul 12.]

Operatorul trebuie sa specifice procedurile pentru schimbarile de ultim moment ale incarcaturii.

Sub rezerva aprobdrii de citre autoritate, operatorul poate folosi o alternativa la procedurile previzute la literele (a) i (b).
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Apendicele 1 la OPS 1.605
Masa si centrajul — generalitati

(A se vedea OPS 1.605)

Determinarea masei operationale a unui avion gol

1. Cantdrirea unui avion

(i)

(i)

fn mod normal, avioanele noi sunt cantirite in fabricd si pot intra in operare firi recantirire, in cazul in care
inregistrarile privind masa si centrajul au fost ajustate pentru a tine seama de adaptarile sau modificarile aduse
avionului. Avioanele transferate de la un operator care are un program de control al masei la un alt operator
care are un program de control al masei nu trebuie sd fie cantdrite inainte de utilizare de citre operatorul
care le primeste decat in cazul in care au trecut mai mult de patru ani de la ultima cantarire.

Masa individual si pozitia centrului de greutate (CG) pentru fiecare avion trebuie reevaluate periodic. Inter-
valul maxim dintre doud cantdriri trebuie definit de citre operator si trebuie sd respecte cerintele din OPS
1.605 litera (b). In plus, masa si CG ale fiecdrui avion trebuie reevaluate prin:

A. cantdrire; sau prin

B. calcul, in cazul in care operatorul poate furniza documentele justificative necesare care si ateste vala-
bilitatea metodei de calcul alese, ori de cate ori schimbarile cumulate ale masei de bazd depdsesc £ 0,5 %
din masa maximi la aterizare sau ori de céte ori schimbarea cumulata a pozitiei CG depdseste 0,5 % din
coarda medie aerodinamica.

2. Masa flotei i pozitia CG pentru flotd

(i)

(i)

(iii)

Pentru o flotd sau un grup de avioane cu acelasi model si configuratie, se pot utiliza valori medii ale masei
operationale dry si o pozitie medie a CG ca masd a flotei si a pozitie CG, cu conditia ca masele operationale
dry si pozitiile CG ale avioanelor individuale si respecte tolerantele specificate la punctul (ii) de mai jos. in
plus, se aplici criteriile specificate la punctele (iii), (iv) si la litera (a) punctul 3 de mai jos.

Tolerante

A. In cazul in care masa operationali dry a oricirui avion cantirite sau masa operationald dry calculati a
oricdrui avion dintr-o flotd variazd cu mai mult de + 0,5 % din masa maximd structurald la aterizare fatd
de masa operationald dry a flotei stabilitd sau in cazul in care pozitia CG variazd cu mai mult de + 0,5 %
din coarda medie acrodinamici fatd de CG al flotei, acel avion trebuie s fie exclus din flota. Se pot sta-
bili flote separate, fiecare cu mase medii de flotd diferite.

B. In cazurile in care masa avionului se incadreazd in toleranta pentru masa operationald dry a flotei, dar
pozitia CG este in afara limitelor de tolerantd permise pentru flotd, avionul poate fi operat in conti-
nuare, ludndu-se in considerare masa operationald a flotei, dar cu pozitie CG individuala.

C. In cazul in care un anumit avion, in comparatie cu alte avioane din flotd, prezintd o diferentd fizicd ce
poate fi determinatd cu precizie (de exemplu, configuratia bucatdriei sau a scaunelor), care determina
depdsirea tolerantelor permise ale flotei, acest avion trebuie si fie mentinut in cadrul flotei, cu conditia
aplicdrii corectiilor corespunzitoare pentru masa sifsau pozitia CG pentru acel avion.

D. Avioanele pentru care nu s-a publicat nici o coardd medie aerodinamici trebuie operate folosindu-se
valorile individuale pentru masi si pozitia CG sau trebuie supuse unui studiu si unei aprobari speciale.

Folosirea valorilor pentru flotd

A. Dupi cantdrirea unui avion sau in cazul in care apar schimbdri in echiparea sau configuratia avionului,
operatorul trebuie sd verifice dacd avionul respectiv se incadreaza in limitele de tolerantd specificate la
punctul 2 punctul (ii).

B.  Avioanele care nu au fost cantdrite de la ultima evaluare a masei flotei pot fi mentinute in continuare in
flotd, cu valorile pentru flotd respective, cu conditia ca valorile individuale si fie revizuite prin calcul si
s rimani in limitele de tolerantd definite la punctul 2 punctul (ii). In cazul in care valorile individuale
nu se mai incadreaza in limitele de tolerantd permise, operatorul trebuie si determine noile valori ale
flotei care s indeplineasca conditiile de la punctul 2 punctele (i) si (i) sau sd opereze avioanele care nu
se incadreazi in limite, luand in considerare valorile lor individuale.
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C. Pentru a adduga un avion la o flotd operatd cu valori pentru flotd, operatorul trebuie s verifice, prin
cantdrire sau calcul, dacd valorile reale se incadreaza in limitele de tolerantd specificate la punctul 2
punctul (ii).

(iv) In vederea respectirii dispozitiilor de la punctul 2 punctul (i), valorile pentru floti trebuie si fie actualizate
cel putin la sfarsitul fiecdrei evaludri a masei flotei.

3. Numidrul de avioane care trebuie cantdrite pentru a obtine valorile flotei

(i) Dacd se considerd ,n” numdrul de avioane dintr-o flotd, folosindu-se valorile pentru flotd, operatorul trebuie
sd cantdreascd, in perioada dintre doud evaludri ale masei flotei, cel putin un anumit numdr de avioane, defi-
nit in tabelul urmitor:

Numdrul de avioane din flotd Numdrul minim de cantdriri
2 sau 3 N
4-9 (n+3)2
Cel putin 10 (n+51)/10

(i) Atunci cand se aleg avioanele care urmeaza sa fie cantdrite, trebuie si fie selectate avioanele din flotd care nu
au fost cantdrite de cel mai mult timp.

(i) Intervalul dintre doud evaludri ale masei flotei nu trebuie sd depaseascd 48 de luni.
4. Procedura de cantdrire
(i) Cantdrirea trebuie si fie efectuati fie de producitor, fie de o organizatie de intretinere aprobata.
(i) Trebuie sd se ia masurile de precautie normale, in conformitate cu bunele practici, cum ar fi:
A.  sd se verifice integritatea avionului si a echipamentelor;
B.  sd se determine dacd s-a tinut o evidentd corespunzitoare a fluidelor;
C.  sd se asigure curdtenia avionului; si
D. sd se asigure cantdrirea avionului intr-un spatiu inchis.

(iii) Orice echipament folosit pentru cantdrire trebuie s fie calibrat in mod corespunzitor, adus la zero si utilizat
in conformitate cu instructiunile producatorului. Fiecare scald trebuie si fie calibrati fie de citre producitor,
fie de un serviciu public de etalonare sau de un organism autorizat in mod corespunzitor, in termen de doi
ani sau in limitele unei perioade de timp stabilite de producdtorul echipamentului de cintdrire, retindndu-se
intervalul cel mai mic. Echipamentul trebuie sd permitd stabilirea cu precizie a masei avionului.

(b) Masele speciale standard pentru incircitura transportatd. In plus fatd de masele standard pentru pasageri si bagaje inre-
gistrate, operatorul poate solicita aprobarea autorititii pentru masele standard ale altor articole incarcate.

(¢) Incdrcarea avionului
1. Operatorul trebuie si se asigure cd incdrcarea avioanelor sale se face sub supravegherea personalului calificat.

2. Operatorul trebuie sd se asigure cd incdrcarea avionului se face in conformitate cu datele utilizate pentru calculul
masei si al centrajului avionului.

3. Operatorul trebuie sd respecte limitele structurale suplimentare, cum ar fi limitarile privind rezistenta podelei, sar-
cina maximd pe metru liniar, masa maxima pe fiecare compartiment cargo si/sau limitele maxime de locuri.
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(d) Limitele centrului de greutate

1. Diagrama de centraj. Exceptand cazul in care locurile pe scaune sunt repartizate si efectul numdrului de pasageri
pe fiecare rand de scaune, al incirciturii din compartimentele cargo individuale si al carburantului din rezervoa-
rele individuale sunt luate in considerare pentru calculul exact al centrajului, trebuie si se aplice limitarile opera-
tionale la diagrama de centraj certificat. Atunci cand se determina limitele CG, trebuie luate in considerare abaterile
posibile de la distribuirea consideratd pentru incirciturd. in cazul in care locurile pe scaun nu sunt repartizate si
sunt ocupate de pasageri in mod liber, operatorul trebuie s introducd proceduri care sa asigure luarea de masuri
corective de citre echipajul de comandd sau echipajul de cabind, atunci cand pasagerii aleg scaune situate la
extremitdtile longitudinale. Limitele CG si procedurile operationale asociate, inclusiv ipotezele referitoare la atri-
buirea locurilor pentru pasageri, trebuie si fie acceptate de autoritate.

2. Centrul de greutate in timpul zborului. In afara respectrii dispozitiilor de la litera (d) punctul 1, operatorul tre-
buie sd demonstreze ci procedurile tin seama pe deplin de variatiile maxime ale deplasdrii CG in timpul zborului
determinate de miscarea pasagerilor/membrilor echipajului si de transferul/consumul de carburant.
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Apendicele 1 la OPS 1.620 litera (f)
Definirea zonei pentru zboruri in interiorul regiunii europene

In sensul OPS 1.620 litera (f), zboruri in interiorul regiunii europene, altele decat zborurile interne, inseamna zboruri des-
fasurate in interiorul unei zone delimitate de liniile dintre punctele urmdtoare:
- N7200 E04500

- N4000 E04500

- N3500 E03700

- N3000 E03700

- N3000 W00600

- N2700 W00900

- N2700 W03000

- N6700 W03000

- N7200 W01000

- N7200 E04500,

astfel cum se indicd in figura 1 de mai jos:

Figura 1

Regiunea europeand
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(@

(©)

Apendicele 1 la OPS 1.620 litera (g)
Procedura pentru stabilirea valorilor revizuite ale masei standard pentru pasageri si bagaje
Pasageri

1. Metoda de stabilire a masei prin esantionare. Masa medie a pasagerilor si a bagajelor de mand ale acestora trebuie
sa fie determinatd prin cintdrire, prin esantioane luate aleatoriu. Selectarea de esantioane aleatorii trebuie sa fie
reprezentativd, prin natura si gradul siu de acoperire, pentru volumul pasagerilor, ludnd in considerare tipul de
operare, frecventa zborurilor pe diverse rute, zborurile dus/intors, anotimpul si capacitatea avionului.

2. Mirimea esantionului. Planul campaniei de cantdrire trebuie sd acopere cantdrirea cel putin a celei mai mari dintre
urmdtoarele:

() unnumdr de pasageri calculat pe baza unui esantion-pilot, folosind proceduri statistice normale si cu o marja
relativd de certitudine (precizie) de 1 % pentru toti adultii si 2 % pentru masele medii separate pentru barbati
si femei; si

(i) pentru avioane:
A. cu o capacitate cel putin egald cu 40 de locuri pe scaune, un numdr total de 2 000 de pasageri; sau

B.  cu o capacitate mai micd de 40 de locuri pe scaune, un numdr total de 50 x (capacitatea de locuri pe
scaune pentru pasageri).

3. Masele pasagerilor. Masele pasagerilor trebuie sd includd masa lucrurilor personale ale pasagerilor, care sunt trans-
portate de acestia in momentul imbarcrii in avion. Atunci cind se iau esantioane aleatorii ale maselor pasageri-
lor, copiii de varstd micd sunt cantariti impreund cu adultul care ii insoteste. [A se vedea si OPS 1.620 literele (c),

(A si (e)]

4. Locul de cantdrire. Locul unde se face cantdrirea pasagerilor este ales cat mai aproape posibil de avion, intr-un
punct in care sd nu fie posibild aparitia unei modificri a masei pasagerilor, prin abandonarea sau prin luarea mai
multor lucruri personale, inainte de imbarcarea pasagerilor in avion.

5. Echipamentul de cantdrire. Echipamentul care trebuie folosit la cantdrirea pasagerilor trebuie sd aiba o capacitate
de cel putin 150 kg. Masa trebuie si fie afisatd in gradatii minime de 500 g. Echipamentul de cintarire trebuie si
aibi o precizie de 0,5 % sau 200 g, retindndu-se valoarea cea mai mare.

6. Inregistrarea valorilor masei. Pentru fiecare zbor inclus in campania de cantirire a pasagerilor, trebuie si se inre-
gistreze categoria de pasageri corespunzatoare (adicd barbati/femei/copii) si numarul zborului.

Bagaje inregistrate. Procedura statistici pentru determinarea masei standard revizuite pentru bagaje, care are la baza
masele medii ale bagajelor din esantionul minim necesar, este in principiu aceeasi ca si procedura pentru pasageri si ca
si procedura precizatd la litera (a) punctul 1. Pentru bagaje, marja relativd de certitudine (precizie) este de 1 %. Trebuie
sé fie cantdrite cel putin 2 000 bagaje inregistrate.

Determinarea valorilor de masd standard revizuite pentru pasageri si bagaje inregistrate

1. Pentru a asigura faptul ci folosirea valorilor de masd standard revizuite pentru pasageri si bagaje inregistrate, in
locul maselor reale determinate prin cantdrire, nu afecteaza negativ siguranta in operare, trebuie sd se facd o analiza
statisticd. O astfel de analizd va furniza valori de masa medii pentru pasageri si bagaje, precum si alte date.

2. Pentru avioanele cu cel putin 20 de locuri pentru pasageri, aceste medii se aplicd sub forma de valori ale masei
standard revizuite pentru barbati si femei.

3. Pentru avioane mai mici, trebuie s se adauge urmdtoarele valori suplimentare la masa medie a pasagerilor, pentru
a obtine valorile de masa standard revizuite:

Numdrul de locuri pentru pasageri Cresterea necesard a masei
1-5 inclusiv 16 kg
6-9 inclusiv 8 kg
10-19 inclusiv 4 kg
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Ca alternativd, la avioanele cu cel putin 30 de locuri pentru pasageri se pot aplica valorile masei standard (medii)
revizuite pentru categoria ,numai adulti”. Valorile masei standard (medii) revizuite pentru bagaje inregistrate se
aplicd pentru avioanele cu cel putin 20 de locuri pentru pasageri.

Operatorii au posibilitatea de a trimite la autoritate un plan detaliat al campaniei, in vederea aprobarii, iar apoi o
deviere de la valoarea de masi standard revizuitd, cu conditia ca aceastd valoare de deviere sd fie determinatd folo-
sind procedura explicatd in prezentul apendice. Aceste devieri trebuie si fie revizuite la intervale care nu trebuie sd
depdseascd cinci ani.

Valorile de masi standard revizuite pentru categoria ,numai adulti” trebuie s se bazeze pe un raport barbati/femei
de 80/20, pentru toate zborurile, cu exceptia zborurilor charter pentru servicii turistice, la care raportul este de
50/50. In cazul in care un operator doreste s obtind aprobare pentru utilizarea unui raport diferit pe anumite
rute sau zboruri, atunci datele trebuie s fie prezentate autoritatii, demonstrandu-se ci raportul barbati/femei este
constant si acopera cel putin 84 % din rapoartele reale barbati/femei intr-un esantion de cel putin 100 de zboruri
reprezentative.

Valorile medii de masa determinate sunt rotunjite la cel mai apropiat numdr intreg, in kg. Valorile de masi ale
bagajelor inregistrate sunt rotunjite la cea mai apropiata valoare de 0,5 kg, dupa caz.
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(@)

(b)

Apendicele 1 la OPS 1.625

Documentatia privind masa si centrajul

Documentatie privind masa si centrajul

1. Cuprins

(i)

(i)

2. Schimbiri de ultim moment. In cazul in care, dupa finalizarea documentatiei privind masa si centrajul, apar schim-
bari de ultim moment, acest fapt trebuie sa fie adus la cunostinta comandantului, iar schimbrile de ultim moment
trebuie sd fie introduse in documentatia privind masa si centrajul. Schimbarea maximd a numarului de pasageri
sau a incdrcaturii in compartimentul cargo, care poate fi acceptatd ca schimbare de ultim moment, trebuie sa fie
specificatd in manualul operational. In cazul in care se depaseste aceastd valoare, trebuie intocmitd o noud docu-

Documentatia privind masa si centrajul trebuie sd contind urmdtoarele informatii:

A.

Sub rezerva aprobdrii din partea autoritatii, operatorul poate omite din documentatia privind masa si cen-

inmatricularea si tipul avionului;

numdrul de identificare a zborului si data;

identitatea comandantului;

identitatea persoanei care a intocmit documentul;

masa operationald dry si CG corespunzitor al avionului;

masa combustibilului la decolare i masa combustibilului pentru curs;
masa altor consumabile, in afard de cea a combustibilului;
componentele incarciturii, inclusiv pasagerii, bagajele, marfa si balastul;
masa la decolare, masa la aterizare si masa fird carburant;

distributia incarcaturii;

pozitiile CG aplicabile avionului; si

valorile de limitd ale masei si CG.

trajul o parte din aceste date.

mentatie privind masa si centrajul.

Sisteme computerizate. Atunci cdnd documentatia privind masa si centrajul este generatd de un sistem computerizat
de masa si centraj, operatorul trebuie sd verifice integritatea datelor rezultate. Acesta trebuie sa stabileascd un sistem
prin care sd verifice dacd modificarile datelor sale de intrare sunt integrate corespunzator in sistem si dacd sistemul ope-

reazd intotdeauna corect, verificind datele de iesire la intervale nu mai mari de sase luni.

Sisteme de masd si centraj de la bord. Operatorul trebuie sd obtind aprobarea autoritatii in cazul in care doreste sa folo-
seascd la bord un sistem computerizat de masd si centraj, ca sursd primard pentru luarea deciziei de aprobare a efec-
tudrii zborului.

Sistem de transmisie a datelor. Atunci cind documentatia privind masa si centrajul este trimisa la avioane prin inter-
mediul unui sistem de transmisie a datelor, la sol trebuie sa existe o copie a documentatiei finale privind masa si cen-

trajul, in forma in care a fost acceptatd de comandant.
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@)

SUBPARTEA K

INSTRUMENTE SI ECHIPAMENTE

OPS 1.630

Introducere generald

Operatorul se asigurd cd un zbor nu incepe decat in cazul in care echipamentele si instrumentele impuse in aceastd sub-
parte sunt:

1. aprobate, cu exceptia celor specificate la litera (), si instalate in conformitate cu cerintele aplicabile acestora, inclu-
siv standardele minime de performantd si cerintele operationale si de navigabilitate; si

2. instare operationald pentru tipul de operatiune care se desfdsoard, cu exceptia dispozitiilor prevdzute in MEL (a se
vedea OPS 1.030).

Standardele minime de performanta ale instrumentelor si echipamentelor sunt cele previzute in Normele tehnice euro-
pene ETSO (European Technical Standard Orders), astfel cum sunt enumerate in specificatiile aplicabile la Normele teh-
nice europene (Specification on European Technical Standard Orders — CS-TSO), in afard de cazul in care sunt stabilite
standarde diferite de performanta privind reglementdrile operationale si de navigabilitate. Instrumentele si echipamen-
tele care, la data punerii in aplicare a OPS, se conformeaza altor specificatii de proiectare si performantd decat ETSO
pot fi mentinute in vigoare sau pot fi instalate, cu exceptia cazului in care sunt previzute cerinte suplimentare in pre-
zenta subparte. Nu este nevoie ca instrumentele si echipamentele care au fost deja aprobate sd respecte normele ETSO
revizuite sau o specificatie revizuitd, altele decat ETSO, cu exceptia cazului in care se recomandd o cerintd retroactiva.

Pentru urmdtoarele articole nu va fi necesard aprobarea echipamentului:

1. sigurantele prevdzute in OPS 1.635;

2. lampi electrice prevdzute in OPS 1.640 litera (a) punctul 4;

3. un mijloc precis de indicare a timpului prevdzut in OPS 1.650 litera (b) si 1.652 litera (b);
4. suport pentru harti previzut in OPS 1.652 litera (n);

5. trusele de prim ajutor prevazute in OPS 1.745;

6. trusa medicald de urgentd previzutd in OPS 1.755;

7. megafoanele previzute in OPS 1.810;

8. echipamentele de supravietuire si echipamentele pirotehnice de semnalizare prevazute in OPS 1.835 literele (a)
si () si

9. ancore pentru apd si echipamente pentru amarare, ancorare sau manevrarea hidroavioanelor si a amfibiilor pe ap4,
prevazute in OPS 1.840;

10. dispozitive de sigurantd pentru copii mentionate la OPS 1.730 litera (a) punctul 3.

In cazul in care echipamentul urmeazi si fie folosit de un membru al echipajului de comand, la postul siu, in timpul
zborului, acesta trebuie s fie utilizabil rapid de la postul siu. In cazul in care se impune ca un singur element al echi-
pamentului s fie folosit de mai mult de un singur membru al echipajului de comanda, acesta trebuie instalat astfel incat
echipamentul este rapid utilizabil din orice post este necesara utilizarea sa.

Acele instrumente care sunt folosite de oricare membru al echipajului de comanda vor fi dispuse astfel incat si permita
membrului echipajului de comanda si vada rapid indicatiile de la postul sdu, cu o deviatie minimd a pozitiei si a direc-
tiei privirii care se considerd a fi, in mod normal, spre inainte, in directia de zbor. Cand este necesar un singur instru-
ment intr-o avion pilotat de mai mult de un membru al echipajului de comandi, acesta trebuie instalat astfel incat sa fie
vizibil de la fiecare post aplicabil al echipajului de comanda.
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OPS 1.635
Dispozitive de protectie a circuitelor

Operatorul nu va opera un avion in care sunt folosite sigurante, in afard de cazul in care sunt disponibile sigurante de rezerva
pentru a fi folosite in timpul zborului in numdr egal cu cel putin 10 % din numarul sigurantelor din fiecare categorie sau trei
din fiecare categorie, oricare numdr este mai mare.

OPS 1.640
Lumini de operare ale avionului
Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este echipat cu:
(@) pentru zbor de zi:
1. sistem de lumini anticoliziune;

2. sistem de lumini furnizat de sistemul electric al avionului pentru asigurarea ilumindrii adecvate a tuturor instru-
mentelor si echipamentelor esentiale pentru functionarea in sigurantd a avionului;

3. sistem de lumini furnizat de sistemul electric al avionului pentru asigurarea ilumindrii in toate compartimentele
pentru pasageri; i

4. olampd electricd pentru fiecare membru necesar al echipajului, accesibild rapid membrilor echipajului cand acestia
sunt asezati la posturile lor desemnate;

(b) pentru zbor de noapte, in plus fatd de echipamentul impus la litera (a) de mai sus:
1. lumini de navigatie/pozitie; si
2. doud faruri de aterizare sau un singur far cu doud filamente alimentate separat; si

3. lumini pentru a respecta reglementdrile internationale pentru prevenirea coliziunilor pe mare, dacd avionul este
hidroavion sau amfibiu.

OPS 1.645

Stergitoare de parbriz

Operatorul nu opereaza un avion cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg decat in cazul in care acesta
este echipat la fiecare post al pilotilor cu un stergdtor de parbriz sau cu mijloace echivalente pentru a mentine o portiune
curatd a parbrizului in timpul precipitatiilor.

OPS 1.650

Operatiuni VFR in timpul zilei — instrumente de zbor si navigatie si echipamente asociate

Operatorul nu opereazd un avion in timpul zilei in conformitate cu regulile de zbor la vedere (VFR) decat in cazul in care
avionul este echipat cu instrumente de zbor si navigatie si echipamente asociate si, dupd caz, in conditiile formulate in
continuare:

(@) un compas magnetic;
(b) mijloc precis de indicare a timpului in ore, minute si secunde;

() un altimetru barometric, cu gradatii in picioare, avand subdiviziuni de calibrare pe o scald gradati in
hectopascali/milibari, reglabil pentru orice presiune barometrici ce ar putea fi stabilitd in timpul zborului;

(d) un indicator de vitezd a aerului etalonat in noduri;

(e) un indicator de vitezd vertical3;
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un indicator de viraj si glisadd sau un coordonator de viraj care include un indicator de glisadd;

un indicator de atitudine;

un indicator de directie stabilizatd; si

un mijloc de a indica in cabina echipajului de comandd temperatura aerului exterior, etalonatd in grade Celsius;

pentru zborurile care nu depdsesc o duratd de 60 de minute, la care se decoleaza si se aterizeazd pe acelasi aecrodrom si
care riman in cadrul a 50 nm fatd de acel aerodrom, instrumentele prevazute la literele (f), (g) si (h) de mai sus si la
litera (k) punctele 4, 5 si 6 de mai jos pot fi inlocuite de un indicator de viraj si glisadd sau de un coordonator de viraj
care include un indicator de glisadd, sau de un indicator de atitudine si un indicator de glisada;

in cazul in care sunt necesari doi piloti, postul celui de-al doilea pilot va avea instrumente separate, dupd cum urmeazd:

1. un altimetru barometric, etalonat in picioare, avdnd subdiviziuni de calibrare pe o scald gradatd in
hectopascali/milibari, reglabil pentru orice presiune barometricd ce ar putea fi setatd in timpul zborului;

2. un indicator de vitezd a aerului etalonat in noduri;

3. un indicator de viteza verticald;

4. un indicator de viraj si glisadd sau un coordonator de viraj care include un indicator de glisadi;
5. un indicator de atitudine; si

6. un indicator de directie stabilizatd;

fiecare sistem de indicare a vitezei aerului trebuie sa fie echipat cu un tub Pitot incilzit sau cu mijloace echivalente de
prevenire a functiondrii defectuoase datoritd condensului sau givrarii pentru:

1. avioane cu 0 masd maximad certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg sau care au o configurare maxima certi-
ficatd a locurilor pentru pasageri mai mare de noud;

2. avioane ale ciror certificate individuale de navigabilitate au fost emise pentru prima datd la 1 aprilie 1999 sau dupi
aceastd dat;

cand sunt impuse instrumente dublate, cerinta se referd la afisaje separate pentru fiecare pilot si selectoare separate sau
alte echipamente asociate, dupi caz;

toate avioanele trebuie s fie echipate cu mijloace care sd indice dacd alimentarea cu energie a instrumentelor de zbor
nu este corespunzatoare; si

toate avioanele cu limitdri de compresibilitate care nu sunt indicate de indicatoarele de vitezd impuse vor fi echipate cu
un indicator al numdrului Mach la fiecare post al pilotilor;

operatorul nu efectueaza operatiuni VFR pe timp de zi decat in cazul in care avionul este echipat cu cascd cu microfon
cu brat sau un dispozitiv echivalent pentru fiecare membru al echipajului de comanda aflat in serviciu in cabina de
pilotaj.

OPS 1.652

IFR sau operatiuni pe timp de noapte — instrumente de pilotaj si navigatie si echipamente asociate

Operatorul nu va opera un avion in conformitate cu regulile de zbor instrumental (IFR) sau pe timp de noapte in confor-
mitate cu regulile de zbor la vedere (VFR) decat in cazul in care avionul este echipat cu instrumente de pilotaj si navigatie si
echipamente asociate si, unde este aplicabil, in conditiile precizate la urmdtoarele litere:

@)
(b)
©

un compas magnetic;
un mijloc precis de indicare a timpului in ore, minute si secunde;

doud altimetre barometrice, etalonate in picioare, avind subdiviziuni de calibrare pe o scald gradatd in
hectopascali/milibari, reglabild pentru orice presiune barometrici ce ar putea fi setatd in timpul zborului. Aceste altim-
etre trebuie si aibd afisaj cu tambur sau un mod de prezentare echivalent;
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(n)

un sistem de indicare a vitezei echipat cu un tub Pitot incilzit sau mijloace echivalente de prevenire a functionarii defec-
tuoase datorate condensului sau givrajului, inclusiv un dispozitiv de avertizare a defectdrii tubului Pitot. Cerinta de aver-
tizare a defectdrii tubului Pitot nu se aplicd la avioanele cu o configuratie maxima certificatd de cel mult noud locuri
pentru pasageri sau la cele cu masa maximd certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg si cu un certificat individual de
navigabilitate initial emis inainte de 1 aprilie 1998;

un indicator de vitezd verticald;

un indicator de viraj si glisadd;

un indicator de atitudine;

un indicator de directie stabilizata;

un mijloc de a indica in cabina echipajului de comanda temperatura aerului exterior, etalonatd in grade Celsius; si

doud sisteme independente de presiune staticd, cu exceptia avioanelor cu elice cu masd maxima certificatd la decolare
de cel mult 5 700 kg, pentru care este permis un sistem de mdasurare a presiunii statice si o sursa alternativa de presi-
une staticd;

in cazul in care sunt necesari doi piloti, postul celui de-al doilea pilot va avea instrumente separate, dupd cum urmeaza:

1. un altimetru barometric, etalonat in picioare, avind ca subdiviziuni pe scald hectopascali/milibari, reglabil pentru
orice presiune barometrici ce ar putea fi setatd in timpul zborului si care poate fi unul dintre cele doud altimetre
cerute la litera (c). Aceste altimetre trebuie sd aibd afisaj cu tambur sau un mod de prezentare echivalent;

2. un sistem de indicare a vitezei echipat cu un tub Pitot incilzit sau mijloace echivalente de prevenire a functionarii
defectuoase datorate condensului sau givrajului, inclusiv un dispozitiv de avertizare a defectdrii tubului Pitot.
Cerinta de avertizare a defectdrii tubului Pitot nu se aplici la avioanele cu o configuratie maxima certificatd de cel
mult noud locuri pentru pasageri sau la cele cu masa maxima certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg si cu un
certificat individual de navigabilitate initial emis inainte de 1 aprilie 1998;

3. un indicator de vitezd verticald;

4. un indicator de viraj si glisadd;

5. un indicator de atitudine; si

6. un indicator de directie stabilizatd;

avioanele cu masa maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg sau care au o configuratie maxima certificatd
de mai mult de noud locuri pentru pasageri trebuie si fie echipate cu un indicator suplimentar de atitudine (orizont
artificial), care poate fi folosit din oricare post al pilotilor, care:

1. este alimentat continuu in timpul operdrii normale si, dupa defectarea totald a sistemului normal de generare a
energiei, se alimenteazd de la o sursd independentd de sistemul normal de generare a energiei electrice;

2. asigurd functionarea sigurd pentru minimum 30 de minute de la defectarea totald a sistemului normal de generare
a energiei electrice, ludnd in considerare alte sarcini asupra sursei de alimentare cu energie electricd in cazuri de
urgentd si proceduri operationale;

3. functioneazd independent de orice alt sistem de indicare a atitudinii;
4. intrd automat in functiune dupi defectarea totald a sistemului normal de generare a energiei electrice; si
5. Este iluminat in mod adecvat in toate fazele operarii,

cu exceptia avioanelor cu masa maxima certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg, deja inmatriculate intr-un stat mem-
bru la 1 aprilie 1995, echipate cu indicator de atitudine de rezervd, pe panoul de instrumente din partea stangd;

pentru a se conforma cerintelor de la litera (1), echipajului de comanda trebuie sd-i fie evidentiat in mod clar cand indi-
catorul de atitudine de rezervd, prevazut la litera mentionat, este actionat de sursa de energie electricd pentru caz de
urgentd. In cazul in care indicatorul de atitudine de rezervi are propria sursd de energie, trebuie si existe o indicatie
asociatd fie pe instrument, fie pe panoul de instrumente, cand se foloseste aceastd sursa;

un suport pentru hdrti intr-o pozitie usor de citit care poate fi iluminat pentru operatiuni pe timp de noapte;
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daci indicatorul de atitudine de rezervi este certificat in conformitate cu CS 25.1303 litera (b) punctul 4 sau o norma
echivalentd, indicatorii de viraj si glisadd pot fi inlocuiti cu indicatori de glisada;

cand sunt impuse instrumente dublate, cerinta se referd la afisaje separate pentru fiecare pilot si selectoare separate sau
alte echipamente asociate, dupd caz;

toate avioanele trebuie sd fie echipate cu mijloace care sd indice dacd alimentarea cu energie a instrumentelor de zbor
nu este corespunzdtoare; si

toate avioanele cu limitdri de compresibilitate care nu sunt indicate de indicatoarele de vitezd impuse vor fi echipate cu
un indicator al numarului Mach la fiecare post al pilotilor;

operatorul nu desfisoard operatiuni IFR sau zboruri de noapte decat in cazul in care avionul este echipat cu cascd cu
microfon cu brat sau un dispozitiv echivalent pentru fiecare membru al echipajului de comanda din cabina de pilotaj
si un buton de transmisie pe mansd pentru fiecare pilot.

OPS 1.655

Echipament suplimentar pentru operatiuni IFR sau pe timp de noapte cu un singur pilot

Operatorul nu opereaza un avion cu un singur pilot in conditii IFR decat in cazul in care avionul este echipat cu pilot auto-
mat care sd aibd cel putin modurile de mentinere a altitudinii si a capului-compas.

@)

OPS 1.660

Sistem de alertd pentru altitudine

Operatorul nu opereazd un avion cu elice antrenatd de motor cu turbind cu masa maxima certificatd la decolare mai
mare de 5 700 kg sau avand o configuratie maxima certificatd de mai mult de noud locuri pentru pasageri sau un avion
cu reactie decat in cazul in care acesta este echipat cu un sistem de alertd pentru altitudine capabil si:

1. alerteze echipajul de conducere la apropierea de altitudinea preselectatd; si

2. alerteze echipajul de conducere cel putin printr-un semnal sonor, la devierea deasupra sau sub o altitudine
preselectatd,

cu exceptia avioanelor cu o masd maxima certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg cu o configuratie maxima certi-
ficatd de mai mult de noud locuri pentru pasageri si cu un certificat individual de navigabilitate initial emis inainte de
1 aprilie 1972 si inregistrat deja intr-un stat membru la 1 aprilie 1995.

OPS 1.665

Sistem de avertizare a apropierii de sol si sistem de avertizare si de informare asupra configuratiei terenului

(@)

Operatorul nu opereazd un avion cu motor cu turbini avind masa maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg
sau cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de noud locuri pentru pasageri decat in cazul in care acesta este
echipat cu un dispozitiv de avertizare a apropierii de sol care include o functie predictivd de avertizare a pericolelor
datorate configuratiei terenului (Terrain Awarness and Warning System — TAWS — sistem de avertizare si de informare
asupra configuratiei terenului).

Sistemul de avertizare a apropierii de sol trebuie si furnizeze automat echipajului de comanda, prin intermediul sem-
nalelor acustice, care pot fi suplimentate de semnale vizuale, avertizdri distincte si in timp util privind viteza de coborare,
apropierea de sol, pierderea de altitudine dupd decolare sau ratarea aterizarii, configurarea incorectd pentru aterizare si
abaterea de la panta de aterizare.

Sistemul de avertizare si de informare asupra configuratiei terenului trebuie s alerteze automat echipajul de comanda,
prin intermediul semnalelor acustice si vizuale si al unui afisaj de informare asupra configuratiei terenului, si sa i acorde
suficient timp pentru a preveni impactul cu elementele solului si pentru asigurarea unei capacitdti de cutare avansatd
si a unui nivel de sigurantd deasupra solului.
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OPS 1.668

Sistem de evitare a coliziunii in zbor

Operatorul nu opereazd un avion cu motor cu turbini avand o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg
sau o configuratie maximd certificatd de mai mult de 19 locuri pentru pasageri decat in cazul in care acesta este echipat cu
un sistem de evitare a coliziunii in zbor, cu un nivel de performanta de cel putin ACAS IL.

@

OPS 1.670
Echipament radar meteorologic la bord
Operatorul nu opereazd:
1. un avion presurizat; sau
2. un avion nepresurizat care are 0 masi maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg; sau
3. un avion nepresurizat cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de noud locuri pentru pasageri,

decat in cazul in care este dotat cu un echipament radar meteorologic, cAnd un astfel de avion este operat pe timp de
noapte sau in conditii meteorologice de zbor instrumental in zone in care sunt previzibile, de-a lungul rutei, furtuni cu
trisnete sau alte conditii meteorologice potential periculoase, considerate a fi detectabile cu echipamentul radarului
meteorologic de la bord.

Pentru avioanele presurizate propulsate de elice cu 0 masd maxima certificatd la decolare mai micd de 5 700 kg, cu o
configuratie maxima certificatd mai micd de noud locuri pentru pasageri, echipamentul radar meteorologic de bord
poate fi inlocuit cu alt echipament capabil sd detecteze furtunile cu trdsnete si alte conditii meteorologice potential peri-

culoase, considerate ca fiind detectabile cu echipamentul radar meteorologic de la bord, sub rezerva aprobdrii de citre
autoritate.

OPS 1.675
Echipament pentru operatiuni in conditii de givraj

Operatorul nu opereaza un avion in conditii de posibild formare sau de existentd a givrajului decit in cazul in care este
certificat si echipat pentru a zbura in conditii de givraj.

Operatorul nu opereaza un avion in conditii de posibild formare sau de existentd a givrajului, pe timp de noapte, decat
in cazul in care este echipat cu mijloace de iluminare sau de detectare a formdrii ghetii. Orice lumind utilizatd trebuie
s fie de un tip care sa nu producd orbirea sau reflexia, care ar impiedica membrii echipajului de comandi sa-si inde-
plineasca sarcinile.

OPS 1.680
Echipament pentru detectarea radiatiei cosmice
Operatorul nu opereazd un avion la peste 15 000 m (49 000 ft) decét in cazul in care:

1. este echipat cu un instrument pentru a mdsura si indica continuu doza radiatiei cosmice totale receptionate
(aceasta inseamnd totalul radiatiei ionice si de neutroni de origine galactici si solard) si doza cumulatd la fiecare
zbor; sau

2. se instituie un sistem de esantionare trimestriald la bordul avionului acceptabil pentru autoritate.

OPS 1.685

Sistemul interfon al echipajului de comanda

Operatorul nu opereazd un avion pe care este necesar un echipaj format din mai mult de o persoand decat in cazul in care
acesta este echipat cu sistem interfon, incluzdnd casti si microfoane, nu de tip manual, pentru a fi utilizate de toti membrii
echipajului de comanda.
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OPS 1.690

Sistemul interfon al membrilor echipajului de cabinid

Operatorul nu opereazd un avion cu o masd maxima certificati la decolare mai mare de 15 000 kg sau cu o configu-
ratie maxima certificatd mai mare 19 locuri pentru pasageri decat in cazul in care acesta este echipat cu un sistem inter-
fon pentru membrii echipajului, cu exceptia avioanelor al ciror certificat individual de navigabilitate initial a fost emis
inainte de 1 aprilie 1965 si inregistrate deja intr-un stat membru la 1 aprilie 1995.

Sistemul de interfon pentru membrii echipajului previzut la prezentul punct trebuie:

1. sd functioneze independent de sistemul de adresare cdtre pasageri, cu exceptia receptoarelor telefonice mobile, a
cdstilor, a microfoanelor, a comutatoarelor de selectare si a dispozitivelor de semnalizare;

2. sd asigure un mijloc de comunicare bilateral intre compartimentul echipajului de comanda si:
(i) fiecare compartiment pentru pasageri;
(ii) fiecare bucatarie localizatd in altd parte decat la nivelul puntii pasagerilor; si

(iif) fiecare compartiment indepdrtat al echipajului, care nu este pe puntea pasagerilor si nu este usor accesibil
din compartimentul pasagerilor;

3. sd fie usor accesibil utilizdrii de la fiecare post al echipajului de comanda din cabina de pilotaj;

4. sd fie usor accesibil utilizarii de la fiecare post impus membrilor echipajului de cabind in apropierea fiecarei iesiri
de urgentd sau perechi de iesiri de urgentd la nivelul podelei;

5. i aibd un sistem de alertare, care sd includd semnale acustice sau vizuale, care si fie utilizat de membrii echipa-
jului de comandi pentru alertarea echipajului din cabind si pentru a fi folosit de membrii echipajului de cabind
pentru alertarea echipajului de comanda;

6. si aibd un mijloc care sd-i permitd destinatarului apelului s determine daci este un apel normal sau un apel de
urgentd; si

7. sd asigure la sol un mijloc de comunicatie bilaterald intre personalul de la sol si cel putin doi membri ai echipa-
jului de comanda.

OPS 1.695

Sistemul de adresare pasageri

Operatorul nu opereazd un avion cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de 19 locuri pentru pasageri, in
afard de cazul in care este instalat un sistem de adresare pasageri.

Sistemul de adresare pasageri previzut la prezentul punct:

1. trebuie sd functioneze independent de sistemele interfon, cu exceptia receptoarelor telefonice mobile, a cistilor, a
microfoanelor, a comutatoarelor de selectare si a dispozitivelor de semnalizare;

2. trebuie si fie usor accesibil utilizdrii imediate de la fiecare post impus al echipajului de comanda;

3. pentru fiecare iesire de urgentd impusa pentru pasageri la nivelul podelei, langa care se afld un scaun al echipajului
de cabind, trebuie sd existe un microfon usor accesibil pentru membrul echipajului de cabind in pozitia sezand, un
microfon putand deservi mai mult de o iesire, cu conditia ca distanta dintre iesiri s permitd comunicarea verbald
neasistatd intre membrii echipajului de cabind atunci cand sunt asezati;

4. trebuie sd poatd fi pus in functiune in 10 secunde de un membru al echipajului de cabini la fiecare din acele pos-
turi din compartimentul din care utilizarea sa este accesibild; si

5. trebuie sd fie audibil si inteligibil la toate scaunele pasagerilor, in toalete si la scaunele si la punctele de lucru ale
echipajului de cabina.



12.1.2008

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L10/113

(@

OPS 1.700
inregistratoare de voce in cabina de pilotaj — 1

Operatorul nu opereazd un avion cu un certificat individual de navigabilitate initial emis la sau dupd 1 aprilie 1998,
care:

1. este echipat cu mai multe motoare cu turbind si are o configuratie maxima certificatd de mai mult de noud locuri
pentru pasageri; sau

2. are o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg,

decat in cazul in care aceasta este echipat cu un Inregistrator de voce in cabina de pilotaj care, in raport cu o scard
de timp, inregistreaza:

(i) comunicatiile prin voce transmise din sau receptionate in cabina de pilotaj prin radio;

(i) mediul sonor din cabina de pilotaj, inclusiv semnalele audio receptionate de la fiecare microfon cu brat si
microfon al méstilor de oxigen in uz, fird intrerupere;

(i) comunicatiile verbale ale membrilor echipajului de comanda din cabina de pilotaj, folosind sistemul interfon
al avionului;

(iv) semnale vocale sau audio de identificare a mijloacelor de navigatie sau apropiere transmise intr-o cascd sau
difuzor; si

(v) comunicatiile verbale ale echipajului de comanda din cabina de pilotaj, folosind sistemul de adresare pasageri,
daci este instalat.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie si fie capabil si retind informatiile inregistrate cel putin pentru ulti-
mele doud ore de functionare ale acestuia, cu exceptia cd pentru avioanele cu masd maxima certificatd la decolare de cel
mult 5 700 kg aceastd perioadd poate fi redusd la 30 de minute.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie s inceapi si inregistreze automat, inainte ca avionul si inceapd
deplasarea prin mijloace proprii, si si continue inregistrarea pan la terminarea zborului, cind avionul nu se mai poate
deplasa prin mijloace proprii. In plus, in functie de disponibilitatea energiei electrice, inregistratorul de voce din cabina
de pilotaj trebuie s inceapd sa inregistreze cat mai devreme posibil, in timpul verificirilor in cabina de pilotaj, inainte
de pornirea motoarelor la inceputul zborului, pani la verificarile din cabina de pilotaj imediat dupa oprirea motoarelor
la sfarsitul zborului.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie si aibd un dispozitiv care s3 ajute la localizarea inregistratorului in
apd.

OPS 1.705
inregistratoare de voce din cabina de pilotaj - 2

Operatorul nu opereazd nici un avion cu mai multe motoare cu turbind al carui certificat individual de navigabilitate
initial a fost emis intre 1 januarie 1990 si 31 martie 1998 inclusiv, care are 0 masd maximd certificatd la decolare de cel
mult 5 700 kg si o configuratie maximd certificatd de mai mult de noud locuri pentru pasageri, decat in cazul in care
acesta este echipat cu un inregistrator de voce in cabina de pilotaj care inregistreaza:

1. comunicatiile prin voce transmise din sau receptionate in cabina pilotaj prin radio;

2. mediul sonor din cabina de pilotaj, inclusiv, unde este realizabil, semnalele sonore primite de la fiecare microfon
cu brat si microfon al méstilor de oxigen in uz, fird intrerupere;

3. comunicatiile verbale ale membrilor echipajului de comandi din cabina de pilotaj, folosind sistemul interfon al
avionului;

4. semnale vocale sau audio de identificare a mijloacelor de navigatie sau apropiere transmise intr-o cascd sau difu-
zor; si

5. comunicatiile verbale ale echipajului de comandi din cabina de pilotaj, folosind sistemul de adresare pasageri, daca
este instalat.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj este capabil s3 retind informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 30
de minute de functionare a acestuia.
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Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie si inceapd sd inregistreze automat, inainte ca avionul s3 inceapd
deplasarea prin mijloace proprii, si sd continue inregistrarea pana la terminarea zborului, cAnd avionul nu se mai poate
deplasa prin mijloace proprii. In plus, in functie de disponibilitatea energiei electrice, inregistratorul de voce din cabina
de pilotaj trebuie sd inceapad s inregistreze cat mai devreme posibil, in timpul verificarilor din cabina de pilotaj, inainte
de pornirea motoarelor la inceputul zborului pand la verificarile din cabina de pilotaj imediat dupa oprirea motoarelor
la sfarsitul zborului.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie si aibd un dispozitiv care s3 ajute la localizarea inregistratorului in
apd.
OPS 1.710
inregistratoare de voce din cabina de pilotaj - 3

Operatorul nu opereaza nici un avion cu o0 masi maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg, cu un certificat
individual de navigabilitate initial emis inainte de 1 aprilie 1998, decat in cazul in care acesta este echipat cu un inreg-
istrator de voce in cabina de pilotaj, care inregistreaza:

1. comunicatiile prin voce transmise din sau receptionate in cabina de pilotaj prin radio;
2. mediul sonor din cabina de pilotaj;

3. comunicatiile verbale ale membrilor echipajului de comanda din cabina de pilotaj, folosind sistemul interfon al
avionului;

4. semnale vocale sau audio de identificare a mijloacelor de navigatie sau apropiere transmise intr-o cascd sau difu-
zor; $i

5. comunicatiile verbale ale echipajului de comandi din cabina de pilotaj, folosind sistemul de adresare pasageri, dacd
este instalat.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj este capabil si refini informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 30
de minute de functionare a acestuia.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie sd inceapd s inregistreze automat, inainte ca avionul si inceapd
deplasarea prin mijloace proprii, si sd continue inregistrarea pani la terminarea zborului, cand avionul nu se mai poate
deplasa prin mijloace proprii.

Inregistratorul de voce din cabina de pilotaj trebuie si aibd un dispozitiv care s3 ajute la localizarea inregistratorului in
apd.
OPS 1.715
inregistratoare de date de zbor — 1
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.715)

Operatorul nu opereaza nici un avion cu un certificat individual de navigabilitate initial emis la sau dupa 1 aprilie 1998,
care:

1. este echipat cu mai multe motoare cu turbind si are o configuratie maxima certificatd de mai mult de noud locuri
pentru pasageri; sau

2. are o masd maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg,

decat in cazul in care acesta este echipat cu un inregistrator de date de zbor care foloseste o metoda digitald de inre-
gistrare si stocare a datelor si este disponibild 0 metodd de recuperare rapida a datelor din mediul de stocare.

Inregistratorul de date de zbor va fi capabil s retind informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 25 de ore de
functionare, cu exceptia avioanelor cu masd maxima certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg, pentru care aceastd
perioadd poate fi redusd la 10 ore.

anegistratorul de date de zbor, in raport cu o scard a timpului, trebuie sd inregistreze:

1. parametrii enumerati in tabelele A1 sau A2 din apendicele 1 la OPS 1.715, dupi caz;

2. pentru avioanele cu 0 masd maxima certificatd la decolare mai mare de 27 000 kg, parametrii enumerati in tabe-
lul B din apendicele 1 la OPS 1.715;
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3. pentru avioanele mentionate la litera (a), inregistratorul de date de zbor trebuie sd inregistreze orice parametri spe-
ciali referitori la caracteristicile neobignuite sau unice de proiectare sau operationale ale avionului, astfel cum au
fost determinate de autoritate in timpul certificdrii de tip sau al certificarii suplimentare de tip; si

4. pentru avioanele echipate cu sistem de afisaj electronic, parametrii enumerati in tabelul C din apendicele 1 la
OPS 1.715, cu exceptia cd, pentru avioanele cu certificat individual de navigabilitate initial emis inainte de
20 august 2002, parametrii pentru care:

(i) senzorul nu este disponibil; sau

(ii) sistemul sau echipamentul avionului de generare a datelor necesitd modificari; sau
(i) semnalele sunt incompatibile cu sistemul de inregistrare;

nu necesitd inregistrarea, dacd este acceptabil pentru autoritate.

Datele trebuie si fie obtinute din sursele avionului care permit corelarea exactd cu informatiile afisate echipajului de
comanda.

Inregistratorul de date de zbor trebuie sd inceapd automat s inregistreze datele inainte ca avionul s inceapd sd se
deplaseze prin mijloace proprii si sd se opreascd automat, cind avionul nu se mai poate deplasa prin mijloace proprii.

fnregistratorul de date de zbor trebuie si aibd un dispozitiv care si ajute la localizarea inregistratorului in apa.

Avioanele cu un certificat individual de navigabilitate initial emis la sau dupd 1 aprilie 1998, dar nu mai tarziu de 1 apri-
lie 2001, pot sd nu se conformeze OPS 1.715 litera (c), dacd autoritatea aprobd, cu conditia ci:

1. respectarea OPS 1.715 litera (c) nu se poate realiza fird modificiri extensive ale sistemelor si ale echipamentului
avionului, altele decat sistemul de inregistrare a datelor de zbor; si

2. avionul corespunde OPS 1.720 litera (c), cu exceptia faptului cd parametrul 15b din tabelul A din apendicele 1 la
OPS 1.720 nu trebuie inregistrat.

OPS 1.720
inregistratoare de date de zbor — 2

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.720)

Operatorul nu opereaza nici un avion cu un certificat individual de navigabilitate initial emis la 1 iunie 1990 sau dupa
aceastd datd pand la inclusiv 31 martie 1998, care are 0 masd maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg, in
afard de cazul in care acesta este echipat cu un inregistrator de date de zbor care foloseste o metodd digitald de inre-
gistrare si stocare a datelor si este disponibild o metodd de extragere rapidd a datelor din mediul de stocare.

Inregistratorul de date de zbor va fi capabil s3 retind informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 25 de ore de
functionare.

fnregistratorul de date de zbor, in raport cu o scard a timpului, trebuie s3 inregistreze:
1.  parametrii enumerati in tabelul A din apendicele 1 la OPS 1.720; si

2. pentru avioanele cu 0 masd maxima certificatd la decolare mai mare de 27 000 kg, parametrii suplimentari enu-
merati in tabelul B din apendicele 1 la OPS 1.720.

Pentru avioanele cu o masd maxima certificatd la decolare de cel mult 27 000 kg, daca este acceptabil pentru autori-
tate, parametrii 14 si 15b din tabelul A din apendicele 1 la OPS 1.720 nu este nevoie si fie inregistrati, cind este inde-
plinita oricare dintre conditiile:

1. senzorul nu este disponibil rapid;
2. sistemul de inregistrare a datelor de zbor nu are capacitate suficientd;

3. este necesard o schimbare in echipamentul care genereazd datele.
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Pentru avioanele cu 0 masd maxima certificatd la decolare de cel mult 27 000 kg, daci este acceptabil pentru autori-
tate, nu este necesar sd se inregistreze urmatorii parametri: 15b din tabelul A din apendicele 1 la OPS 1.720 si 23, 24,
25,26, 27, 28, 29, 30 si 31 din tabelul B din apendicele 1, daci este indeplinitd oricare dintre conditiile:

1. senzorul nu este disponibil rapid;
2. sistemul inregistratorului de date de zbor nu are capacitate suficientd;
3. este necesard o schimbare in echipamentul care genereaza datele;

4. pentru datele de navigatie (alegerea frecventei NAV, distanta DME, atitudinea, longitudinea, viteza fatd de sol
si deriva) semnalele nu sunt disponibile in forma digitald.

Nu este necesard inregistrarea parametrilor individuali care pot fi obtinuti prin calcul din alti parametri inregistrati, daca
acest lucru este acceptabil pentru autoritate.

Datele trebuie si fie obtinute din sursele avionului care permit corelarea exactd cu informatiile afisate echipajului de
comanda.

Inregistratorul de date de zbor trebuie sd inceapd si inregistreze datele inainte ca avionul sd fie capabil sa se deplaseze
prin mijloace proprii si trebuie sd se opreascd dupd ce avionul nu se mai poate deplasa prin mijloace proprii.

Inregistratorul de date de zbor trebuie s aibd un dispozitiv care si ajute la localizarea inregistratorului in apa.

OPS 1.725
inregistratoare de date de zbor - 3

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.725)

Operatorul nu opereaza nici un avion cu motor cu turbind cu un certificat individual de navigabilitate initial emis ina-
inte de 1 iunie 1990, care are o masd maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg, in afard de cazul in care
acesta este echipat cu un inregistrator de date de zbor care foloseste o metoda digitald de inregistrare si stocare a date-
lor si este disponibild o metodd de extragere rapida a datelor din mediul de stocare.

Inregistratorul de date de zbor va fi capabil sd retind informatiile inregistrate cel putin pentru ultimele 25 de ore de
functionare.

Inregistratorul de date de zbor, in raport cu o scard a timpului, trebuie s3 inregistreze:
1. parametrii enumerati in tabelul A din apendicele 1 la OPS 1.725;

2. pentru avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 27 000 kg si a cdror prima certificare de
tip s-a ficut dupd 30 septembrie 1969, parametrii suplimentari enumerati de la 6 la 15b in tabelul B din apen-
dicele 1 la OPS 1.725 din acest punct. Dacd este acceptabil pentru autoritate, nu este necesar si se inregistreze
parametrii 13, 14 si 15b din tabelul B din apendicele 1 la OPS 1.725, cand este indeplinitd oricare dintre conditiile:

(i) senzorul nu este disponibil rapid;
(i) sistemul de inregistrare a datelor de zbor nu are capacitate suficientd;
(ili) este necesard o schimbare in echipamentul care genereazd datele; si

3. cand in sistemul inregistratorului de date de zbor este disponibild suficientd capacitate, senzorul este disponibil
rapid si nu este necesard o schimbare in echipamentul care genereaza datele:

(i) pentru avioanele cu certificat individual de navigabilitate initial emis la sau dupd 1 ianuarie 1989, cu 0 masi
maximd certificatd la decolare peste 5 700 kg, dar nu mai mare de 27 000 kg, parametrii enumerati de la 6
la 15b din tabelul B, apendicele 1 la OPS 1.725; si

(ii) pentru avioanele cu certificat individual de navigabilitate initial emis la sau dupd 1 ianuarie 1987, cu o masa
maximd certificatd la decolare mai mare de 27 000 kg, ceilalti parametri din tabelul B, apendicele 1 la
OPS 1.725.

Nu este necesard inregistrarea parametrilor individuali care pot fi obtinuti prin calcul din alti parametri inregistrati, dacd
acest lucru este acceptabil pentru autoritate.
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Datele trebuie sd fie obtinute din sursele avionului care permit corelarea exactd cu informatiile afisate echipajului de
comanda.

Inregistratorul de date de zbor trebuie si inceapd si inregistreze datele inainte ca avionul s fie capabil s3 se deplaseze
prin mijloace proprii si trebuie sd se opreascd dupd ce avionul nu se mai poate deplasa prin mijloace proprii.

Inregistratorul de date de zbor trebuie si aibd un dispozitiv care si ajute la localizarea inregistratorului in apa.

OPS 1.727

inregistrator combinat

Respectarea cerintelor privind inregistratorul de voce in cabina de pilotaj si inregistratorul de date de zbor poate fi
realizata:

1. printr-un inregistrator combinat, daci avionul trebuie s fie echipat doar cu un inregistrator de voce in cabina de
pilotaj sau cu un inregistrator de date de zbor; sau

2. printr-un inregistrator combinat, dacd avionul cu o masi maxima certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg tre-
buie si fie echipat cu un inregistrator de voce in cabina de pilotaj si cu un inregistrator de date de zbor; sau

3. prin doud inregistratoare combinate, dacd avionul cu 0 masd maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg
trebuie sd fie echipat cu un inregistrator de voce in cabina de pilotaj si cu un inregistrator de date de zbor.

Un inregistrator combinat este un inregistrator de date de zbor care inregistreaza:

1. toate comunicatiile verbale si mediul acustic, impuse prin paragraful relevant privind inregistratorul de voce din
cabina de pilotaj; si

2. toti parametrii prevdzuti la punctul relevant privind inregistratorul de date de zbor, cu aceleasi specificatii preva-
zute la acele puncte.

OPS 1.730

Scaune, centuri de sigurantd ale scaunelor, seturi de centuri si dispozitive de retinere a copiilor
Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este echipat cu:
1. un scaun sau cugetd pentru fiecare persoand care are varsta de doi ani sau mai mult;

2. o centurd de sigurantd, cu sau fird bandi diagonald peste umar sau un set de centuri de sigurantd pentru fiecare
scaun de pasager, pentru fiecare pasager care are varsta de doi ani sau mai mare;

3. un dispozitiv de retinere a copiilor, acceptabil pentru autoritate, pentru fiecare copil de varstd mic3;

4. cu exceptia celor previzute la litera (b), o centurd de siguranta cu chingd peste umar, pentru fiecare scaun al echi-
pajului de comanda si pentru orice scaun aldturat scaunului pilotului, incluzand un dispozitiv care va retine auto-
mat torsul ocupantului in cazul decelerdrii rapide;

5. cu exceptia celor prevazute la litera (b), o centurd de sigurantd cu chingd peste umdr, pentru fiecare scaun al echi-
pajului de cabind si pentru fiecare scaun pentru observatori. Cu toate acestea, cerinta nu exclude folosirea scaune-
lor pasagerilor de citre membrii echipajului de cabind, aflati in numdr excedentar ca echipaj de cabinid
complementar; si

6. scaune pentru membrii echipajului de cabind, localizate langd usile iesirilor de urgentd impuse de la nivelul podelei,
cu mentiunea cd sunt acceptabile alte locatii, dacd acest lucru duce la imbunatatirea evacudrii de urgentd a pasa-
gerilor. Aceste scaune sunt orientate spre fatd sau spre spate la un unghi de 15° fatd de axa longitudinald a
avionului.

Toate centurile de sigurantd cu chingd peste umdr trebuie si aibd un singur punct de eliberare.

O centura de sigurantd cu o bandd diagonald peste umdr pentru avioanele cu 0 masi maxima certificatd la decolare de
cel mult 5 700 kg sau o centurd de sigurantd pentru avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare de cel mult
2 730 kg poate fi permisd in locul unei centuri de siguranta cu chingd peste umdr, dacd nu este realizabil sd se monteze
cea din urmd.
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OPS 1.731

Indicatoare de legare a centurilor de siguranti si de interzicere a fumatului

Operatorul nu opereaza un avion in care nu sunt vizibile toate scaunele pentru pasageri din cabina de pilotaj, decat in cazul
in care este echipat cu un mijloc care sd indice tuturor pasagerilor si echipajului de cabind cind trebuie sa isi lege centurile
de sigurantd si cAnd fumatul nu este permis.

OPS 1.735

Usi interioare si perdele

Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care este instalat urmatorul echipament:

@)

(b)

—
(e)

)

(d)

—
o

)

@)

)

(b)

(@)

(b)

intr-o avion cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de 19 locuri pentru pasageri, o usd intre compartimentul
pasagerilor si cabina echipajului de comanda cu o etichetd ,,Crew only (Doar pentru echipaj)” si un mijloc de blocare,
pentru a impiedica deschiderea acesteia de citre pasageri fard permisiunea unui membru al echipajului de comanda;

un mijloc de deschidere a fiecirei usi care separd un compartiment al pasagerilor de un alt compartiment care are pre-
vazute iesiri de urgentd. Mijlocul de deschidere trebuie sa fie accesibil rapid;

dacd este necesar si se treacd printr-o usd sau perdea care separd cabina pasagerilor de alte zone pentru a ajunge de la
oricare scaun de pasager la oricare dintre iesirile de urgent impuse, usa sau perdeaua trebuie s aibd un mijloc de asi-
gurare a acesteia in pozitia deschis;

o placutd pe fiecare usd interioard sau 1angd o perdea care este mijlocul de acces la o iesire de urgentd pentru pasageri,
pentru a indica faptul cd trebuie asiguratd in pozitia deschis in timpul decolrii si al aterizdri; si

un mijloc pentru fiecare membru al echipajului de a debloca orice usi care este accesibild in mod normal pasagerilor si

care poate fi blocatd de citre pasageri.

OPS 1.745
Truse de prim ajutor

Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este echipat cu truse de prim ajutor, accesibile rapid pen-
tru folosire, in proportiile urmatoare:

< . . Numirul truselor de prim
Numdrul scaunelor instalate pentru pasageri .
ajutor necesare

0-99
100-199

200-299

AW N =

300 si peste

Operatorul se asigurd ci trusele de prim ajutor sunt:

1. verificate periodic pentru a confirma, pe cét posibil, dacd continutul este pastrat in conditiile necesare pentru uzul
lor desemnat; si

2. completate la intervale regulate, in conformitate cu instructiunile de pe etichetele lor sau dupd cum o cer
imprejurdrile.
OPS 1.755
Trusa medicalid de urgentd

Operatorul nu opereazd un avion cu o configuratie maximd certificatd de mai mult de 30 de locuri pentru pasageri decat
in cazul in care acesta este echipat cu o trusd medicald de urgentd, dacd un punct oarecare de pe ruta de zbor se afld la
mai mult de 60 de minute de zbor (la viteza normald de croazierd) de un aerodrom la care poate fi disponibili asistenta
medicald calificatd.

Comandantul se asigurd cd medicamentele nu sunt administrate decat de medici, asistente sau personal calificat.
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Conditii de transport

1. trusa medicald de urgentd trebuie sa fie etansd de praf si umezeald si trebuie transportatd in conditii de securitate,
unde este aplicabil, in cabina de pilotaj; si

2. operatorul se asigurd ca trusele medicale de urgentd sunt:

(i) verificate periodic pentru a confirma, pe cat posibil, dacd continutul este pastrat in conditiile necesare pentru
uzul lor desemnat; si

(i) completate la intervale regulate, in conformitate cu instructiunile de pe etichetele lor sau dupd cum o cer
imprejurdrile.

OPS 1.760
Oxigen pentru primul ajutor

Operatorul nu opereazd un avion presurizat la altitudini mai mari de 25 000 ft, cand este necesar transportul la bord
al unui membru al echipajului de cabind, in afard de cazul in care este echipat cu o sursd de oxigen nediluat pentru
pasagerii care, din motive fiziologice, ar putea avea nevoie de oxigen ca urmare a depresurizarii cabinei. Cantitatea de
oxigen se calculeaza folosind un debit mediu de cel putin trei litri de oxigen in conditii de presiune §i temperaturd stan-
dard (Standard Temperature Pressure Dry — STPD)/minut/persoand si este suficientd pentru durata de zbor rimasa dupa
depresurizarea cabinei, atunci cand altitudinea cabinei depdseste 8 000 ft, dar nu depdseste 15 000 ft pentru cel putin
2 % din pasagerii transportati, dar in nici un caz pentru mai putin de o persoand. Trebuie s existe un numdr suficient
de unitati de distributie, dar in nici un caz mai putin de doud, cu o modalitate de a fi folosite de echipajul de cabina.
Unitatile de distributie pot fi portabile.

Cantitatea de oxigen pentru primul ajutor necesard pentru o operare specificd se determind pe baza altitudinii baro-
metrice din cabind si a duratei zborului, compatibild cu procedurile de operare stabilite pentru fiecare zbor si ruta.

Echipamentul pentru oxigen trebuie si fie capabil sd genereze un debit masiv citre fiecare utilizator de cel putin patru
litri pe minut, STPD. Pot fi asigurate mijloace de reducere a debitului pana la cel putin doi litri pe minut, STPD, la orice
altitudine.

OPS 1.770
Oxigen suplimentar — avioane presurizate
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.770)
Generalitati

1. Operatorul nu opereazd un avion presurizat la altitudini barometrice mai mari de 10 000 ft decat in cazul in care
este furnizat echipamentul pentru oxigen suplimentar capabil si stocheze si sd distribuie oxigenul previzut la
prezentul punct.

2. Cantitatea de oxigen suplimentar impusi se determind pe baza altitudinii barometrice din cabind, durata zborului
si ipoteza cd depresurizarea cabinei se va produce la altitudinea sau punctul de zbor cel mai critic din punct de
vedere al nevoii de oxigen si cd dupd depresurizare avionul va cobori, in conformitate cu procedurile de urgentd
specificate in manualul de zbor al avionului, la o altitudine sigurd pentru ruta de urmat care va permite continua-
rea zborului si aterizarea in siguranta.

3. Inurma depresurizirii cabinei, altitudinea barometrici din cabini se va considera aceeasi cu altitudinea baromet-
ricd a avionului, in afard de cazul in care s-a demonstrat autoritdtii cd nici o posibild defectare a cabinei sau a sis-
temului de presurizare nu va conduce la o altitudine barometricd in cabind egald cu altitudinea barometricd a
avionului. Tn aceste conditii, altitudinea barometrici maxima in cabini poate fi folositd ca bazd pentru deter-
minarea necesarului de oxigen.

Cerinte privind echipamentul si alimentarea cu oxigen
1. Membrii echipajului de comanda

(i) Fiecdrui membru al echipajului de comanda la postul din cabina de pilotaj i se va furniza oxigen suplimentar
in conformitate cu apendicele 1. Dacd toti ocupantii scaunelor din cabina de pilotaj sunt alimentati de la sursa
de alimentare cu oxigen pentru echipajul de comanda, atunci ei vor fi considerati ca membri ai echipajului
de comanda la postul de pilotaj din punct de vedere al alimentdrii cu oxigen. Ocupantii scaunelor din cabina
de pilotaj cdrora nu li se furnizeazd oxigen de la sursa de oxigen a echipajului de comanda vor fi considerati
pasageri, din punct de vedere al alimentdrii cu oxigen.



L 10/120

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

12.1.2008

(i) Membrii echipajului de comanda care nu sunt inclusi in reglementdrile de la litera (b) punctul 1 punctul (i)
vor fi considerati pasageri, din punct de vedere al alimentarii cu oxigen.

(i) Mdistile de oxigen sunt amplasate astfel incat s fie accesibile imediat pentru membrii echipajului de comanda
in timp ce se afld la postul de lucru afectat.

(iv) Mastile de oxigen destinate utilizdrii de catre echipajul de comanda in avioanele presurizate care opereaza la
peste 25 000 ft vor fi de tipul mistilor cu fixare rapida.

Membrii echipajului de cabind, membrii suplimentari ai echipajului si pasagerii

(i) Membrilor echipajului de cabini si pasagerilor li se furnizeazd oxigen suplimentar in conformitate cu apen-
dicele 1, cu exceptia cazului in care se aplicd punctul (v). Membrii echipajului de cabini care sunt transpor-
tati in completare la numdarul minim necesar al echipajului de cabind si membrii suplimentari ai echipajului
vor fi considerati pasageri din punct de vedere al alimentdrii cu oxigen.

(i) Pentru avioanele prevdzute pentru operarea la altitudini barometrice mai mari de 25 000 ft se vor asigura
suficiente prize de rezerva si masti si/sau suficiente unitdti portabile de oxigen pentru utilizare de citre toti
membrii echipajului de cabind impusi. Prizele de rezervd sifsau unitdtile portabile de oxigen trebuie si fie dis-
tribuite uniform in cabind pentru a asigura disponibilitatea imediatd a oxigenului pentru fiecare membru al
echipajului de cabind, indiferent de locatia sa la momentul depresurizarii cabinei.

(iii) Pentru avioanele previzute pentru operarea la altitudini barometrice sub 25 000 ft, se va asigura o unitate
de distribuire a oxigenului conectatd la terminalele de alimentare cu oxigen disponibile imediat fiecdrui ocu-
pant, oriunde este asezat. Numdrul total al unitdtilor de distribuire si al prizelor va depdsi numarul locurilor
cu cel putin 10 %. Unitdtile suplimentare vor fi distribuite uniform in cabina.

(iv) Avioanele previzute pentru operarea la altitudini barometrice mai mari de 25 000 ft sau care, dacd sunt ope-
rate la sau sub 25 000 ft, nu pot cobori in sigurantd timp de patru minute la 13 000 ft si pentru care certi-
ficatul individual de navigabilitate a fost prima datd emis la sau dupd 9 noiembrie 1998 vor fi previzute cu
echipamente de oxigen cu desprindere automat, disponibile imediat fiecdrui ocupant, oriunde este asezat.
Numdrul total al unitdtilor de distribuire si al prizelor va depasi numarul locurilor cu cel putin 10 %. Uniti-
tile suplimentare vor fi distribuite uniform in cabina.

(v)  Cerintele privind furnizarea de oxigen, astfel cum se precizeazi in apendicele 1, pentru avioane necertificate
sd zboare la altitudini mai mari de 25 000 ft, pot fi reduse pentru durata intregului zbor intre 10 000 si
13 000 ft altitudine barometricd in cabind pentru toti membrii echipajului de cabind impusi si pentru cel
putin 10 % din pasageri dacd, in toate punctele de pe ruta de zbor, avionul poate cobori in sigurantd timp de
patru minute la o altitudine barometricd in cabind de 13 000 ft.

OPS 1.775
Oxigen suplimentar — avioane nepresurizate

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.775)

Generalitati

Operatorul nu opereazd un avion nepresurizat la altitudini mai mari de 10 000 ft decat in cazul in care este pre-
vidzut cu echipament pentru oxigen suplimentar, capabil sd stocheze si sd distribuie rezerva de oxigen impusa.

Cantitatea de oxigen suplimentar pentru supravietuire necesard pentru un anumit tip de operare se determind pe
baza altitudinilor de zbor si a duratei zborului, compatibild cu procedura de operare stabilitd pentru fiecare ope-
rare in manualul operational si cu rutele pe care urmeazi sa se zboare, si cu procedurile de urgentd precizate in
manualul operational.

Un avion prevazut a fi operat la altitudini barometrice mai mari de 10 000 ft va fi dotatd cu echipamente capabile
de stocare si distribuire a rezervei de oxigen impuse.

Cerinte privind alimentarea cu oxigen

Membrii echipajului de comandi. Fiecirui membru al echipajului de comandi la postul din cabina de pilotaj i se
va furniza oxigen suplimentar in conformitate cu apendicele 1. Dacd toti ocupantii scaunelor din cabina de pilotaj
sunt alimentati de la sursa de alimentare cu oxigen pentru echipajul de comanda, atunci ei vor fi considerati ca
membri ai echipajului de comanda la postul de pilotaj din punct de vedere al alimentdrii cu oxigen.
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2. Membrii echipajului de cabind, membrii suplimentari ai echipajului si pasagerii. Membrii echipajului de cabind si
pasagerii vor fi alimentati cu oxigen in conformitate cu apendicele 1. Membrii echipajului de cabind care sunt
transportati in completare la numdrul minim necesar al echipajului de cabind si membrii suplimentari ai echipa-
jului vor fi considerati pasageri din punct de vedere al alimentdrii cu oxigen.

OPS 1.780

Echipament de protectie a respiratiei pentru echipaj

Operatorul nu opereaza un avion presurizat sau un avion nepresurizat cu 0 masd maxima certificatd la decolare mai
mare de 5 700 kg sau care are o configuratie maximd certificatd de mai mult de 19 locuri pentru pasageri, in afard de
cazul in care:

1. are echipament de protectie pentru ochi, nas si gurd pentru fiecare membru al echipajului de comanda in timp ce
se afld la postul din cabina de pilotaj si ii asigurd oxigen pentru o perioadd de cel putin 15 minute. Sursa pentru
echipamentul de protectie a respiratiei (Protective Breathing Equipment — PBE) se poate asigura de la sursa supli-
mentari de oxigen impusa prin OPS 1.770 litera (b) punctul 1 sau OPS 1.775 litera (b) punctul 1. In plus, in cazul
in care echipajul de comanda este alcituit din mai mult de o persoand si nu este transportat un membru al echi-
pajului din cabind, trebuie si se transporte un PBE portabil pentru a proteja ochii, nasul si gura membrului echi-
pajului de comanda si sd asigure gazul pentru respiratie pentru o perioada de cel putin 15 minute; si

2. are suficiente PBE portabile pentru a proteja ochii, nasul si gura tuturor membrilor echipajului de cabind impusi
si sd asigure gazul pentru respiratie pentru o perioadd de cel putin 15 minute.

PBE destinat utilizarii de cdtre echipajul de comanda trebuie s fie localizat convenabil in cabina de pilotaj si usor acce-
sibil pentru utilizare imediatd de citre fiecare dintre membrii echipajului de comanda la postul lor de lucru afectat.

PBE destinat utilizarii de citre echipajul de cabind trebuie s fie instalat in vecinitatea fiecdrui post de lucru al fiecrui
membru din echipajul de cabind impus.

Suplimentar, trebuie si fie prevazute PBE portabile, usor accesibile si localizate aldturi sau in vecinitatea stingdtoarelor
manuale de incendiu prevdzute la OPS 1.790 literele (c) si (d), cu exceptia cd, in cazul in care stingdtorul de incendiu
este localizat in interiorul unui compartiment de marfa, PBE trebuie sa fie asezat in afard, dar in vecinatatea intrdrii in
compartiment.

PBE aflat in uz nu trebuie sd impiedice comunicatia cind se impune prin OPS 1.685, OPS 1.690, OPS 1.810 si
OPS 1.850.

OPS 1.790

Stingitoarele manuale de incendiu

Operatorul nu opereaza un avion decit in cazul in care acesta este prevdzut cu stingdtoare manuale de incendiu, pentru a fi
utilizate in compartimentele echipajului, pasagerilor si, unde este aplicabil, in compartimentele de marfi si in bucitdrii, in
conformitate cu urmatoarele:

@

tipul si cantitatea agentului de stingere trebuie sa fie adecvatd tipurilor de incendii probabile a se produce in compar-
timentul in care este destinat a fi utilizat stingatorul, iar pentru compartimentul personalului trebuie s reduci riscul de
acumulare a gazelor toxice;

cel putin un stingdtor manual de incendiu cu halon 1211 (bromoclordifluormetan, CBrCIF2) sau agent de stingere echi-
valent trebuie sd fie amplasat in mod convenabil in cabina de pilotaj pentru a fi folosit de citre echipajul de comands;

cel putin un stingdtor manual de incendiu trebuie si fie localizat in fiecare bucitirie care nu este amplasatd in cabina
principald a pasagerilor sau usor accesibil din aceasta;

cel putin un stingdtor manual de incendiu, usor accesibil, trebuie si fie disponibil pentru utilizare in fiecare clasd A sau
B din compartimentul de marfi sau bagaje si in fiecare clasd E din compartimentul de marfa care este accesibil mem-
brilor echipajului in timpul zborului; si
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este necesar ca cel putin numdarul urmator de stingdtoare manuale de incendiu sd fie amplasate in mod convenabil in
compartimentul pasagerilor:

Configuratia maximd aprobatd de scaune pentru pasageri Numdr de stingdtoare

7-30 1
31-60

61-200
201-300
301-400
401-500
501-600

| N ||| W N

601 sau mai mult

In cazul in care sunt necesare doud sau mai multe stingatoare, acestea trebuie distribuite uniform in compartimentul
pasagerilor;

cel putin unul dintre stingitoarele de incendiu amplasate in compartimentul pasagerilor unui avion cu o configuratie
maximi certificatd de cel putin 31, dar nu mai mult de 60 de locuri pentru pasageri si cel putin doud dintre stingitoa-
rele de incendiu amplasate in compartimentul pasagerilor unui avion cu o configuratie maxima certificatd de mai mult
de 61 de locuri pentru pasageri trebuie sd contind halon 1211 (bromoclordiflormetan, CBrCIF2) sau un agent de stin-
gere echivalent.

OPS 1.795

X oL

Topoare de siguranta si ringi de fier

3
Operatorul nu opereazd un avion cu o masi maxima certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg sau care are o con-
figuratie maximad certificatd mai mare de noud locuri pentru pasageri, decat in cazul in care este echipat cu cel putin un
topor de sigurantd sau o rangd in cabina de pilotaj. Dacd configuratia maxima certificatd este de mai mult de 200 de

locuri pentru pasageri, trebuie si fie transportat un topor de sigurantd suplimentar sau o rangd, amplasatd in sau langd
cea mai din spate buctdrie.

Topoarele de sigurant si ringile din compartimentul pasagerilor nu trebuie si fie vizibile pentru pasageri.

OPS 1.800

Marcarea punctelor de spargere

Operatorul se asigurd cd, dacd zonele desemnate in fuselaj pentru spargere de citre echipele de salvare in cazuri de urgentd
sunt marcate pe avion, aceste zone sunt marcate astfel cum se indicd mai jos. Culoarea marcajului va fi rosie sau galbeni si,
dacd este necesar, vor fi conturate in alb pentru a contrasta cu fundalul. Dacd marcajele de colt sunt la distante mai mari de
2 metri, se vor insera linii intermediare de 9 cm x 3 cm, astfel incét sd nu fie mai mult de 2 metri intre marcajele aldturate.

@)
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OPS 1.805

Mijloace de evacuare in caz de urgentd
Operatorul nu opereazd un avion la care pragul usilor pentru iesiri in caz de urgenta:

1. se afld la mai mult de 1,83 m (6 ft) fatd de sol, avionul fiind la sol si cu trenul de aterizare scos; sau
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2. s-ar afla la mai mult de 1,83 m (6 ft) fatd de sol dupd distrugerea sau dupd extinderea defectuoasd a uneia sau a
mai multor jambe ale trenului de aterizare i pentru care s-a solicitat initial un certificat de tip la 1 aprilie 2000
sau dupd aceastd datd,

decat in cazul in care are echipamente sau dispozitive disponibile la fiecare iesire, unde se aplicd punctele 1 si 2,
pentru a permite pasagerilor si echipajului sd ajungd la sol in sigurantd in caz de urgentd.

(b) Aceste echipamente sau dispozitive nu vor fi prevazute la iesirile aflate deasupra aripilor daci locul proiectat in struc-
tura avionului la care se termind traseul de evacuare este mai mic de 1,83 metri (6 ft) fatd de sol, avionul fiind la sol,
trenul de aterizare scos si flapsurile in pozitie de decolare sau aterizare, oricare pozitie a flapsului este mai inaltd de la
sol.

(0) In avioane la care se impune sd existe o iesire separatd de urgentd pentru echipajul de comanda si:

1. pentru care punctul cel mai de jos al iesirii de urgentd este la mai mult de 1,83 metri (6 ft) fatd de sol, cu trenul de
aterizare scos; sau

2. pentru care s-a solicitat un certificat de tip initial la sau dupd 1 aprilie 2000, s-ar afla la mai mult de 1,83 m (6 ft)
fatd de sol dupd distrugerea sau dupd extinderea defectuoasd a uneia sau a mai multor jambe ale trenului de
aterizare,

trebuie sd existe un dispozitiv care si ajute toti membrii echipajului de comandi la coborare pentru a ajunge la sol

in siguranta in caz de urgentd.

OPS 1.810

Megafoane

(@) Operatorul nu opereazd un avion cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de 60 de locuri pentru pasageri si
care transportd unul sau mai multi pasageri decat in cazul in care este echipat cu megafoane portabile alimentate cu
baterii, accesibile rapid pentru utilizare de citre membrii echipajului in timpul evacudrii in caz de urgentd, in urma-
toarea proportie:

1. pentru fiecare cabind pentru pasageri:

. . . . Numirul megafoanelor
Configuratia locurilor pasagerilor
necesare
61-99 1
100 sau mai mult 2

2. pentru avioanele cu mai mult de o cabind pentru pasageri, in toate cazurile in care configuratia totald a locurilor
pentru pasageri este mai mare de 60, se impune cel putin un megafon.

OPS 1.815

Iluminatul in caz de urgentd

(@) Operatorul nu opereazd un avion de transport de pasageri care are o configuratie maxima certificatd de mai mult de
9 locuri, decat in cazul in care este prevazut cu sistem de iluminare in caz de urgentd, avand sursa de alimentare inde-
pendentd pentru a facilita evacuarea avionului. Sistemul de iluminare in caz de urgenta trebuie sd includa:

1. pentru avioanele care au o configuratie maxima certificatd de mai mult de 19 locuri pentru pasageri:
(i) surse pentru iluminarea generald a cabinei;

(ii) iluminarea internd la nivelul podelei in zonele iesirilor de urgentd; si
(ii) marcaje iluminate pentru iesirea de urgentd si semne de localizare;

(iv) pentru avioanele pentru care solicitarea certificarii de tip a fost completata inainte de 1 mai 1972 si in cazul
zborurilor de noapte, iluminatul exterior de urgentd la toate iesirile aflate deasupra aripilor si la iesirile la care
sunt impuse mijloace de coborare asistat;
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(v) pentru avioanele pentru care solicitarea certificatului de tip sau a unui document echivalent a fost comple-
tatd la sau dupd 1 mai 1972 si in cazul zborurilor de noapte, la toate iesirile de urgentd pentru pasageri;

(vi) pentru avioanele pentru care certificatul de tip a fost emis prima datd la sau dupd 1 ianuarie 1958, sisteme
de marcare pentru calea de evacuare de urgentd din vecinitatea podelei in compartimentul (compartimen-
tele) pasagerilor.

2. Pentru avioanele care au o configuratie maximad certificatd de cel mult 19 locuri pentru pasageri si care sunt cer-
tificate conform specificatiilor de certificare din CS-25 sau CS-23:

(i) surse pentru iluminarea generald a cabinei;
(ii) iluminarea interioard in zonele iesirilor de urgentd; si
(i) marcaje iluminate pentru iesirea de urgentd si semne de localizare.

3. Pentru avioanele care au o configuratie maximd certificatd de cel mult 19 locuri pentru pasageri si care nu sunt
certificate conform specificatiilor de certificare din CS-25 sau CS-23, surse pentru iluminarea generald a cabinei.

Operatorul nu opereazd noaptea un avion de transport de pasageri care are o configuratie maxima certificatd de cel
mult noud locuri, decat in cazul in care are prevdzutd o sursd pentru iluminarea generald a cabinei pentru a usura eva-
cuarea avionului. Sistemul poate folosi plafonierele sau alte surse de iluminare deja montate in avion si care pot riméne
functionale dupd decuplarea bateriei avionului.

OPS 1.820

Transmititor automat de localizare de urgentd

Operatorul nu opereazd un avion cu un certificat individual de navigabilitate initial emis la sau dupd 1 ianuarie 2002
decat in cazul in care este echipat cu un transmitdtor automat de localizare de urgentd (Emergency Locator Transmitter
— ELT) capabil sd transmitd pe frecventele 121,5 MHz si 406 MHz.

Operatorul nu opereazd un avion cu un certificat individual de navigabilitate initial emis inainte de 1 ianuarie 2002
decat in cazul in care este echipat cu orice tip de ELT capabil s transmitd pe frecventele 121,5 MHz si 406 MHz.

Operatorul se asigurd cd toate transmitatoarele ELT care sunt capabile sd transmita pe frecventa de 406 MHz vor fi codi-
ficate in conformitate cu anexa 10 ICAO si inregistrate la agentia nationald responsabild pentru initierea operatiunilor
de cdutare si salvare sau alte agentii desemnate.

OPS 1.825

Veste de salvare
Avioane de uscat. Operatorul nu opereaza un avion de uscat:
1. la zborul peste apd sau la o distantd mai mare de 50 de mile nautice de la mal; sau

2. ladecolarea sau aterizarea pe un aerodrom la care traiectoria de decolare sau de apropiere este dispusd deasupra
apei astfel incat, in cazul unui incident, existd probabilitatea unei amerizari,

decat in cazul in care aceasta este prevazutd cu veste de salvare, echipate cu o lumina de localizare a supravietuitorului,
pentru fiecare persoand de la bord. Fiecare vestd de salvare trebuie s fie plasatd intr-o pozitie usor accesibild de la locul
sau cugeta persoanei pentru al cdrei uz este prevazutd. Vestele de salvare pentru copiii de varstd micd pot fi inlocuite de
alte dispozitive de flotabilitate certificate, echipate cu o lumind de localizare a supravietuitorului.

Hidroavioane si amfibii. Operatorul nu opereazd pe apa un hidroavion sau un amfibiu decat in cazul in care acesta este
echipat cu veste de salvare echipate cu o lumind de localizare a supravietuitorului, pentru fiecare persoani de la bord.
Fiecare vestd de salvare trebuie s fie plasatd intr-o pozitie usor accesibild de la locul sau cuseta persoanei pentru al cirei
uz este prevazutd. Vestele de salvare pentru copiii de varstd micd pot fi inlocuite de alte dispozitive de flotabilitate cer-
tificate, echipate cu o lumind de localizare a supravietuitorului.
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OPS 1.830

Birci de salvare si ELT de supravietuire pentru zborurile extinse peste api

La zborurile peste apd, operatorul nu opereaza un avion pentru care existd riscul unei aterizari de urgentd, la o distantd
mai mare de uscat decat cea corespunzitoare pentru:

1. 120 de minute de zbor la viteza de croazierd sau 400 de mile nautice, oricare este mai micd, pentru avioanele capa-
bile sd continue zborul citre un aerodrom cu motorul (motoarele) critic(e) devenit(e) inoperant(e) in orice punct
de-a lungul rutei sau in cazul rerutdrilor planificate; sau

2. 30 de minute de zbor la viteza de croazierd sau 100 de mile nautice, oricare este mai micd, pentru toate celelalte
avioane,

in afard de cazul in care se transportd echipamentul prevdzut la literele (b) si (c).

Suficiente barci de salvare pentru a transporta toti pasagerii de la bord. In afard de cazul in care sunt previzute plute
suplimentare cu capacitate suficient, flotabilitatea si capacitatea locurilor peste capacitatea nominald a barcilor trebuie
sd asigure loc tuturor ocupantilor avionului in cazul pierderii unei barci de cea mai mare capacitate. Barcile de salvare
trebuie sa fie echipate cu:

1. o lampa de localizare a supravietuitorilor; si

2. echipament de salvare a vietii, inclusiv mijloace de sustinere a vietii, adecvate naturii zborului care urmeaza a fi
efectuat; si

Cel putin doud transmitatoare de localizare de urgent ELT capabile sd transmitd pe frecventele de urgentd prevazute in

anexa 10 ICAO volumul V capitolul 2.

OPS 1.835

Echipament de supravietuire

Operatorul nu opereazd un avion peste zone in care operatiunile de cdutare si salvare ar fi dificile, in afard de cazul in care
aceasta este echipatd cu urmatoarele:

(@)

echipament de semnalizare pentru a produce semnale pirotehnice in caz de accident descrise in anexa 2 ICAO;

cel putin un ELT capabil s transmitd pe frecventele de urgentd in caz de accident previzute in anexa 10 ICAO volu-
mul V capitolul 2; si

echipament suplimentar de supravietuire pentru ruta pe care urmeaz si se zboare, luind in considerare numarul per-
soanelor la bord,

cu exceptia faptului cd nu este nevoie ca echipamentul specificat la litera (c) sa fie transportat cand avionul:

1. rdmane la o distantd la care operatiunile de cdutare si salvare nu sunt dificile, corespunzitoare pentru:

(i) 120 de minute de zbor la viteza de croazierd cu un motor inoperant pentru avioanele capabile s continue
zborul citre un aerodrom, cu motoarele posibil inoperante in orice punct al rutei sau in cazul rerutdrilor pla-
nificate; sau

(i) 30 de minute de zbor la viteza de croazierd pentru toate celelalte avioane; sau

2. pentru avioanele certificate conform specificatiilor de certificare din CS-25 sau oricare alte norme echivalente, la
o distantd nu mai mare decit cea corespunzdtoare pentru 90 de minute de zbor la viteza de croazierd fatd de o
zond adecvatd pentru o aterizare de urgentd.
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OPS 1.840
Hidroavioane si amfibii — echipament divers
(a) Operatorul nu opereazd pe apd un hidroavion sau un amfibiu decat in cazul in care acesta este echipat cu:

1. ancord pentru apd sau alt echipament necesar pentru a facilita amararea, ancorarea sau manevrarea avionului pe
apd, adecvatd mdrimii, greutdtii si caracteristicilor sale de manevrare; si

2. echipament pentru producerea semnalelor sonore previzute in regulamentele internationale pentru prevenirea
coliziunii pe mare, dupi caz.
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Notd:

Apendicele 1 la OPS 1.715
inregistratoare de date de zbor — 1 - Lista parametrilor care trebuie inregistrati

Tabelul A1 — Avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg

Numirul din coloana din stanga reflectd numerele de serie din documentul EUROCAE ED55.

Nr.

Parametrul

e e R = T L R e O e S R

11
12
13

14
15
16
17

INREGISTRAREA TIMPULUI SAU A TIMPULUI RELATIV
ALTITUDINE BAROMETRICA

VITEZA INDICATA

CAP

ACCELERATIA NORMALA

ATITUDINE DE TANGA]J

ATITUDINE DE RULIU

CODAREA TRANSMISIEI RADIO MANUALE

TRACTIUNE PROPULSIVA/PUTERE DE PROPULSIE LA FIECARE MOTOR SI POZITIA MANETEI DE
TRACTIUNE/PUTERE IN CABINA DE PILOTAJ, DUPA CAZ

FLAPSUL DE BORD DE SCURGERE SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTA]
FLAPSUL DE BORD DE ATAC SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTA]
STATUTUL REVERSORULUI DE TRACTIUNE

POZITIA FRANEI ACTIONATE PRIN CONTACTUL CU SOLUL SI/SAU SELECTAREA FRANELOR AERODI-
NAMICE

TEMPERATURA TOTALA SAU EXTERIOARA A AERULUI

PILOT AUTOMAT, AUTOMATUL DE TRACTIUNE SI MODUL AFCS S$I STATUTUL ACTIONARII
ACCELERATIA LONGITUDINALA (AXA FUSELAJULUI)

ACCELERATIA LATERALA

Nota:

Tabelul A 2 — Avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare de cel mult 5 700 kg

Numdrul din coloana din stanga reflectd numerele de serie din documentul EUROCAE ED55.

Parametrul

=T e R - N N S I SR

—_— = =
W = O

14
15
16
17

INREGISTRAREA TIMPULUI SAU A TIMPULUI RELATIV
ALTITUDINE BAROMETRICA

VITEZA INDICATA

CAP

ACCELERATIA NORMALA

ATITUDINE DE TANGA]

ATITUDINE DE RULIU

CODAREA TRANSMISIEI RADIO MANUALE

TRACTIUNE PROPULSIVA/PUTERE DE PROPULSIE LA FIECARE MOTOR $I POZITIA MANETEI DE
TRACTIUNE/PUTERE IN CABINA DE PILOTAJ, DUPA CAZ

FLAPSUL DE BORD DE SCURGERE SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTA]
FLAPSUL DE BORD DE ATAC SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTA]
STATUTUL REVERSORULUI DE TRACTIUNE

POZITIA FRANEI ACTIONATE PRIN CONTACTUL CU SOLUL SI/SAU SELECTAREA FRANELOR AERODI-
NAMICE

TEMPERATURA TOTALA SAU EXTERIOARA A AERULUI

STATUTUL ACTIONARII PILOTULUI AUTOMAT/AUTOMATULUI DE TRACTIUNE
UNGHI DE ATAC (DACA ESTE DISPONIBIL UN SENZOR CORESPUNZATOR)
ACCELERATIA LONGITUDINALA (AXA FUSELAJULUI)
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Tabelul B — Parametrii suplimentari pentru avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de

Nota:

27 000 kg

Numdrul din coloana din stanga reflectd numerele de serie din documentul EUROCAE ED55.

Parametrul

18

19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

COMENZI PRINCIPALE DE ZBOR — POZITIA SUPRAFETEI DE CONTROL SI/SAU ACTIUNEA PILOTULUI
(TANGAJ, RULIU, GIRATIE)

POZITIA TRIMERULUI DE TANGAJ

ALTITUDINE RADIO

ALTITUDINEA (RADIOALTIMETRU) DEVIATIA VERTICALA (ILS SAU MLS)

DEVIATIA ORIZONTALA (ILS SAU MLS)

SURVOLUL BALIZEI MARKER

AVERTIZARI

REZERVAT (SE RECOMANDA SELECTAREA RECEPTORULUI DE FRECVENTA DE NAVIGATIE)
REZERVAT (SE RECOMANDA DISTANTA DME)

STATUTUL ACTIONARII TRENULUI DE ATERIZARE SAU STATUTUL AER/SOL

SISTEM DE AVERTIZARE A APROPIERII DE SOL

UNGHIUL DE ATAC

AVERTIZARE ASUPRA SCADERII PRESIUNII (PUTEREA HIDRAULICA $I PNEUMATICA)
VITEZA FATA DE SOL

POZITIA TRENULUI DE ATERIZARE SAU A SELECTORULUI TRENULUI DE ATERIZARE

Nota:

Tabelul C — Avioane echipate cu sisteme de afisaj electronic

Numdrul din coloana centrald reflectd numerele de serie din documentul EUROCAE ED55, tabelul A1.5.

Nr.

Nr. Parametrul

33
34
35
36
37
38
39
40
41
42

6 SETARE BAROMETRICA SELECTATA (FIECARE POST DE PILOTAJ)
7 ALTITUDINEA SELECTATA

8 VITEZA SELECTATA

9 NUMARUL MACH SELECTAT

10 VITEZA VERTICALA SELECTATA

11 CAP SELECTAT

12 PROFILUL DE ZBOR SELECTAT

13 INALTIMEA DE DECIZIE SELECTATA
14 FORMATUL AFISAJULUI EFIS

15 FORMATUL AFISAJULUI MULTIFUNCTI/MOTOR/ALERTE
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Apendicele 1 la OPS 1.720

inregistratoare de date de zbor — 2 — Lista parametrilor care trebuie inregistrati

Tabelul A — Avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg

Parametrul

[T = Y, B VAR S

10
11
12
13

14
15a
15b

INREGISTRAREA TIMPULUI SAU A TIMPULUI RELATIV
ALTITUDINE BAROMETRICA

VITEZA INDICATA

CAP

ACCELERATIA NORMALA

ATITUDINE DE TANGA]

ATITUDINE DE RULIU

CODAREA TRANSMISIEI RADIO MANUALE, CU EXCEPTIA CAZULUI IN CARE ESTE FURNIZAT UN MIJLOC
ALTERNATIV DE SINCRONIZARE A INREGISTRARILOR FDR SI CVR

PUTEREA FIECARUI MOTOR

FLAPSUL DE BORD DE SCURGERE SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTAJ
FLAPSUL DE BORD DE ATAC SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTA]
STATUTUL REVERSORULUI DE TRACTIUNE (DOAR PENTRU AVIOANELE TURBOREACTOARE)

POZITIA FRANEI ACTIONATE PRIN CONTACTUL CU SOLUL SI/SAU SELECTAREA FRANELOR
AERODINAMICE

TEMPERATURA EXTERIOARA SAU TOTALA A AERULUI
STATUTUL CUPLARII PILOTULUI AUTOMAT

MODURILE DE FUNCTIONARE ALE PILOTULUI AUTOMAT, AUTOMATUL DE TRACTIUNE SIMODUL AFCS
SI STATUTUL SISTEMELOR SI MODURILE DE OPERARE

Tabelul B — Parametrii suplimentari pentru avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 27 000 kg

Parametrul

16
17
18

19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

ACCELERATIA LONGITUDINALA
ACCELERATIA LATERALA

COMENZI PRINCIPALE DE ZBOR - POZITIA SUPRAFETEI DE CONTROL SI/SAU ACTIUNEA PILOTULUI
(TANGA]J, RULIU, GIRATIE)

POZITIA TRIMERULUI DE TANGA]

ALTITUDINE RADIO

DEVIATIA PANTEI DE ATERIZARE

DEVIATIA DIRECTIEI

SURVOLUL BALIZEI MARKER

AVERTIZARE GENERALA

SELECTAREA FRECVENTELOR NAV 1 SI NAV 2

DISTANTA DME1 $I DME2

STAREA INTRERUPATORULUI DE POZITIE A TRENULUI DE ATERIZARE
SISTEM DE AVERTIZARE A APROPIERII DE SOL

UNGHIUL DE ATAC

SISTEM HIDRAULIC, FIECARE SISTEM (PRESIUNE SCAZUTA)
PARAMETRI DE NAVIGATIE

POZITIA TRENULUI DE ATERIZARE SAU A SELECTORULUI TRENULUI DE ATERIZARE
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Apendicele 1 la OPS 1.725

inregistratoare de date de zbor — 3 — Lista parametrilor care trebuie inregistrati

Tabelul A — Avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de 5 700 kg

Parametrul

INREGISTRAREA TIMPULUI SAU A TIMPULUI RELATIV

2 ALTITUDINE BAROMETRICA

3 VITEZA INDICATA

4 CAP

5 ACCELERATIA NORMALA

Tabelul B — Parametrii suplimentari pentru avioanele cu o masd maximd certificatd la decolare mai mare de
27000 kg
Nr. Parametrul

6 ATITUDINE DE TANGA]

7 ATITUDINE DE RULIU

8 CODAREA TRANSMISIEIRADIO MANUALE, CcU I%XCEPTIA CAZULUIIN CARE ESTE FURNIZAT UN MIJLOC
ALTERNATIV DE SINCRONIZARE A INREGISTRARILOR FDR SI CVR

9 PUTEREA FIECARUI MOTOR

10 FLAPSUL DE BORD DE SCURGERE SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTAJ

11 FLAPSUL DE BORD DE ATAC SAU SELECTAREA COMENZII DIN CABINA DE PILOTA]

12 STATUTUL REVERSORULUI DE TRACTIUNE (DOAR PENTRU AVIOANELE TURBOREACTOARE)

13 POZITIA FRANEI ACTIONATE PRIN CONTACTUL CU SOLUL SI/SAU SELECTAREA FRANELOR
AERODINAMICE

14 TEMPERATURA EXTERIOARA SAU TOTALA A AERULUI

15a STATUTUL CUPLARII PILOTULUI AUTOMAT

15b. MODURILE DE FUNCTIONARE ALE PILOTULUI AUTOMAT, AUTOMATUL DE TRACTIUNE $I MODUL
AFCS, STATUTUL SISTEMELOR SI MODURILE DE OPERARE

16 ACCELERATIA LONGITUDINALA

17 ACCELERATIA LATERALA

18 COMENZI PRINCIPALE DE ZBOR — POZITIA SUPRAFETEI DE CONTROL SI/SAU ACTIUNEA PILOTULUI
(TANGAJ, RULIU, GIRATIE)

19 POZITIA TRIMERULUI DE TANGA]

20 ALTITUDINE RADIO

21 DEVIATIA PANTEI DE ATERIZARE

22 DEVIATIA DIRECTIEI

23 SURVOLUL BALIZEI MARKER

24 AVERTIZARE GENERALA

25 SELECTAREA FRECVENTELOR NAV 1 SI NAV 2

26 DISTANTA DME1 $I DME2

27 STAREA INTRERUPATORULUI DE POZITIE A TRENULUI DE ATERIZARE

28 SISTEM DE AVERTIZARE A APROPIERII DE SOL

29 UNGHIUL DE ATAC

30 SISTEM HIDRAULIC, FIECARE SISTEM (PRESIUNE SCAZUTA)

31 PARAMETRI DE NAVIGATIE (LATITUDINE, LONGITUDINE, VITEZA LA SOL SI UNGHI DE DERIVA)

32 POZITIA TRENULUI DE ATERIZARE SAU A SELECTORULUI TRENULUI DE ATERIZARE




12.1.2008 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 10/131

Apendicele 1 la OPS 1.770

Oxigen — cerinte minime pentru oxigenul suplimentar pentru avioanele presurizate, in timpul si dupa
coborirea de urgentd

Tabelul 1
(@) ()
Rezerva pentru: Durata si altitudinea barometricd in cabind
1. Toti ocupantii scaunelor din cabina | Pe intreaga duratd a zborului, cind altitudinea barometricd in cabind depi-
de pilotaj aflati la posturile de seste 13 000 ft, si pe intreaga duratd a zborului, cind altitudinea baromet-
comandd ricd in cabind depiseste 10 000 ft, dar nu depaseste 13 000 ft dupd primele

30 de minute la aceste altitudini, dar in nici un caz mai putin de:

(i) 30 de minute, pentru avioanele certificate si zboare la altitudini care nu
depdsesc 25 000 ft (nota 2);

(i) 2 ore, pentru avioanele certificate si zboare la altitudini mai mari de
25 000 ft (nota 3).

2. Toti membrii echipajului din cabind | Pe intreaga duratd a zborului, cdnd altitudinea barometricd in cabind depa-
impus seste 13 000 ft, dar nu mai putin de 30 de minute (nota 2), si pe intreaga

duratd a zborului, cand altitudinea barometricd in cabini depaseste 10 000 ft,

dar nu depiseste 13 000 ft dupa primele 30 de minute la aceste altitudini.

3. 100 % din pasageri (nota 5) Pe intreaga duratd a zborului, cand altitudinea barometrica in cabind depa-
seste 15 000 ft, dar in nici un caz mai putin de 10 de minute (nota 4).

4. 30 % din pasageri (nota 5) Pe intreaga duratd a zborului, cand altitudinea barometrica in cabind depa-
seste 14 000 ft, dar nu depaseste 15 000 ft.

5. 10 % din pasageri (nota 5) Pe intreaga duratd a zborului, cand altitudinea barometricd in cabina depa-
seste 10 000 ft, dar nu depaseste 14 000 ft dupd primele 30 de minute la
aceste altitudini.

Nota 1: Rezerva previzutd trebuie sd tind cont de altitudinea barometricd in cabind si de profilul in coborare pentru rutele respective.

Nota 2: Rezerva minimd impusd este acea cantitate necesard de oxigen pentru o vitezd constantd de coborare de la altitudinea maxima cer-
tificatd de operare a avionului la 10 000 ft in 10 minute, urmatd de 20 de minute de zbor la 10 000 ft.

Nota 3: Rezerva minimd impusi este acea cantitate necesard de oxigen pentru o vitezd constantd de coborare de la altitudinea maxima cer-
tificatd de operare a avionului la 10 000 ft in 10 minute, urmati de 110 de minute de zbor la 10 000 ft. in determinarea rezervei
necesare de oxigen se poate folosi necesarul de oxigen prevazut la OPS 1.780 litera (a) punctul 1.

Nota 4: Rezerva minimd impusi este acea cantitate necesard de oxigen pentru o vitezd constantd de coborare de la altitudinea maxima cer-
tificatd de operare a avionului la 15 000 ft in 10 minute.

Nota 5: n sensul acestui tabel, ,pasageri” inseamn pasagerii transportati efectiv, inclusiv copiii de varstd mica.
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Apendicele 1 la OPS 1.775

Oxigen suplimentar pentru avioanele nepresurizate

Tabelul 1

(@)

(®)

Rezerva pentru:

Durata si altitudinea barometricd

1. Toti ocupantii scaunelor din cabina
de pilotaj aflati la posturile de
comanda

Pe intreaga duratd a zborului la altitudini barometrice mai mari de 10 000 ft.

2. Toti membrii echipajului din cabind

Pe intreaga duratd a zborului la altitudini barometrice mai mari de 13 000 ft

impus si pentru orice perioadd mai mare de 30 de minute la altitudini barometrice

mai mari de 10 000 ft, dar nu mai mari de 13 000 ft.
3. 100 % din pasageri (a se vedea nota) | Pe intreaga duratd a zborului la altitudini barometrice mai mari de 13 000 ft.
4. 10 % din pasageri (a se vedea nota) Pe intreaga duratd a zborului, dupd 30 de minute la altitudini barometrice mai

mari de 10 000 ft, dar care nu depdsesc 13 000 ft.

Notd: n sensul acestui tabel, ,pasageri” inseamni pasagerii transportati efectiv, inclusiv copiii in varsta de sub 2 ani.




12.1.2008

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L 10/133

SUBPARTEA L

ECHIPAMENTE PENTRU COMUNICATII SI NAVIGATIE

OPS 1.845

Introducere generald

Operatorul se asigurd cd un zbor nu incepe decat in cazul in care echipamentele pentru comunicatii si navigatie pre-
védzute in acest capitol sunt:

1. certificate si instalate in conformitate cu cerintele aplicabile acestora, inclusiv cele referitoare la standardul minim
de performantd si cerintele operationale si de navigabilitate;

2. instalate astfel incat defectarea oricdrei unitdti individuale impuse fie in scopul comunicatiei, fie in scopul navi-
gatiei, sau ambele nu va conduce la defectarea unei alte unitdti impuse in scopul comunicatiei sau in scopul
navigatiei;

3. in stare de operationald pentru tipul respectiv de operatiune, cu exceptia celor prevazute in MEL (a se vedea OPS
1.030); si

4. dispuse astfel incat, dacd echipamentul urmeaza si fie folosit de un membru al echipajului de comanda la postul
sy, in timpul zborului, acesta s fie rapid utilizabil din postul siu. In cazul in care se impune ca un singur ele-
ment al echipamentului si fie folosit de mai mult de un singur membru al echipajului de comandd, acesta trebuie
instalat astfel incat echipamentul este rapid utilizabil din orice post este necesard utilizarea sa.

Standardele minime de performantd ale echipamentelor pentru comunicatii si navigatie sunt cele prevazute in Normele
tehnice europene (European Technical Standard Orders — ETSO), astfel cum sunt enumerate in specificatiile la Normele
tehnice europene (Specification on European Technical Standard Orders — CS-TSO) aplicabile, in afard de cazul in care
sunt prevazute standarde diferite de performanta privind codurile de operare si navigabilitate. Echipamentele pentru
comunicatii si navigatie care se conformeazd altor specificatii de proiectare si performantd, altele decat ETSO, la data
punerii in aplicare a OPS pot rdméne in serviciu sau pot fi instalate, in afard de cazul in care sunt previzute cerinte
suplimentare in prezenta subparte. Echipamentele pentru comunicatii si navigatie care au fost deja aprobate nu trebuie
sd se conformeze ETSO revizuite sau cu o specificatie revizuitd, alta decat ETSO, in afard de cazul in care se prevede o
cerintd retroactiva.

OPS 1.850

Echipamente radio

Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este dotat cu echipamente radio necesare pentru tipul de
operare care se desfisoara.

Cand, in aplicarea prezentei subpdrti, sunt impuse doud echipamente radio independente (separate si complete), fiecare
sistem trebuie sd aibd o instalatie de antend independentd, cu exceptia cazurilor antenelor montate rigid sau a instaldrii
altor antene cu fiabilitate echivalentd cand este impusd o singurd antend.

Echipamentul pentru comunicatii radio impus pentru conformarea cu litera (a) trebuie sd asigure, de asemenea, comu-
nicatiile pe frecventa aeronauticd de urgentd de 121,5 MHz.

OPS 1.855

Panoul de selectie audio

Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este echipat cu un panou de selectie audio accesibil fiecirui
membru al echipajului de comandi impus.

OPS 1.860

Echipament radio pentru operatiuni VFR pe rute de navigatie dupd repere terestre vizuale

Operatorul nu opereazd un avion in conditii VFR pe rute care pot fi navigate dupa repere terestre vizuale, decat in cazul in
care acesta este dotat cu echipament de comunicatii radio necesar in conditii normale de zbor pentru a indeplini urma-
toarele functii:

(@

comunicatia cu statiile adecvate de la sol;
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(b) comunicatia cu mijloacele adecvate de control al traficului aerian din orice punct din spatiul aerian controlat in care se
intentioneazd realizarea zborurilor; si

(¢) primirea informatiilor meteorologice.

OPS 1.865

Echipamente pentru comunicatii §i navigatie pentru operatiuni IFR sau VFR pe rute nenavigabile dupi repere
terestre vizuale

(a) Operatorul nu opereazd un avion in conditii IFR sau in conditii VFR pe rute care nu sunt navigabile dupa repere teres-
tre vizuale, decat in cazul in care acesta este dotat cu echipamente de comunicatii radio si transponder SSR si echipa-
mente pentru navigatie, in conformitate cu cerintele serviciilor de trafic aerian din zona (zonele) de operare.

(b) Echipamente radio. Operatorul se asigurd cd echipamentul radio cuprinde nu mai putin de:

1. doud sisteme independente de comunicatie radio necesare in conditii de functionare normald pentru a comunica
cu o statie de la sol corespunzitoare din orice punct de pe rutd, incluzand schimbdrile de rutd; si

2. echipament transponder SSR, astfel cum este impus pentru ruta survolat.
(c) Echipamente pentru navigatie. Operatorul se asigurd cd echipamentul pentru navigatie:
1. cuprinde cel putin:

(i) un sistem de receptie VOR, un sistem ADF, un DME, exceptand cazul cand sistemul ADF nu trebuie instalat,
cu conditia ca utilizarea ADF sd nu fie necesard in nici o fazd a zborului planificat;

(i) un ILS sau un MLS, in cazul in care ILS sau MLS este impus in scopul navigatiei de apropiere;
(i) un sistem de receptare a balizelor marker unde sunt necesare balize marker in scopul navigatiei de apropiere;
(iv) un sistem de navigatie de suprafatd, in cazul in care navigatia de suprafatd este impusd pentru ruta de zbor;

(v) un sistem suplimentar DME pentru orice rutd sau parte din aceasta, in cazul in care navigatia se bazeazd
exclusiv pe semnale DME;

(vi) un sistem suplimentar de receptie VOR pentru orice rutd sau parte a acesteia, in cazul in care navigatia se
bazeazd exclusiv pe semnale VOR;

(vii) un sistem suplimentar ADF pentru orice rutd sau parte din aceasta, in cazul in care navigatia se bazeaza exclu-
siv pe semnale NDB; sau

2. se conformeazd cu tipul performantei de navigatie impusd (RNP) pentru operatiuni in spatiul aerian respectiv.

(d) Operatorul poate opera un avion care nu este echipat cu un ADF sau cu un echipament de navigatie prevazut la lit-
era (c) punctul 1 punctul (vi) sifsau litera (c) punctul 1 punctul (vii), cu conditia s fie dotat cu un alt echipament auto-
rizat de cdtre autoritate, pentru ruta pe care urmeazd si se zboare. Fiabilitatea i precizia echipamentului alternativ
trebuie sd permitd navigatia in sigurantd pentru ruta intentionata.

(¢) Operatorul se asigurd cd echipamentul de comunicatie VHF, indicatoarele ILS de directie si receptoarele VOR instalate
pe avioanele care urmeazi a fi operate in conditii IFR sunt de un tip certificat corespunzitor standardelor de perfor-
mantd privind imunitatea la FM.

OPS 1.866

Echipamentul transponder
(a) Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este echipat cu:
1. un transponder (SSR) de raportare a altitudinii barometrice; si

2. orice alt transponder SSR avand capabilitatea impusd pentru ruta folosita.
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OPS 1.870

Echipamente suplimentare pentru navigatie in spatiul aerian MNPS

(@) Operatorul nu opereazd un avion in spatiul aerian MNPS decit in cazul in care acesta este dotat cu echipament de navi-
gatie care se conformeazd specificatiilor minime de performanta de navigatie previzute in Documentul ICAO 7030
sub formd de proceduri suplimentare regionale.

(b) Echipamentul de navigatie impus prin acest paragraf trebuie si fie vizibil si utilizabil de oricare pilot aflat la postul sdu
de lucru.

(c) Pentru operatiuni nerestrictionate in spatiul aerian MNPS, un avion trebuie si fie echipat cu doud sisteme independente
de navigatie cu razd mare de actiune (LRNS).

(d) Pentru operatiuni in spatiul aerian MNPS pe rute speciale notificate, un avion trebuie sa fie echipat cu un sistem de navi-
gatie cu razd mare de actiune (LRNS), in afard de cazul in care se precizeazd altfel.

OPS 1.872

Echipamente pentru operatiuni intr-un spatiu aerian definit cu minimi de separare verticald redusd (RVSM)
(@) Operatorul se asigurd ci avioanele operate in spatiul aerian RVSM sunt echipate cu:
1. doui sisteme independente de misurare a altitudinii;
2. un sistem de avertizare pentru altitudine;
3. un sistem automat de control al altitudinii; si

4. un transponder tip radar secundar de supraveghere (SSR) cu sistem de raportare a altitudinii care poate fi conectat
la sistemul in uz de masurare a altitudinii, pentru a mentine altitudinea.
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SUBPARTEA M

INTRETINEREA AVIONULUI

OPS 1.875

Generalititi

(a) Operatorul nu opereazd un avion decat in cazul in care acesta este intretinut si pus in serviciu de citre o organizatie
autorizatd/acceptatd in mod corespunzitor, in conformitate cu partea 145, exceptie ficand inspectiile inainte de zbor,
care nu este necesar s fie efectuate de citre organizatia conforma partii 145.

(b) Cerintele privind mentinerea navigabilitdtii avioanelor trebuie sd se conformeze cerintelor de certificare pentru opera-
tor prevazute la OPS 1.180 stabilite in partea M.
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SUBPARTEA N

ECHIPAJUL DE COMANDA

OPS 1.940
Compunerea echipajului de comandi

(A se vedea apendicele 1 & 2 la OPS 1.940)

Operatorul se asigurd ci:

1.

alcdtuirea echipajului de comanda si numarul membrilor echipajului de comanda la posturile de lucru afectate sunt
conforme cu si respectd dispozitiile minime specificate in manualul de zbor al avionului (AFM);

echipajul de comandd cuprinde membri de echipaj suplimentari in cazul in care se impune prin tipul de operati-
une si nu este redus sub numdrul specificat in manualul operational;

toti membrii echipajului de comand detin o licentd corespunzitoare si valabild, acceptatd de citre autoritate, si
sunt calificati corespunzator si competenti pentru a desfisura sarcinile care le-au fost desemnate;

sunt stabilite procedurile, acceptabile pentru autoritate, pentru a preveni formarea unui echipaj de zbor din mem-
bri neexperimentati;

un pilot din cadrul echipajului de comanda, calificat ca pilot comandant in conformitate cu cerintele care regle-
menteazd obtinerea licentelor de comandd, este desemnat comandant, putind delega conducerea zborului altui
pilot calificat corespunzitor; si

in cazul in care AFM prevede un operator al panoului de comandd, echipajul de comandd include un membru de
echipaj care detine o licentd de mecanic navigant sau este un membru al echipajului de comanda calificat cores-
punzdtor si acceptat de citre autoritate;

la utilizarea serviciilor membrilor echipajului de comanda care lucreazd pe cont propriu sifsau lucreazd ca liber
profesionisti sau cu normi partiala de lucru trebuie si se respecte cerintele subpirtii N. In aceastd privint4, trebuie
sd se acorde atentie speciald numarului total de tipuri sau variante de avioane pe care pot zbura membrii echipa-
jului de comanda in scopul transporturilor aeriene comerciale, numdr care nu trebuie si depaseascd cerintele pre-
vizute in OPS 1.980 si OPS 1.981, inclusiv cand serviciile acestora sunt angajate de alt operator. Pentru membrii
echipajului care lucreaza pentru operator in calitate de comandant, formarea initiald privind managementul resur-
selor echipajului (CRM) desfasurat de citre operator se va finaliza inainte de inceperea zborului de linie nesu-
pravegheat, exceptind cazul in care echipajul a finalizat anterior un curs CRM initial desfasurat de citre operator.

Echipajul de comandi minim in conditii IFR sau pe timp de noapte. Pentru operatiuni IFR sau pe timp de noapte, ope-
ratorul se asigurd ci:

pentru toate avioanele cu turboelice cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de noud locuri pentru
pasageri si pentru avioanele cu turboreactor, echipajul de comandd minim este alctuit din doi piloti; sau

avioanele, altele decat cele reglementate prin litera (b) punctul 1, sunt operate de un singur pilot, cu conditia inde-
plinirii cerintelor de la apendicele 2 la OPS 1.940. Daca nu sunt indeplinite cerintele din apendicele 2, echipajul
minim de comandi este alcituit din doi piloti.

OPS 1.943

Formarea initiald privind managementul resurselor echipajului (CRM), desfisurat de operator

fn cazul in care un membru al echipajului de comandi (nou-angajat sau din personalul existent) nu a finalizat formarea
initiald privind managementul resurselor echipajului (CRM) organizatd de operator, atunci operatorul se asigurad cd
membrul echipajului de comandai va finaliza formarea initialdi CRM. Noii angajati vor finaliza formarea initiali CRM
organizatd de operator in primul an de munci de la angajarea la operator.
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(@)

(b)

(©

(d)

Dacid membrul echipajului de comanda nu a finalizat o formare privind factorii umani, atunci, inainte de formarea ini-
tiald CRM organizatd de operator sau combinatd cu formarea initiali CRM organizatd de operator, acesta trebuie sd
urmeze un curs teoretic bazat pe programul pentru ATPL privind performantele si limitdrile umane (a se vedea cerin-
tele aplicabile la licenta de zbor a echipajului).

Formarea initiald CRM va fi efectuatd de un instructor CRM, acceptabil pentru autoritate, care poate fi asistat de spe-
cialisti in abordarea domeniilor specifice.

Formarea initiald CRM se desfdsoard in conformitate cu o programd detaliatd inclusd in manualul operational.

OPS 1.945
Formarea de conversie si controlul

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.945)
Operatorul se asigurd ci:

1. un membru al echipajului de comanda a absolvit un curs de calificare de tip ce satisface cerintele aplicabile elibe-
rarii licentelor pentru echipajul de comanda la trecerea de la un tip de avion la alt tip sau clasd de avion pentru
care se cere o noud calificare de tip sau de clas;

2. un membru al echipajului de comandi finalizeazd un curs de conversie organizat de operator inainte de a incepe
zborul de linie nesupravegheat:

(i) la trecerea pe un avion pentru care este necesard o noud calificare de tip sau de clasi; sau
(ii) la schimbarea operatorului;

3. formarea de conversie este efectuatd de personal calificat corespunzitor in conformitate cu o programa detaliatd
a cursului inclusd in manualul operational. Operatorul se asigurd cd personalul care include elementele CRM in
formarea de conversie este calificat corespunzdtor;

4. volumul de pregitire cerut de cursul de conversie al operatorului este determinat, dupa ce s-a luat in calcul in mod
corespunzdtor, de formarea anterioard a membrului echipajului de comanda inregistratd in evidentele formarii sale
prevazute in OPS 1.985;

5. standardele minime de calificare si experienta necesard a membrilor echipajului de comandai inainte de inceperea
formdrii de conversie sunt previzute in manualul operational;

6. fiecare membru al echipajului de comanda se supune controalelor prevazute la OPS 1.965 litera (b) si formarilor
si verificdrilor previzute la OPS 1.965 litera (d) inainte de a incepe zborurile de linie sub supraveghere;

7. la finalizarea zborului de linie sub supraveghere, are loc verificarea previzuta la OPS 1.965 litera (c);

8. odatd inceput un curs de conversie organizat de operator, un membru al echipajului de comandd nu mai inde-
plineste sarcini de pilotaj pe alt tip sau clasd de avion inainte de finalizarea sau incetarea cursului; si

9. elementele formarii CRM sunt integrate in cursul de conversie.

In cazul trecerii pe alt tip sau clasd de avion, verificirile impuse prin OPS 1.965 litera (b) pot fi combinate cu testele de
aptitudini necesare pentru calificarea de tip sau de clasd in baza cerintelor aplicabile privind licentele pentru echipajul
de comanda.

Cursul de conversie al operatorului si cursul pentru calificarea de tip sau de clas, impuse pentru emiterea licentelor
echipajului de comanda, pot fi combinate.

Pilotul care a participat la cursul de formare cu timp de zbor zero (ZFTT — Zero Flight Time Training):

1. incepe zborul de linie sub supraveghere cat de repede posibil, in termen de 21 de zile de la finalizarea testului de
aptitudini.

Daci zborul de linie sub supraveghere nu a fost finalizat in termen de 21 de zile, operatorul oferd pregatirea adec-
vatd acceptabild pentru autoritate;
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(b)

efectueazd sase decoldri si aterizdri intr-un simulator de zbor, aprobat in conformitate cu cerintele aplicabile dis-
pozitivelor pentru pregitire sintetica si a cdrui utilizare a fost aprobatd de autoritate, cel tarziu la 21 de zile de la
finalizarea testului de aptitudini.

Sesiunea de simulare este condusd de un instructor pentru calificarea de tip pentru avioane [TRI(A)] care ocupd
un scaun de pilot.

La recomandarea unui comitet comun de evaluare operationald (JOEB — Joint Operational Evaluation Board) si cu
aprobarea autoritatii, numarul de decolari si aterizari poate fi redus.

Dacd decoldrile si aterizarile nu au fost efectuate in termen de 21 de zile, operatorul oferd o pregitire adecvata de
actualizare a cunostintelor, acceptabild pentru autoritate;

realizeazd primele patru decoldri si aterizdri de zbor de linie in avion, sub supravegherea unui TRI(A) ocupand
scaunul de pilot.

La recomandarea unui comitet comun de evaluare operationald (JOEB — Joint Operational Evaluation Board) si cu
aprobarea autoritdtii, numdrul de decoldri si ateriziri poate fi redus.

OPS 1.950

Formarea pentru diferente i formarea de familiarizare

Operatorul se asigurd c¢d un membru al echipajului de comanda finalizeaza:

formarea pentru diferente care necesitd cunostinte suplimentare si formarea pe un dispozitiv de pregdtire cores-
punzitor cu avionul:

(i) la operarea unei alte variante de avion de acelasi tip sau a unui alt tip de avion din aceeasi clasd operatd in
mod curent; sau

(ii) la modificarea echipamentului sifsau a procedurilor pentru tipurile sau variantele de avion operate in mod
curent;

formarea de familiarizare, care necesitd dobandirea de cunostinte suplimentare:
(i) la operarea altui avion de acelasi tip sau variantd; sau

(i) la modificarea echipamentului sifsau a procedurilor pentru tipurile sau variantele de avion operate in mod
curent.

Operatorul specificd in manualul operational cand sunt necesare astfel de formdri pentru diferente sau de familiarizare.

OPS 1.955

Nominalizarea in functia de comandant

Operatorul se asigurd cd, pentru a promova de la functia de copilot la functia de comandant sau pentru cei angajati in
functia de comandant:

in manualul operational se precizeazd un nivel minim de experientd, acceptabil pentru autoritate; si

pentru echipaje formate din mai multi membri, pilotul urmeaza un curs adecvat pentru functia de comandant.

Cursul pentru functia de comandant, previdzut la litera (a) punctul 2 de mai sus, trebuie si fie precizat in manualul ope-
rational si sd includd cel putin urmatoarele:

formarea intr-un STD (inclusiv formarea pentru zbor de linie) si/sau formarea in zbor;

control de competentd in functia de comandant organizat de operator;
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3.

responsabilititile comandantului;

formarea in zbor de linie in functia de comandant, sub supraveghere. Este necesard efectuarea unui minim de
10 sectoare pentru pilotii deja calificati pe tipul de avion;

finalizarea unui control de linie al comandantului, conform OPS 1.965 litera (c), si obtinerea calificirilor de com-
petentd de rutd si de aerodrom, conform OPS 1.975; si

elemente de management al resurselor echipajului.

OPS 1.960

Comandanti care detin o licentd de pilot comercial

Operatorul se asigurd ci:

detindtorul unei licente de pilot comercial (CPL) nu opereaza in calitate de comandant pe un avion certificat in
manualul de zbor al avionului ca operabil cu un singur pilot, cu exceptia cazului in care:

@

(ii)

pentru operatiunile de transport de pasageri in conditiile regulilor de zbor la vedere (VFR) in afara unei raze
de 50 nm de la aerodromul de plecare, pilotul are un minim de 500 de ore de zbor pe avion sau este titularul
unei calificri de zbor instrumental valide; sau

la operarea unui avion multimotor in conditiile zborului instrumental (IFR), pilotul are un minim de 700 de
ore de zbor pe avioane care includ 400 de ore in functia de comandant (in conformitate cu cerintele care
reglementeazd obtinerea licentelor echipajului de comandd), din care 100 de ore au fost efectuate in conditii
IFR, incluzand 40 de ore de operare cu avioane multimotor. Cele 400 de ore in functia de comandant pot fi
inlocuite de orele de zbor in functia de copilot, 2 ore de zbor in functia de copilot sunt echivalente cu o ord
in functia de comandant, cu conditia ca aceste ore si fi fost efectuate intr-un sistem de lucru cu echipaj mul-
tiplu prevazut in manualul operational;

suplimentar fatd de litera (a) punctul 1 punctul (ii), la zborul in conditii IFR ca pilot unic sunt satisficute cerintele
previzute in apendicele 2 la OPS 1.940; si

pentru operatiunile cu echipaj multiplu, in plus fatd de litera (a) punctul 1 de mai sus si inainte ca pilotul sd ope-
reze in functia de comandant, acesta trebuie si finalizeze cursul de comanda previzut la OPS 1.955 litera (a)
punctul 2.

OPS 1.965
Formarea periodici si controlul

(A se vedea apendicele 1 si 2 la OPS 1.965)

Generalitati. Operatorul se asigurd ci:

2.

Fiecare membru al echipajului de comanda efectueazd o formare si controale periodice si ¢ aceste formari si
controale sunt relevante pentru fiecare tip sau variantd de avion pe care opereazd membrul echipajului de
comanda.

In manualul operational este stabilit un program de formare si controale periodice, aprobat de citre autoritate.

Formarea periodicd este condusd de urmitorul personal:

U]

(ii)

formarea de perfectionare si formarea la sol — de citre personal calificat corespunzitor;

formarea pe avion/STD — de citre un instructor pentru calificarea de tip (TRI), instructor pentru calificarea
de clasd (CRI) sau, in cazul programului pentru STD, de citre un instructor de zbor sintetic (SFI), cu conditia
ca instructorii TRI, CRI sau SFI sd satisfaca cerintele operatorului privind experienta si cunostintele necesare
pentru desfasurarea formdrii asupra elementelor precizate la litera (a) punctul 1 punctul (i) literele A si B din
apendicele 1 la OPS 1.965;
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(e)

(i) formarea privind echipamentele de urgenta si de sigurantd — de catre personal calificat corespunzitor; si
(iv) managementul resurselor echipajului (CRM):

A. integrarea elementelor CRM in toate etapele formarii periodice — de citre tot personalul care efectueaza
formarea periodicd. Operatorul se asigurd ci intreg personalul care efectucazd formarea periodici este
calificat corespunzitor pentru a integra elementele CRM in aceastd formare;

B. formarea CRM modulari — de citre cel putin un instructor CRM acceptabil de citre autoritate, care poate
fi asistat de specialisti pentru a aborda domenii specifice.

4. Verificarea periodicd este efectuatd de citre urmatorul personal:

(i) verificarea competentelor efectuatd de operator — de citre un examinator pentru calificarea de tip (TRE), un
examinator pentru calificarea de clasd (CRE) sau, dacd verificarea se realizeazd pe STD, de citre un examina-
tor TRE, CRE sau SFE, pregitit in domeniul conceptelor CRM si al evaludrii abilitatilor CRM;

(ii) control de linie — de citre comandanti cu calificare corespunzitoare desemnati de citre operator si accept-
abili de catre autoritate;

(i) formarea privind echipamentele de urgenta si de sigurantd — de catre personal calificat corespunzitor;
Verificarea competentelor efectuatd de operator
1. Operatorul se asigurd ci:

(i) fiecare membru al echipajului de comanda se supune unei verificiri a competentelor efectuatd de operator
pentru a demonstra competenta sa in a desfasura procedurile normale, anormale si de urgent; si

(ii) verificarea este realizatd fird referinte vizuale externe in cazul in care membrului echipajului de comanda i se
cere sd zboare in conditii [FR;

(iti) fiecare membru al echipajului de comanda este supus unei verificari a competentei de citre operator ca parte
a unui echipaj normal de zbor.

2. Perioada de valabilitate a unei verificiri a competentelor de cdtre operator este de sase luni calendaristice de la sfar-
situl lunii in care s-a realizat verificarea. Dacd verificarea s-a realizat in ultimele trei luni calendaristice ale perioa-
dei de valabilitate a verificdrii anterioare de competenta efectuate de citre operator, perioada de valabilitate se va
prelungi de la data verificdrii incd 6 luni calendaristice de la expirarea perioadei de valabilitate a verificarii ante-
rioare a competentelor de citre operator.

Controlul de linie. Operatorul se asigura cd fiecare membru al echipajului de comandi se supune unui control de linie
pe avion pentru a demonstra competenta sa in a desfdsura operatiunile normale de linie descrise in manualul opera-
tional. Perioada de valabilitate a unui control de linie este de 12 luni calendaristice in plus fatd de luna efectudrii con-
trolului. Dacd controlul se realizeazd in ultimele trei luni calendaristice de valabilitate a controlului precedent, perioada
de valabilitate se prelungeste de la data verificarii cu incd 12 luni calendaristice de la expirarea perioadei de valabilitate
a controlului de linie precedent.

Formarea si controlul privind echipamentul de urgentd si de siguranta. Operatorul se asigurd c fiecare membru al echi-
pajului de comanda se supune formdrii si controlului cu privire la amplasarea si utilizarea intregului echipament de
urgentd si de sigurantd transportat. Perioada de valabilitate a unui control al echipamentului de urgentd si siguranti va
fi de 12 luni calendaristice, in plus fatd de luna la care s-a efectuat controlul. Daci controlul se realizeaza in ultimele
trei luni calendaristice de valabilitate a controlului precedent privind echipamentul de urgentd si de sigurantd, perioada
de valabilitate se prelungeste de la data controlului cu incd 12 luni calendaristice de la expirarea perioadei de valabili-
tate a controlului precedent privind echipamentul de urgenta si de siguranta.

CRM. Operatorul se asigurd ci:
1. elemente ale CRM sunt integrate in toate etapele corespunzdtoare ale formadrii periodice;

2. fiecare membru al echipajului de comandd se supune unei formari CRM modulare. Toate aspectele principale ale
formdrii CRM vor fi parcurse pe o perioada care nu depdseste trei ani.
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Cursul de perfectionare i formarea la sol. Operatorul se asigurd ci fiecare membru al echipajului de comanda urmeaza
un curs de perfectionare si o formare la sol, cel putin o dati la fiecare 12 luni calendaristice. Dacd acestea se realizeazd
in ultimele trei luni calendaristice de valabilitate anterior expirdrii perioadei de 12 luni calendaristice, urmatorul curs de
perfectionare si urmatoarea formare la sol se desfasoard intr-un interval de 12 luni calendaristice de la data initiald a
expirdrii formdrii anterioare de reimprospdtare a cunostintelor si la sol.

Formarea in zbor/pe STD. Operatorul se asigurd ca fiecare membru al echipajului de comandd se supune unei formari
in zbor/[pe STD cel putin o datd la fiecare 12 luni calendaristice. Dacd formarea se realizeazd in ultimele trei luni calen-
daristice anterior expirdrii perioadei de 12 luni calendaristice, urmatoarea formare in zbor/pe STD se desfdsoard in inter-
val de 12 luni calendaristice de la data initiald a expirdrii formarii anterioare in zbor/pe STD.

OPS 1.968
Calificarea pilotilor pentru a opera in oricare dintre posturile de pilotaj

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.968)
Operatorul se asigurd ci:

1. un pilot care poate fi desemnat sd opereze in oricare dintre posturile de pilotaj realizeazd formarea si controlul
corespunzitoare; $i

2. programul de formare si control este specificat in manualul operational si este acceptabil de citre autoritate.

OPS 1.970

Experienta recentd
Operatorul se asigurd ca:

1. un pilot nu este desemnat si opereze pe un avion ca parte a echipajului minim certificat, fie ca pilot comandant
sau copilot, in afard de cazul in care acesta a efectuat trei decoldri si trei aterizdri in ultimele 90 de zile ca pilot
comandant intr-o avion sau intr-un simulator de zbor de acelasi tip/clas;

2. un pilot care nu a detinut o calificare validd de zbor instrumental nu este desemnat sd opereze un avion pe timp
de noapte in functia de comandant, in afard de cazul in care a desfdsurat cel putin o aterizare pe timp de noapte
in ultimele 90 de zile, ca pilot comandant in avion sau intr-un simulator de zbor de acelasi tip/clasa.

Perioada de 90 de zile prescrisd la litera (a) punctele 1 si 2 de mai sus poate fi extinsd pand la maximum 120 de zile de
zbor de linie sub supravegherea unui instructor sau examinator pentru calificarea de tip. Pentru perioade mai mari de
120 de zile, cerinta privind experienta recentd este indeplinitd printr-o formare in zbor sau utilizarea unui simulator de
zbor pentru tipul de avion ce urmeaza si fie folosit.

OPS 1.975

Calificarea pentru competentd de ruti si aerodrom

Operatorul se asigurd cd, anterior desemndrii in functia de comandant sau ca pilot cdruia i se poate delega conducerea
zborului, pilotul a obtinut cunostinte adecvate despre ruta pe care se va zbura si despre acrodromurile (incluzind aero-
dromurile de rezervi), instalatiile si procedurile care vor fi folosite.

Perioada de valabilitate a calificirilor pentru competenta de rutd si aerodrom va fi de 12 luni calendaristice de la sfarsitul:
1. lunii de obtinere a calificarii; sau
2. lunii in care a operat ultima datd pe acea rutd sau citre acel aerodrom.

Calificarea pentru competente de rutd si aerodrom va fi revalidata prin operarea pe ruta sau citre aecrodromul respectiv
in perioada de valabilitate prevazuti la litera (b).
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Daci revalidarea are loc in interval de trei luni calendaristice de la validarea calificdrii anterioare pentru competentd de
rutd si aerodrom, perioada de validitate se prelungeste de la data revalidarii cu incd 12 luni calendaristice de la data
expirdrii calificarii anterioare pentru competenta de rutd si aerodrom.

OPS 1.978
Program alternativ de formare si calificare

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.978)

Dupi o perioadd de minimum doi ani de activitate neintreruptd, operatorul poate substitui cerintele de formare si veri-
ficare pentru echipaj specificate in apendicele 1 la OPS 1.978 litera (a) printr-un program alternativ de formare si cali-
ficare (ATQP — Alternative Training and Qualification Programme) aprobat de autoritate. Activitatea neintreruptd timp
de doi ani se poate reduce dupd cum hotdrdste autoritatea.

ATQP trebuie sd cuprindd formare si verificare, ceea ce instituie si mentine un nivel de competenta care s-a dovedit a
fi cel putin echivalent cu nivelul de competentd realizat prin aplicarea dispozitiilor de la OPS 1.945, 1.965 si 1.970.
Standardul de formare si calificare al echipajului se stabileste inainte de introducerea ATQP; se specifica, de asemenea
standardele necesare ATQP de formare si calificare.

Operatorul care aplicd aprobarea de a pune in aplicare un program ATQP furnizeaza autoritdtii un plan de punere in
aplicare in conformitate cu litera (c) de la apendicele 1 la OPS 1.978.

In plus fatd de verificirile necesare conform OPS 1.965 si 1.970, operatorul se asigurd ci fiecare membru al echipajului
se supune unei evaludri de tip zbor de linie (LOE — Line Orientated Evaluation).

1. Evaluarea de tip zbor de linie (LOE) se desfisoard intr-un simulator. Evaluarea LOE poate fi ficutd cu alt program
aprobat de formare ATQP.

2. Perioada de valabilitate a unei evaludri LOE este de 12 luni calendaristice care se calculeaza dupa sfarsitul lunii in
care s-a efectuat evaluarea. Dacd evaluarea s-a efectuat in ultimele trei luni calendaristice de valabilitate ale eva-
ludrii LOE precedente, perioada de valabilitate se extinde de la data realizarii acesteia cu 12 luni calendaristice cal-
culate de la data expirdrii acelei evaludri LOE precedente.

Dupd 2 ani de activitate in cadrul unui program ATQP aprobat, operatorul poate extinde, cu aprobarea autorititii, perio-
adele de validitate ale OPS 1.965 si 1.970 dupd cum urmeaza:

1. Verificarea competentei de citre operator — 12 luni calendaristice calculate dupd sfarsitul lunii in care s-a efectuat
verificarea. Dacd verificarea s-a realizat in ultimele trei luni calendaristice de valabilitate a verificrii anterioare a
competentei de cdtre operator, perioada de valabilitate se extinde de la data verificrii cu 12 luni calendaristice
calculate de la data expirdrii acelei verificdri anterioare a competentei de citre operator.

2. Verificarea de tip zbor de linie — 24 luni calendaristice calculate dupd sfarsitul lunii in care s-a efectuat verificarea.
Dacd verificarea se realizeazd in ultimele sase luni calendaristice de valabilitate a verificdrii precedente de tip zbor
de linie, perioada de valabilitate se extinde de la data verificarii cu 24 luni calendaristice calculate de la data expi-
rdrii acelei verificri precedente de zbor de linie. Verificarea de tip zbor de linie poate fi combinatd cu evaluarea
calitatii de tip zbor de linie (LOQE — Line Oriented Quality Evaluation) cu aprobarea autoritdtii.

3. Verificarea echipamentului de urgentd si sigurantd — 24 luni calendaristice calculate dupa sfarsitul lunii in care s-a
efectuat verificarea. Dacd verificarea s-a efectuat in ultimele sase luni calendaristice de valabilitate a verificdrii pre-
cedente, perioada de valabilitate se extinde de la data verificarii cu 24 luni calendaristice calculate de la data expi-
rdrii acelei verificari precedente.

Programul ATQP este responsabilitatea unui detindtor de post prin numire.

OPS 1.980
Operarea pe mai multe tipuri sau variante de avion

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.980)

Operatorul se asigurd cd un membru al echipajului de comanda nu opereazd pe mai mult de un tip sau o varianta de
avion, cu exceptia cazului in care membrul echipajului de comanda are competenta necesard pentru aceasta.
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(b) In cazul operdrii pe mai mult de un tip sau variantd de avion, operatorul se asigurd cd diferentele si/sau asemandrile
dintre avioanele respective justificd astfel de zboruri, luand in considerare urmatoarele:

1. nivelul tehnologic;
2. procedurile operationale;
3. caracteristicile de manevrare.

(c) Operatorul se asigurd cd un membru al echipajului de comanda care opereazd pe mai mult de un tip sau variantd de
avion se conformeazd tuturor cerintelor din subpartea N pentru fiecare tip sau variantd de avion, cu exceptia cazului in
care autoritatea a aprobat utilizarea creditelor cu privire la cerintele referitoare la formarea, controlul si experienta
recentd.

(d) Operatorul precizeaza procedurile adecvate sifsau restrictiile operationale, aprobate de autoritate, in manualul opera-
tional, pentru orice operare pe mai mult de un tip sau variantd, cuprinzand:

1. nivelul minim de experientd al membrilor echipajului de comands;

2. nivelul minim de experientd pe un tip sau variantd de avion, inainte de inceperea formdrii pentru alt tip sau
varianta si operarea acestuia;

3. procesul de formare prin care echipajul de comanda calificat pentru un tip sau variantd de avion va fi format si
calificat pentru alt tip sau variantd;

4. toate cerintele aplicabile privind experienta recentd pentru fiecare tip sau varianta.

OPS 1.981

Operarea elicopterelor si a avioanelor
(@) Cand un membru al echipajului de comandd opereazi si elicoptere si avioane:
1. operatorul se asigurd cd operarea elicopterului si a avionului se limiteaza la cite un singur tip din fiecare;

2. operatorul precizeazd procedura adecvatd sifsau restrictiile de operare, aprobate de autoritate, in manualul
operational.

OPS 1.985

Evidentele formarii
(a) Operatorul:

1. pistreazd evidentele pentru toate formdrile, controalele si calificirile prevazute in OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968
si 1.975 la care a fost supus un membru al echipajului de comanda; si

2. pune la dispozitia membrului echipajului de comanda interesat, la cerere, evidentele cursurilor de conversie si ale
formdrii periodice si ale controlului.
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Apendicele 1 la OPS 1.940
inlocuirea membrilor echipajului de comandi in timpul zborului

Un membru al echipajului de comanda poate fi inlocuit in timpul zborului de la indatoririle sale la comenzile de zbor
de cdtre un alt membru al echipajului de comanda, calificat corespunzdtor.

Inlocuirea comandantului
1. Comandantul poate delega conducerea zborului:
(i) unui alt comandant calificat; sau
(i) unui pilot calificat conform detalierii de la litera (c) de mai jos, doar pentru operatiuni peste FL 200.
Cerinte minime pentru pilotul care inlocuieste comandantul:
1. licentd de pilot de linie de transport aerian valabil;

2. formarea si controlul pentru conversie (inclusiv formarea pentru calificarea de tip) conform prevederilor
OPS 1.945;

3. toate formdrile si controalele periodice, conform dispozitiilor din OPS 1.965 si OPS 1.968; si
4. calificarea pentru competenta de rutd, conform prevederilor din OPS 1.975.
fnlocuirea copilotului
1. Copilotul poate fi inlocuit de:
(i) un alt pilot calificat corespunzitor; sau
(i) un copilot suplimentar pentru rutd, calificat conform prevederilor de la litera (e) de mai jos.
Cerinte minime pentru copilotul suplimentar pentru rutd
1. licentd valabild de pilot comercial cu calificare pentru zbor instrumental;

2. formarea si controlul pentru conversie, inclusiv formarea pentru calificarea de tip, conform prevederilor
OPS 1.945, cu exceptia cerintelor referitoare la formarea pentru decolare si aterizare;

3. toate formdrile si controalele periodice, conform dispozitiilor din OPS 1.965, cu exceptia cerintelor pentru for-
mare referitoare la decolare si aterizare; si

4. sd opereze pe post de copilot doar in zbor de croazierd si nu mai jos de FL 200;

5. nueste necesard experientd recentd conform prevederilor OPS 1.970. Cu toate acestea, pilotul trebuie sd efectueze
o formare pe simulator, pentru a avea o experientd recentd, si un curs de perfectionare cu privire la tehnicile de
pilotaj la intervale nu mai mari de 90 de zile. Acest curs de perfectionare poate fi combinat cu formarea prevazutd
la OPS 1.965.

Inlocuirea operatorului panoului de comanda. Un operator al panoului de comanda poate fi inlocuit in timpul zboru-
lui de cdtre un membru al echipajului care detine o licentd de mecanic navigant sau de cdtre un membru al echipajului
de comanda cu o calificare acceptabild de citre autoritate.
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Apendicele 2 la OPS 1.940
Operarea cu un singur pilot in conditii IFR sau pe timp de noapte

(a) Avioanele vizate in OPS 1.940 litera (b) punctul 2 pot fi operate de un singur pilot in conditii IFR sau pe timp de noapte,
cu conditia indeplinirii cerintelor urmatoare:

1. operatorul include in manualul operational un program de formare de conversie si formare periodicd care sd
includa cerinte suplimentare pentru operarea cu un singur pilot;

2. in particular, procedurile de cabini de pilotaj trebuie si includa:
(i) ~managementul motoarelor si manevrele de urgent3;
(ii) folosirea listei de verificari pentru situatii normale, anormale si de urgentd;
(iii) comunicatii ATC;
(iv) proceduri de plecare si de apropiere;
(v) managementul pilotului automat; si
(vi) folosirea documentatiei simplificate in zbor;

3. controlul periodic previzut in OPS 1.965 trebuie efectuat in situatia operdrii cu un singur pilot pe tipul sau clasa
respectiva de avion, intr-un mediu reprezentativ al operatiunii;

4. pilotul trebuie sd aibd minimum 50 de ore de zbor pe tipul sau clasa specificd de avion in conditii IFR, din care 10
ore de zbor in functia de comandant; si

5. experienta recentd minimd impusa pentru un pilot angajat in operarea cu un singur pilot in conditii IFR sau pe
timp de noapte este de cinci zboruri IFR, inclusiv trei proceduri de apropiere instrumentale, desfasurate in ulti-
mele 90 de zile pe tipul sau clasa de avion operat pe post de pilot unic. Aceastd cerintd poate fi inlocuitd de un
control al unei apropieri instrumentale IFR pe tipul sau clasa de avion.
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Apendicele 1 la OPS 1.945
Curs de conversie al operatorului
Un curs de conversie al operatorului include:
1. formare la sol si verificare, incluzand sistemele avionului, proceduri normale, anormale si de urgentd;

2. formare si verificare privind echipamentele de urgenta si de sigurantd, care trebuie finalizate inainte de inceperea
formdrii pe avion;

3. formarea si verificarea pe avion/simulator; si
4. zbor de linie sub supraveghere si control de linie.
Cursul de conversie va fi realizat in ordinea stabiliti la litera (a).

fn cursul de conversie vor fi integrate elementele de management al resurselor echipajului, predate de personal calificat
corespunzator.

In cazul in care un membru al echipajului de comandi nu a urmat anterior un curs de conversie al operatorului, ope-
ratorul se asigurd cd, suplimentar fatd de litera (a), membrul echipajului de comanda se supune unei formari generale
de acordare a primului ajutor si, dacd este aplicabil, formdrii pentru procedurile de amerizare folosind echipamentul in
apd.
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Apendicele 1 la OPS 1.965

Formarea si verificarea periodici — piloti

(a) Formarea periodici. Formarea periodicd cuprinde:

1.

2.

Formarea la sol si de reimprospdtare a cunostintelor

U]

(i)

programul de formare la sol si de reimprospitare a cunostintelor include:
A.  sistemele avionului;

B.  proceduri de operare si cerinte operationale, inclusiv degivrajul/antigivrajul la sol si cazul incapacitatii
pilotului; si

C. examinarea accidentelor/incidentelor si a producerii lor;

cunostintele dobandite la formarea la sol si de reimprospatare a cunostintelor sunt verificate cu un chestio-
nar sau alte metode adecvate.

Antrenament pe avion/STD

@

(i)
(i)

programul de formare pe avion/STD se stabileste astfel incat toate defectiunile majore ale sistemelor avionu-
lui si procedurile asociate vor fi fost studiate intr-o perioadd anterioard de trei ani;

la efectuarea exercitiilor fard motor pe avion, se simuleazd cedarea motorului;

formarea pe avion/STD poate fi combinati cu verificarea competentelor efectuatd de operator.

Formarea privind echipamentul de urgentd si sigurantd

(@

(i)

(i)

programul de formare privind echipamentul de urgentd si sigurantd poate fi combinat cu controlul echipa-
mentului pentru urgentd si siguranta si se va desfdsura intr-un avion sau un dispozitiv alternativ adecvat
formarii;

in fiecare an, programul de formare privind echipamentul de urgentd si sigurantd trebuie sd includa
urmdtoarele:

A. punerea efectivi a unei veste de salvare, daci este disponibild la bord;

B. punerea efectivd a echipamentului de protectie a respiratiei, daca este disponibil la bord;

C. manipularea efectivd a stingdtoarelor de incendiu;

D. formarea privind amplasarea si folosirea echipamentului de urgenta si siguranta transportat in avion;
E. formarea privind amplasarea si folosirea tuturor tipurilor de iesiri; si

F.  proceduri de securitate;

la fiecare trei ani, programul de formare trebuie s includd urmatoarele:

A. operarea efectivd a tuturor tipurilor de iesiri;

B.  demonstrarea metodei folosite pentru a desfisura un tobogan, dacd avionul are in dotare;

C.  exercitiu de luptd impotriva incendiului, cu foc real sau simulat, cu echipamente reprezentative pentru
cele transportate la bordul avionului, exceptie ficand stingdtoarele cu halon pentru care poate fi folo-
sitd o metoda alternativd acceptabild de citre autoritate;

D. efectele fumului intr-o zond inchisd si folosirea efectivd a echipamentului relevant intr-un mediu cu fum
simulat;

E.  manipularea efectivi a dispozitivelor pirotehnice, reale sau simulate, dacd sunt disponibile la bord; si

F.  demonstrarea utilizarii barcilor de salvare, dacd avionul este echipat.
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4. Formarea pentru managementul resurselor echipajului

(i)

(i)

(i)

elemente CRM sunt integrate in toate etapele adecvate pregitirii periodice; si

se stabileste un program modular caracteristic formarii CRM, astfel incat toate aspectele principale ale for-
mdrii CRM s fie tratate intr-o perioadd ce nu depdseste trei ani, dupd cum urmeaza:

A.

eroarea umand i fiabilitatea, lantul erorilor, prevenirea si detectarea erorilor;

cultura sigurantei in companie, SOP, factori organizationali;

stresul, managementul stresului, oboseala si vigilenta;

dobandirea si procesarea informatiilor, constientizarea situatiei, managementul sarcinilor;
luarea deciziilor;

comunicarea si coordonarea in interiorul si exteriorul cabinei de pilotaj;

conducerea §i comportarea in echipd, sinergie;

automatizarea si filozofia utilizrii automatizarii (daca este relevant pentru tipul de avion);
diferente caracteristice legate de tipul de avion;

studii bazate pe cazuri reale;

alte domenii care necesitd atentie suplimentard, identificate prin programul de identificare i prevenire
a accidentelor si de sigurantd a zborului (a se vedea OPS 1.037).

Operatorii stabilesc proceduri de actualizare a programului lor de formare periodicd CRM. Revizuirea pro-
gramului se deruleazi pe o perioada de cel mult 3 ani. Revizuirea programului tine seama de rezultatele ano-
nime ale evaludrilor CRM ale echipajelor si de informatiile identificate de programul de prevenire a
accidentelor si de sigurantd a zborului.

(b) Control periodic. Controlul periodic cuprinde:

1. Verificarea competentelor de citre operator:

(i)

(i)

(i)

unde este aplicabil, verificarea competentelor de citre operator cuprinde urmatoarele manevre:

A.

oprire de la decolare in cazul in care este disponibil un simulator de zbor, in caz contrar, doar exercitii;
decolare cu cedare a motorului intre V1 si V2 sau imediat ce conditiile de sigurantd o permit;

apropiere instrumentald de precizie pand la minimd, in cazul avioanelor multimotor cu un motor
inoperant;

apropiere de nonprecizie pand la minima;

apropiere intreruptd, cu instrumente, dupd atingerea minimei, in cazul avioanelor multimotor cu un
motor inoperant; si

aterizare cu un motor inoperant. Pentru avioanele dotate cu un singur motor, se impune un exercitiu
de aterizare fortatd;

la efectuarea in avion a manevrelor cu motor oprit, cedarea motorului trebuie simulata;

suplimentar fatd de controalele prevazute la punctul (i) punctele A-F de mai sus, cerintele care reglementeazd
emiterea licentelor echipajului de comanda trebuie si fie finalizate la fiecare 12 luni si pot fi combinate cu o
verificare a competentelor de citre operator;
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pentru un pilot care zboard doar in conditii VFR, controalele precizate la punctul (i) punctele C-E pot fi omise,
cu exceptia unei apropieri i a unei ratiri a aterizdrii unui avion multimotor cu un motor inoperant;

verificarea competentelor de citre operator trebuie s fie realizatd de citre un examinator pentru calificarea
de tip.

Controlul privind echipamentul de urgentd si sigurantd. Articolele care trebuie verificate vor fi acelea pentru care

s-a efectuat formarea in conformitate cu litera (a) punctul 3 de mai sus.

(vi)

Controale de linie

controalele de linie trebuie sd stabileascd abilitatea de a executa in mod satisficdtor ansamblul operatiunilor
de linie, inclusiv procedurile inainte de zbor si dupd zbor si folosirea echipamentului existent, conform manu-
alului operational;

aptitudinile echipajului de comandi in ceea ce priveste CRM trebuie evaluate conform unei metodologii
acceptabile de citre autoritate si publicatd in manualul operational. Scopul acestei evaludri este de:

A. a asigura reactia de raspuns a echipajului, ca intreg si individual, si de a identifica domeniul unei noi
formari; si

B. afifolosit pentru imbunititirea sistemului de formare CRM;
evaluarea CRM ca atare nu se foloseste drept motiv pentru esecul controlului de linie;

in cazul in care pilotilor le sunt desemnate sarcinile de pilot comandant sau copilot, ei trebuie sd fie contro-
lati in ambele functii;

controalele de linie trebuie desfdsurate intr-un avion;

controalele de linie trebuie efectuate de citre comandanti desemnati de operator si acceptabili pentru autori-
tate. Persoana care efectueaza controlul de linie, descrisd la OPS 1.965 litera (a) punctul 4 punctul (ii), va fi
pregatitd in domeniul conceptelor CRM si al evaludrii aptitudinilor CRM si va ocupa scaunul de observator,
daci avionul este echipat. In cazul operatiunilor de cursi lung in care sunt previzuti membri suplimentari
ai echipajului de comandi, persoana poate indeplini functia de pilot de schimb de rutd si nu va ocupa nici
unul dintre scaunele de pilotaj in timpul decoldrii, plecdrii, croazierei initiale, coborarii, apropierii si ater-
izdrii. Evaluarea sa privind CRM se va baza exclusiv pe observatiile facute in timpul instructajului initial, al
instructajului de cabind, al instructajului in cabina de pilotaj si in acele etape in care aceasta ocupd scaunul de
observator.
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Apendicele 2 la OPS 1.965
Formdri §i controale periodice — operatorii panourilor de comanda a sistemelor

(a) Formarea si controlul periodice ale operatorilor panourilor de comanda a sistemelor va satisface cerintele aplicabile pilo-
tilor si orice alte sarcini specifice suplimentare, cu exceptia acelor aspecte care nu se aplicd operatorilor panourilor de
comanda a sistemelor.

(b) Formarea si controlul periodice ale operatorilor panourilor de comanda a sistemelor va avea loc, cind este posibil, in
acelasi timp cu formarea si controlul periodic al unui pilot.

(c) Un control de linie se realizeaza de citre un comandant desemnat de operator si acceptabil autoritatii sau de citre un
instructor sau examinator pentru calificarea de tip pentru operatorii panourilor de comanda a sistemelor.
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Apendicele 1 la OPS 1.968
Calificarea pilotilor pentru a opera in oricare dintre posturile de pilotaj

Comandantii ale cdror sarcini necesitd si operarea in postul de pilotaj din dreapta, si exercitarea sarcinilor de copilot
sau comandantii carora li se cere sd desfdsoare sarcini de formare sau de examinare in postul de pilotaj din dreapta se
vor supune unei formari si unui control suplimentar conform manualului operational, care au loc in acelasi timp cu
mentinerea competentelor si verificarea periodici de citre operator conform OPS 1.965 litera (b). Formarea suplimen-
tard trebuie sd includd cel putin urmatoarele:

1. cedarea unui motor in timpul decolarii;

2. o apropiere si o procedurd de go-around cu un motor inoperant; si

3. o aterizare cu un motor inoperant.

La executarea manevrelor pe un avion cu un motor oprit, cedarea motorului trebuie simulata.

La operarea in postul de pilotaj din dreapta, controalele impuse de OPS pentru operarea in postul de pilotaj din stanga
trebuie s fie valabile si la zi.

Un pilot care inlocuieste comandantul trebuie si demonstreze, in acelasi timp cu controlul competentelor de citre
operator conform OPS 1.965 litera (b), aptitudinea de a practica exercitiile si de a aplica procedurile, care in mod nor-
mal nu sunt responsabilitatea pilotului care face inlocuirea. Unde nu sunt diferente semnificative intre postul de pilotaj
din dreapta si postul de pilotaj din stanga (de exemplu, datoritd folosirii pilotului automat), exercitiile se pot practica pe
oricare post de pilotaj.

Un pilot, altul decit comandantul care ocupd postul de pilotaj din stanga, va demonstra aptitudinea de a practica exer-
citii si proceduri, in acelasi timp cu controlul competentelor de citre operator conform OPS 1.965 litera (b), care, in
mod normal, ar fi responsabilitatea comandantului actionand in calitate de copilot. Unde nu sunt diferente semnifica-
tive intre postul de pilotaj din dreapta si postul de pilotaj din stinga (de exemplu, datorita folosirii pilotului automat),
exercitiile se pot practica pe oricare post de pilotaj.
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@)

Apendicele 1 la OPS 1.978

Program alternativ de formare si calificare

Programul ATQP al unui operator se poate aplica urmdtoarelor cerinte care se leagd de formare si calificari:

1.

OPS 1.450 si apendicele 1 la OPS 1.450 — Operdri la vizibilitate redusa — formare si calificari;
OPS 1.945 Formare de conversie si control si apendicele 1 la OPS 1.945;

OPS 1.950 Formarea pentru diferente si formarea de familiarizare;

OPS 1.955 litera (b) — Nominalizarea in functia de comandant;

OPS 1.965 Formdri si controale periodice si apendicele 1 si 2 la OPS 1.965;

OPS 1.980 Operarea pe mai mult de un tip sau variantd de avion si apendicele 1 la OPS 1.980.

Programul ATQP — un program alternativ de formare si calificare — cuprinde urmatoarele componente:

1.

documentatia care prezintd in detaliu domeniul de aplicare si cerintele programului;
o analizd a sarcinilor pentru a identifica sarcinile care urmeazi a fi analizate din punct de vedere al:
(i) cunostintelor;
(i) aptitudinilor necesare;
(ili) formarea aferentd, pe baza aptitudinilor;
si, dupd caz,
(iv) indicatori comportamentali validati.

programele — structura curiculard si continutul se stabilesc prin analiza sarcinilor si cuprind obiective de compe-
tentd inclusiv momentele si modurile in care se indeplinesc acele obiective. Procesul de elaborare a programelor
este acceptabil pentru autoritate;

un program specific de formare pentru:
(i) fiecare tip/clasd de avion in cadrul programului ATQP;

(i) instructorii (calificarea instructorului pentru calificarea de clasd/autorizatie de instructor de zbor
sintetic/calificarea instructorului pentru calificarea de tip — CRI/SFI/TRI) si alti membri ai personalului care
efectueazd instruirea echipajului;

(ili) examinatorii (examinator pentru calificarea de clasi/examinator de zbor sintetic/examinator pentru califica-
rea de tip — CRE/SFE/TRE); cuprinzand o metodd de standardizare a instructorilor si examinatorilor;

un circuit de feedback in scopul de a valida si perfectiona programele si de a constata faptul cd programul intru-
neste obiectivele sale de competentd;

o metodd de evaluare a echipajului atat in timpul perioadei de conversie, cat si al formarilor si al controalelor peri-
odice. Procesul de evaluare cuprinde o evaluare pe bazd de evenimente ca parte din evaluarea LOE. Metoda de eva-
luare respecta dispozitiile din OPS 1.965;

un sistem integrat de control al calitdtii care sd asigure respectarea tuturor cerintelor, proceselor si procedurilor
programului;

un proces care sd descrie metoda care urmeazd a fi utilizatd in cazul in care programele de monitorizare si eva-
luare nu asigurd respectarea standardelor stabilite de competente si calificare pentru echipaj;

un program de monitorizare/analizd a datelor.
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(c) Punere in aplicare — Operatorul elaboreaza o strategie de evaluare si punere in aplicare acceptabild pentru autoritate. Se
indeplinesc urmdtoarele cerinte:

1. Procesul de punere in aplicare cuprinde urmaitoarele etape:

@

(ii)

(iii)

Un dosar privind siguranta, care sd stea la baza valabilitatii:

A. standardelor revizuite de formare i calificare atunci cnd acestea sunt comparate cu standardele reali-
zate conform OPS 1 inainte de introducerea programului ATQP;

B. oricdror noi metode de formare puse in aplicare ca parte a programului ATQP.

Cu aprobarea autoritatii, operatorul poate institui o altd metodd echivalentd dosarului oficial privind
siguranta.

Intreprinderea unei analize a sarcinilor dupa cum se prevede la litera (b) punctul 2 de mai sus pentru a stabili
programul de formare specificd a operatorului si obiectivele aferente formarii.

O perioadd de activitate pe parcursul cireia se culeg si se analizeazd date pentru a se asigura eficienta dosa-
rului privind siguranta sau a echivalentului acestuia si pentru a se valida analiza sarcinilor. In aceastd peri-
oadd operatorul isi continud activitatea conform cerintelor OPS 1 inainte de introducerea programului ATQP.
Durata acestei perioade se stabileste de comun acord cu autoritatea.

2. Din acel moment, operatorului i se poate permite sd desfdsoare activitati de formare si calificare, dupa cum se spe-
cificd in programul ATQP.
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(@)

Apendicele 1 la OPS 1.980

Operarea pe mai multe tipuri sau variante

fn cazul in care un membru al echipajului de comandd opereazi pe mai multe clase, tipuri sau variante de avioane pre-
vizute prin cerintele aplicabile licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe aferente pilotului pe o singurd
clasd de avioane sifsau pilotului pe un singur tip de avioane, dar nu in cadrul unei singure anexe la licentd, operatorul
trebuie sd respecte urmatoarele:

1. un membru al echipajului de comandd nu opereazad pe mai mult de:
(i) trei tipuri sau variante de avion cu motor cu piston; sau
(ii) trei tipuri sau variante de avion turboprop; sau
(i) un tip sau variantd de avion turboprop si un tip sau variantd de avion cu motor cu piston; sau
(iv) un tip sau variantd de avion turboprop si orice avion dintr-o clasd specific;

2. OPS 1.965 pentru fiecare tip sau variantd de avion operatd, in afard de cazul in care operatorul a prezentat pro-
ceduri sifsau restrictii de operare specifice, care sunt acceptabile pentru autoritate.

In cazul in care un membru al echipajului de comandi opereazi pe mai mult de un tip sau varianti de avion in cadrul
uneia sau al mai multor anexe la licentd, conform dispozitiilor privind licentele echipajului de comanda pentru tipul
multipilot), operatorul se asigura ca:

1. numdrul minim al membrilor echipajului de comandd indicat in manualul operational este acelasi pentru fiecare
tip sau variantd de avion care va fi operatd;

2. un membru al echipajului de comanda nu opereazd pe mai mult de doud tipuri sau variante de avioane pentru
care este necesard o anexd separatd la licentd; si

3. doar avioanele prevazute in aceeasi anexd la licentd sunt operate in timpul aceleiasi perioade de serviciu de zbor,
cu exceptia cazului in care operatorul a stabilit proceduri pentru a asigura un timp suficient pentru formare.

Notd: In cazurile anexelor multiple la o licentd, a se vedea literele (c) si (d) de mai jos.

In cazul in care un membru al echipajului de comandi opereazi pe mai multe tipuri sau variante de avioane, previzute
prin cerintele aplicabile licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe pentru tipul monopilot si tipul mul-
tipilot, dar nu in cadrul unei singure anexe la licentd, operatorul trebuie si respecte urmatoarele:

1. litera (b) punctele 1, 2 si 3 de mai sus;
2. litera (d) de mai jos.

In cazul in care un membru al echipajului de comandd opereazd pe mai multe tipuri sau variante de avioane, previzute
prin cerintele aplicabile licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe pentru tipul multipilot, dar nu in cadrul
unei singure anexe la licentd, operatorul trebuie s respecte urmitoarele:

1. litera (b) punctele 1, 2 si 3 de mai sus;
2. 1inainte de exercitarea privilegiilor pentru doud anexe la licenta:

(i) membrii echipajului de comanda trebuie sd fi promovat doud verificdri consecutive de competentd efectuate
de operator si sd aibd 500 de ore de zbor in functii relevante in cadrul echipajului, in transportul aerian
comercial pentru acelasi operator;

(ii) in cazul unui pilot avand experientd cu un operator si exercitandu-si privilegiile a doud anexe la licentd, fiind
promovat apoi comandant la acelasi operator pe unul dintre tipurile de avion mentionate mai sus, experi-
enta minimd impusa in functia de comandant este de sase luni si 300 de ore de zbor, iar pilotul trebuie sa fi
promovat doud verificari consecutive de competentd efectuate de operator inainte de a-si exercita din nou
privilegiile a doud anexe la licent3;
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@

3. inaintea inceperii formdrii si a operatiunilor pentru un alt tip sau variantd de avion, membrii echipajului de
comanda trebuie si fi efectuat trei luni si 150 de ore de zbor pe avionul de referintd, si aceasta trebuie si includa
cel putin o verificare a competentelor de citre operator;

4. dupi finalizarea controlului de linie initial pe noul tip de avion, trebuie si se realizeze 50 de ore de zbor sau 20 de
sectoare doar pe avioane de noul tip pentru care s-a calificat;

5. dispozitiile OPS 1.970 pentru fiecare tip de avion operat, in afard de cazul in care au fost permise credite de citre
autoritate, in conformitate cu punctul 7 de mai jos;

6. in manualul operational trebuie specificatd perioada in care este necesard experienta de zbor de linie pentru fiecare
tip de avion;

7. in cazul in care se intentioneazd obtinerea de credite in scopul reducerii formarii, controalele si cerintele privind
experienta recentd pe diferite tipuri de avion, operatorul trebuie sd demonstreze autoritatii care articole nu nece-
sitd repetarea pe fiecare tip sau variantd de avion, datoritd asemandrilor;

(i) dispozitiile OPS 1.965 litera (b) previd doud verificiri ale competentelor de citre operator, in fiecare an. in
cazul in care se acordd credit in conformitate cu punctul 7 pentru alternarea verificirilor de competentd de
citre operator pe cele doud tipuri, fiecare verificare a competentelor de citre operator revalideaza verificarea
de competentd pentru celdlalt tip de avion. Cu conditia ca perioada dintre verificarile de competentd pentru
licentd sd nu o depdseascd pe cea prevdzutd in reglementdrile in vigoare in domeniul obtinerii licentelor mem-
brilor echipajului de comanda pentru fiecare tip de avion, vor fi indeplinite cerintele relevante privind licen-
tele echipajului de comanda. In plus, in manualul operational trebuie specificatd formarea periodici adecvati
si aprobatd;

(ii) dispozitiile OPS 1.965 litera (c) prevad un control de linie in fiecare an. Cand se acordi credit in conformi-
tate cu punctul 7 pentru controalele de linie in vederea alternarii intre tipuri sau variante, fiecare control de
linie efectuat de citre operator revalideaza controlul de linie pentru celdlalt tip sau variantd;

(i) formarea si controlul anual privind echipamentul de urgentd si siguranta trebuie sd cuprindd toate cerintele
care se aplicd pentru fiecare tip;

8. dispozitiile OPS 1.965 se aplicd fiecarui tip sau variantd operatd, in afard de cazul in care autoritatea a aprobat
credite in conformitate cu punctul 7.

In cazul in care un membru al echipajului de comand4 opereazi combinatii de tipuri sau variante de avioane, conform
licentei echipajului de comanda si procedurilor conexe pentru clasa — monopilot si tipul — multipilot, operatorul tre-
buie sd facd dovada cd procedurile sifsau restrictiile de operare specifice sunt aprobate in conformitate cu OPS 1.980

litera (d).
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SUBPARTEA O

ECHIPAJUL DE CABINA

OPS 1.988

Aplicabilitate

Operatorul se asigurd ca toti membrii echipajului de cabind respectd cerintele acestei subparti si oricare alte cerinte de sigu-
rantd aplicabile echipajului de cabina.

In sensul prezentului regulament, ,membru al echipajului de cabind” defineste orice membru al echipajului, altul decat un
membru al echipajului de comand, care, in interesul sigurantei pasagerilor, efectueazd sarcini care ii sunt atribuite de catre
operator sau de citre comandatul unui avion.

OPS 1.989

Identificare

Operatorul se asigurd cd toti membrii echipajului de cabind poartd uniforma operatorului pentru echipajul din cabind
si sunt identificabili de cdtre pasageri in mod clar ca membri ai echipajului de cabina.

Alti membri ai personalului, cum ar fi personalul medical, personalul de securitate, insotitori ai copiilor, personal de
escortd, personal tehnic, animatori, interpreti, care au sarcini in cabind, nu poart o uniforma care i-ar face identifica-
bili de citre pasageri ca membri ai echipajului de cabind, in afard de cazul in care ei respectd ceringele acestei subparti
si oricare alte cerinte aplicabile din prezentul regulament.

OPS 1.990

Numirul si alcituirea echipajului de cabind

Operatorul nu opereaza un avion cu o configuratie maxima certificatd de mai mult de 19 locuri pentru pasageri, cand
transportd unul sau mai multi pasageri, fard a include in echipaj cel putin un membru al echipajului de cabini in scopul
indeplinirii sarcinilor legate de siguranta pasagerilor, definite in manualul operational.

Pentru conformarea cu litera (a), operatorul se asigurd cd numarul minim al echipajului de cabind este cel mai mare
dintre:

1. un membru al echipajului de cabind pentru fiecare grup de 50 sau fractiune de 50 de scaune pentru pasageri insta-
late pe aceeasi punte a avionului; sau

2. numdrul membrilor echipajului de cabind care participd activ la demonstrarea evacudrii de urgentd in cabina avi-
onului sau care se presupune ci au luat parte la analiza relevantd, cu exceptia situatiei in care configuratia maxima
certificatd a locurilor pentru pasageri este mai mica decat numarul locurilor evacuate in timpul demonstratiei cu
cel putin 50, se poate reduce cu unu pentru fiecare multiplu intreg de 50 de locuri cu care configuratia maxima
certificatd a locurilor pentru pasageri scade sub capacitatea maxima certificata.

fn conditii exceptionale, autoritatea poate cere unui operator sd includd in echipaj membri suplimentari ai echipajului
de cabina.

In situatii neprevizute, numarul minim necesar al membrilor echipajului de cabina poate fi redus, cu conditia ci:
1. numdrul pasagerilor a fost redus in conformitate cu procedurile specificate in manualul operational; si
2. la terminarea zborului se transmite un raport citre autoritate.

Operatorul se asigurd c, la angajarea serviciilor membrilor echipajului de cabina care lucreazd ca independenti si/sau
liberi profesionisti sau in regim de timp partial de lucru sunt respectate cerintele subpartii O. In acest sens, trebuie s3 se
acorde atentie speciald numarului de tipuri sau variante de avioane pe care poate zbura un membru al echipajului de
cabind, in scopul transportului aerian comercial, care nu trebuie sd depaseascd numarul prevazut prin dispozitiile din
OPS 1.1030, inclusiv cazurile in care serviciile acestuia sunt angajate de alt operator.
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OPS 1.995

Caracteristici minime

Operatorul se asigurd ci fiecare membru al echipajului de cabina:

are cel putin 18 ani;

a trecut un examen medical sau o evaluare medicali la intervale regulate de timp, conform cerintelor autoritatii, des-
tinatd verificarii aptitudinii din punct de vedere medical de a-i exercita profesia;

a finalizat cu succes formarea initiald in conformitate cu OPS 1.1005 si detine un atestat privind formarea privind
siguranta;

a finalizat formarea adecvatd de conversie sifsau pentru diferente acoperind cel putin subiectele enumerate in
OPS 1.1010;

sustine formarea periodicd in conformitate cu dispozitiile OPS 1.1015;

este apt sa isi indeplineasca sarcinile in conformitate cu procedurile specificate in manualul operational.

OPS 1.1000

Seful echipajului de cabini

Operatorul numeste un sef al echipajului de cabind ori de cate ori echipajul este format din mai mult de un membru.
Pentru operatiunile care necesitd mai mult de un membru al echipajului de cabind, operatorul numeste un membru al
echipajului de cabind ca responsabil fatd de comandant.

Seful echipajului de cabind are responsabilitatea fatd de comandant si conducd si sd coordoneze procedurile normale
si de urgentd precizate in manualul operational. In cazul turbulentelor, in absenta oricdror instructiuni ale echipajului
de comand, seful echipajului de cabina va fi indreptatit s intrerupd sarcinile care nu sunt legate de sigurantd si sd infor-
meze echipajul de comanda in legdturd cu nivelul turbulentei apdrute si necesitatea de a comuta in pozitia deschis a
afisajului de legare a centurilor de sigurantd. Echipajul de cabind va securiza apoi cabina pasagerilor si alte zone
aplicabile.

In cazul in care prin dispozitiile OPS 1.990 se cere a transporta mai mult de un membru al echipajului de cabin, ope-
ratorul nu va numi o persoand in functia de sef de echipaj de cabind, cu exceptia cazului in care acea persoand are cel
putin un an de experientd ca membru al echipajului de cabind si a finalizat un curs adecvat cuprinzand cel putin
urmdtoarele:

1. informare inainte de zbor:
(i) munca in echipaj;
(ii) atribuirea posturilor si a responsabilititilor membrilor echipajului de cabing;

(i) informatii privitoare la un anumit zbor, inclusiv tipul avionului, echipamentele, zona si tipul de operare si
categoriile de pasageri, acordand atentie speciald persoanelor cu dizabilititi, copiilor si cazurilor de persoa-
nelor transportate pe targd;

2. cooperarea cu echipajul:
(i) disciplind, responsabilitati si ierarhie;
(i) importanta coordondrii si a comunicarii;
(i) incapacitatea pilotului;
3. examinarea cerintelor impuse de operator si a obligatiilor legale:
(i) informarea privind siguranta pasagerilor, fise privind siguranta;

(i) securizarea bucitdriilor;
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(i) depozitarea bagajelor de cabing;
(iv) echipament electronic;
(v) proceduri la alimentarea cu carburant cand sunt pasageri la bord;
(vi) turbulente;
(vii) documentare;
4. factorii umani si managementul resurselor echipajului;
5. raportarea accidentelor si a incidentelor;
6. limitarea timpului de zbor si de serviciu si cerintele privind timpul de odihna.

(d) Operatorul stabileste procedurile pentru selectarea urmatorului membru al echipajului de cabind cel mai bine calificat,
pentru a inlocui seful de echipaj de cabind desemnat in caz de incapacitate a acestuia. Astfel de proceduri trebuie si fie
acceptabile pentru autoritate si sd tind cont de experienta operationald a unui membru al echipajului de cabina.

() Formare CRM: Operatorul se asigurd ci toate elementele relevante din apendicele 2 1la OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabe-
lul 1 coloana (a) sunt integrate in formare si tratate la nivelul cerut in coloana (f), curs pentru seful echipajului de cabina.

OPS 1.1002

Operarea cu un singur membru al echipajului de cabind

(@) Operatorul se asigurd cd fiecare membru al echipajului de cabind care nu are experienta prealabild comparabild, inainte
de a-si exercita functia intr-un echipaj format dintr-un singur membru, se supune urmatoarelor:

1. formare suplimentara fata de cea prevazutd la OPS 1.1005 si OPS 1.1010, care, pentru a reflecta necesititile oper-
drii cu un singur membru in echipajul de cabind, va pune accent in principal pe urmatoarele aspecte:

(i) responsabilitatea fatd de comandant de a pune in aplicare procedurile de siguranti in cabind si procedurile
de urgentd previzute in manualul operational;

(ii) importanta coordondrii si a comunicdrii cu echipajul de comandd, managementul pasagerilor indisciplinati
sau perturbatori;

(i) examinarea cerintelor impuse de operator si a obligatiilor legale;
(iv) documentare;

(v) raportarea accidentelor si a incidentelor;

(vi) limitdrile timpului de zbor si de serviciu;

2. zboruri de familiarizare de cel putin 20 de ore si 15 sectoare. Zborurile de familiarizare vor fi realizate sub
supravegherea unui membru cu experientd al echipajului de cabind, pe tipul de avion care urmeaza s fie operat.

(b) inainte de numirea unui membru al echipajului de cabini ca membru unic al echipajului, operatorul se asigura ci acest
membru al echipajului are competentele necesare pentru a-si indeplini sarcinile in conformitate cu procedurile speci-
ficate in manualul operational. Aptitudinile necesare in cazul operdrii cu un singur membru al echipajului de cabind
vor fi luate in calcul la criteriile de selectie, recrutare, formare si evaluare a competentelor echipajului de cabina.

OPS 1.1005
Formarea initiald privind siguranta
(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.1005)

(@) Operatorul se asigurd cd fiecare membru al echipajului de cabing, inainte de a urma formarea de conversie, a finalizat
cursul initial de sigurantd, incluzand cel putin subiectele enumerate in apendicele 1 la OPS 1.1005.
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(d)

Cursurile de formare vor fi asigurate, la discretia si sub rezerva aprobarii de citre autoritate, de catre:

1.

2.

operator:
— direct; sau
— indirect, printr-o organizatie de formare din partea operatorului; sau

printr-o organizatie de formare autorizata.

Programul si structura cursurilor initiale de formare sunt in conformitate cu cerintele aplicabile si fac obiectul aprobarii
prealabile a autoritatii.

La discretia autorititii, autoritatea, operatorul sau organizatia de formare autorizata elibereazd un atestat de formare
pentru sigurantd membrului echipajului de cabind dupi finalizarea cursului initial de sigurantd si trecerea cu succes a
verificarii precizate in OPS 1.1025.

In cazul in care autoritatea autorizeazi un operator sau o organizatie de formare autorizati si elibereze atestatul pri-
vind formarea in probleme de sigurantd unui membru al echipajului de cabind, un astfel de atestat face referire clard la
autorizarea autoritdtii.

OPS 1.1010
Cursul de conversie si formarea privind diferentele

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.1010)

Operatorul se asigurd cd fiecare membru al echipajului de cabind a urmat un curs corespunzdtor de conversie si for-
mare privind diferentele, conform dispozitiilor aplicabile si tratdnd cel putin subiectele enumerate in apendicele 1 la
OPS 1.1010. Cursul de formare va fi previzut in manualul operational. Programul si structura cursului de formare fac
obiectul aprobdrii prealabile a autoritatii.

Cursul de conversie: un curs de conversie trebuie finalizat inainte de a fi:

(i) desemnat prima datd de citre operator ca membru al echipajului de cabing; sau

(ii) desemnat sd opereze pe un alt tip de avion; si

Formarea privind diferentele: formarea privind diferentele trebuie si fie finalizatd inainte de a opera:
(i) pe o variantd a tipului de avion operat in mod curent; sau

(i) pe un avion la care echipamentele de sigurantd, amplasarea acestora sau procedurile de sigurantd normale
sau de urgentd sunt diferite de cele de pe tipurile sau variantele de avion utilizate in mod curent.

Operatorul determind continutul cursului de conversie si al formdrii privind diferentele, ludnd in considerare formarea
anterioard a membrului echipajului de cabini care figureaza in evidenta formarii membrului echipajului de cabind pre-
vizutd la OPS 1.1035.

Fird a aduce atingere prevederilor de la OPS 1.995 litera (c), pot fi combinate elemente legate atit de formarea initiald
(OPS 1.1005), cat si de cursul de conversie si de formarea privind diferentele (OPS 1.1010).

Operatorul se asigura ca:

1.

formarea pentru conversie este realizatd in mod structurat si realist, conform apendicelui 1 la OPS 1.1010;
formarea privind diferentele este realizatd in mod structurat; si

cursul de conversie si, dacd este necesar, formarea privind diferentele includ folosirea tuturor echipamentelor de
sigurantd si toate procedurile normale si de urgentd aplicabile tipului sau variantei de avion si implica formarea si
practica pe un echipament reprezentativ de formare sau pe un avion real.
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Operatorul se asigurd cd fiecare membru al echipajului de cabind, inainte de a fi desemnat prima datd pentru un zbor,
urmeazd cursurile CRM ale operatorului si CRM caracteristice pentru un tip de avion, in conformitate cu apendicele 1
la OPS 1.1010 litera (j). Echipajul de cabini care functioneaza deja ca echipaj pentru un operator si care nu a urmat
cursurile CRM ale operatorului finalizeaza acest curs inainte de urmatoarea formare si verificare periodicd, conform
apendicelui 1 la OPS 1.1010 litera (j), inclusiv CRM specific pentru tipul de avion.

OPS 1.1012

Zboruri de aclimatizare

Operatorul se asigurd c3, la finalizarea cursului de conversie, fiecare membru al echipajului efectueaza zboruri de aclimati-
zare inainte de a face parte efectiv din numarul minim al echipajului de cabind previzut in OPS 1.990.

OPS 1.1015
Formarea periodicd

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.1015)

Operatorul se asigurd ci fiecare membru al echipajului de cabind participd la o formare periodicd, tratind activitatile
atribuite fiecirui membru al echipajului in procedurile normale si de urgentd si prin exercitii practice adaptate
tipului/tipurilor sau variantei/variantelor de avion pe care acestia opereazd, conform apendicelui 1 la OPS 1.1015.

Operatorul se asigurd ¢ programul de formare periodica aprobat de autoritate include formarea teoreticd si practic,
impreund cu practica individuald, astfel cum este prevdzut in apendicele 1 la OPS 1.1015.

Perioada de valabilitate a pregatirii periodice si a verificdrilor asociate previzute in OPS 1.1025 va fi de 12 luni calen-
daristice, incepand de la sfarsitul lunii in care s-au efectuat aceastea. Dacd aceste exercitii s-au efectuat in ultimele trei
luni ale perioadei de valabilitate ale verificrii precedente, perioada de valabilitate se va extinde de la data realizarii aces-
tora cu 12 luni calendaristice de la data expirarii verificirii precedente.

OPS 1.1020
Cursuri de perfectionare

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.1020)

Operatorul se asigurd cd fiecare membru al echipajului de cabind care nu si-a exercitat functiile la bord mai mult de
sase luni, iar controlul precedent prevazut la OPS 1.1025 litera (b) punctul 3 este incd valabil, va efectua formarea pen-
tru perfectionare prevazutd in manualul operational, conform apendicelui 1 la OPS 1.1020.

Operatorul se asigurd cd, in cazul in care un membru al echipajului nu a absentat de la toate sarcinile de zbor, dar nu
si-a exercitat, in ultimele sase luni, pe un tip de avion ca membru al echipajului de cabind, sarcinile impuse prin
OPS 1.990 litera (b), inainte de a exercita astfel de sarcini pe acest tip de avion, membrul echipajului de cabina fie:

1. urmeazd un curs de perfectionare pe tipul de avion respectiv; fie

2. opereazd doud sectoare de refamiliarizare pe parcursul operdrii comerciale pe tip.

OPS 1.1025

Verificari

La discretia autoritatii, autoritatea, operatorul sau organizatia de formare autorizati care asigurd efectuarea cursului se
asigurd cd, in timpul sau dupd finalizarea formdrii precizate in OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015 si 1.1020, fiecare membru
al echipajului de cabind este supus unei verificdri care trateazd formarea urmatd pentru a-i verifica aptitudinile privind
executarea responsabilitdtilor de sigurantd in situatii normale si de urgenta.
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La discretia autorititii, autoritatea, operatorul sau organizatia de formare autorizatd care asigurd efectuarea cursului se
asigurd cd personalul care efectueazd aceste verificdri este calificat corespunzitor.

(b) Operatorul se asigura ci fiecare membru al echipajului de cabind este supus verificarilor dupd cum urmeaza:
1. formare initiald privind siguranta. Se verificd elementele enumerate in apendicele 1 la OPS 1.1005;
2. curs de conversie si formare privind diferentele. Se verificd elementele enumerate in apendicele 1 la OPS 1.1010;
3. formare periodici. Se verificd elementele enumerate in apendicele 1 la OPS 1.1015, cazurile adecvate; si

4. curs de reimprospitare a cunostintelor. Se verificd elementele enumerate in apendicele 1 la OPS 1.1020.

OPS 1.1030

Operarea pe mai multe tipuri sau variante

(a) Operatorul se asigurd ca fiecare membru al echipajului de cabind nu opereazd pe mai mult de trei tipuri de avion, cu
exceptia cd poate sd isi exercite functia pe patru tipuri de avion cu aprobarea autorititii, cu conditia ci, pentru cel putin
doud tipuri:

1. sunt identice procedurile nespecifice tipului de avion in situatii obisnuite sau de urgentd; si

2. echipamentul de siguranta si procedurile specifice tipului de avion pentru situatii obisnuite sau de urgentd sunt
asemandtoare.

(b) In sensul literei (a), variantele unui tip de avion se consideri a fi tipuri diferite de avion, daci nu sunt asemandtoare in
toate aspectele urmatoare:

1. utilizarea iesirilor de urgenta;
2. amplasarea si tipul echipamentului portabil de urgentd; si

3. procedurile de urgenta specifice tipului de avion.

OPS 1.1035
Evidenta formirii
Operatorul:
1. tine evidenta tuturor formdrilor si verificirilor impuse prin OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 si 1.1025; si
2. pdstreazd o copie a atestdrii formdrii privind aspectele de sigurantd; si

3. tine la zi evidenta formdrilor si a examindrilor medicale sau evaludrile medicale, ardtind, in cazul formdrilor, datele si
continutul cursurilor de conversie, ale formarilor privind diferentele si ale formarii periodice primare; si

4. pune la dispozitia membrului echipajului interesat, la cererea acestuia, evidenta tuturor formdrilor initiale si periodice
si a verificdrilor.
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Apendicele 1 la OPS 1.1005
Formarea initiald privind siguranta
Formarea initiald privind aspectele de siguranta vizatd in OPS 1.1005 trebuie sa trateze cel putin urmdtoarele aspecte:

(a) formarea privind lupta contra incendiului §i a fumului:

1. accent pe responsabilitatea echipajului de cabind de a interveni prompt in situatii de urgentd in caz de incendiu si

fum si, in special, accentuarea importantei identificarii sursei reale a incendiului;

2. importanta informdrii imediate a echipajului de comandi, precum si actiunile specifice necesare pentru coordo-

narea si asistarea la detectarea incendiului sau a fumului;

3. necesitatea verificdrii frecvente a zonelor cu risc potential de incendiu, inclusiv toaletele si detectorii asociati de

incendiu;

4. clasificarea incendiilor si a tipurilor agentilor de stingere adecvati si procedurile pentru situatii speciale de incen-
diu, tehnica de aplicare a agentilor de stingere a incendiilor, consecintele unei utilizari inadecvate si ale folosirii in

spatii inchise; si
5. proceduri generale ale serviciilor de urgentd la sol pe aerodromuri;

(b) antrenament de supravietuire in apa:

aplicarea si utilizarea echipamentului personal de flotabilitate. Inainte de a opera prima datd pe un avion echipat cu
barci de salvare sau alt echipament asemdandtor, trebuie s se efectueze o formare pentru utilizarea acestui echipament,

precum si exercitii practice in apd;

(c) antrenament de supravietuire:

antrenamentul de supravietuire va fi adecvat zonelor de operare (de exemplu, regiuni polare, desert, jungld sau mare);

(d) aspecte medicale si prim ajutor:
1. instructiuni privind primul ajutor si trusele de prim ajutor;
2. primul ajutor, asociat cu formarea de supravietuire si igiena adecvatd; si
3. efectele psihologice ale zborului, cu accent in special pe hipoxie;

() relatiile cu pasagerii:

1. consilierea privind recunoasterea si managementul relatiilor cu pasagerii aflati sub influenta alcoolului, a drogurilor

sau cu comportament agresiv;

2. metode folosite pentru a motiva pasagerii si controlul multimii necesar pentru a accelera evacuarea avionului;

3. norme privind stivuirea sigurd a bagajelor in cabind (inclusiv elementele de serviciu in cabina) si riscul de a deveni
un pericol pentru ocupantii cabinei sau de a obstructiona sau deteriora echipamentul pentru situatii de urgentd

sau iesirile avionului;

4. importanta atribuirii corecte a scaunelor in privinta masei si a echilibririi avionului. Se va pune accent in special

pe plasarea pasagerilor cu dizabilitati si necesitatea instaldrii pasagerilor valizi langd iesirile nesupravegheate;
5. responsabilititi in caz de turbulente, inclusiv securizarea cabinei;
6. mdsuri ce urmeazd si fie luate la transportul animalelor vii in cabing;

7. formare privind marfurile periculoase, inclusiv dispozitiile de la subpartea R;

8. proceduri de securitate, inclusiv dispozitiile de la subpartea S;
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(f) comunicare:

in timpul formdrii se va pune accent pe importanta comunicdrii efective intre echipajul de cabind si echipajul de
comandd, incluzand tehnica, limbajul comun si terminologia;

(g) disciplind si responsabilitati:
1. importanta indeplinirii sarcinilor de citre echipajul de cabind in conformitate cu manualul operational;

2. competentd si aptitudini fizice permanente pentru a-si exercita functia de personal al echipajului de cabind, in spe-
cial in privinta limitdrii timpului de zbor si de serviciu si a cerintelor privind odihna;

3. cunoasterea reglementdrilor aeronautice privitoare la echipajul de cabind si rolul autorititii acronautice civile;

4. cunoasterea generald a terminologiei relevante pentru aeronauticd, teoria zborului, reguli de repartizare a pasa-
gerilor, meteorologie si zone de operare;

5. informare inainte de zbor a echipajului de cabind §i comunicarea informatiilor privitoare la siguranta necesare pen-
tru sarcinile lor specifice;

6. importanta asigurdrii faptului cd documentele si manualele sunt la zi si contin modificdrile aduse de operator;

7. importanta identificdrii cazurilor in care membrii echipajului de cabind au autoritatea si responsabilitatea de a ini-
tia evacuarea sau alte proceduri pentru situatii de urgentd; si

8. importanta sarcinilor si a responsabilitdtilor privind siguranta si nevoia de a rdspunde prompt si efectiv la situa-
tille de urgentd;

(h) managementul resurselor personalului:
1. curs introductiv CRM:

(i) un membru al echipajului de cabind va finaliza un curs introductiv CRM inainte de a fi desemnat prima data
sd isi exercite functia ca membru al echipajului de cabind. Membrii echipajului de cabind care isi exercitd deja
aceastd functie in transportul aerian comercial si care nu au finalizat anterior un curs de initiere trebuie sd
urmeze un curs introductiv CRM pand la viitoarea formare periodicd necesara sifsau viitoarea verificare;

(ii) elementele de formare din apendicele 2 la OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a) vor fi tratate la
nivelul cerut in coloana (b), curs introductiv CRM;

(ili) cursul introductiv CRM va fi condus de cel putin un instructor CRM pentru membrii echipajului de cabina.
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Apendicele 1 la OPS 1.1010

Cursul de conversie si formarea privind diferentele
Generalitati:
Operatorul se asigurd ca:
1. cursul de conversie si formarea privind diferentele sunt realizate de personal calificat corespunzitor; si
2. intimpul cursului de conversie si al formarii privind diferentele, formarea se desfasoard la locul de amplasare, inde-
partare si utilizare a tuturor echipamentelor de sigurantd si supravietuire transportate in avion, precum si pentru

toate procedurile pentru situatii normale si de urgentd legate de tipul, varianta si configuratia avionului care va fi
operat.

Formarea privind lupta contra incendiului si a fumului:

Operatorul se asigurd ci:

1. fiecare membru al echipajului de cabind primeste o formare realistd si practicd pentru folosirea tuturor echipa-
mentelor de luptd contra incendiilor, inclusiv haine de protectie reprezentative pentru cele existente la bordul avi-

onului. Aceastd formare trebuie s includa:

(i) stingerea unui incendiu caracteristic incendiilor din interiorul avionului, cu exceptia c, in cazul stingatoare-
lor cu halon, poate fi folosit un agent de stingere alternativ; si

(ii) aplicarea si folosirea echipamentului respirator de protectie intr-un mediu inchis cu fum simulat.
Manevrarea usilor si a iesirilor:
Operatorul se asigurd ci:
1. fiecare membru al echipajului de cabind manevreazd si deschide efectiv fiecare tip sau variantd de iesire normald
si de urgentd in conditii normale i de urgentd, inclusiv sistemele auxiliare in caz de pana de curent. Aceasta include

actiunea si fortele necesare pentru a opera si desfdsura toboganele de evacuare. Aceastd formare se va derula intr-un
avion sau intr-un dispozitiv de formare reprezentativ; si

2. se efectueazd o demonstratie a functiondrii tuturor iesirilor, cum ar fi fereastra de la postul de pilotaj.
Antrenament de evacuare pe tobogan:
Operatorul se asigurd ci:

1. fiecare membru al echipajului de cabini coboara pe un tobogan de la o indltime reprezentativa pentru puntea prin-
cipald a avionului;

2. toboganul este montat la un avion sau la un aparat reprezentativ pentru antrenament; si

3. onoud evacuare pe tobogan se efectueazd cand membrii echipajului de cabina se calificd pentru un tip de avion
la care inaltimea pragului pentru iesirea de pe puntea principala diferd semnificativ de cea de pe tipul de avion pe
care s-a zburat inainte.

Proceduri de evacuare si alte situatii de urgentd:
Operatorul se asigurd c:

1. formarea pentru evacuarea de urgentd include distingerea intre evacudri planificate si neplanificate pe sol sau in
apd. Acest antrenament trebuie s includd recunoasterea situatiilor in care iesirile nu sunt utilizabile sau cand
echipamentul de evacuare nu este practic; si

2. fiecare membru al echipajului este antrenat sa faca fata la:
(i) un incendiu in timpul zborului, cu accent practic pe identificarea sursei reale a incendiului;
(i) turbulente puternice;

(ii) depresurizare bruscd, inclusiv aplicarea echipamentului de oxigen de citre fiecare membru al echipajului de
cabind; si

(iv) alte situatii de urgentd in timpul zborului.
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Controlul multimii:

Operatorul se asigurd cd formarea include aspecte practice ale controlului multimii in diferite situatii de urgentd, sus-
ceptibile sd se produci pe tipul de avion respectiv.

Incapacitatea pilotului:

Operatorul se asigurd cd, in afard de cazul in care echipajul de comandi este alcatuit din mai mult de doud persoane,
fiecare membru al echipajului de cabini este antrenat in procedura pentru incapacitatea pilotului si va manevra meca-
nismele scaunelor si ale centurii de siguranti. Formarea pentru folosirea sistemului de oxigen al echipajului de comanda
si folosirea listei lor de verificari, unde se impune prin SOP ale operatorului, se va realiza printr-o demonstratie practica.

Echipament de siguranta:

Operatorul se asigurd cd fiecare membru al echipajului de cabina primeste o formare realistd, insotitd de o demon-
stratie a amplasdrii si a folosirii echipamentului de sigurantd, incluzand urmdtoarele:

1. tobogane si, unde nu sunt transportate tobogane autosustinute, folosirea franghiilor asociate;
2. birci de salvare si tobogane transformabile, inclusiv echipamentul atasat la sifsau transportat in barca;
3. veste de salvare, veste de salvare si patuturi gonflabile pentru copii;

4. sistem de oxigen prin cidere;

5. oxigen pentru prim ajutor;

6. stingdtoare de incendiu;

7. topoare sau rdngi pentru incendiu;

8. lumini de urgentd, inclusiv lanterne;

9.  echipament de comunicare, inclusiv megafoane;

10. pachete de supravietuire, inclusiv continutul lor;

11. echipamente pirotehnice (efective sau dispozitive reprezentative);

12. truse de prim ajutor, continutul lor si echipament medical pentru situatii de urgentd; si

13. alte echipamente sau sisteme legate de siguranta in cabind, unde este aplicabil.

Consilierea pasagerilor/demonstratii de siguranta:

Operatorul se asigurd cd formarea cuprinde si formarea pasagerilor pentru situatii normale i de urgentd in conformi-
tate cu OPS 1.285.

Managementul resurselor echipajului. Operatorul se asigurd ci:

1. fiecare membru al echipajului de cabind urmeaza cursul operatorului privind CRM, care include elementele de for-
mare din apendicele 2 la OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a) la nivelul prevazut in coloana (c), ina-
inte de a incepe cursul CRM specific tipului de avion si/sau formadrii periodice CRM;

2. cand un membru al echipajului de cabind urmeazd un curs de conversie pe alt tip de avion, elementele formarii
precizate in apendicele 2 la OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a) vor fi tratate la nivelul previzut in
coloana (d), formare CRM specifica tipului de avion;

3. formarea CRM a operatorului si formarea CRM specifica tipului de avion se vor realiza cu cel putin un instructor
CRM pentru membrii echipajului de cabina.
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Apendicele 1 la OPS 1.1015

Formarea periodicd

(@) Operatorul se asigurd ci formarea periodicd se realizeazd cu personal calificat corespunzitor.

(b) Operatorul se asigurd cd, la fiecare 12 luni calendaristice, programul de antrenament practic include urmatoarele:

1.

proceduri pentru situatii de urgentd, inclusiv incapacitatea pilotului;
proceduri de evacuare, inclusiv tehnici pentru controlul multimii;

exercitii practice pentru fiecare membru al echipajului de cabind pentru deschiderea usilor pentru evacuarea pasa-
gerilor in situatii normale si de urgentd;

localizarea §i manipularea echipamentului pentru situatii de urgentd, inclusiv sistemele de oxigen, si aplicarea de
catre fiecare membru al echipajului de cabind a vestelor de salvare, a oxigenului portabil i a echipamentului pen-
tru protectia respiratiei (PBE);

notiuni de prim ajutor si continutul truselor de prim ajutor;

stivuirea obiectelor in cabina;

proceduri de securitate;

studiul incidentelor si al accidentelor; si

managementul resurselor personalului. Operatorul se asigurd ca formarea CRM satisface urmdtoarele:

(i) elementele de formare din apendicele 2 la OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabelul 1 coloana (a) vor fi tratate
intr-un ciclu de trei ani la nivelul previzut in coloana (e), formarea anuald periodici CRM;

(ii) definirea si punerea in aplicare a acestui program este responsabilitatea unui instructor CRM pentru echipa-
jul de cabing;

(iti) in cazul in care formarea CRM constd in module independente, aceasta trebuie realizatd de cel putin un
instructor CRM pentru echipajul de cabina.

(c) Operatorul se asigurd cd, la intervale care nu depdsesc trei ani, formarea periodicd include, de asemenea:

fiecare membru al echipajului de cabind manevreaz si deschide efectiv fiecare tip sau variantd de iesire normald
si de urgentd in conditii normale si de urgentd, inclusiv sistemele auxiliare in caz de pand de curent. Aceasta include
actiunea si fortele necesare pentru a opera si desfisura toboganele de evacuare. Aceasta formare se va derula intr-un
avion sau intr-un dispozitiv de formare reprezentativ;

demonstrarea utilizdrii tuturor celorlalte iesiri;

formare realistd si practicd in utilizarea intregului echipament de luptd contra incendiilor, inclusiv echipamentul
de protectie, reprezentativ pentru cel transportat in avion.

Aceastd formare trebuie sd includa:

(i) stingerea unui incendiu caracteristic incendiilor din interiorul avionului, cu exceptia ¢, in cazul stingdtoare-
lor cu halon, poate fi folosit un agent de stingere alternativ; si

(ii) aplicarea si folosirea echipamentului de protectie pentru respiratie de citre fiecare membru al echipajului de
cabini, intr-un mediu inchis, cu fum simulat;
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4. folosirea echipamentului pirotehnic (real sau material demonstrativ reprezentativ); si
5. demonstrarea utilizarii barcilor de salvare sau a toboganelor convertibile, dacd avionul este echipat;

6. operatorul se asigurd cd, in afard de cazul in care echipajul de comandi este alcituit din mai mult de doud per-
soane, fiecare membru al echipajului de cabind este antrenat in procedura pentru incapacitatea pilotului si va
manevra mecanismele scaunelor si ale centurii de sigurantd. Formarea privind utilizarea sistemului de oxigen al
echipajului de comanda si folosirea listei de verificari, unde se cere prin SOP al operatorului, se va realiza prin
demonstratie practicd.

(d) Operatorul se asiguri ci toate cerintele adecvate din anexa IIl la OPS.1 sunt incluse in formarea membrilor echipajului
de cabina.
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Apendicele 1 la OPS 1.1020

Cursuri de perfectionare

Operatorul se asigurd cd formarea de perfectionare este realizatd de persoane calificate corespunzitor, pentru fiecare mem-
bru al echipajului de cabind, si include cel putin urmatoarele:

1.

proceduri pentru situatii de urgentd, inclusiv incapacitatea pilotului;
proceduri de evacuare, inclusiv tehnici pentru controlul multimii;

manevrarea si deschiderea efectivd a fiecarui tip sau variantd de iesire normald si de urgentd in conditii normale si de
urgentd, inclusiv a sistemelor auxiliare in caz de pand de curent. Aceasta include actiunea si fortele necesare pentru a
opera si desfasura toboganele de evacuare. Aceastd formare se va derula intr-un avion sau intr-un dispozitiv de formare
reprezentativ;

demonstratii de utilizare a tuturor celorlalte iesiri, inclusiv ferestrele de la postul de pilotaj; si

localizarea si manipularea echipamentului pentru situatii de urgentd, inclusiv sistemele de oxigen si aplicarea vestelor
de salvare, a oxigenului portabil si a echipamentului de protectie a respiratiei.
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Apendicele 2 la OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Formare

1. In manualul operational se vor include programele de formare CRM, impreuni cu metodologia si terminologia.

2. Tabelul 1 indicd elementele CRM care vor fi incluse in fiecare tip de formare.

Tabelul 1

Formare CRM

Curs Formare CRM | CRM specific Formare Curs pentru
Elemente de instruit introductiv efectuatd de tipului de periodicd seful de
CRM operator avion anuald CRM echipaj
(@) (b) © (d) @ @
Principii generale
Factorii umani in aviatie
" Nu este Nu este Nu este Privire
and objectives Aprofundat .
necesar necesar necesar generald
Performante si limitdri umane
Din perspectiva membrului individual al echipajului de cabind
Perceptia personalitdtii, eroarea umand si fiabili-
tatea, atitudini si comportament, autoevaluare
Stresul si managementul stresului Privire
N N generald N
N u este u este u este
Oboseala si vigilenta Aprofundat
¥ necesar necesar . necesar
(Ciclu de 3
Asertivitatea ani)
Constientizarea situatiei, dobandirea si prelu-
crarea informatiilor
Din perspectiva intregului echipaj al avionului
Prevenirea si detectarea erorilor
Constientizarea comund a situatiei, dobandirea
si prelucrarea informatiilor
Gestionarea sarcinilor de lucru
Comunicarea si coordonarea eficientd intre toti
membrii echipajului, inclusiv echipajul de in functic de
comandd, precum si membrii fird experientd, cu L Consolidare
- ’ Aprofundat | tipul de .
diferente culturale . Privire
avion 1 )
Nu este genera (se tine cont
Conducere, comunicare, sinergie, luarea decizi- necesar de responsa-
ilor, delegarea (Ciclu de 3 bilitatile
ani) sefului de
Responsabilititi individuale si colective, luarea cabind)
deciziilor si actiunea
crowd control, passenger stress, conflict mana-
gement, medical factors
Elemente legate de tipul avionului (fuselaj
ingust/lat, cu o singurd punte sau mai multe), Nu este
8! / O srgura puitie sa P~ ). Aprofundat
alcdtuirea echipajului de cabind si a echipajului necesar

de comanda, numdrul pasagerilor
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Curs Formare CRM | CRM specific Formare Curs pentru
Elemente de instruit introductiv efectuatd de tipului de periodicd seful de
CRM operator avion anuald CRM echipaj
(@) (®) (© (d) (@) ®
Din perspectiva operatorului si a organizarii
Cultura companiei privind siguranta, SOP, fac-
tori organizationali, factori legati de tipul de Privire Consolidare
operare <
generald
Comunicarea i coordonarea eficientd cu per-| Ny este Aprofundat |In f.uncgle de (se tine cont
sonalul de operare si de la sol necesar tlplfl de (Ciclu de 3 | de responsa-
— : : : avion ani) bilitatile
Participarea la comunicarea accidentelor si a sefului de
incidentelor legate de siguranta in cabind cabind)
Studii de caz (a se vedea nota) Necesar Necesar

Notda: entru coloana (d), dacd nu sunt disponibile studii de caz relevante pentru tipul de avion, se vor lua in calcul studii de caz relevante
pentru extinderea si domeniul de aplicare al exploatarii.
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SUBPARTEA P

MANUALE, JURNALE SI INREGISTRARI

OPS 1.1040

Reguli generale privind manualele operationale

(a) Operatorul se asigurd cd manualul operational contine toate instructiunile si informatiile necesare pentru ca personalul
de operare si isi exercite atributiile.

(b) Operatorul se asigurd cd manualul operational, continutul si toate modificarile sau revizuirile nu contravin conditiilor
stabilite in certificatul de operator aerian (AOC) sau oricdror alte norme aplicabile si sunt acceptabile sau, unde este
cazul, aprobate de citre autoritate.

(c) Daci nu este prevazut altfel de autoritate sau previzut prin dreptul national, operatorul trebuie sd elaboreze manualul
operational in limba englezd. In plus, operatorul poate traduce si folosi manualul sau parti din el in alte limbi.

(d) Dacd operatorul trebuie si realizeze noi manuale operationale sau parti/volume importante din el, trebuie s respecte
litera (c).

(¢) Operatorul poate elabora manualul operational in volume separate.

(f) Operatorul se asigurd cd intreg personalul operational are acces usor la o copie a fiecdrei parti a manualului operatio-
nal care este relevantd pentru atributiile sale. In plus, operatorul va furniza membrilor echipajului o copie personald
sau o selectie din partile A si B ale manualului operational, folositd pentru studiul personal.

(g) Operatorul se asigurd cd manualul operational este modificat si revizuit astfel incat instructiunile si informatiile con-
tinute in el sa fie la zi. Operatorul se asigurd ci intreg personalul operational este informat despre astfel de modificari
care sunt relevante pentru atributiile sale.

(h) Fiecare detindtor al unui manual operational sau al partilor corespunzdtoare din el va avea la zi modificarile si revi-
zuirile furnizate de operator.

(i)  Operatorul va furniza autoritatii modificarile si revizuirile prevazute inainte de data intrarii lor in vigoare. In cazul in
care modificdrile privind oricare parte a manualului operational trebuie si fie aprobate inainte in conformitate cu OPS,
aceastd aprobare se va obtine inainte de data intrarii in vigoare a modificirilor. In cazul in care sunt necesare modificari
sau revizuiri imediate din motive de securitate, acestea pot fi publicate si aplicate imediat, cu conditia solicitdrii apro-
barii pentru acestea.

() Operatorul va include toate modificarile si revizuirile cerute de autoritate.

(k)  Operatorul trebuie si se asigure ci informatiile luate din documente aprobate si orice modificare a acestor documente
modificate este corect reflectatd in manualul operational si cd manualul operational nu contine informatii contrare
documentatiei aprobate. Cu toate acestea, aceastd cerintd nu impiedica operatorul si foloseascd date si proceduri mai
conservatoare.

() ~ Operatorul trebuie s se asigure cd continutul manualului operational este prezentat intr-o formd in care poate fi
inteleasa fara dificultate. Conceptia manualului operational trebuie si respecte principiile factorilor umani.

(m) Unui operator i se poate permite de cdtre autoritate sd prezinte manualul operational sau parti din el sub altd forma
decat tipdrit pe hartie. In astfel de cazuri trebuie sd se asigure un nivel acceptabil de accesibilitate, utilizare si fiabilitate.

(n) Folosirea unei forme rezumative a manualului operational nu exonereazi operatorul de la respectarea cerintelor
OPS 1.130.
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OPS 1.1045
Manual operational — structuri §i continut

(A se vedea apendicele 1 la OPS 1.1045)

(@) Operatorul se asigurd cd structura principald a manualului operational este dupd cum urmeaza:

partea A: Generalitdti/fundamente

Aceastd parte va cuprinde toate politicile, instructiunile si procedurile de operare care nu sunt legate de tipul de
avion, necesare pentru a asigura operarea in sigurantd a avionului;

partea B: Aspecte legate de utilizarea avionului

Aceastd parte va cuprinde toate instructiunile si procedurile legate de tipul avionului, necesare pentru o operare in
sigurantd a avionului. Va tine cont de diferentele dintre tipuri, variante sau avioanele folosite de operator;

partea C: Instructiuni si informatii privind rutele si aerodromurile
Aceastd parte va cuprinde toate instructiunile si informatiile necesare pentru zona de operare;
partea D: Formare

Aceastd parte va cuprinde toate instructiunile de instruire pentru personalul necesar pentru functionarea in conditii
sigure a avionului.

(b) Operatorul se asigurd cd manualul operational are continutul in conformitate cu apendicele 1 la OPS 1.1045 si cd este
relevant pentru zona si tipul de operare.

(c) Operatorul se asigurd cd structura detaliatd a manualului operational este acceptabild pentru autoritate.

OPS 1.1050

Manualul de zbor al avionului

Operatorul pastreazd un manual de zbor aprobat la zi sau un document echivalent pentru fiecare avion pe care il exploateaza.

OPS 1.1055

Jurnal de bord

(@) Operatorul va retine urmitoarele informatii pentru fiecare zbor, sub forma unui jurnal de bord:

1.

10.

11.

12.

inmatricularea avionului;

data;

numele membrilor echipajului;
functiile membrilor echipajului;
locul plecarii;

locul sosirii;

ora plecarii (fard timpul de zbor);
ora sosirii (cu timpul de zbor);
ore de zbor;

natura zborului;

incidente, observatii (daca existd); si

semndtura comandantului (sau echivalent).
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()

(©

@)

(©

(d)

Unui operator i se poate permite de citre autoritate si nu tind un jurnal de bord sau parti din acesta, dacd sunt dispo-
nibile informatiile relevante in alte documente.

Operatorul se asigurd ci toate inscrierile sunt ficute simultan si sunt ireversibile.

OPS 1.1060

Plan operational de zbor

Operatorul trebuie si se asigure ¢ planul operational de zbor folosit si datele consemnate in timpul zborului contin
urmdtoarele:

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

inmatricularea avionului;

tipul si varianta avionului;

data zborului;

identificarea zborului;

numele membrilor echipajului de comanda;

functiile membrilor echipajului de comandi;

locul plecrii;

ora plecdrii (ora reald, fard timpul de zbor, ora decoldrii);
locul sosirii (planificat si real);

ora sosirii (ora reald de aterizare si cu timpul de zbor);
tipul de operare (ETOPS, VER, zbor de transbordare etc.);
rute si segmente de rutd cu puncte de verificare/puncte intermediare, distante, durate si traiectorii;

viteza de croazierd si durata zborului prevazute intre puncte de verificare/puncte intermediare. Durata estimata si
durata reald a survolului;

altitudine de siguranta si niveluri minime de zbor;

altitudini planificate si niveluri de zbor;

calculul carburantului (inregistrari ale consumului de carburant in timpul zborului);
carburant la bord, la pornirea motoarelor;

devieri pentru destinatie si, unde este aplicabil, la decolare si pe rutd, inclusiv informatiile necesare la punctele 12,
13, 145i 15;

autorizatia initiald a planului de zbor si autorizatiile ulterioare;
calculul de replanificare in zbor; si

informatii meteorologice relevante.

Elementele care sunt disponibile imediat in alte documentatii sau din alte surse acceptabile sau care nu sunt relevante
pentru tipul de operare pot fi omise din planul operational de zbor.

Operatorul se asigurd ci planul operational de zbor si utilizarea lui sunt descrise in manualul operational.

Operatorul se asigurd ci toate inscrierile in planul operational de zbor sunt ficute in timp real si in mod ireversibil.
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OPS 1.1065

Durata de pastrare a documentelor

Operatorul se asigurd cd toate inregistrdrile si toate operatiunile relevante si informatiile tehnice pentru fiecare zbor indivi-
dual sunt arhivate pentru perioadele previzute in apendicele 1 la OPS 1.1065.

OPS 1.1070

Prezentarea managementului continuu al navigabilititii al operatorului

Operatorul va pastra un document de management continuu al navigabilitdtii conform dispozitiilor din partea M
punctul M.A.704 Specificatiile de management al mentinerii navigabilitatii.

OPS 1.1071

Jurnalul tehnic al avionului

Operatorul tine un jurnal tehnic al avionului, conform dispozitiilor din partea M punctul M.A.306 Sistemul de jurnal tehnic
al operatorului.
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Apendicele 1 la OPS 1.1045

Continutul manualului operational
Operatorul se asigurd c¢d manualul operational contine urmatoarele:
A.  GENERALITATI/FUNDAMENTE
0. ADMINISTRAREA SI CONTROLUL MANUALULUI DE OPERARE
0.1.  Introducere

(@) O declaratie cd manualul respectd toate normele aplicabile si termenii si conditiile certificatului de transpor-
tator aerian aplicabil.

(b) O declaratie cd manualul contine instructiunile operationale care urmeaza sd fie respectate de personalul
respectiv.

(c) O listd si o scurtd descriere a diferitelor parti, continutul lor, aplicabilitate si utilizare.

(d) Explicatia si definitiile termenilor si ale cuvintelor necesare pentru folosirea manualului.
0.2.  Sistemul de modificare si revizuire

(a) Indicarea persoanelor responsabile cu editarea si inserarea modificrilor si a revizuirilor.

(b) O listd cu modificarile si revizuirile ficute, data lor de inserare si intrare in vigoare.

(c) O declaratie cd nu sunt permise modificdrile si revizuirile scrise de mand, cu exceptia situatiilor in care se
impune modificarea sau revizuirea imediatd din motive de securitate.

(d) O descriere a sistemului de adnotare a paginilor si a datelor de intrare in vigoare.
() O listd cu paginile in vigoare.
(f) Adnotarea modificarilor (pe pagina de text si, in mdsura in care este posibil, pe scheme si diagrame).
(@ Revizuiri temporare.
(h) O descriere a sistemului de distribuire a manualului, a modificrilor si a revizuirilor.
1. ORGANIZARE §I RESPONSABILITATI

1.1.  Structura organizationald. O descriere a structurii organizationale, incluzand organigrama generald a companiei i
organigrama departamentului operational. Organigrama trebuie si descrie relatiile dintre departamentul de operare
si alte departamente ale companiei. In special, trebuie aritate liniile de subordonare si raportare ale tuturor divizi-
ilor, departamentelor etc. in raport cu securitatea operatiunilor aeriene.

1.2.  Responsabili desemnati. Numele fiecdrui responsabil desemnat pentru operatiunile aeriene, sistemul de intretinere,
instruirea echipajului si operatiuni la sol, conform OPS 1.175 litera (i). Trebuie sd se includa o descriere a functiilor
si a responsabilitdtilor lor.

1.3.  Responsabilitdti si atributii ale personalului de administrare a operatiunilor. Descriere a atributiilor, a responsabili-
tatilor i a autoritdtii personalului de administrare a operatiunilor, in raport cu securitatea operatiunilor aeriene si
respectarea normelor aplicabile.

1.4.  Autoritatea, atributiile si responsabilititile comandantului. O declaratie de definire a autoritatii, a atributiilor si a res-
ponsabilitdtilor comandantului.

1.5.  Atributii si responsabilitdti pentru membrii echipajului, altii decat comandantul.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

4.1.

4.2.

4.3.

CONTROLUL SI AUTORITATEA OPERATIONALA

Controlul operatiunilor de citre operator. O descriere a sistemului de control al operatiunilor de cdtre operator [a
se vedea OPS 1.175 litera (g)]. Aceasta trebuie sd arate cum este controlatd securitatea operatiunilor de zbor si cali-

ficarea personalului. In special, trebuie descrise procedurile legate de urmatoarele aspecte:

(a) valabilitatea licentei si a calificarii;

(b) competenta personalului de operare; si

(c) controlul, analiza si arhivarea inregistririlor, a documentelor de zbor, a datelor si a informatiilor suplimentare.

Sistemul de promulgare a instructiunilor si a informatiilor suplimentare de operare. O descriere a oricdrui sistem de
promulgare a informatiilor care pot fi de naturd operationald, dar sunt suplimentare celor din manualul operatio-
nal. Trebuie sd se includd aplicabilitatea acestor informatii si responsabilitdtile pentru promulgarea lor.

Prevenirea accidentelor si programul pentru siguranta zborurilor. O descriere a principalelor aspecte ale programu-
lui pentru siguranta zborurilor.

Control operational. O descriere a procedurilor si a responsabilititilor necesare pentru a exercita controlul opera-
tional privind siguranta zborurilor.

Puterea autorititii. O descriere a puterilor autorititii si a orientdrii personalului menitd si faciliteze controalele efec-
tuate de personalul autoritatii.

SISTEMUL CALITATII

O descriere a sistemului de calitate adoptat, incluzand cel putin:
(a) o politicd a calitatii;

(b) o descriere a organizdrii sistemului de calitate; si

(c) alocarea atributiilor si a responsabilitdtilor.

ALCATUIREA ECHIPAJULUI

Alcdtuirea echipajului. O explicatie a metodei de determinare a alcituirii echipajului, ludnd in considerare
urmatoarele:

(a) tipul avionului folosit;

(b) zona si tipul de operare efectuat;

(c) etapa zborului;

(d) echipaj minim necesar si perioada planificatd de zbor;

(e) experienta (totald si pe tipuri de avion) recentd si calificarea membrilor echipajului; si

(f) desemnarea comandantului si, dacd durata zborului impune, proceduri pentru inlocuirea comandatului si a
altor membri ai echipajului de comanda (a se vedea apendicele 1 la OPS 1.940); si

(@) desemnarea sefului de echipaj in cabind si, dacd durata zborului impune, proceduri pentru inlocuirea sefului
de echipaj si a altor membri ai echipajului de cabina.

Desemnarea comandantului. Normele aplicabile pentru desemnarea comandantului.

Incapacitatea echipajului de comanda. Instructiuni privind succesiunea la comanda in eventualitatea incapacitatii
echipajului de comanda.
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4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

Exercitarea functiei pe mai mult de un tip de avion. O declaratie incluzand care avioane apartin unui tip, in scopul:
(a) programdrii echipajului de comandd; si
(b) programdrii echipajului de cabina.
CERINTE PRIVIND CALIFICAREA
O descriere a licentei necesare, calificiri/competente (de exemplu, pentru rute si aerodromuri), experientd, instruire,
verificare si experientd recentd necesard personalului de operare pentru a-si exercita atributiile. Trebuie si se acorde
atentie tipului de avion, tipului de operare si alcatuirii echipajului.
Echipajul de comanda
(a) Comandant
(b) Pilot inlocuitor al comandantului
(c) Copilot
(d) Pilot sub supraveghere
(e) Operatorul panoului de control al sistemelor
(f) Exercitarea functiei pe mai mult de un tip sau variantd de avion.
Echipajul de cabind
(@)  Sef de echipaj
(b) Membru al echipajului de cabind
(i) Membru necesar al echipajului de cabind

(i) Membru suplimentar al echipajului de cabind si membru al echipajului de cabind pentru zborurile de
familiarizare

(c) Exercitarea functiei pe mai mult de un tip sau variantd de avion.
Instruirea, verificarea si supravegherea personalului

(@) pentru echipajul de comands;

(b) pentru echipajul de cabina.

Alt personal operational

PREVEDERI PRIVIND SANATATEA ECHIPAJULUI

Prevederi privind sindtatea echipajului. Reglementari relevante si sfaturi pentru membrii echipajului in privinta sdnd-
tatii, incluzand:

(a) alcool si alte bauturi alcoolice;

(b) narcotice;

(c) medicamente,

(d) somnifere;

() preparate farmaceutice;

(f) vaccinuri;

() plonjare in apd adancd;

(h) donare de sange;

(i) precautii alimentare inainte si in timpul zborului;
() somnul si odihna; si

(k) interventii chirurgicale.
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7.1.

7.2

LIMITARI ALE TIMPULUI DE ZBOR

Limitdri ale timpului de zbor si de serviciu si cerinte privind odihna. Schema realizatd de operator in conformitate
cu cerintele aplicabile.

Depdsiri ale limitdrilor privind timpul de zbor si de serviciu sifsau reduceri ale perioadei de odihnd. Conditii in care
se poate depdsi timpul de zbor si de serviciu sau pot fi reduse perioadele de odihni si procedurile folosite pentru a
raporta aceste modificari.

PROCEDURI OPERATIONALE

Instructiuni de pregitire a zborului. In functie de tipul de operare:

Altitudini minime de zbor. O descriere a metodei de determinare si aplicarea altitudinilor minime de zbor, incluzand:
(a) o procedurd de a stabili altitudinile minime/nivelurile minime de zbor pentru zboruri VFR; si

(b) o procedurd de a stabili altitudinile minime/nivelurile minime de zbor pentru zboruri IFR.

Criterii si responsabilitdti pentru autorizarea folosirii aerodromurilor ludnd in considerare cerintele previzute in sub-
partile D, E, F, G, H, I'si].

Metode de stabilire a aerodromurilor minimum operationale. Metode de stabilire a aerodromurilor minimum ope-
rationale pentru zboruri IFR in conformitate cu OPS 1 subpartea E. Trebuie sd se facd legitura cu procedurile de
determinare a vizibilitatii si/sau vizibilitatea in lungul pistei si aplicabilitatea vizibilitatii reale observate de piloti, viz-
ibilitatea raportata si vizibilitatea raportatd in lungul pistei.

Minime operationale pe rutd pentru zboruri VER sau portiuni de zbor VER, iar pentru avioane dotate cu un singur
motor, instructiuni pentru alegerea rutei in ceea ce priveste disponibilitatea suprafetelor care permit o aterizare for-
tatd sigurd.

Prezentarea si aplicarea aerodromurilor minimum operationale de pe ruta.

Interpretarea informatiilor meteorologice. Material explicativ privind decodarea prognozelor MET si a rapoartelor
MET relevante la zona de operare, incluzind interpretirile expresiilor conditionale.

Determinarea cantititii de combustibil, lubrifiant si apd-metanol transportate. Metodele prin care se determina si se
monitorizeazd in timpul zborului cantitdtile de combustibil, lubrifiant si api-metanol care urmeazd si fie transpor-
tate. Acest capitol trebuie sd includd, de asemenea, instructiuni privind masurarea si distribuirea fluidelor transpor-
tate la bord. Astfel de instructiuni trebuie sd ia in considerare, de asemenea, toate circumstantele care pot fi intalnite
in timpul zborului, inclusiv posibilitatea replanificdrii zborului si a defectdrii unuia sau a mai multor grupuri pro-
pulsoare ale avionului. De asemenea, trebuie descris sistemul de pdstrare a datelor privind combustibilul si
lubrifiantul.

Masa si centrul de greutate. Principiile generale ale masei si centrului de greutate cuprind urmatoarele:

(a)  definitii;

(b) metode, proceduri si responsabilititi pentru pregatirea si acceptarea calculelor de masd si centru de greutate;
(c) politica privind utilizarea maselor standard sifsau reale;

(d) metoda pentru determinarea masei aplicabile pentru pasageri, bagaje si incarcitura;

(¢) masa aplicabild pentru pasageri si bagaje pentru diferite tipuri de exploatiri si avioane;

(f)  instructiuni generale si informatiile necesare la verificarea diferitelor tipuri de documente in uz privind masa si
echilibrarea;

(g proceduri de modificdri in ultimul minut;
(h) greutatea specificd a combustibilului, a lubrifiantului si a apei-metanol; si

(i) procedurile sau politica de atribuire a scaunelor.
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8.1.9. Planul de zbor ATS. Proceduri si responsabilititi pentru pregdtirea si prezentarea planului de zbor ATS. Factorii care
trebuie considerati includ mijloacele de prezentare i pentru planuri de zbor individual, si pentru planuri de zbor
succesive.

8.1.10. Planul operational de zbor. Proceduri si responsabilititi pentru pregitirea si acceptarea planului operational de zbor.
Folosirea planului operational de zbor trebuie si fie descrisd incluzdnd exemple de formulare de planuri operatio-
nale de zbor.

8.1.11. Jurnalul de bord al avionului. Trebuie s fie descrise responsabilitdtile si utilizarea jurnalului de bord, incluzand
exemple de formate folosite.

8.1.12. Lista documentelor, a formularelor si a informatiilor suplimentare de transportat.
8.2.  Instructiuni de asistare la sol

8.2.1. Proceduri de alimentare cu combustibil. O descriere a procedurilor de alimentare cu combustibil, incluzind:

(@) mdsuri de sigurantd in timpul realimentdrii si al golirii combustibilului, inclusiv in cazul in care o sursi de ali-
mentare auxiliard (APU) este in functiune sau un motor cu turbini cu gaz este in functiune si frina de elice este
actionatd;

(b) realimentarea si golirea combustibilului cand pasagerii se imbarcd, sunt la bord sau debarci; si

() precautii pentru a evita amestecul combustibililor.

8.2.2. Proceduri de asistentd legate de siguranta avionului, a pasagerilor si a incdrcaturii. O descriere a procedurilor de asis-
tentd ce se vor folosi la alocarea scaunelor, la imbarcarea si debarcarea pasagerilor si la incarcarea si descdrcarea avi-
onului. De asemenea, trebuie date alte proceduri, destinate realizdrii sigurantei in timp ce avionul este pe platforma
de stationare. Procedurile de asistentd trebuie sd includd urmatoarele:

(a) copii/copii de varstd micd, persoane bolnave sau cu mobilitate redusa;

(b) transportul pasagerilor neadmisibili, deportati sau persoane in stare de arest;

(c) dimensiunea si greutatea admisibild a bagajelor de mang;

(d) 1incdrcarea si securizarea obiectelor la bordul avionului;

() 1incdrcdturi speciale si clasificarea compartimentelor de navly;

(f) pozitionarea echipamentului la sol;

(@) manipularea usilor avionului;

(h) siguranta pe platforma de stationare, incluzind prevenirea incendiilor, zonele cu suflu si aspiratie;
(i) procedurile de pornire, plecare si sosire pe platforma de stationare, inclusiv operatiuni de impingere si remorcaj;
() 1Intretinerea avioanelor; si

(k) documente si formulare privind asistenta avioanelor;

() ocuparea scaunelor de citre mai multe persoane.

8.2.3.  Proceduri privind refuzul imbarcirii. Proceduri pentru asigurarea refuzului imbarcarii pentru persoanele care par sub
influenta alcoolului sau sunt indicii fizice cd sunt sub influenta drogurilor, cu exceptia pacientilor sub tratament
medical. Nu se aplicd pacientilor sub tratament medical.

8.2.4. Degivrajul si antigivrajul la sol. O descriere a politicii si a procedurilor privind degivrajul si antigivrajul avioanelor
aflate la sol. Aceasta va include o descriere a tipurilor si a efectelor inghetdrii si ale altor agenti de contaminare asu-
pra avioanelor in timpul stationirii si al manevrelor la sol sau in timpul decolarii. fn plus, trebuie si se dea o des-
criere a tipurilor de fluide utilizate, incluzand:

(@) numele de marcd sau denumirea comerciald;

(b) caracteristici;
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(c) efectele asupra performantei avionului;
(d) durata pe care actioneazd; si

(e) precautii la utilizare.
8.3, Proceduri de zbor

8.3.1. Politica VFR/IFR. Descrierea politicii pentru a autoriza zborurile VFR sau necesitatea ca zborurile si se efectueze in
conditii IFR sau de schimbare dintr-un mod in altul.

8.3.2. Proceduri de navigatie. O descriere a tuturor procedurilor de navigatie relevante pentru tipurile si zonele de operare.
Trebuie sd se ia in considerare urmdatoarele elemente:

(a) proceduri de navigatie standard, inclusiv politica pentru desfdsurarea verificarilor incrucisate, independent de
datele de la tabloul de comandd, unde acestea pot influenta traiectoria de zbor a avionului;

(b) navigatie MNPs si POLAR si navigatie in alte regiuni desemnate;
(©) RNAV;

(d) replanificare in zbor; si

(e) proceduriin caz de deteriorare a sistemelor; si

® RVSM.
8.3.3.  Proceduri de setare a altimetrului, inclusiv folosirea, dupa caz:

— aaltimetrelor metrice si a tabelelor de transformare;

— a procedurilor operationale QFE.
8.3.4. Proceduri privind sistemul de avertizare a altitudinii

8.3.5. Sistem de avertizare a apropierii de sol[sistem de avertizare si alarmd de impact. Procedurile si instructiunile nece-
sare pentru evitarea impactului cu solul, inclusiv restrictii ale vitezei de coborare in apropierea solului (cerintele pri-
vind instruirea sunt tratate la D.2.1).

8.3.6. Politici si proceduri pentru folosirea TCAS[ACAS
8.3.7. Politici si proceduri pentru managementul carburantului in zbor

8.3.8. Conditii atmosferice defavorabile si posibil periculoase. Proceduri pentru operarea in sifsau evitarea conditiilor
atmosferice defavorabile si posibil periculoase, incluzand:

(a) oraje;

(b) conditii de givraj;

(c) turbulentd;

(d) vant de forfecare;

(e) curenti jet;

(f) nori de cenusd vulcanica;
(g) precipitatii puternice;

(h) furtuni de nisip;

(i) unde (montane); si

()  inversiuni semnificative de temperaturd.



L 10/182

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

12.1.2008

8.3.9.

8.3.10.

8.3.11.

8.3.12.

8.3.13.

8.3.14.

8.3.15.

8.3.16.

8.3.17.

8.3.18

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

Turbulente de siaj. Criterii de separare a turbulentelor de siaj, ludnd in considerare tipurile de avioane, conditiile de
vant si amplasarea pistei.

Membrii echipajului la postul lor. Cerinte privind obligatia membrilor echipajului de a ocupa posturile de lucru sau
scaunele desemnate in timpul diferitelor etape de zbor sau ori de cate ori este necesar din motive de sigurantd si, de
asemenea, proceduri pentru conditii de odihna la postul de pilotaj.

Utilizarea centurilor de sigurantd pentru echipaj si pasageri. Cerinte privind obligatia membrilor echipajului si a pasa-
gerilor de a folosi centurile de sigurantd sifsau hamurile in timpul diferitelor etape de zbor sau ori de cite ori este
necesar din motive de sigurantd.

Accesul la postul de pilotaj. Conditii privind accesul la postul de pilotaj pentru persoane, altele decat echipajul de
comanda. Trebuie si se includd politica privind accesul inspectorilor din partea autoritatii.

Folosirea scaunelor libere ale echipajului. Conditiile si procedurile pentru folosirea scaunelor libere ale echipajului.

Incapacitatea membrilor echipajului. Procedurile care trebuie urmate in cazul incapacititii membrilor echipajului in
timpul zborului. Trebuie incluse exemple de tipuri de incapacitdti si mijloacele de recunoastere a lor.

Cerinte privind siguranta in cabind. Proceduri care sd trateze:

(a) pregdtirea cabinei pentru zbor, cerinte in timpul zborului si pregitirea pentru aterizare, incluzand proceduri
pentru securizarea cabinei si a oficiilor;

(b) proceduri pentru a se asigura ci pasagerii sunt asezati in locuri in care, in cazul evacudrii de urgentd, ei pot
contribui cit mai bine posibil la evacuarea din avion si nu o impiedica;

(c) proceduri de urmat in timpul imbarcdrii i al debarcarii pasagerilor; si

(d) proceduri la alimentarea/golirea combustibilului in timpul imbarcdrii, al afldrii la bord sau al debarcarii
pasagerilor;

(e) interzicerea fumatului la bord.

Proceduri de informare a pasagerilor. Continutul, sensul si momentul informdrii pasagerilor in conformitate cu OPS
1.285.

Proceduri de operare a avioanelor dotate cu echipament de detectare a radiatiei cosmice sau solare. Proceduri pen-
tru folosirea echipamentului de detectare a radiatiei cosmice sau solare si pentru inregistrarea citirilor, inclusiv
misurile care se vor lua in cazul depisirii valorilor-limiti previzute in manualul operational. in plus, procedurile de
urmat, inclusiv procedurile ATS, in cazul ludrii deciziei de cobordre sau de schimbare a rutei.

Politica privind folosirea pilotului automat si a automanetei.

Operatiuni pentru orice conditii meteorologice. O descriere a procedurilor operationale asociate cu operatiunile pen-
tru orice conditii meteorologice (a se vedea, de asemenea, OPS subpdrtile D si E).

ETOPS. O descriere a procedurilor operationale ETOPS.
Folosirea echipamentului minim si a listei (listelor) cu abateri tolerate in raport cu tipul de configurare.

Zboruri necomerciale. Proceduri si limitdri pentru:
(@) zboruri de antrenament;

(b) zboruri de incercare;

(c) zboruri de livrare;

(d) zboruri de transport avion (convoiaj);

(¢) zboruri demonstrative; si

(f) zboruri de pozitionare, inclusiv persoanele care pot fi transportate in astfel de zboruri.
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8.8.

9.1.

9.2.

10.

10.1.

10.2.

11.

Cerinte privind oxigenul
O explicatie a conditiilor in care trebuie furnizat si folosit oxigenul.

Cerinte privind oxigenul, precizand pentru:
(a) echipajul de comands;

(b) echipajul de cabind; si

(c) pasageri.

BUNURI PERICULOASE SI ARME

Informatii, instructiuni si orientdri generale privind transportul bunurilor periculoase, incluzand:
(a) politica operatorului privind transportul de bunuri periculoase;

(b) orientdri privind cerintele pentru acceptarea, etichetarea, manipularea, stivuirea si izolarea bunurilor
periculoase;

(c) Cerinte speciale privind notificare in cazul unui accident sau eveniment, atunci cand se transportd bunuri
periculoase.

(d) proceduri pentru a raspunde in situatii de urgentd legate de marfurile periculoase;
() atributii ale personalului implicat, conform OPS 1.1215; si

(f)  instructiuni privind transportul efectuat de personalul operatorului.
Conditiile in care pot fi transportate arme si munitii de razboi si arme sportive.
SECURITATEA

Instructiuni §i orientdri neconfidentiale privind securitatea, care trebuie si includd autoritatea si responsabilitdtile
personalului operatorului. Trebuie incluse, de asemenea, politicile si procedurile pentru tratarea si semnalarea crimi-
nalitatii la bord, interventii ilegale la bord, diversiune, amenintdri cu bomba sau deturndri.

O descriere a mésurilor si a instruirii preventive de securitate.

Notd: Anumite parti din instructiunile si orientdrile privind securitatea pot fi pastrate cu caracter confidential.
TRATAREA, NOTIFICAREA SI RAPORTAREA EVENIMENTELOR

Procedurile privind tratarea, notificarea si raportarea evenimentelor. Aceastd parte trebuie sd includa:
(a) definitia evenimentelor si a responsabilitdtilor relevante alte tuturor persoanelor implicate;

(b) exemple de formulare (sau chiar copii ale formularelor) folosite pentru raportarea tuturor tipurilor de eveni-
mente, instructiuni de completare a acestora, adresa la care trebuie trimise si timpul alocat pentru a face acest
lucru;

(¢) in cazul unui accident, descrierea departamentelor companiei, a autoritatilor si a altor organizatii care trebuie
informate, cum se va face acest lucru si in ce succesiune;

(d) procedurile pentru notificarea verbald citre unitdtile de asistentd a traficului aerian in caz de incidente impli-
cand ACAS RA, obstructie provocatd de pdsari si conditii periculoase;

(¢) proceduri pentru transmiterea raportului scris privind incidentele de trafic aerian, ACAS RA, coliziuni cu pdsri,
bunuri periculoase, incidente sau accidente, interventii ilegale la bord;

(f) proceduri de raportare pentru a se asigura respectarea OPS 1.085 litera (b) si OPS 1.420. Aceste proceduri tre-
buie si includd proceduri de raportare interne legate de securitate, care trebuie urmate de membrii echipajului,
pentru informarea imediatd a comandantului asupra oricdrui incident care a pus sau ar fi putut pune in pericol
siguranta in timpul zborului si pentru ca toate aceste informatii si 1i fie comunicate.



L 10/184

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 12.1.2008

12.

13.

0.1.

1.1.

REGULI ALE CIRCULATIEI AERIENE

Regulile circulatiei aeriene includ:

() reguli ale zborului la vedere si instrumental;

(b) aplicarea teritoriald a regulilor de circulatie aeriang;

(c) comunicarea procedurilor, incluzdnd procedurile de intrerupere a comunicatiilor;

(d) informatii si instructiuni legate de interceptarea avioanelor civile;

() conditiile in care urmeaza sd se mentind o supraveghere radio;

() semnale;

(g) sistemul orar utilizat in operare;

(h) autorizatii ATC, conformitatea cu planul de zbor si raportarea pozitiei;

(i) semnale vizuale folosite pentru a avertiza un zbor neautorizat intr-o zona sau pe punctul de a intra intr-o zond
restrictionatd, interzisa sau periculoasé;

()  proceduri pentru piloti la observarea unui accident sau la primirea unui mesaj de dezastru;

(k) coduri vizuale sol/aer utilizate de supravietuitori, descrierea si folosirea dispozitivelor de semnalizare; si

() semnale de urgentd si dezastru.

CONCESIONARE

O descriere a dispozitiilor operationale pentru concesionare, proceduri asociate si responsabilititi de administrare.

OPERAREA AVIONULUI - ELEMENTE LEGATE DE TIPUL AVIONULUI

La tratarea titlurilor urmatoare trebuie sd se ia in considerare diferentele dintre tipuri i variantele aceluiasi tip:

INFORMATII GENERALE SI UNITATI DE MASURA

Informatii generale (de exemplu, dimensiunile avionului), inclusiv o descriere a unitdtilor de masura folosite pentru
operarea avionului respective si tabele de transformare.

LIMITARI

O descriere a limitdrilor certificate si a limitarilor operationale aplicabile, inclusiv:

conditia de certificare [de exemplu, CS-23, CS-25, anexa 16 ICAO (CS-36 si CS-34) etc.];
configuratia scaunelor pentru pasageri pentru fiecare tip de avion, incluzand o prezentare grafic;

tipurile de operare aprobate (de exemplu, VER/IFR, CAT II/IIL, tip RNP, zboruri in conditii cunoscute de givraj
etc.);

componenta echipajului;

masa si centrajul;

limitdri de vitez3;

diagrama de manevrg;

limite de vant, incluzand operatiuni pe piste contaminate;
limitari de performantd in functie de configuratia aplicabil;
panta pistei;

limitdri pe piste ude sau contaminate;

contaminarea celulei; si

limitari ale sistemelor.
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2.1.

3.1.

PROCEDURI NORMALE

Procedurile normale si sarcinile atribuite echipajului, listele de verificiri adecvate, metoda de utilizare a listelor de
verificare si o declaratie privind procedurile de coordonare necesare intre echipajul de comandi si echipajul de
cabind. Trebuie si fie incluse urmdtoarele proceduri normale si sarcini:

(@) control inainte de zbor;
(b) control inainte de plecare;
(c) setarea si verificarea altimetrului;

(d) rulare, decolare si ascensiune;

(¢) proceduri antizgomot;

(f) croazierd si coborare;

(g) apropiere, pregatire si informare pentru aterizare;
(h) apropiere VFR;

(i) apropiere instrumentald;

() apropiere in zbor la vedere si circling;

(k) apropiere intreruptd;

(I)  aterizare normalg;

(m) dupd aterizare; si

(n) operarea pe piste ude si contaminate.

PROCEDURI ANORMALE SI PENTRU SITUATII DE URGENTA

Procedurile anormale si pentru situatii de urgentd si sarcinile atribuite echipajului, listele de verificari adecvate,
metoda de utilizare a listelor de verificare si o declaratie privind procedurile de coordonare necesare intre echipajul
de comanda si echipajul de cabind. Trebuie si fie incluse urmatoarele proceduri anormale si pentru situatii de urgenta
si urmdtoarele sarcini:

(a) incapacitatea echipajului;

(b) proceduri in caz de foc si fum;

(c) zbor nepresurizat si partial presurizat;

(d) depdsirea limitelor structurale, cum ar fi aterizarea cu exces de greutate;
() depdsirea limitelor radiatiilor cosmice;

(f) lovirea avionului de trisnet;

(@) mesaje de pericol si alertarea controlului traficului aerian pentru situatii de urgentd;
(h) cedarea motorului;

(i) cedarea sistemelor;

()  instructiuni pentru cazul unor cedari tehnice majore;

(k) avertizari cu privire la apropierea de sol;

() avertizare TCAS;

(m) vant de forfecare; si

(n) aterizare/amerizare fortatd; si

(0) proceduri de urgentd la plecare.
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4.0.

4.1.

4.2.

5.1.

5.2.

PERFORMANTA

Datele privind performanta trebuie furnizate intr-un format care poate fi folosit fara dificultate.

Date privind performanta. Trebuie incluse elemente privind performanta care asigura datele necesare pentru respect-
area cerintelor de performantd prevazute la OPS 1 subpdrtile F, G, H si [, pentru a permite determinarea:

)

limitelor de ascensiune la decolare — masa, altitudinea, temperatura;
lungimea pistei la decolare (uscatd, umedd, contaminati);

traiectoria netd de zbor pentru calcularea depasirii obstacolelor sau, unde este aplicabil, traiectoria de zbor la
decolare;

pierderea de pantd in caz de ascensiune cu inclinare lateral;
limite de pantd pe rutd;

limite de pantd la apropiere;

limite de pantd la aterizare;

lungimea pistei la aterizare (uscatd, umeda, contaminatd), incluzand efectele defectarii in timpul zborului a unui
sistem sau dispozitiv, dacd acesta afecteazd distanta de aterizare;

limitele energiei de franare; si

viteze aplicabile pentru diferite etape de zbor (considerand, de asemenea, piste uscate, umede sau contaminate).

Date suplimentare tratdnd zborurile in conditii de givraj. Trebuie si fie inclusa orice performantd certificata referi-
toare la o configuratie certificatd sau o abatere de la configuratie, cum ar fi nefunctionarea dispozitivului
antiderapare.

Daci datele de performantd, conform clasei adecvate de performantd, nu sunt disponibile in manualul de zbor al
avionului aprobat, atunci pot fi incluse oricare alte date acceptabile pentru autoritate. Alternativ, manualul opera-
tional poate contine trimitere la alte referinte privind datele aprobate cuprinse in manualul de zbor al avionului, unde
nu este probabild folosirea acestor date deseori sau in cazuri de urgenta.

Date suplimentare de performantd. Date suplimentare de performantd, unde este aplicabil, cuprinzand:

®

pante de urcare cu toate motoarele;

date privind coborarea progresivi;

efectele fluidelor de degivraj/antigivraj;

zboruri cu trenul de aterizare scos;

zboruri de convoiaj cu un motor inoperativ, pentru avioanele cu trei sau mai multe motoare; si

zboruri efectuate conform dispozitiilor CDL.

PLANIFICAREA ZBORULUI

Date si instructiuni necesare pentru planificarea zborului inainte de zbor si in cursul zborului, incluzind factori ca
tabele de viteza si parametri ai motorului. Unde este aplicabil, trebuie si fie incluse proceduri pentru operare cu unul
sau mai multe motoare in pand, zboruri ETOPS (in special viteza de croazierd cu un motor in pand si distanta
maximd pand la un aerodrom adecvat determinate conform dispozitiilor OPS 1.245) si zborurile citre aerodromuri
izolate.

Metoda pentru calculul combustibilului necesar in diferite etape de zbor, in conformitate cu OPS 1.255.

MASA SI CENTRAJUL

Instructiunile si datele pentru calculul masei si al centrajului includ:

(@)
(b)

sistemul de calcul (de exemplu, sistemul index);

informatii si instructiuni pentru completarea documentelor privind masa si echilibrarea, manual sau cu un
sistem informatizat;
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10.

10.1.

10.2.

11.

12.

(c) limite aplicabile maselor si centrului de greutate pe tipuri sau variante de avioane sau avioane utilizate indivi-
dual de operator; si

(d) greutatea de baza si centrul de greutate sau indexul corespunzitor.
INCARCAREA

Proceduri si dispozitii pentru incircarea si securizarea incdrcdturii in avion.
LISTA ABATERILOR ADMISE IN OPERARE

Lista (listele) abaterilor tolerate in raport cu configuratia de tip (CDL), daci este sunt furnizatd (furnizate) de con-
structor, luand in considerare tipurile i variantele avionului operat, inclusiv procedurile de urmat la trimiterea unui
avion in conditiile CDL.

LISTA ECHIPAMENTULUI MINIM

Lista echipamentului minim (MEL), ludnd in considerare tipurile si variantele avionului operat si tipurile si zonele
de operare. MEL trebuie sd includd echipamentul de navigatie si sa tind cont de performanta necesard pentru ruta si
zona de operare.

ECHIPAMENT PENTRU SUPRAVIETUIRE SI DE URGENTA, INCLUSIV OXIGEN

O listd a echipamentului de supravietuire care urmeaza si fie transportat pe rutele de zbor si procedurile de verifi-
care a starii de functionare a echipamentului anterior decolarii. De asemenea, trebuie incluse instructiunile privind
amplasarea, accesibilitatea si folosirea echipamentului de supravietuire si urgentd si lista asociatd de verificari.

Trebuie sd se ia in considerare procedura pentru determinarea cantitdtii de oxigen necesard i cantitatea care este
disponibild. Profilul de zbor, numarul de ocupanti si, daca este posibil, decompresia cabinei. Informatiile furnizate
trebuie si fie intr-o formd in care pot fi folosite fird dificultate.

PROCEDURI DE EVACUARE IN SITUATII DE URGENTA

Instructiuni pentru pregitirea evacudrii in situatii de urgentd, inclusiv coordonarea echipajului si atribuirea postu-
rilor 1n situatii de urgenta.

Proceduri de evacuare in situatii de urgentd. O descriere a sarcinilor tuturor membrilor echipajului pentru evacuarea
rapidd a avionului si asistarea pasagerilor in caz de aterizare fortatd, amerizare sau alte situatii de urgentd.

SISTEMELE AVIONULUI
O descriere a sistemelor avionului, a comenzilor si a indicatiilor asociate si a instructiunilor lor de operare.
INSTRUCTIUNI $I INFORMATII PRIVIND RUTELE $I AERODROMURILE

Instructiuni si informatii legate de comunicatii, navigatie si aerodromuri, incluzand nivelurile minime de zbor si alti-
tudinile pentru fiecare rutd de zbor si minimurile operationale ale fiecdrui aerodrom planificat a fi folosit:

(a) nivelul/altitudine minima de zbor;

(b) minime operationale pentru aerodromurile de plecare, de destinatie si de rezerva;

(c) mijloace de comunicatie si ghidare a navigatiei,

(d) date privind pista si instalatiile acrodromului;

(¢) proceduri de apropiere, apropiere ratatd si proceduri de plecare, incluzind proceduri de reducere a zgomotului;
(f) proceduri in caz de pand a mijloacelor de comunicatie;

(g) mijloace de ciutare si salvare in zona de operare a avionului;

(h) descriere a hartilor aeronautice care trebuie transportate la bord, in functie de tipul si de ruta de zbor, inclu-
zand metoda de verificare a valabilitatii lor;
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(i) disponibilitatea serviciilor de informatii acronautice si a serviciilor meteorologice;

() proceduri de comunicatie si navigatie in zbor;

(k) clasificarea acrodromurilor pentru calificarea echipajului de comands;

()  limitari speciale ale aerodromului (limitdri de performanta si proceduri operationale).
FORMARE

Programele de formare si verificare pentru intreg personalul de operare afectat sarcinilor operationale in legaturd cu
pregitirea sifsau realizarea zborului.

Programele de pregatire si verificare trebuie sd includa:

pentru echipajul de comanda. Toate elementele relevante prevazute in subpartile E si N;

pentru echipajul de cabini. Toate elementele relevante previzute in subpartea O;

pentru personalul de operare respectiv, inclusiv membrii echipajului:

(a) toate elementele relevante previzute in subpartea R (transportul aerian al bunurilor periculoase); si
(b) toate elementele relevante previzute in subpartea S (securitatea);

pentru personalul de operare, altul decat membrii echipajului (de exemplu, dispecerul, personalul manipulant etc.).
Toate elementele relevante previzute in OPS avand legdturd cu sarcinile lor.

Proceduri
Proceduri de pregitire si verificare
Proceduri care se vor aplica in cazul in care personalul nu realizeaza sau nu mentine nivelul impus.

Proceduri pentru a se asigura ci situatiile anormale sau de urgentd care necesitd aplicarea partiald sau in intregime
a procedurilor pentru situatii anormale sau de urgentd si simularea IMC cu mijloace artificiale nu sunt simulate in
timpul zborurilor de transport aerian comercial.

Descrierea documentatiei care trebuie arhivatd si perioadele de arhivare (a se vedea apendicele 1 la OPS 1.1065).
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Apendicele 1 la OPS 1.1065

Perioada de pistrare a documentelor

Operatorul se asigurd cd urmatoarele informatii/{documente sunt arhivate intr-o forma acceptabild, accesibild autoritatii, pen-

tru perioadele prezentate in tabelele de mai jos.

Notd: Informatii suplimentare privind documentele de pastrat sunt prevdzute in partea M, punctul M.A. 306 litera (c) Sistemul de jurnal teh-

nic al operatorului.

Tabelul 1

Informatii folosite la pregitirea §i executarea unui zbor

Informatii folosite la pregdtirea si executarea unui zbor conform OPS 1.135

Plan operational de zbor

3 luni

Jurnalul tehnic al avionului

36 de luni dupd data ultimei adnotdri, in
conformitate cu partea M, punctul M.A.
306 litera (c)

Documentatie specifici NOTAMJ/AIS, dacd este editatd de operator 3 luni
Documentatie privind masa si centrajul 3 luni
Notificarea incarciturilor speciale incluzand informatii scrise comandantului pri- 3 luni
vind bunuri periculoase

Tabelul 2

Rapoarte

Rapoarte
Jurnal de bord 3 luni
Inregistrari de zbor pentru inregistrarea oriciror evenimente, conform OPS 1.420, 3 luni
sau a oricdrui eveniment pe care comandantul il apreciazd ca necesar de raportat
sau inregistrat
Rapoarte privind depdsirea perioadelor de serviciu si/sau reducerea perioadelor de 3 luni
odihna

Tabelul 3

inregistriri ale echipajului de comandi
Inregistrari ale echipajului de comandi

Durata de zbor, de serviciu si de odihnd 15 luni

Licenta

Atat timp cat membrul echipajului de
comandd isi exercitd privilegiile licentei
pentru operator

Instruire de conversie si verificare 3 ani
Curs pentru functia de comandant (inclusiv verificare) 3 ani
Antrenament periodic si verificare 3 ani
Instruire si verificare pentru a opera in oricare dintre scaunele de pilot 3 ani
Experientd recentd (a se vedea OPS 1.970) 15 luni
Competente de rutd si aecrodrom (a se vedea OPS 1.975) 3 ani
Instruire si calificare pentru operatii specifice cerute prin OPS (de exemplu, 3 ani
ETOPS CATII/III)

Instruire pentru transportul bunurilor periculoase, dupa caz 3 ani
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Tabelul 4

Inregistriri ale echipajului de cabini

Inregistriri ale echipajului de cabini

Durata de zbor, de serviciu si de odihnd 15 luni

Instruire initiald, de conversie si diferente (inclusiv verificare) Atat timp cat membrul echipajului de

cabind este angajat de operator

Antrenament periodic si de reimprospdtare a cunostintelor (inclusiv verificare) | Pana la 12 luni dupd ce membrul echi-
pajului de cabind a parasit serviciul ope-

ratorului

Instruire pentru transportul bunurilor periculoase, dupi caz 3 ani

Tabelul 5

inregistriri pentru alte categorii de personal operational

Inregistrari pentru alte categorii de personal operational

Evidenta formdrii/calificdrii pentru alte categorii de personal din operare pentru | Ultimele 2 inregistrari
care se cere prin OPS un program aprobat de instruire

Tabelul 6

Alte inregistriri

Alte inregistrari

Date statistice privind dozajul radiatiei cosmice si solare Pand la 12 luni dupa ce membrul echi-
pajului de cabind a parasit serviciul ope-

ratorului

Date privind sistemul calitatii

5 ani

Documentul de transport al bunurilor periculoase

3 luni de la finalizarea zborului

Liste de verificare in vederea acceptarii bunurilor periculoase

3 luni de la finalizarea zborului
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SUBPARTEA Q

LIMITARI PRIVIND TIMPUL DE ZBOR SI DE SERVICIU §I CERINTE PRIVIND PERIOADA DE ODIHNA

OPS 1.1090

Obiectiv si domeniu de aplicare

Operatorul stabileste pentru membrii echipajului un plan de limitare a timpului de zbor si de serviciu si de stabilire
a timpului de odihna.

Operatorul se asigurd ci pentru toate zborurile:
Planul de limitare a timpului de zbor si de serviciu si de stabilire a timpului de odihnd respectd ambele puncte:
(a) dispozitiile acestei subparti; si

(b) orice dispozitii suplimentare care sunt aplicate de autoritate in conformitate cu dispozitiile prezentei subparti in
scopul mentinerii sigurantei.

Zborurile sunt planificate astfel incat sd poata fi efectuate in perioada admisibild de zbor, luand in considerare timpul
necesar pentru pregatirea zborului si timpii de pregatire a avionului pentru urmétorul zbor.

Ordinele de serviciu vor fi elaborate si publicate cu suficient timp inainte pentru a permite membrilor echipajului si
isi planifice timpul de odihna adecvat.

Responsabilititile operatorului
Operatorul desemneazd o bazd pentru fiecare membru al echipajului.

Operatorii vor evalua relatia dintre frecventa si diagrama perioadelor de zbor cu perioadele de odihni si vor acorda
atentia cuvenitd efectelor cumulative ale orelor lungi de zbor in serviciu intercalate cu durate minime de odihna.

Operatorii vor aloca diagrame de serviciu astfel incat si se elimine practicele nedorite de alternare a timpilor de ser-
viciu zi/noapte sau de plasare a membrilor echipajului astfel incat si se produci perturbdri importante ale ritmului
somn/muncd stabilit.

Operatorii vor planifica zile libere si vor informa membrii echipajului in avans.

Operatorii se asigurd cd perioadele de odihna asigura suficient timp pentru a permite echipajului sd depdseascd efec-
tele sarcinilor anterioare si sd se odihneascd suficient pentru inceperea urmdtoarei perioade de zbor.

Operatorii se asigurd ¢ perioadele de serviciu sunt planificate astfel incat s permitd membrilor echipajului si se odih-
neascd suficient pentru a-si indeplini sarcinile la un nivel satisficitor de sigurantd in toate conditiile.

Responsabilitdtile membrilor echipajului

Un membru al echipajului nu va exercita un serviciu la bordul unui avion dacd stie cd este obosit sau ci este posibil
sd fie obosit sau nu se simte corespunzdtor, in masura in care zborul sa fie pus in pericol.

Membrii echipajului vor folosi cel mai bine posibilitdtile si facilitatile de odihnd asigurate si vor planifica si folosi adec-
vat perioadele lor de odihna.

Responsabilititile autoritdtilor aeronautice civile

Modificari

5.1.1. Sub rezerva dispozitiilor articolului 8, autoritatea poate acorda modificdri la cerintele din prezenta subparte in con-

formitate cu dispozitiile legislative si procedurile statului membru respectiv si dupd consultarea pdrtilor interesate.
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5.1.2. Fiecare operator va trebui sd demonstreze autoritdtii, folosind experienta in operare si tindnd cont de factori rel-

evanti, cum ar fi cunostintele stiintifice actuale, cd cererea sa de modificare permite asigurarea unui nivel echivalent
de siguranta.

Astfel de modificari vor fi insotite de mdsuri adecvate de micsorare, unde este cazul.

OPS 1.1095

Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplici urmdtoarele definitii:

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

Echipaj de zbor majorat:

Echipajul de comanda format din mai multi membri decat minimul necesar pentru operarea avionului si in care
fiecare membru isi poate parasi postul si poate fi inlocuit de un alt membru al echipajului de comandi calificat
corespunzator.

Timp bloc:

Timpul scurs de la prima miscare a avionului de la locul de parcare in scopul decoldrii, pand la momentul imobili-
zarii in locul de parcare destinat §i cu toate motoarele sau elicele oprite.

Pauzd:
O perioadi fard sarcini de serviciu, luatd in calcul ca timp de serviciu, mai micd decét o perioadd de odihna.
Serviciu:

Orice sarcind care trebuie efectuatd de un membru al echipajului, asociatd cu activitatea unui detinitor de AOC. Cu
exceptia dispozitiilor specifice prevdzute in prezentul regulament, autoritatea va defini dacd si in ce masurd rezerva
este consideratd sarcind de serviciu.

Timp de munci:

O perioad care incepe in momentul in care un membru al echipajului trebuie sd inceapd efectuarea unei sarcini de
serviciu i se termind in momentul in care acesta este liber de orice sarcind de serviciu.

Timp de serviciu de zbor:

Timpul de serviciu de zbor este perioada in cursul creia o persoand isi exercitd functia la bordul avionului ca mem-
bru al echipajului. Aceastd perioadd incepe in momentul in care un membru al echipajului trebuie sd se prezinte, la
cererea operatorului, pentru un zbor sau o serie de zboruri i se termind la sfarsitul ultimului zbor in care a facut
parte din echipaj.

Baza de resedinti:

Locatia desemnatd de citre operator pentru membrul echipajului, de unde acesta incepe in mod normal si incheie un
timp de muncd si unde, in conditii normale, operatorul nu este responsabil de cazarea membrului respectiv al
echipajului.

Ziua locala:

O perioada de 24 de ore care incepe la ora locald 00.00.
Noaptea locala:

O perioada de opt ore intre 22.00 si 08.00, ora locald.
Zi liberd:

O singurd zi liberd de serviciu include doud nopti locale. O perioadd de odihnd poate fi inclusi ca parte a unei zile
libere de serviciu.
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1.1.

1.2.

1.1.

1.2

Membru de echipaj operativ:
Un membru care isi efectueazd sarcinile intr-un aparat de zbor in timpul unui zbor sau al unei parti a zborului.
Pozitionare

Transferarea unui membru neactiv al echipajului dintr-un loc in altul, la indicatia operatorului, excluzand durata cala-
toriei. Durata cildtoriei se defineste ca:

— timpul necesar unui membru al echipajului pentru a ajunge de la domiciliul sdu la locul destinat si viceversa;
— timpul local pentru transferul de la locul de odihna la locul de incepere a serviciului si viceversa.
Perioada de odihna

O perioadd de timp neintrerupta si definitd, in care un membru al echipajului este liber de orice sarcind de serviciu si
de perioada de rezervd la aeroport.

Perioadd de rezervd

O perioadd definitd in timpul cdreia operatorul poate cere unui membru al echipajului sd rimand disponibil pentru
efectuarea unui zbor, o pozitionare sau orice altd sarcind, fird o perioadd de odihna.

Fereastrd de reducere circadiand (WOCL):

Fereastra de reducere circadiand este perioada cuprinsi intre orele 02:00 si 05:59. Intr-o banda de trei fuse orare, fer-
eastra de reducere circadiani se referd la ora bazei. Dincolo de aceste trei fuse orare, fereastra de reducere circadiana
se referd la ora bazei pentru primele 48 de ore dupi plecarea din zona orei de baza si la ora locald dupd aceea.

OPS 1.1100

Limitari ale zborului si ale serviciului
Ore de serviciu cumulate
Operatorul se asigurd cd timpul total in serviciu a unui membru al echipajului nu depdseste:

(@) 190 de ore de serviciu in oricare 28 de zile consecutive, distribuite cat de uniform posibil pe intreaga perioadd;
si

(b) 60 de ore de serviciu in oricare sapte zile consecutive.
Limite ale numdrului total de ore de zbor

Operatorul se asigurd cd numdrul total al orelor de zbor in zborurile in care un membru al echipajului este desemnat
ca membru activ nu depdseste:

(a) 900 de ore de zbor intr-un an calendaristic;

(b) 100 de ore de zbor in oricare 28 de zile consecutive.

OPS 1.1105

Timpul maxim de zbor zilnic
Prezentul OPS nu se aplicd operatiunilor cu un singur pilot si operatiunilor de servicii medicale de urgenta.

Operatorul specificd orele de prezentare care reflectd in mod real timpul necesar realizdrii la sol a sarcinilor privind
siguranta, conform aprobdrii autoritatii.
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1.3.  Timpul maxim de zbor zilnic este de 13 ore.

1.4.  Aceste 13 ore vor fi reduse cu 30 de minute pentru fiecare etapa de la a treia etapd, cu o reducere totald maxima de
doud ore.

1.5.  Cand timpul maxim de zbor zilnic incepe intr-o fereastrd de reducere circadiand, timpul maxim prevazut la punc-
tele 1.3 si 1.4 se va reduce cu 100 % din perioada inclusa in aceastd fereastrd pand la un maxim de doud ore. Cand
timpul maxim de zbor zilnic se incheie in fereastra de reducere circadiand sau o include in intregime, timpul maxim
prevdzut la punctele 1.3 si 1.4 se reduce cu 50 % din perioada inclusd in aceasta fereastra.

2. Prelungiri
2.1.  Timpul maxim de zbor zilnic poate fi prelungit cu maximum o ora.
2.2, Prelungirile nu sunt permise pentru o perioadd maxima de zbor zilnic de sase etape sau mai mult.

2.3.  Incazul in care timpul maxim de zbor zilnic se suprapune pe fereastra circadiand cu maximum doud ore, prelungirile
sunt limitate la maximum patru etape.

2.4, In cazul in care timpul maxim de zbor zilnic se suprapune pe fereastra circadiand cu mai mult de doud ore, prelun-
girile sunt limitate la maximum doud etape.

2.5.  Numdrul maxim de prelungiri este de doud in oricare sapte zile consecutive.

2.6.  In cazul in care se prevede ca timpul maxim de zbor zilnic s3 facd obiectul unei prelungiri, durata minima de odihna
inainte si dup zbor este crescutd cu doud ore sau doar durata minim de odihna dupi zbor, cu patru ore. In cazul in
care se folosesc prelungiri pentru perioade maxime de zbor zilnic consecutive, perioadele de odihnd inainte si dupa
zbor vor fi consecutive.

2.7.  In cazul in care timpul maxim de zbor zilnic cu prelungiri incepe intre orele 22.00 si 04.59, operatorul va limita tim-
pul maxim de zbor zilnic la 11 ore si 45 de minute.

3. Echipajul de cabind

3.1.  Pentru echipajul de cabind afectat unui zbor sau unei serii de zboruri, timpul maxim de zbor zilnic pentru echipaj
poate fi prelungit cu diferenta intre ora de prezentare a echipajului de cabind si a echipajului de comanda, atat timp
cat diferenta nu depdseste o ora.

4. Fiabilitate operationald

4.1.  Orarele programate trebuie sd permitd realizarea zborurilor in conformitate cu timpul maxim de zbor zilnic. Pentru
a realiza acest lucru, operatorul trebuie si ia masurile necesare pentru a modifica orarul sau alcituirea echipajului cel
putin unde durata reald a operatiunilor depdseste timpul maxim de zbor zilnic cu mai mult de 33 % din zborurile
realizate in orarul respectiv in cursul programului orar sezonier.

5. Pozitionarea
5.1.  Durata de timp necesard pentru pozitionare se considerd timp de serviciu.

5.2.  Pozitionarea dupd raport, dar inainte de serviciu, este inclusd in timpul de serviciu de zbor, dar nu este consideratd
etapd.

5.3. O etapd de pozitionare urmand imediat dupd o etapd de serviciu se va lua in calculul perioadei minime de odihni
definitd conform OPS 1.1110 punctele 1.1 si 1.2.

6. Timpul de zbor zilnic prelungit (serviciu fractionat)

6.1. Autoritatea poate autoriza o operatiune pe baza timpului de zbor zilnic prelungit incluzand o pauzd, sub rezerva arti-
colului 8.

6.2.  Fiecare operator va trebui si demonstreze autoritdtii, pe baza experientei operationale si tindnd cont de alti factori
relevanti, cum ar fi cunostintele stiintifice actuale, ¢ cererea sa de modificare permite asigurarea unui nivel echiva-
lent de siguranta.
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OPS 1.1110

Odihna
Perioada minimd de odihna

Perioada minima de odihna care poate fi acordatd inainte de un timp de serviciu de zbor, incepand la baza, va fi cel
putin tot atat de lungd ca timpul de munci precedent, dar nu mai putin de 12 ore.

Perioada minimd de odihni care poate fi acordata inainte de un timp de serviciu de zbor, incepand la distanta de baza,
va fi cel putin tot atat de lungd ca timpul de munci precedent, dar nu mai putin de 10 ore; in cazul in care perioada
minimi de odihnd se desfisoard la distantd de bazd, operatorul trebuie sd permitd membrilor echipajului perioada
unui somn de opt ore, tinind cont de deplasari si alte nevoi psihologice.

Operatorul se asigurd cd efectele decalajului orar asupra membrilor echipajului vor fi compensate prin timp supli-
mentar pentru odihnd, conform regulilor fixate de autoritate, sub rezerva articolului 8.

Fird a aduce atingere punctelor 1.1 si 1.2 si sub rezerva dispozitiilor articolului 8, autoritatea poate acorda un timp
redus de odihna.

Fiecare operator va demonstra autoritatii, pe baza experientei operationale si tinand cont de alti factori relevanti, cum
ar fi cunostintele stiintifice actuale, cd cererea sa de modificare permite asigurarea unui nivel echivalent de siguranta.

Perioade de repaos

Operatorul se asigurd cd perioadele minime de odihni acordate conform dispozitiilor de mai sus sunt crescute peri-
odic la o perioadd siptimanald de odihna de 36 de ore, incluzand doud nopti locale, astfel incat nu vor fi niciodatd
mai mult de 168 de ore intre sfarsitul unei perioade siptimanale de odihnd si inceperea perioadei urmdtoare. Prin
derogare de la OPS 1.1095 punctul 1.9, autoritatea poate decide ca a doua dintre cele doud nopti locale sd inceapd de
la ora 20.00, dacid perioada saptimanald de odihna are cel putin 40 de ore.

OPS 1.1115

Prelungirea timpului de serviciu de zbor si de munci datoriti odihnei in timpul zborului

Sub rezerva articolului 8 si cu conditia ca fiecare operator si demonstreze autoritatii, pe baza experientei operatio-
nale si tinand cont de alti factori relevanti, cum ar fi cunostintele stiintifice actuale, c cererea sa de modificare per-
mite asigurarea unui nivel echivalent de siguranta.

Majorarea numdrului de membri ai echipajului de comanda

Autoritatea va stabili cerintele privind majorarea numarului de membri ai echipajului de comanda, in scopul prelun-
girii timpului de serviciu de zbor si de muncd peste limitele previzute in OPS 1.1105.

Echipajul de cabind

Autoritatea va stabili cerintele privind perioada minima de odihnd in timpul zborului pentru membrii echipajului de
cabind, in cazul in care timpul de zbor zilnic depdseste limitele prevazute in OPS 1.1105.

OPS 1.1120

Conditii neprevizute in timpul operatiunilor efective de zbor - putere discretionard a comandantului

Luénd in considerare nevoia unui control atent al acestor cazuri vizate mai jos, in timpul operatiunii efective de zbor,
care incepe odatd cu momentul prezentdrii, limitele timpilor de zbor si de serviciu si ai perioadelor de odihnd pre-
vizute in aceastd subparte pot fi modificate in cazul unor conditii neprevazute. Astfel de modificari trebuie si fie
acceptate de comandant dupa consultarea cu alti membri ai echipajului si trebuie, in orice conditii, sd respecte
urmdtoarele:
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1.1.  Timpul maxim de zbor zilnic precizat in OPS 1.1105 punctul 1.3 de mai sus nu poate si fie mdrit cu mai mult de
doud ore, in afara cazului in care echipajul de comandi are un numdr majorat de membri si timpul maxim de zbor
zilnic poate fi crescut cu cel mult trei ore.

1.1.2. Dacd in cursul etapei finale a perioadei de zbor zilnic survin conditii neprevdzute dupa decolare, care vor conduce la
depasirea prelungirii autorizate, zborul poate continua citre destinatia planificatd sau citre un aerodrom de rezerva.

1.1.3. In astfel de conditii, perioada de odihnd care urmeaza dupa timpul de zbor zilnic poate fi redus, dar niciodata sub
perioada minima de odihnd definitd la OPS 1.1110 punctul 1.2 din prezenta subparte.

1.2, In astfel de conditii speciale care pot conduce la oboseald severd, comandantul, dupi consultarea cu membrii afectati
ai echipajului, poate reduce timpul efectiv de zbor sifsau mari timpul de odihnd, pentru a evita orice consecintd care
ar prejudicia siguranta zborului.

1.3.  Operatorul se asigurd ci:

1.3.1. comandantul transmite un raport operatorului ori de cite ori mareste timpul de zbor la discretia sa sau cand peri-
oada de odihnd este redusa in timpul zborului efectiv; si

1.3.2. in cazul in care mdrirea timpului de zbor sau reducerea perioadei de odihnd depdseste o ord, o copie a raportului, la
care operatorul trebuie sd adauge observatiile sale, este trimisa autorititii in maximum 28 de zile de la eveniment.

OPS 1.1125

Rezerva
1. Rezervi la aeroport

1.1.  Un membru al echipajului este o rezervi la aeroport din momentul prezentarii pand la sfarsitul perioadei de rezerva
notificate.

1.2.  Rezerva la acroport va fi luati in intregime in calcul la orele de serviciu cumulate.

1.3. In cazul in care rezerva la aeroport este urmatd imediat de un serviciu de zbor, relatia dintre aceastd rezerva la aero-
port si serviciul de zbor atribuit este definitd de autoritate. Intr-un astfel de caz, rezerva la aeroport se va adduga la
perioada de serviciu vizatd la OPS 1.1110 punctele 1.1 si 1.2, in scopul calculdrii perioadei minime de odihna.

1.4, In cazul in care rezerva la aeroport nu conduce la atribuirea unui serviciu de zbor, va fi urmati de cel putin o peri-
oadi de odihni ca cea prevazutd de autoritate.

1.5.  Operatorul pune la dispozitia membrului echipajului de rezerva un loc linistit si confortabil, la care publicul nu are
acces.

2. Alte forme de rezerva (inclusiv rezervi la hotel)

2.1.  Sub rezerva dispozitiilor articolului 8, toate celelalte forme de rezerva vor fi reglementate de autoritate, ludnd in con-
siderare urmitoarele:

2.1.1. Toate activitatile trebuie inscrise in ordinul de serviciu si/sau notificate in avans.
2.1.2. Ora inceperii §i ora sfarsirii rezervei vor fi definite si notificate in avans.
2.1.3. Se va determina durata maximd a oricirei rezerve in oricare alt loc decat cel de prezentare.

2.1.4. Se va defini relatia dintre rezervd si orice serviciu de zbor afectat rezultand din acesta, ludnd in considerare facilitatile
disponibile pentru odihna membrului echipajului si alti factori relevanti.

2.1.5. Se va defini contabilizarea timpilor de rezervd in scopul determindrii orelor cumulate de serviciu.
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OPS 1.1130

Alimentatia

Un membru al echipajului trebuie sd aiba posibilitatea s se alimenteze si sd se hidrateze pentru a evita tot ceea ce ar putea
fi in detrimentul performantei sale, in special cand perioada zilnicd de zbor depiseste sase ore.

OPS 1.1135

inregistriri privind timpul de zbor, timpul de serviciu si perioadele de odihni
1. Operatorul se asigurd ¢ dosarul membrilor echipajului include:
(a) timpul de zbor;
(b) inceputul, durata si sfarsitul fiecirui timp de munci sau timp de serviciu de zbor;
(c) perioadele de odihna si zilele libere fird nici un fel de activitati

si este pastrat pentru a asigura respectarea cerintelor acestei subpdrti; copiile acestor dosare vor fi disponibile la cere-
rea membrilor echipajului.

2. Dacid dosarele tinute de operator in aplicarea punctului 1 nu acoperd in totalitate timpii de serviciu de zbor, timpii de
munci si perioadele de odihni, membrul respectiv al echipajului va tine un dosar individual cu urmatoarele elemente:

(a) timpul de zbor;
(b) inceputul, durata si sfarsitul fiecirui timp de munca sau timp de serviciu de zbor; si
(c) perioadele de odihni si zilele libere fird nici un fel de activitati.

3. Inainte de a incepe o perioadd de serviciu de zbor, un membru al echipajului va prezenta dosarul sdu la cererea ori-
cdrui operator care ii angajeazd serviciile.

4. Dosarele se pastreazd cel putin 15 luni calendaristice de la data ultimei inscrieri sau mai mult, daci legislatia nationald
impune acest lucru.

5. Suplimentar, operatorii vor pastra separat, cel putin sase luni dupa eveniment, toate inregistrarile comandantilor pri-
vind prelungirea timpilor de serviciu de zbor, prelungirea orelor de zbor si perioadele de odihna reduse.
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SUBPARTEA R

TRANSPORTUL AERIAN AL BUNURILOR PERICULOASE

OPS 1.1145

Generalititi
Operatorul trebuie sa respecte dispozitiile aplicabile previzute in instructiunile tehnice, indiferent daci:
(a) zborul se efectueazd total sau partial in interiorul sau in exteriorul teritoriului unui stat; sau

(b) acesta detine o aprobare de transport de bunuri periculoase in conformitate cu OPS 1.1155.

OPS 1.1150

Terminologie
(a) Termenii folositi in aceastd subparte au urmatoarele sensuri:

1. Lista de verificare pentru receptie. Un document folosit pentru a efectua controlul aspectului exterior al coletelor
cu bunuri periculoase si documentele lor asociate, pentru a determina dacd sunt respectate toate cerintele
respective.

2. Aprobare. Doar in sensul respectdrii prevederilor din OPS 1.1165 litera (b) punctul 2, o autorizatie mentionatd in
instructiunile tehnice §i emisd de o autoritate pentru transportul de bunuri periculoase, care sunt interzise in mod
normal pentru transport sau din alte motive, dupd cum se precizeazd in instructiunile tehnice.

3. Avion cargo. Orice avion care transportd marfuri sau obiecte, dar nu pasageri. In acest context, nu se considerd
pasageri urmdtoarele persoane:

(i) un membru al echipajului;

(i) un angajat al operatorului, autorizat si transportat conform instructiunilor din manualul operational;
(iii) un reprezentant autorizat al unei autoritdti; sau

(iv) o persoand ale cirei sarcini sunt in legdturd cu o anumita incarciturd de la bord.

4. Bunuri periculoase. Articole sau substante care pot reprezenta un risc pentru sindtate, sigurantd, proprietate sau
mediu si care sunt enumerate in lista cu bunuri periculoase din instructiunile tehnice sau care sunt clasificate ast-
fel conform acelor instructiuni.

5. Accident cu bunuri periculoase. Un eveniment asociat si legat de transportul de bunuri periculoase care poate con-
duce la accidentarea gravi a unei persoane sau la pierderi materiale importante.

6. Incident cu bunuri periculoase. Un eveniment, altul decat accidentul privind marfurile periculoase, asociat si legat
de transportul de bunuri periculoase, care nu se produce in mod necesar la bordul avionului, care conduce la
rdnirea unei persoane, pierderi materiale, incendiu, spargere, scurgere de fluide sau radiatii sau oricare alt semn de
degradare a integritdtii ambalajului. Orice eveniment legat de transportul bunurilor periculoase care pun in peri-
col grav avionul sau pe ocupantii acesteia este, de asemenea, considerat incident privind marfurile periculoase.

7. Documentul de transport al bunurilor periculoase. Un document care este definit in instructiunile tehnice. Este
completat de persoana care doreste transportul aerian al bunurilor periculoase si contine informatii despre aceste
bunuri periculoase.

8. Derogare. Doar in sensul respectarii acestei subpdrti, o autorizatie mentionatd in instructiunile tehnice si emise de
catre toate autoritdtile implicate, care sd prevadd scutirea de la cerintele din instructiunile tehnice.

9.  Container pentru transport. Un container pentru transport este un articol din echipamentul de transport al mar-
furilor radioactive, utilizat pentru a facilita transportul acestor materiale, ambalate sau neambalate, cu unul sau
mai multe moduri de transport. (Notd: a se vedea dispozitive de sarcind unitard ULD, unde marfurile periculoase
nu sunt materiale radioactive.)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Agent de handling. O agentie care efectueaza din partea operatorului unele sau toate functiile acestuia din urmd,
inclusiv primirea, incircarea, descircarea, transferul sau alte procesiri ale pasagerilor sau ale marfurilor.

Colet. O incintd folositd de un singur transportator pentru a ingloba unul sau mai multe pachete si a forma o uni-
tate de handling pentru facilitarea handlingului si a depozitarii. (Notd: aceastd definitie nu include dispozitivele de
sarcind unitara.)

Pachet. Rezultatul final al operatiei de impachetare constand in ambalaj si continutul acestuia pregitit pentru
transport.

Impachetare. Recipiente si orice alte componente sau materiale necesare pentru ca recipientele si indeplineascd
functia lor de retinere.

Rénire gravd. Ranirea suportatd de o persoand intr-un accident si care:
(i) necesitd mai mult de 48 de ore de spitalizare, incepand din ziua a saptea de la data ranirii; sau

(ii) conduce la fracturarea oricdrui os (cu exceptia fracturilor simple ale degetelor de la ménd, de la picioare sau
ale nasului); sau

(i) implicd rdni deschise care produc hemoragii grave, leziuni ale nervilor, ale muschilor sau ale tendoanelor;
sau

(iv) implicd rdnirea unui organ intern; sau

(v) implicd arsuri de gradul doi sau trei sau orice arsuri care afecteazd mai mult de 5 % din suprafata corpului;
sau

(vi) conduce la expunerea verificatd la substante infectioase sau radiatii nocive.

Instructiuni tehnice. Cea mai recenta editie a Instructiunilor tehnice privind siguranta transportului aerian al bunu-
rilor periculoase, incluzand adaugirile la orice anexd, aprobate si publicate prin decizia Consiliului Organizatiei
Aeronautice Civile Internationale (ICAO Doc 9284-AN/905).

Dispozitive de sarcind unitard ULD. Orice tip de container, palet cu plasd sau palet cu plasa peste un iglu. (Notd: un
colet nu este inclus in aceastd definitie; pentru un container de materiale radioactive, a se vedea definitia con-
tainerului pentru transport.)

OPS 1.1155

Autorizarea transportului de bunuri periculoase

(@) Operatorul nu va transporta bunuri periculoase fard autorizatia autoritatii.

(b) Inainte de emiterea unei aprobdri pentru transportul bunurilor periculoase, operatorul convinge autoritatea ci s-a ofe-
rit o formare adecvatd, ci toate documentele relevante (de exemplu, pentru handlingul la sol, asistenta avioanelor, for-
mare) contin informatii si instructiuni privind bunurile periculoase si ci existd proceduri in vigoare pentru a se asigura
un handling in siguranta al bunurilor periculoase in toate etapele transportului aerian.

Notd: Derogarea sau aprobarea indicatd la OPS 1.1165 litera (b) punctul 1 sau punctul 2 este suplimentard fatd de cele de mai sus, iar con-
ditiile mentionate la litera (b) nu se aplicd in mod necesar.

OPS 1.1160

Domeniul de aplicare

Articolele si substantele care s-ar clasifica in alte conditii ca bunuri periculoase, dar care nu fac obiectul instructiunilor teh-
nice in conformitate cu pdrtile 1 si 8 ale respectivelor instructiuni sunt excluse de la dispozitiile prezentei subpdrti, cu
conditia ca:

(@) atunci cand sunt plasate la bord cu aprobarea operatorului sd furnizeze ajutor medical pacientului pe durata zborului,
sd fie:

transportate pentru utilizarea in timpul zborului; sau s facd parte din echipamentul permanent al avionului adap-
tat la utilizare specializatd pentru evacuarea medicald; sau si fie transportate la bordul aceluiasi avion care a fost
folosit pentru a transporta un pacient, iar dupd ce pacientul a fost condus la destinatie, nu a fost posibild incar-
carea sau descdrcarea respectivelor bunuri la momentul zborului cu care a fost transportat pacientul, dar cu inten-
tia descdrcdrii acestora in cel mai scurt timp posibil; si
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2. atunci cand sunt plasate la bord cu aprobarea operatorului pentru a oferi ajutor medical pacientului pe durata zbo-
rului, bunurile periculoase se limiteaza la urmatoarele articole care trebuie s fie pastrate in pozitia in care acestea
sunt folosite sau depozitate in conditii de securitate atunci cand nu sunt utilizate si fixate corespunzdtor pe durata
decoldrii i a aterizdrii si in toate celelalte momente in care comandantul considerd necesar acest lucru:

(i) buteliile de gaz care trebuie sd fie fost special fabricate in scopul continerii si a transportdrii gazului respectiv;

(i) medicamentele si alte articole medicale, care trebuie sd fie sub controlul personalului instruit pe durata uti-
lizarii acestora in avion;

(i) echipamentul continand baterii cu celule lichide care trebuie sa fie pdstrat si, atunci cand este cazul, fixat in
pozitie verticald pentru a preveni pierderea prin scurgere a electrolitului;

acestea sunt solicitate la bordul avionului si sunt in conformitate cu cerintele relevante sau din motive operationale,
desi articolele si substantele vizate a le inlocui pe altele sau care au fost eliminate pentru inlocuire trebuie si fie trans-
portate intr-un avion, dupd cum se precizeazd in instructiunile tehnice;

se gasesc in bagaje:
1. transportate de citre pasageri sau membri ai echipajului in conformitate cu instructiunile tehnice; sau

2. care au fost despdrtite de detindtorul acestora pe durata tranzitului (de exemplu, bagaje pierdute sau bagaje trans-
ferate cdtre o altd destinatie), dar care sunt transportate de citre operator.

OPS 1.1165

Limitiri aplicabile transportului de bunuri periculoase

Operatorul se asigurd cd toate articolele si substantele sau alte bunuri declarate drept bunuri periculoase care sunt iden-
tificate in mod caracteristic prin nume sau prin descrierea genericd din instructiunile tehnice ca fiind interzise trans-
portului in orice conditii nu se transporta cu avionul.

Operatorul nu transportd articole si substante sau alte bunuri declarate a fi bunuri periculoase care sunt identificate in
instructiunile tehnice ca fiind interzise transportului in conditii normale decat daci s-au indeplinit urmdtoarele conditii
din respectivele instructiuni:

1. s-au acordat derogdrile necesare de citre toate statele implicate in temeiul conditiilor din instructiunile tehnice;
sau

2. s-aacordat o aprobare de citre toate statele implicate pentru cazurile in care instructiunile tehnice prevad nece-
sitatea unei astfel de aprobari.

OPS 1.1190

Spatiu rezervat

OPS 1.1195
Acceptarea bunurilor periculoase
Operatorul nu acceptd bunuri periculoase pentru transport decat daca:
1. pachetul, coletul sau containerul a fost inspectat in conformitate cu procedurile din instructiunile tehnice;

2. in afara cazului in care se prevede altfel in instructiunile tehnice, bunurile periculoase sunt insotite de un docu-
ment de transport al bunurilor periculoase, in doud exemplare;

3. limba englezd se foloseste pentru:
(i) marcarea si etichetarea pachetelor;
si

(i) documentul de transport al bunurilor periculoase,

in plus fatd de orice alte cerinte lingvistice.
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@

(@

Operatorul foloseste o listd de verificare pentru acceptare, care permite controlul tuturor elementelor relevante si inre-
gistrarea manuald, mecanica sau informatica a rezultatelor acestui control.

OPS 1.1200

Inspectia privind deteriorarea, scurgerile sau contaminarea

Operatorul se asigurd ci:

pachetele, coletele si containerele de transport sunt inspectate pentru a depista scurgerea sau deteriorarea ime-
diatd, anterior incdrcdrii in avion sau intr-o unitate de echipament pentru incircare, conform instructiunilor
tehnice;

un dispozitiv de sarcind unitard nu este incdrcat intr-un avion in afard de cazul in care a fost inspectat conform
instructiunilor tehnice si nu s-a constatat nici o urmd de scurgere sau deteriorare a bunurilor periculoase conti-
nute in aceasta;

pachetele, coletele sau containerele de transport cu scurgeri sau deteriorate nu sunt incdrcate in avion;

orice pachet cu bunuri periculoase dintr-un avion care pare si fie deteriorat sau are scurgeri este indepartat sau se
fac aranjamente pentru indepirtarea lui de citre autoritati sau organizatii adecvate. in acest caz, se va inspecta res-
tul lotului de marfd pentru a se asigura cd este in conditii corespunzitoare pentru transport si ¢d nu s-a produs
nici o deteriorare sau contaminare a avionului sau a incarciturii acestuia; i

pachetele, coletele si containerele de transport sunt inspectate pentru a depista urme de deteriorare sau scurgeri in
momentul descdrcarii din avion sau dintr-un dispozitiv de sarcind unitard si, dacd existd semne de deteriorare sau
scurgeri, zona in care au fost depozitate bunurile periculoase se inspecteaza pentru a depista urme de deteriorare
sau contaminare.

OPS 1.1205

Decontaminarea

Operatorul se asigurd ci:

orice contaminare care rezultd din scurgeri din articole sau pachete care contin bunuri periculoase sau din dete-
riorarea acestora este eliminata fard intarziere i se iau mdsuri pentru a anula orice riscuri, dupd cum se precizeazd
in instructiunile tehnice; si

un avion care a fost contaminat cu materiale radioactive este retras imediat din serviciu pand cind nivelul radi-
atiilor pe orice suprafatd accesibild si nivelul variabil al contaminrii nu depdsesc valorile specificate in instructi-
unile tehnice.

(b) In cazul nerespectarii oriciror limite indicate in instructiunile tehnice, aplicabile nivelului radiatiilor sau contaminarii:

operatorul trebuie:
(i) sdse asigure ci expeditorul este informat dacd este identificat un caz de nerespectare pe durata transportului;
(i) sd ia masuri imediate pentru a atenua consecintele cazului de nerespectare;

(i) sd comunice cazul de nerespectare expeditorului i, respectiv, autoritdtii (autoritdtilor) competente cat de
repede posibil si imediat, de fiecare datd cand se ajunge sau este pe cale sd se ajungd intr-o situatie de urgentd;

operatorul trebuie, de asemenea, in cadrul responsabilitatilor sale:
(i) sd cerceteze cazul de nerespectare si cauzele, circumstantele si consecintele acestuia;

(i) s ia masurile necesare pentru a remedia cauzele si circumstantele care au condus la cazul de nerespectare si
sd prevind reaparitia unor circumstante similare care au condus la cazul de nerespectare;
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(i) sd comunice autoritdtii (autoritdtilor) competente cauzele cazului de nerespectare si masurile corective sau
preventive adoptate sau care urmeaza a fi adoptate.

OPS 1.1210

Restrictii de incdrcare

(a) Cabina pasagerilor si postul de pilotaj. Operatorul se asigura cd bunurile periculoase nu sunt transportate in cabina pasa-
gerilor sau la postul de pilotaj, doar dacd nu se specifici altfel in instructiunile tehnice.

(b) Compartimente pentru marfd. Operatorul se asigurd cd bunurile periculoase sunt incdrcate, izolate, depozitate si fixate
in avion conform instructiunilor tehnice.

(c) Bunurile periculoase rezervate doar pentru avion de transport. Operatorul se asigurd ci bunurile periculoase purtand
eticheta ,doar pentru avion de transport” sunt transportate cu un avion de transport si incarcate conform instructiu-
nilor tehnice.

OPS 1.1215

Furnizarea informatiilor

(a) Informatii pentru personal. Operatorul trebuie sd furnizeze aceste informatii in manualul de operatiuni si/sau in alte
manuale aplicabile pentru a permite personalului s3-si indeplineasca responsabilititile legate de transportul bunurilor
periculoase, dupd cum se precizeazd in instructiunile tehnice, inclusiv masurile care urmeaza a fi luate in cazul unor
situatii de urgentd care implicd bunuri periculoase. Acolo unde este cazul, aceste informatii trebuie si fie furnizate si
agentului siu de handling.

(b) Informarea pasagerilor si a altor persoane:

1. operatorul se asigurd cd informatiile sunt difuzate conform instructiunilor tehnice, astfel incat pasagerii si fie
avertizati asupra tipului de bunuri care sunt interzise transportului la bordul avionului; si

2. operatorul se asigurd cd notele de informare sunt transmise in punctele de acceptare a marfii, dind informatii des-
pre transportul bunurilor periculoase.

(c) Informarea comandantului. Operatorul se asigurd ci:

1. se furnizeazd informatii scrise comandantului cu privire la bunurile periculoase care urmeazd si fie transportate
cu avionul, dupd cum se precizeaza in instructiunile tehnice;

2. se furnizeazd informatiile necesare pentru a reactiona la situatii de urgentd la bord, dupa cum se precizeazd in
instructiunile tehnice;

3. un exemplar lizibil al informdrii scrise pentru comandant este retinutd la sol intr-un loc usor accesibil pand la sfar-
situl zborului la care se referd informarea scrisd. Acest exemplar sau informatiile prezentate in acesta trebuie s fie
usor accesibile aerodromurilor aferente ultimului punct de plecare si urmatorului punct programat pentru sosire,
pand la sfarsitul zborului la care se referd informatiile;

4. cand se transportd bunuri periculoase intr-un zbor care are loc in totalitate sau partial in afara teritoriului unui
stat, pentru informarea in scris a comandantului se foloseste limba engleza, in plus fatd de orice alte cerinte
lingvistice.

(A se vedea tabelul 1 din apendicele 1 la OPS 1.1065 privind perioada de arhivare a documentelor.)
(d) Informatii in eventualitatea unui incident sau accident in avion

1. Operatorul unui avion implicat intr-un incident aviatic furnizeazd la cerere orice informatii necesare dupa cum se
precizeaza in instructiunile tehnice.
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2. Operatorul unui avion implicat intr-un incident aviatic sau intr-un incident aviatic grav furnizeaza fara intarziere
orice informatii necesare, dupd cum se precizeazd in instructiunile tehnice.

3. Operatorul unui avion include proceduri in manualele aplicabile si in planurile de urgentd din motive de accident
pentru a permite furnizarea acestor informatii.

Informatii in cazul unei urgente in timpul zborului.

1. In cazul in care apare o urgentd in timpul zborului, comandantul informeaza unitatea de servicii de trafic aerian
corespunzitoare, indatd ce situatia o permite, despre orice bunuri periculoase transportate, aflate la bordul avi-
onului, dupd cum se precizeaza in instructiunile tehnice.

OPS 1.1220
Programe de pregitire

Operatorul stabileste si mentine programele de pregitire pentru personalul sdu conform instructiunilor tehnice, care
sunt aprobate de autoritate.

Operatorul trebuie sd se asigure cd personalul este instruit conform cerintelor corespunzitoare responsabilitatilor
acestuia.

Operatorul trebuie si se asigure ¢, la angajarea unei persoane pentru un post care implica transportul aerian al bunu-
rilor periculoase, se oferd sau se verificd pregdtirea.

Operatorul se asigurd cd tot personalul pregitit se supune unui test pentru verificarea intelegerii responsabilitatilor sale.

Operatorul se asigurd cd tot personalul care necesitd formare privind bunurile periculoase primeste formare periodicd
la intervale nu mai mari de doi ani.

Operatorul se asigurd ci dosarele privind formarea referitoare la bunurile periculoase sunt pastrate pentru intreg per-
sonalul, astfel cum se prevede in instructiunile tehnice.

Operatorul se asigurd cd personalul agentului sdu de handling este pregatit dupd cum se prevede in instructiunile
tehnice.

OPS 1.1225

Raportarea incidentelor si a accidentelor cu bunuri periculoase

Operatorul raporteazd incidentele si accidentele cu bunuri periculoase autoritatii si autoritdtii competente din statul in
care s-a produs accidentul sau incidentul, dupa cum se prevede in apendicele 1 la OPS 1.1225. Primul raport se trans-
mite in termen de 72 de ore de la eveniment, dacd nu existd situatii exceptionale care sd impiedice acest lucru, si
cuprinde detaliile care sunt cunoscute in acel moment. In cazul in care este necesar, trebuie intocmit cat de repede posi-
bil un raport ulterior care s prezinte orice alte informatii suplimentare obtinute.

Operatorul raporteazd, de asemenea, autoritdtii si autoritdtii competente din statul in care s-a produs evenimentul,
constatarea existentei unor bunuri periculoase nedeclarate sau declarate in mod eronat, descoperite in marfd sau in
bagajul pasagerilor, dupa cum se prevede la apendicele 1 1a OPS 1.1225. Primul raport se transmite in termen de 72 de
ore de la descoperirea acestora, dacd nu existd situatii exceptionale care sa impiedice acest lucru, si cuprinde detaliile
care sunt cunoscute in acel moment. In cazul in care este necesar, trebuie intocmit cat de repede posibil un raport ulte-
rior care s prezinte orice alte informatii suplimentare obtinute.
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Apendicele 1 la OPS 1.1225
Raportarea incidentelor si a accidentelor cu bunuri periculoase

1. Operatorul se asigurd ci se raporteazd orice tip de incident sau accident cu bunuri periculoase, indiferent dacd bunurile
periculoase se gasesc in marfd, corespondentd, bagajele pasagerilor sau bagajele echipajului. Se raporteaza, de aseme-
nea, constatarea existentei unor bunuri periculoase nedeclarate sau declarate eronat in marfd, corespondentd sau bagaje.

2. Se transmite un prim raport in primele 72 de ore de la producerea evenimentului, in afard de cazul in care situatii excep-
tionale impiedicd acest lucru. Acesta se poate transmite prin orice mijloace, inclusiv e-mail, telefon sau fax. Acest raport
cuprinde detalii care sunt cunoscute in acel moment, la titlul mentionat la punctul 3. Daci este necesar, trebuie intoc-
mit ct de repede posibil un raport ulterior care sd prezinte toate detaliile care nu erau cunoscute la momentul la care
a fost transmis primul raport. Dacd s-a realizat un raport verbal, se transmite confirmarea scrisd cat de repede posibil.

3. Primul raport si orice raport ulterior trebuie si fie cat de precise posibil si si contind urmatoarele date relevante:

(a) data incidentului sau a accidentului sau constatarea existentei unor bunuri periculoase nedeclarate sau declarate
eronat;

(b) locul, numdrul zborului i data zborului;

(c) descrierea bunurilor si numarul de referintd al scrisorii de transport aerian, al plicului, al etichetei de bagaj, al bil-
etului etc,;

(d) denumirea oficiald de transport (inclusiv denumirea tehnicd, daci este cazul) si numarul ONU/ID, daci se cunoaste;
() clasd sau divizie si orice risc subsidiar;

(f) tip de ambalare si marcajul specific aplicat pe ambalaj;

(g) cantitate;

(h) numele si adresa expeditorului, pasagerului etc.;

(i) orice alte detalii relevante;

() presupusa cauzd a incidentului sau a accidentului;

(k) actiunea intreprinsa;

()~ orice alte actiuni intreprinse pentru raportare; si

(m) numele, functia, adresa si numarul de telefon al persoanei care intocmeste raportul.

4. Trebuie anexate la raport copii ale documentelor relevante si orice fotografii care ar fi putut fi ficute.
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SUBPARTEA S

SECURITATEA

OPS 1.1235

Cerinte privind securitatea

Operatorul se asigurd cd intreg personalul corespunzator cunoaste si respectd cerintele relevante ale programelor nationale
de securitate ale statului operatorului.

OPS 1.1240

Programe de pregitire

Operatorul stabileste, mentine i desfisoard programe adecvate de pregitire care permit membrilor echipajului s ia masuri
corespunzitoare pentru a preveni interventiile ilegale, cum ar fi sabotajul sau preluarea ilegald a controlului avioanelor, si
pentru a reduce consecintele in cazul producerii acestor evenimente. Programele de pregitire vor fi compatibile cu progra-
mele nationale de securitate aeronauticd. Fiecare membru al echipajului va avea cunostintele si competenta tuturor elemen-
telor relevante ale programului de pregitire.

OPS 1.1245

Raportarea actelor ilicite

In urma unui act ilicit la bordul unui avion, comandantul sau, in absenta sa, operatorul va transmite fira intarziere un raport
asupra acestui act autoritatii locale desemnate si autoritatii din tara operatorului.

OPS 1.1250

Lista de verificare a procedurii de ciutare in avion

Operatorul se asigurd ci existd la bord o listd de verificare pentru procedurile care trebuie urmate in ciutarea unei bombe
sau a dispozitivelor explozibile improvizate (IED) in cazul unei suspiciuni de sabotaj si pentru inspectarea avioanelor pentru
arme ascunse, explozibili si alte dispozitive periculoase, in cazul in care existd o suspiciune fondatd cd avionul poate face
obiectul unui act de interventie ilegala. Lista de verificare trebuie si fie insotitd de iIndrumari adecvate privind mdsurile care
trebuie luate in cazul descoperirii unei bombe sau a unui obiect suspect si informatiile privind locatia cu risc minim de ampla-
sare a unei bombe in avion, daci detinatorul certificatului de tip a indicat unul.

OPS 1.1255

Securitatea compartimentului echipajului de comanda

(a) In toate avioanele care au o usd de acces la compartimentul echipajului de comandd, aceastd usa trebuie si poata fi
incuiata si trebuie sd fie previzute mijloace si proceduri acceptabile pentru autoritate pentru a permite echipajului de
cabind sd notifice echipajul de conducere in caz de activitdti suspecte sau infractiuni privind securitatea in cabind.

(b) Toate avioanele de transport pasageri cu 0 masd maxima certificatd la decolare mai mare de 45 500 kg sau cu o con-
figuratie a scaunelor pentru pasageri mai mare de 60 trebuie sd fie echipate cu o usa la compartimentul pentru echi-
pajul de conducere care poate fi incuiatd si descuiatd de la fiecare post de pilotaj si care este destinatd sd satisfacd
cerintele operationale retroactiv aplicabile privind navigabilitatea. Conceptia acestei usi nu trebuie sd impiedice opera-
tiunile pentru situatiile de urgentd, conform cerintelor operationale retroactiv aplicabile privind navigabilitatea.
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(c) In toate avioanele echipate cu o usi la compartimentul pentru echipajul de comand, in conformitate cu litera (b):

1. aceastd usd va fi inchisi inainte de pornirea motoarelor pentru decolare si va fi incuiatd cand se impune prin pro-
cedura de securitate sau de citre comandant, pand la oprirea motoarelor dupi aterizare, cu exceptia cazurilor in
care persoane autorizate trebuie si intre sau sd iasd, in conformitate cu un program national de securitate aero-
nauticd nationald;

2. sevor asigura mijloace pentru a permite observarea din oricare post de pilotaj a zonei din afara compartimentului
echipajului de comandd, in masura in care este necesar si se identifice persoanele care solicitd sd intre in com-
partiment si pentru a depista comportamentele suspecte sau o posibild amenintare.”




