Joint
Aviation
Requirements

JAR-OPS 1 (deutsch)
Gewerbsmalige Beforderung von Personen
und Sachen in Flugzeugen

in der Fassung vom 1. Janner 2005

Stand: Ergénzung 8

Joint Aviation Authorities
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JAR-OPS 1

INHALTSVERZEICHNIS

ABSCHNITT A
ABSCHNITT B
ABSCHNITT C

ABSCHNITT D
ABSCHNITT E
ABSCHNITT F
ABSCHNITT G
ABSCHNITT H
ABSCHNITT |

ABSCHNITT J
ABSCHNITT K
ABSCHNITT L

ABSCHNITT M
ABSCHNITT N
ABSCHNITT O
ABSCHNITT P

ABSCHNITT Q
ABSCHNITT R

ABSCHNITT S

GESAMTINHALTSUBERSICHT

GELTUNGSBEREICH
ALLGEMEINES

LUFTVERKEHRSBETREIBERZEUGNIS UND AUFSICHT
UBER LUFTFAHRTUNTERNEHMEN

BETRIEBLICHE VORSCHRIFTEN
ALLWETTERFLUGBETRIEB
FLUGLEISTUNGEN - ALLGEMEIN
FLUGLEISTUNGSKLASSE A
FLUGLEISTUNGSKLASSE B
FLUGLEISTUNGSKLASSE C

MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE
INSTRUMENTE UND AUSRUSTUNGEN

KOMMUNIKATIONS- UND
NAVIAGTIONSAUSRUSTUNG

INSTANDHALTUNG
FLUGBESATZUNG
KABINENBESATZUNG

HANDBUCHER, BORDBUCHER UND
AUFZEICHNUNGEN

FLUGZEITEN, FLUGDIENSTZEITEN UND RUHEZEITEN

BEFORDERUNG GEFAHRLICHER GUTER IM
LUFTVERKEHR

LUFTSICHERHEIT (SECURITY)
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JAR-OPS 1

INHALTSVERZEICHNIS

Paragraph

JAR-OPS 1.001

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.001

JAR-OPS 1.005
JAR-OPS 1.010
JAR-OPS 1.015

JAR-OPS 1.020

JAR-OPS 1.025
JAR-OPS 1.030
JAR-OPS 1.035
JAR-OPS 1.037
JAR-OPS 1.040
JAR-OPS 1.045
JAR-OPS 1.050

JAR-OPS 1.055

JAR-OPS 1.060
JAR-OPS 1.065
JAR-OPS 1.070
JAR-OPS 1.075
JAR-OPS 1.080
JAR-OPS 1.085
JAR-OPS 1.090
JAR-OPS 1.095
JAR-OPS 1.100

JAR-OPS 1.105

ABSCHNITT A - GELTUNGSBEREICH

Geltungsbereich

Spatere Geltungstermine in JAR-OPS 1

ABSCHNITT B - ALLGEMEINES
Allgemeine Vorschriften
Ausnahmen
Betriebliche Anweisungen der Luftfahrtbehérde

Gesetze, Vorschriften und Verfahren - Pflichten des
Luftfahrtunternehmers

Gemeinsame Sprache

Mindestausristungslisten - Pflichten des Luftfahrtunternehmers
Qualitatssystem

Unfallverhiitung und Flugsicherheitsprogramm

Zusatzliche Besatzungsmitglieder

Reserviert

Angaben Uber den Such- und Rettungsdienst

Aufzeichnungen Uber mitgefiihrte Not- und
Uberlebensausristung

Notwasserung

Beférderung von Kriegswaffen und Kampfmitteln
Beférderung von Sportwaffen und Munition
Beférderung von Personen

Beforderung von geféahrlichen Gatern im Luftverkehr
Pflichten der Besatzung

Befugnisse des Kommandanten

Befugnis zum Rollen eines Flugzeuges

Zutritt zum Cockpit

Unerlaubte Beférderung

Seite

1-A-1

1-A-1

1-B-1

1-B-1

1-B-1

1-B-1

1-B-1

1-B-1

1-B-2

1-B-2

1-B-2

1-B-3

1-B-3

1-B-3

1-B-3

1-B-3

1-B-3

1-B-3

1-B-4

1-B-4

1-B-5

1-B-5

1-B-5

1-B-6
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JAR-OPS 1

Paragraph

JAR-OPS 1.110
JAR-OPS 1.115
JAR-OPS 1.120
JAR-OPS 1.125
JAR-OPS 1.130
JAR-OPS 1.135
JAR-OPS 1.140
JAR-OPS 1.145
JAR-OPS 1.150
JAR-OPS 1.155

JAR-OPS 1.160

JAR-OPS 1.165

JAR-OPS 1.170

Tragbare elektronische Gerate

Alkohol und andere Rauschmittel

Gefahrdung der Sicherheit

Mitzufihrende Dokumente

Mitzuflhrende Handbucher

Zusatzliche mitzufihrende Unterlagen und Formblatter

Am Boden aufzubewahrende Unterlagen

Vollmacht zur Uberpriifung

Vorlage von Unterlagen, Dokumenten und Aufzeichnungen
Aufbewahrung von Unterlagen

Aufbewahrung, Vorlage und Verwendung von Aufzeichnungen
der Flugschreiber

Vermieten und Anmieten (Leasing)

Reserviert

Seite

1-B-6

1-B-6

1-B-6

1-B-6

1-B-6

1-B-7

1-B-7

1-B-7

1-B-8

1-B-8

1-B-8

1-B-9

1-B-10

ABSCHNITT C - LUFTVERKEHRSBETREIBERZEUGNIS UND AUFSICHT UBER

JAR-OPS 1.175

JAR-OPS 1.180

JAR-OPS 1.185
JAR-OPS 1.190

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.175

Anhang 2 zu
JAR-OPS 1.175

JAR-OPS 1.195
JAR-OPS 1.200
JAR-OPS 1.205

JAR-OPS 1.210

LUFTFAHRTUNTERNEHMEN

Allgemeine Vorschriften fiir die Erteilung des
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

1-C-1

Ausstellung und Anderung des Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

sowie Aufrechterhaltung seiner Gilltigkeit
Administrative Anforderungen

Reserviert

Inhalt und festgelegte Bedingungen des

Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

Leitung und Organisation eines Luftfahrtunternehmens

ABSCHNITT D - BETRIEBLICHE VERFAHREN
Betriebliche Steuerung und Uberwachung
Betriebshandbuch

Befahigung des Betriebspersonals

Festlegung von Verfahren

1-C-2

1-C-2

1-C-3

1-C-3

1-C-3

1-D-1

1-D-1

1-D-1

1-D-1
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Paragraph
JAR-OPS 1.215
JAR-OPS 1.216

JAR-OPS 1.220

JAR-OPS 1.225
JAR-OPS 1.230
JAR-OPS 1.235
JAR-OPS 1.240

JAR-OPS 1.241

JAR-OPS 1.243

JAR-OPS 1.245

JAR-OPS 1.246
JAR-OPS 1.250
JAR-OPS 1.255
JAR-OPS 1.260

JAR-OPS 1.265

JAR-OPS 1.270
JAR-OPS 1.275
JAR-OPS 1.280
JAR-OPS 1.285
JAR-OPS 1.290
JAR-OPS 1.295
JAR-OPS 1.297
JAR-OPS 1.300

JAR-OPS 1.305

JAR-OPS 1.307

Inanspruchnahme der Flugverkehrsdienste
Anweisungen wahrend dem Flug

Auswahl von geeigneten Flugplatzen durch den
Luftfahrtunternehmer

Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen
Instrumentenabflug- und Instrumentenanflugverfahren
Larmminderungsverfahren

Flugstrecken und -gebiete

Flige in bestimmten Luftraumen mit verringerter Hohenstaffelung
(Reduced Vertical Separation Minima (RVSM))

Fliige in Gebieten mit besonderen Navigationsanforderungen

Grofte Entfernung von einem geeigneten Flugplatz fir
zweimotorige Flugzeuge ohne ETOPS Genehmigung

Langstreckenbetrieb mit zweimotorigen Flugzeugen (ETOPS)
Festlegung von Mindestflugh6éhen

Kraftstoff

Beforderung von Personen mit eingeschrankter Beweglichkeit
Beférderung von Fluggasten, denen die Einreise verwehrt wurde,
und von zwangsweise abgeschobenen oder in Gewahrsam
befindlichen Personen

Verstauen von Gepack und Fracht

Reserviert

Belegung der Fluggastsitze

Unterweisung der Fluggaste

Flugvorbereitung

Auswahl von Flugplatzen

Planungsmindestbedingungen fir IFR Fllige

Flugplanabgabe an die Flugverkehrsdienste

Betanken oder Enttanken wahrend Fluggéaste einsteigen, sich an
Bord befinden oder aussteigen

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

Seite

1-D-1

1-D-1

1-D-1

1-D-1

1-D-2

1-D-2

1-D-2

1-D-2

1-D-2

1-D-3

1-D-4

1-D-4

1-D-4

1-D-5

1-D-6

1-D-6

1-D-6

1-D-6

1-D-6

1-D-7

1-D-7

1-D-8

1-D-10

1-D-10

1-D-10

4 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Paragraph

JAR-OPS 1.310
JAR-OPS 1.315
JAR-OPS 1.320
JAR-OPS 1.325
JAR-OPS 1.330
JAR-OPS 1.335
JAR-OPS 1.340
JAR-OPS 1.345
JAR-OPS 1.346
JAR-OPS 1.350
JAR-OPS 1.355
JAR-OPS 1.360
JAR-OPS 1.365
JAR-OPS 1.370
JAR-OPS 1.375
JAR-OPS 1.380
JAR-OPS 1.385
JAR-OPS 1.390
JAR-OPS 1.395

JAR-OPS 1.398

JAR-OPS 1.400
JAR-OPS 1.405
JAR-OPS 1.410
JAR-OPS 1.415
JAR-OPS 1.420
JAR-OPS 1.425

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.270

Besatzungsmitglieder auf ihren Platzen
Hilfseinrichtungen fir die Notrdumung

Sitze und Anschnallgurte

Sicherung von Fluggastraumen und Kiichen

Zugang zur Notausristung

Rauchen an Bord

Wetterbedingungen

Eis und andere Ablagerungen Bodenverfahren

Eis und andere Ablagerungen Flugverfahren
Betriebsstoffmengen

Bedingungen fiir den Start

Anwendung von Wettermindestbedingungen fiir den Start
Mindestflughéhen

Simulation von aufergewothnlichen Zustanden im Flug
Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges

Reserviert

Gebrauch von Zusatzsauerstoff

Kosmische Strahlung

Bodenannaherung

Verwendung des Kollisionswarnsystems (Airborne Collision
Avoidance System (ACAS))

Anflug- und Landebedingungen

Beginn und Fortsetzung des Anfluges
Betriebsverfahren - Flugh6he Gber der Schwelle
Bordbuch

Meldung besonderer Ereignisse

Reserviert

Verstauen von Gepack und Fracht

Seite

1-D-10

1-D-11

1-D-11

1-D-11

1-D-11

1-D-11

1-D-12

1-D-12

1-D-12

1-D-12

1-D-12

1-D-13

1-D-13

1-D-13

1-D-13

1-D-13

1-D-13

1-D-13

1-D-14

1-D-14

1-D-14

1-D-14

1-D-14

1-D-15

1-D-15

1-D-16

1-D-16
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Paragraph

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.305

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.375

JAR-OPS 1.430
JAR-OPS 1.435
JAR-OPS 1.440
JAR-OPS 1.445
JAR-OPS 1.450
JAR-OPS 1.455
JAR-OPS 1.460
JAR-OPS 1.465
Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.430

Anhang 2 zu

JAR-OPS 1.430(c)

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.440

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.450

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.455

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.465

JAR-OPS 1.470
JAR-OPS 1.475

JAR-OPS 1.480

JAR-OPS 1.485

Seite

Betanken oder Enttanken wahrend Fluggaste einsteigen, sich an

Bord befinden oder aussteigen

Kraftstoffmanagement wahrend des Fluges

ABSCHNITT E - ALLWETTERFLUGBETRIEB
Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen - Allgemeines
Begriffsbestimmungen
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Allgemeine Betriebsregeln
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Flugplatze
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Schulung und Qualifikationen
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Betriebsverfahren
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Mindestausristung
Betriebsmindestbedingungen flr Flige nach Sichtflugregeln
(VFR)

Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

Flugzeugkategorien - Allwetterflugbetrieb

Flugbetrieb bei geringer Sicht - Allgemeine Betriebsregeln
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Schulung und Qualifikationen

Flugbetrieb bei geringer Sicht - Betriebsverfahren

Mindestsichten fur den Flugbetrieb nach Sichtflugregeln

ABSCHNITT F - FLUGLEISTUNGEN - ALLGEMEIN
Anwendungsbereiche
Allgemeines

Begriffsbestimmungen

ABSCHNITT G - FLUGLEISTUNGSKLASSE A

Allgemeines

1-D-17

1-D-17

1-E-1

1-E-1

1-E-2

1-E-2

1-E-2

1-E-2

1-E-3

1-E-3

1-E-3

1-E-10

1-E-11

1-E-12

1-E-16

1-E-18

1-F-1

1-F-1

1-F-1

1-G-1
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Paragraph

JAR-OPS 1.490
JAR-OPS 1.495
JAR-OPS 1.500

JAR-OPS 1.505

JAR-OPS 1.510
JAR-OPS 1.515
JAR-OPS 1.520

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.495(c)(3)

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.515(a)(3)

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.515(a)(4)

Anhang 2 zu

JAR-OPS 1.515(a)(4)

JAR-OPS 1.525
JAR-OPS 1.530
JAR-OPS 1.535
JAR-OPS 1.540
JAR-OPS 1.542
JAR-OPS 1.545
JAR-OPS 1.550
JAR-OPS 1.555

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.525(b)

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.535(b)(1)

& (c)(1)

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.550(a)

Anhang 2 zu

JAR-OPS 1.550(a)

Start
Hindernisfreiheit beim Start
Reiseflug - Berlicksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks

Reiseflug - Berlicksichtigung des Ausfalls von zwei Triebwerken
bei Flugzeugen mit mehr als zwei Triebwerken

Landung - Bestimmungs- und Ausweichflugplatze
Landung - Trockene Pisten

Landung - Nasse und kontaminierte Pisten

Genehmigung grolerer Querneigungen

Steilanflugverfahren

Kurzlandeverfahren

Flugplatzeigenschaften fir Kurzlandeverfahren

ABSCHNITT H - FLUGLEISTUNGSKLASSE B
Allgemeines
Start
Hindernisfreiheit beim Start - Mehrmotorige Flugzeuge
Reiseflug - Mehrmotorige Flugzeuge
Reiseflug - Einmotorige Flugzeuge
Landung - Bestimmungs- und Ausweichflugplatze
Landung - Trockene Piste

Landung - Nasse und kontaminierte Pisten

Allgemeines - Steigleistung in der Start- und Landekonfiguration

Startflugbahn - Kursfihrung nach Sichtmerkmalen

Steilanflugverfahren

Kurzlandeverfahren

Seite

1-G-1

1-G-1

1-G-2

1-G-3

1-G-3

1-G-4

1-G-5

1-G-5

1-G-5

1-G-6

1-G-6

1-H-1

1-H-1

1-H-1

1-H-2

1-H-2

1-H-3

1-H-3

1-H-3

1-H-3

1-H-4

1-H-5

1-H-5
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Paragraph

JAR-OPS 1.560
JAR-OPS 1.565
JAR-OPS 1.570
JAR-OPS 1.575
JAR-OPS 1.580

JAR-OPS 1.585

JAR-OPS 1.590
JAR-OPS 1.595

JAR-OPS 1.600

JAR-OPS 1.605
JAR-OPS 1.607
JAR-OPS 1.610
JAR-OPS 1.615
JAR-OPS 1.620
JAR-OPS 1.625

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.605

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.620(f)

Anhang 1 zu

JAR-OPS 1.620(g)

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.625

JAR-OPS 1.630
JAR-OPS 1.635

JAR-OPS 1.640

ABSCHNITT | - FLUGLEISTUNGSKLASSE C
Allgemeines
Start
Hindernisfreiheit beim Start
Reiseflug - Ohne Berlcksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks
Reiseflug - Beriicksichtigung des Ausfalls eines Triebwerks

Reiseflug - Berlcksichtigung des Ausfalls von zwei Triebwerken
bei Flugzeugen mit mehr als zwei Triebwerken

Landung - Bestimmungs- und Ausweichflugplatze
Landung - Trockene Pisten

Landung - Nasse und kontaminierte Pisten

ABSCHNITT J - MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE

Allgemeines

Begriffsbestimmungen

Beladung, Masse und Schwerpunktlage
Massewerte fliir Besatzungsmitglieder
Massewerte flir Fluggaste und Gepack

Unterlagen Gber Masse und Schwerpunktlage

Masse und Schwerpunktlage - Allgemeines

Festlegung des Gebietes fiir innereuropaische Flige
Verfahren fir die Ermittlung anderer Standardmassewerte flr

Fluggaste und Gepack

Unterlagen Gber Masse und Schwerpunktlage

ABSCHNITT K - INSTRUMENTE UND AUSRUSTUNGEN

Allgemeines
Elektrische Sicherungen

Flugzeugbeleuchtung

Seite

1-J-1

1-J-1

1-J-1

1-J-2

1-J-2

1-J-3

1-J-4

1-J-6

1-J-6

1-J-8

1-K-1

1-K-1

1-K-1
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Paragraph
JAR-OPS 1.645

JAR-OPS 1.650

JAR-OPS 1.652

JAR-OPS 1.655

JAR-OPS 1.660
JAR-OPS 1.665
JAR-OPS 1.668
JAR-OPS 1.670
JAR-OPS 1.675
JAR-OPS 1.680
JAR-OPS 1.685
JAR-OPS 1.690
JAR-OPS 1.695
JAR-OPS 1.700
JAR-OPS 1.705
JAR-OPS 1.710
JAR-OPS 1.715
JAR-OPS 1.720
JAR-OPS 1.725
JAR-OPS 1.727
JAR-OPS 1.730
JAR-OPS 1.731
JAR-OPS 1.735
JAR-OPS 1.740
JAR-OPS 1.745
JAR-OPS 1.750

JAR-OPS 1.755

Scheibenwischer

VFR-Flige am Tage - Flug- und Navigationsinstrumente und
zugehorige Ausristung

IFR- oder Nachtflugbetrieb - Flug- und Navigationsinstrumente
und zugehdrige Ausristung

Zusatzliche Ausristung fiir Betrieb mit nur einem Piloten nach
IFR oder bei Nacht

Hohenvorwarnsystem
Bodenannaherungswarnanlage

Bordseitige Kollisionsschutzanlage
Bordwetterradar

Ausrustung fur Betrieb unter Vereisungsbedingungen
Mefgerat fir kosmische Strahlung
Gegensprechanlage fir die Flugbesatzung
Gegensprechanlage fir die Besatzung
Kabinen-Lautsprecheranlage
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit - 1
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit - 2
Tonaufzeichnungsanlagen fiir das Cockpit - 3
Flugdatenschreiber - 1

Flugdatenschreiber - 2

Flugdatenschreiber - 3
Kombinationsaufzeichnungsgerate

Sitze, Anschnallgurte und Riickhaltesysteme fir Kinder
Anschnall- und "Nicht-Rauchen"-Zeichen
Innentliren und Vorhange

Reserviert

Bordapotheke

Reserviert

Medizinische Notfallausristung

Seite

1-K-2

1-K-2

1-K-3

1-K-4

1-K-4

1-K-5

1-K-5

1-K-5

1-K-6

1-K-6

1-K-6

1-K-6

1-K-7

1-K-7

1-K-8

1-K-8

1-K-8

1-K-9

1-K-10

1-K-11

1-K-11

1-K-12

1-K-12

1-K-12

1-K-12

1-K-12

1-K-12
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JAR-OPS 1

Paragraph

JAR-OPS 1.760
JAR-OPS 1.770
JAR-OPS 1.775
JAR-OPS 1.780
JAR-OPS 1.785
JAR-OPS 1.790
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ABSCHNITT L - KOMMUNIKATIONS- UND NAVIGATIONSAUSRUSTUNG
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JAR-OPS 1.850

JAR-OPS 1.855

Allgemeines
Funkausrustung
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Seite
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ABSCHNITT M — INSTANDHALTUNG
Allgemeines
Begriffsbestimmungen

Beantragung und Genehmigung des Instandhaltungssystems
des Luftfahrtunternehmers

Verantwortlichkeit fur die Instandhaltung
Organisation der Instandhaltung
Qualitatssystem

Instandhaltungs-Organisationshandbuch des
Luftfahrtunternehmers

Flugzeug-Instandhaltungsprogramm des Luftfahrtunternehmers

Technisches Bordbuch des Luftfahrtunternehmers fiir das
Flugzeug

Instandhaltungsaufzeichnungen
Reserviert
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zeugnisses hinsichtlich des Instandhaltungssystems

Fall gleichwertiger Sicherheit

ABSCHNITT N — FLUGBESATZUNG
Zusammensetzung der Flugbesatzung

Grundausbildung fiir das effektive Arbeiten der Flugbesatzung
(Crew Resource Management CRM)

Umschulung und Uberprifung

Seite
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Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.980

JAR-OPS 1.988
JAR-OPS 1.989
JAR-OPS 1.990
JAR-OPS 1.995

JAR-OPS 1.996
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Wiederkehrende Schulung und Uberpriifung
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JAR-OPS 1.1065

JAR-OPS 1.1070

JAR-OPS 1.1071

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.1045

Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.1065

Auffrischungsschulung

Allgemeine Regeln fur das Betriebshandbuch
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ABSCHNITT A - GELTUNGSBEREICH

JAR-OPS 1.001 Geltungsbereich

(siehe Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.001)

(a) JAR-OPS 1 qilt fir den Betrieb von Zi-
vilflugzeugen zum Zwecke der gewerbsmaRi-
gen Beférderung in Luftfahrtunternehmen mit
Hauptniederlassung, oder wenn vorhanden,
einem eingetragenen Blro in einem JAA-
Mitgliedstaat.

Die Vorschriften von JAR-OPS 1 gelten
nicht:

1) fur Flugzeuge, die im Militar-, Zoll- und
Polizeidienst eingesetzt werden und

2) fir Fallschirmspringerabsetz- und
Feuerldschflige und den dazu geho-
renden Positionierungsfliigen hin und
her bei denen Personen mitgenom-
men werden, die Ublicherweise bei
Fallschirmspringer-absetz- und Feuer-
[0schfligen mitgenommen werden,
und

3) fir Flige unmittelbar vor, wahrend
und unmittelbar nach Arbeitsfliigen,
vorausgesetzt diese Fluge sind im
Zusammenhang mit diesen Arbeiten
und es werden neben den Besat-
zungsmitgliedern nicht mehr als 6, fir
diese Arbeiten notwendige Personen
beférdert.

(b) Die Bestimmungen von JAR-OPS 1
sind spatestens anzuwenden,

(1) Far Luftfahrtunternehmen mit Luftfahr-
zeugen 10 Tonnen oder mehr Hdchstabflug-
masse oder mit einer zugelassenen héchsten
Sitzplatzkapazitdt von 20 Passgieren oder
mehr oder mit gemischten Flotten Uber oder
unter diesem Grenzwerten nicht nach dem 1.
April 1998, aulter es wird anders bestimmt.

(2) Fur alle anderen Luftfahrtunternehmen
nicht nach dem 1. Oktober 1999, auller es
wird anders bestimmt.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.001
Spatere Geltungstermine in JAR-OPS 1

Fur die Anwendung einiger der in JAR-
OPS 1 enthaltenen Bestimmungen gelten
folgende spatere als die in JAR-OPS 1.001(b)
genannten Termine:

JAR-OPS 1.470(f)
- 1. April 2000

JAR-OPS 1.652 Notes
- 1. April 1999

JAR-OPS 1.652(m)
- 1. April 2000

JAR-OPS 1.665(a)(2)
- 1. Januar 1999

JAR-OPS 1.668(a)(1)
- 1. Januar 2000

JAR-OPS 1.668(a)(2)
- 1. Januar 2005

JAR-OPS 1.670(a)(3)
- 1. April 1999

JAR-OPS 1.685
- 1. April 2002

JAR-OPS 1.705(a)
- 1. April 2000

JAR-OPS 1.725(a)
- 1. April 2000

JAR-OPS 1.780(a)
- 1. April 2000

JAR-OPS 1.805(a)(2)
- 1. April 2000

JAR-OPS 1.805(c)(2)
- 1. April 2000
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ABSCHNITT B - ALLGEMEINES

JAR-OPS 1.005 Allgemeine Vorschriften

(a) Ein Luftfahrtunternehmer darf Flugzeuge
zum Zwecke der gewerbsmafigen Beférde-
rung nur in Ubereinstimmung mit den Be-
stimmungen von JAR-OPS 1 betreiben. Fir
den Betrieb von Flugzeugen der Flugleis-
tungsklasse B sind entsprechende Vorschrif-
ten im Anhang zu JAR-OPS 1.005(a).

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat die Be-
stimmungen von JAR-26 einzuhalten, soweit
diese fir in der gewerbsmafigen Beférderung
eingesetzte Flugzeuge gelten. Bis zum In-
krafttreten der in JAR-26 enthaltenen Be-
stimmungen sind die bestehenden nationalen
Luftfahrtvorschriften anzuwenden.

(c) Jedes Flugzeug ist in Ubereinstim-
mung mit den in seinem Lufttlchtigkeitszeug-
nis enthaltenen Angaben und innerhalb der im
Flughandbuch enthaltenen zugelassenen
Betriebsgrenzen zu betreiben.

(d) Lufttaxi- und Krankentransportdienste
(Emergency Medical Service [EMS]) sind,
vorbehaltlich der in den Anhangen A und B
des Abschnitts Q enthaltenen abweichenden
Regelungen, nach den in JAR-OPS Teil 1
enthaltenen Bestimmungen durchzufuhren.

(e) Alle Bodentrainingsgerate - Synthetic
Training Devices (STD), wie Flugsimulatoren
oder Flugtrainer - Flight Training Devices
(FTD), welche Flugzeuge fir Ubungs- und
oder Uberpriifungszwecke ersetzen sollen,
missen entsprechend den Bestimmungen
von JAR-STD geeignet sein und der Benutzer
von der Behorde fir die durchgefiihrten U-
bungen genehmigt sein.

JAR-OPS 1.010 Ausnahmen

Die Luftfahrtbehtérde kann in begriindeten
Ausnahmefallen, und vorbehaltlich zuséatzli-
cher Auflagen, die fir die Gewahrleistung
eines ausreichenden Males an Sicherheit fur
erforderlich gehalten werden, befristete Aus-
nahmen von den Bestimmungen der JAR-
OPS Teil 1 gewahren, wenn sie sich von de-
ren Notwendigkeit Uberzeugt hat.

JAR-OPS 1.015 Betriebliche Anweisungen
der Luftfahrtbehorde

(a) Die Luftfahrtbehérde kann aus Sicher-
heitsgriinden durch betriebliche Anweisungen
ein Betriebsverbot oder eine Betriebsein-
schrankung anordnen oder den Betrieb mit
Auflagen versehen.

(b) Betriebliche Anweisungen der Luft-
fahrtbehdrde enthalten folgende Angaben:

(1) den Grund fir die Herausgabe;

(2) Geltungsbereich und Gultigkeits-
dauer; und

(3) von den betroffenen Luftfahrtun-
ternehmern durchzuflihrende Malinahmen.

(c) Betriebliche Anweisungen der Luft-
fahrtbehdrde gelten zusatzlich zu den Be-
stimmungen von JAR-OPS 1.

JAR-OPS 1.020 Gesetze, Vorschriften und
Verfahren - Pflichten des
Luftfahrtunternehmers

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) die Mitarbeiter auf die Einhaltung
der fur die Wahrnehmung ihrer Aufgaben
maRgebenden Gesetze, Vorschriften und
Verfahren der vom Flugbetrieb betroffenen
Staaten hingewiesen werden; und

(2) die Besatzungsmitglieder mit den
fur die Wahrnehmung ihrer Aufgaben maf3-
gebenden Gesetzen, Vorschriften und Ver-
fahren vertraut sind.

JAR-OPS 1.025 Gemeinsame Sprache

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass sich alle Besatzungsmitglieder
in einer gemeinsamen Sprache verstandigen
kdnnen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Flugbetriebspersonal die
Sprache, in der diejenigen Teile des Betriebs-
handbuches verfallt sind, die sich auf die
Wahrnehmung seiner Aufgaben und Verant-
wortungen beziehen, verstehen kann.

JAR-OPS 1.030 Mindestausriistungslisten
- Pflichten des Luftfahrt-
unternehmers

(a) Der Luftfahrtunternehmer muss fir je-
des Flugzeug eine von der Luftfahrtbehdrde
genehmigte Mindestausrustungsliste (MEL)
erstellen. Diese muss auf der Grundlage der
den behordlichen Anforderungen geniigenden
Basis-Mindestausristungsliste (MMEL), falls
vorhanden, erstellt werden. Die Mindestaus-
rustungsliste darf nicht weniger einschran-
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kend sein als die Basis-
Mindestausristungsliste.

(b) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nur in Ubereinstimmung mit der
Mindestausrustungsliste betreiben, es sei
denn, die Luftfahrtbehérde hat etwas anderes
genehmigt. Eine solche Genehmigung wird
unter keinen Umstanden den Betrieb auller-
halb der in der Basis-Mindestausrustungsliste
festgelegten Einschrankungen gestatten.

JAR-OPS 1.035 Qualitatssystem

(siehe AMC OPS 1.035 und
IEM OPS 1.035))

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat ein Qua-
litdtssystem einzurichten und dessen Leiter zu
benennen, der die Einhaltung und die Eig-
nung der Verfahren, die fir die Gewahrleis-
tung einer sicheren betrieblichen Praxis und
lufttiichtiger Flugzeuge notwendig sind, Uber-
wacht. Diese Uberwachung muss ein Ruick-
meldesystem an den verantwortlichen Be-
triebsleiter enthalten, um die Durchflihrung
notwendiger KorrekturmaRnahmen zu ge-
wahrleisten (siehe JAR-OPS 1.175(h)).

(b) Das Qualitatssystem muss ein Quali-
tatssicherungsprogramm mit Verfahren zur
Feststellung der Ubereinstimmung des ge-
samten Betriebes mit allen geltenden Vor-
schriften, Vorgaben und Verfahren umfassen.

(c) Das Qualitatssystem und dessen Lei-
ter missen den behordlichen Anforderungen
genlgen .

(d) Das Qualitatssystem muss in den ein-
schlagigen Unterlagen beschrieben.

(e) Die Luftfahrtbehdérde kann, abwei-
chend von den Bestimmungen des Absatzes
(a), der Benennung von zwei Leitern fir das
Qualitatssystem, einen fir den Betrieb und
einen fir die Instandhaltung, zustimmen,
wenn der Luftfahrtunternehmer eine Fih-
rungsorganisation fir das Qualitatssystem
bestimmt hat, die die einheitliche Anwendung
im gesamten Unternehmen sicherstellt.

JAR-OPS 1.037 Unfallverhiitung und Flug-
sicherheitsprogramm

(siehe ACJ OPS 1.037)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat ein Pro-
gramm zur Unfallverhitung und Flugsicherheit
festzulegen auf dem neuesten Stand zu hal-
ten, das in das Qualitadtssystem einbezogen
werden kann, einschlief3lich:

(1) Programmen, um bei allen mit
dem Betrieb befaltten Personen ein Gefah-
renbewulitsein zu erreichen und aufrecht-
zuerhalten; und

(2) einem Aufdecksystem, zum Ver-
gleich und zur Beurteilung von malfgebli-
chen Zwischenfallen und Unféllen, sowie
zur Erkennung von entgegenlaufenden Ent-
wicklungen oder Unzulénglichkeiten in der
Flugsicherheit. Das System muss die Iden-
titdt des Aufdeckers schitzen und auch die
Méoglichkeit von anonymen Berichten vor-
sehen. (Siehe ACJ OPS 1.037 (a)(2)); und

(3) Auswertungen von malgeblichen
Informationen im Zusammenhang mit Zwi-
schenfallen und Unféllen und die Verdffent-
lichung der damit im Zusammenhang ste-
henden Informationen, aber nicht mit dem
Ziel der Beschuldigung, und

(4) ab 1. Janner 2005 ein Flugdaten-
Uberwachungsprogramm fur alle Flugzeu-
ge mit mehr als 27 000 kg MCTOM. Flug-
datenuberwachung /Flight Data Monitoring
(FDM) ist der vorbeugende Einsatz von di-
gitalen Flugdaten aus dem laufenden
Flugbetriebum die Flugsicherheit zu
verbessern. Die Flugdateniberwachung
darf nicht zur Bestrafung herangezogen
werden und muss Schutzeinrichtungen
gegenlber der Datenquelle aufweisen.
(Siehe ACJ OPS 1.037 (a)(4)); und]

(5) die Namhaftmachung einer Per-
son, die fur die Ausfihrung dieses Pro-
gramms verantwortlich ist.

(b) Vorschlage fir Korrekturmass-
nahmen als Ergebnis des Unfallverhi-
tungs- und Flugsicherheitsprogrammes lie-
gen in der Verantwortung jener Person, die
fur Leitung dieser Programme verantwort-
lich ist.

(c) Die Auswirkungen der Vorschlage
fur Korrekturmassnahmen, erkannt vom
Unfallverhidtungs- und Flugsicherheitspro-
gramm muss vom Leiter des Qualitatssys-
tems Uberwacht werden.

JAR-OPS 1.040 Zusitzliche Besatzungs-
mitglieder

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass Besatzungsmitglieder, die nicht zur
vorgeschriebenen Flug- oder Kabinenbesat-
zung gehdren, ebenfalls so geschult und be-
fahigt sind, dass sie die ihnen zugewiesenen
Aufgaben erfillen kénnen.
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JAR-OPS 1.045 reserviert

JAR-OPS 1.050 Angaben uber den Such-
und Rettungsdienst

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass dem verantwortlichen Piloten die fiir
den beabsichtigten Flug zutreffenden wesent-
lichen Angaben Uber den Such- und Ret-
tungsdienst im Cockpit leicht zuganglich sind.

JAR-OPS 1.055 Aufzeichnungen uber mit-
gefiihrte Not- und Uberle-
bensausriistung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass zur unverzlglichen Mitteilung an die
Rettungsleitstellen Aufzeichnungen Uber die
in jedem seiner Flugzeuge mitgefuhrte Not-
und Uberlebensausriistung verfiigbar sind.
Die Aufzeichnungen missen, soweit zutref-
fend, die Anzahl, die Farbe und die Art der
RettungsfléRe und pyrotechnischen Signalmit-
tel, Einzelheiten Uber die medizinische Aus-
ristung, Wasservorrate sowie die Art und die
Frequenzen der tragbaren Funkausristung
umfassen.

JAR-OPS 1.060 Notwasserung

Der Luftfahrtunternehmer darf Flugzeuge
mit einer genehmigten Fluggastsitzanzahl von
mehr als 30 Sitzen nicht fir Flige Uber Was-
ser einsetzen, bei denen die Entfernung zu
einer fur eine Notlandung geeigneten Stelle
an Land groRer ist als die Strecke, die bei
Reisefluggeschwindigkeit in 120 Minuten zu-
riuckgelegt werden kann, oder die mehr als
400 NM betragt; maRgeblich ist die kiirzere
der beiden Strecken. Hiervon ausgenommen
sind Flugzeuge, die die in den anzuwenden-
den Bauvorschriften enthaltenen Bestimmun-
gen fur die Notwasserung erfiillen.

JAR-OPS 1.065 Beforderung von Kriegs-
waffen und Kampfmitteln

(Siehe IEM OPS 1.065)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ohne
Genehmigung aller betroffenen Staaten keine
Kriegswaffen und Kampfmittel im Luftverkehr
beférdern.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass Kriegswaffen und Kampfmittel:

(1) im Flugzeug in einem wahrend
des Fluges fir die Fluggaste nicht zugang-
lichen Bereich untergebracht werden; und

(2) SchuBwaffen ungeladen sind,

es sei denn, alle betroffenen Staaten haben
vor Beginn des Fluges ihre Genehmigung
dazu erteilt, dass derartige Kriegswaffen und
Kampfmittel unter teilweise oder vollstandig
anderen als den in diesem Absatz genannten
Bedingungen beférdert werden durfen.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass der Kommandant vor Beginn
des Fluges uber Einzelheiten und Unterbrin-
gung jeglicher an Bord des Flugzeugs zu be-
fordernder Kriegswaffen und Kampfmittel
unterrichtet wird.

JAR-OPS 1.070 Befoérderung von Sport-
waffen und Munition

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat alle an-
gemessenen Vorkehrungen zu treffen, damit
er Uber die beabsichtigte Beférderung von
Sportwaffen in seinen Flugzeugen unterrichtet
wird.

(b) Nimmt  der Luftfahrtunternehmer
Sportwaffen zur Beférderung an, hat er si-
cherzustellen, dass diese:

(1) im Flugzeug in einem wahrend
des Fluges fir die Fluggaste nicht zugang-
lichen Bereich untergebracht werden, es
sei denn, die Luftfahrtbehorde halt die Er-
fullung dieser Forderung fiir nicht praktika-
bel und ist mit einer anderen Verfahrens-
weise einverstanden; und

(2) SchuBwaffen oder andere Waf-
fen, die Munition enthalten kénnen, ungela-
den sind.

(c) Munition fir Sportwaffen darf im auf-
gegebenen Fluggastgepack unter bestimmten
Auflagen entsprechend den in JAR-OPS
1.1150(a)(14) festgelegten  Gefahrgutvor-
schriften beférdert werden (siehe JAR-OPS
1.1160(b)(5)).

JAR-OPS 1.075 Beforderung von Perso-
nen

(a) Keine Person darf sich im Fluge in ei-
nem Bereich des Flugzeugs aufhalten, der
nicht fur die Unterbringung von Personen
vorgesehen ist, es sei denn, der Kommandant
hat dies zeitweilig gestattet:

(1) zur Ergreifung von Maflnahmen,
die der Sicherheit des Flugzeugs, oder der
Sicherheit von an Bord befindlichen Perso-
nen, Tieren oder Gltern dienen, oder

(2) wenn es sich um einen Bereich
handelt, in dem Fracht oder Vorrate befor-
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dert werden und dieser flir den Personen-
zutritt wahrend des Fluges vorgesehen ist.

JAR-OPS 1.080 Beférderung von gefahrli-
chen Gitern im Luftver-
kehr

Keine Person darf gefahrliche Guter zur
Beférderung im Luftverkehr aufgeben oder
annehmen, wenn sie nicht entsprechend ge-
schult ist, und die Giter nicht entsprechend
den Technischen Anweisungen vorschrifts-
maRig klassifiziert, mit Dokumenten und Be-
scheinigungen versehen, bezeichnet, ver-
packt, markiert und gekennzeichnet sind und
sich in einem fir die Beférderung ordnungs-
gemalen Zustand befinden.

JAR-OPS 1.085 Pflichten der Besatzung

(a) Jedes Besatzungsmitglied ist fir die
ordnungsgemafle Auslibung seines Dienstes
verantwortlich:

(1) sofern dieser die Sicherheit des
Flugzeugs und seiner Insassen betrifft; und

(2) in den im Betriebshandbuch nie-
dergelegten Anweisungen und Verfahren
festgelegt ist.

(b)

Jedes Besatzungsmitglied hat:

(1) den Kommandanten (ber jede
Stérung, Fehlfunktion oder Defekt, die es
glaubt die Lufttlichtigkeit oder Sicherheit
des Flugzeuges und der Notausriistung ge-
fahrden zu unterrichten.

(2) den Kommandanten Uber jeden
Zwischenfall, der den sicheren Flug gefahr-
det oder hatte gefahrden kdnnen zu unter-
richten, und

(3) das vom Luftfahrtunternehmen
eingerichtete Aufdecksystem entsprechend
JAR-OPS 1.037(a)(2) auszufiihren. In allen
diesen Fallen muss eine Kopie solcher Be-
richte and den betroffenen Kommandanten
Ubermittelt werden.

(c) Mit Absatz (b) ist kein Besatzungsmit-
glied gezwungen Vorfalle zu melden, die
schon von einem anderen Besatzungsmit-
glied gemeldet wurden.

(d) Ein Besatzungsmitglied darf in einem
Flugzeug nicht Dienst austben:

(1) wahrend es unter dem Einfluf ir-
gendeines berauschenden Mittels oder
Medikamentes steht, das seine Fahigkeiten

in sicherheitsgefahrdender Weise

beeintrachtigen konnte;

(2) nach einem Tieftauchgang, au-
Rer wenn danach ein angemessener Zeit-
raum verstrichen ist;

(83) nach einer Blutspende, auler
wenn danach ein angemessener Zeitraum
verstrichen ist;

(4) wenn es daran zweifelt, die ihm
Ubertragenen Aufgaben erfillen zu kénnen;
oder

(5) wenn es weil® oder vermutet,
dass es so ermudet ist oder sich derart un-
wohl fuhlt, dass der Flug gefahrdet werden
kénnte.

(e) Ein Besatzungsmitglied darf nicht:

(1) innerhalb von acht Stunden vor
der festgelegten Meldezeit zu einem Flug-
dienst oder vor dem Beginn einer Bereit-
schaftszeit Alkohol zu sich nehmen;

(2) eine Flugdienstzeit mit einem
Blutalkoholspiegel von mehr als 0,2 Pro-
mille antreten;

(3) wahrend einer Flugdienst- oder
Bereitschaftszeit Alkohol zu sich nehmen.

(f) Der Kommandant:

(1) ist, sobald er an Bord eintrifft bis
zum Verlassen des Flugzeuges fir die Si-
cherheit aller Besatzungsmitglieder, Pas-
sagiere und der Fracht an Bord verantwort-
lich, ;

(2) ist ab dem Zeitpunkt zudem das
Flugzeug das erste Mal fir eine Bewegung
fur das Rollen vor dem Abflug fertig ist bis
zu dem Zeitpunkt zu dem es schlussend-
lich nach dem Ende des Fluges zum Ste-
hen kommt und die Triebwerke als Antrieb
abgeschaltet wurden fir den Betrieb und
die Sicherheit des Flugzeuges verantwort-
lich.

(3) ist befugt, alle von ihm fir die
Gewabhrleistung der Sicherheit des Flug-
zeugs und der an Bord befindlichen Perso-
nen oder Sachen als notwendig erachteten
Anweisungen zu erteilen;

(4) ist befugt, Personen oder Teile
der Fracht, die seiner Ansicht nach eine
mogliche Gefahr fur die Sicherheit des
Flugzeugs oder der Insassen darstellen
kénnen, von Bord bringen zu lassen,;

(5) hat die Beférderung von Perso-
nen abzulehnen, die in einem solchen Ma-
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Re unter dem Einflul3 von Alkohol oder an-
deren Rauschmitteln stehen, dass die Si-
cherheit des Flugzeugs oder der Insassen
wahrscheinlich gefahrdet ist;

(6) hat das Recht, die Befdrderung
von Fluggasten, denen die Einreise ver-
wehrt wurde, von zwangsweise abgescho-
benen oder von in Gewahrsam befindlichen
Personen abzulehnen, wenn deren Befor-
derung eine Gefahr fir die Sicherheit des
Flugzeugs oder der Insassen darstellt;

(7) hat sicherzustellen, dass die
Fluggaste Uber die Lage der Notausstiege
sowie Uber die Unterbringung und den Ge-
brauch der jeweiligen Sicherheits- und
Notausristung unterrichtet sind;

(8) hat die Einhaltung aller Betriebs-
verfahren und Priflisten in Ubereinstim-
mung mit dem Betriebshandbuch sicherzu-
stellen;

(9) darf den Besatzungsmitgliedern
die Auslibung von Tatigkeiten wahrend des
Starts, des Anfangssteigfluges, des Endan-
fluges und der Landung nicht gestatten,
wenn diese nicht fir den sicheren Betrieb
des Flugzeuges erforderlich sind;

(10) darf nicht zulassen, dass:

(i) wahrend des Fluges der
Flugdatenschreiber funktionsuntiichtig
gemacht oder ausgeschaltet wird, Auf-
zeichnungen geldscht werden oder
nach einem Unfall oder einem melde-
pflichtigen Zwischenfall nach dem
Flug die aufgezeichneten Daten ge-
I6scht werden;

(i) wahrend des Fluges die
Tonaufzeichnungsanlage im Cockpit
(CVR) funktionsuntichtig gemacht
oder ausgeschaltet wird, es sei denn,
der Kommandant ist der Auffassung,
dass die aufgezeichneten Daten, die
andernfalls automatisch geléscht wur-
den, fur die Untersuchung eines Zwi-
schenfalls oder eines Unfalles erhal-
ten bleiben sollen oder, dass nach ei-
nem Unfall oder meldepflichtigen Zwi-
schenfall die aufgezeichneten Daten
wahrend des Fluges oder danach ma-
nuell geléscht werden,;

(11) hat zu entscheiden, ob er ein
Flugzeug, das nicht betriebsbereite Einrich-
tungen oder Funktionen aufweist, die nach
der Konfigurationsabweichungsliste (Confi-
guration Deviation List - CDL) oder nach

der Mindestausristungsliste zulassig sind,
Ubernimmt oder ablehnt; und

(12) hat sich zu vergewissern, dass
die Vorflugkontrolle durchgefuhrt worden
ist.

(g) Der Kommandant oder der von ihm
mit der Durchfihrung des Fluges betraute
Pilot, hat in einem Notfall, der sofortiges Ent-
scheiden und Handeln erfordert, die Mal}-
nahmen zu ergreifen, die er unter den gege-
benen Umstanden fiir notwendig erachtet. In
solchen Fallen darf er im Interesse der Si-
cherheit von Vorschriften, betrieblichen Ver-
fahren und Methoden abweichen.

JAR-OPS 1.090 Befugnisse des Komman-
danten

Alle im Flugzeug beférderten Personen ha-
ben den vom Kommandanten zur Gewahrleis-
tung der Sicherheit des Flugzeugs sowie der
darin befdrderten Personen und Sachen
rechtmaRig erteilten Anweisungen Folge zu
leisten.

JAR-OPS 1.095 Befugnis zum Rollen eines
Flugzeuges

(a) Ein Luftfahrtunternehmer hat sicher zu
stellen, dass kein Flugzeug auf der Verkehrs-
fliche eines Flugplatzes von einer anderen
Person als einem Flugbesatzungsmitglied
bewegt wird, aul’er die Person an der Steue-
rung:

(1) ist vorschriftsmaflig berechtigt
durch das Luftfahrtunternehmen, oder ein
dazu Beauftragter und ist in der Lage

(i) das Flugzeug zu rollen

(i) die Bordfunkanlage zu bedienen,
und

(2) hat eine entsprechende Einwei-
sung hinsichtlich der Flugplatzeinrichtun-
gen, Rollwege, Markierungen, Beleuch-
tungseinrichtungen, Flugsicherungs- Sig-
nale und —Anweisungen und Sprechfunk-
verfahren und ist in der Lage die betriebli-
chen Standards flr das sichere Bewegen
eines Flugzeuges auf dem Flugplatz ein-
zuhalten.

JAR-OPS 1.100 Zutritt zum Cockpit

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass keine Person Zutritt zum
Cockpit erhalt oder im Cockpit beférdert wird
aulder ein fur den Flug eingeteiltes Flugbesat-
zungsmitglied, es sei denn:

(1) diese Person ist ein diensttuen-
des Besatzungsmitglied;
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(2) diese Person ist ein fur die Zu-
lassung, fiir die Erteilung von Lizenzen o-
der fiir Uberprifungen zustandiger Behor-
denvertreter, und das Betreten des Cock-
pits ist fur die Wahrnehmung seiner dienst-
lichen Aufgaben notwendig; oder

(3) es ist nach dem Betriebshand-
buch zuldssig, und die Beférderung erfolgt
in Ubereinstimmung mit den Festlegungen
im Betriebshandbuch.

(b) Der Kommandant hat sicherzustellen,
dass:

(1) im Interesse der Sicherheit der
Zutritt zum Cockpit keine Ablenkung
und/oder Stérungen bei der Durchfihrung
des Fluges verursacht; und

(2) alle im Cockpit beférderten Per-
sonen mit den jeweiligen Sicherheitsverfah-
ren vertraut gemacht werden.

(c) Die endgultige Entscheidung Uber den
Zutritt zum Cockpit obliegt dem Kommandan-
ten.

JAR-OPS 1.105 Unerlaubte Beférderung

Der Luftfahrtunternehmer hat alle ange-
messenen Vorkehrungen zu treffen, damit
niemand sich selbst oder Fracht an Bord ei-
nes Flugzeugs verbergen kann.

JAR-OPS 1.110 Tragbare
Gerate

elektronische

Der Luftfahrtunternehmer darf niemandem
an Bord eines Flugzeuges die Benutzung
eines tragbaren elektronischen Gerats gestat-
ten, das die Funktion der Flugzeugsysteme
und -ausristung beeintrachtigen kann, und
niemand darf ein solches Gerat an Bord eines
Flugzeugs benutzen.

JAR-OPS 1.115 Alkohol und andere
Rauschmittel

Der Luftfahrtunternehmer darf keiner Per-
son gestatten, ein Flugzeug zu betreten oder
sich dort aufzuhalten, und keine Person darf
ein Flugzeug betreten oder sich dort aufhal-
ten, wenn sie in einem MaRe unter dem
EinfluB von Alkohol oder von anderen
Rauschmitteln steht, dass mit Wahrschein-
lichkeit die Sicherheit des Flugzeugs oder
dessen Insassen gefahrdet ist.

JAR-OPS 1.120 Gefdhrdung der Sicherheit

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat alle an-
gemessenen Vorkehrungen zu treffen, damit
niemand vorsatzlich oder fahrlassig handeln
oder eine Handlung unterlassen und

(1) damit ein Flugzeug oder eine
darin befindliche Person gefahrdet;

(2) damit eine von dem Flugzeug
ausgehende Gefahrdung von Personen
oder Sachen verursacht oder zulasst.

JAR-OPS 1.125 Mitzufiihrende Dokumente
(Siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.125)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die folgenden Dokumente auf
jedem Flug mitgefiihrt werden:

(1) Eintragungsschein;
(2) Lufttichtigkeitszeugnis;

(3) Larmzeugnis (soweit erforderlich)
oder eine Kopie, ebenso eine englische
Ubersetzung, wenn von der fir die Ausstel-
lung des Larmzeugnisses zustandigen Be-
horde eine zur Verfiigung gestellt wurde.

(4) Das Original oder eine Kopie des
Luftverkehrsbetreiberzeugnis (AOC)

(5) Lizenz zum Betreiben einer Flug-
funkstelle; und

(6) Original(e) oder Kopie(n) der
Haftpflichtversicherungsschein(e).

(b) Jedes Mitglied der Flugbesatzung hat
auf jedem Flug eine giltige Lizenz mit der(n)
entsprechenden Berechtigung(en) fur den
beabsichtigten Flug mitzufiihren.

JAR-OPS 1.130 Mitzufiihrende
cher

Handbli-

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) auf jedem Flug die fir die jeweili-
gen Aufgaben der Besatzung giltigen Teile
des Betriebshandbuches mitgefiihrt wer-
den;

(2) die fur die Durchfihrung eines
Fluges erforderlichen Teile des Betriebs-
handbuches fir die Besatzung an Bord des
Flugzeugs leicht zuganglich sind; und

(3) das gultige Flughandbuch im
Flugzeug mitgefiihrt wird, es sei denn, der
Luftfahrtbehorde ist nachgewiesen worden,
dass das nach den Bestimmungen von
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JAR-OPS 1.1045, Anhang 1, Teil B gefor-
derte Betriebshandbuch die fir das Flug-
zeug entsprechenden Angaben enthalt.

JAR-OPS 1.135 Zusitzliche mitzufiihrende
Unterlagen und Formblat-
ter

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass zusatzlich zu den in den Be-
stimmungen von JAR-OPS 1.125 und
JAR-OPS 1.130 vorgeschriebenen Dokumen-
ten und Handbuichern auf jedem Flug folgen-
de Unterlagen und Formblatter entsprechend
der Betriebsart und dem Einsatzgebiet mitge-
fihrt werden:

(1) der Flugdurchfihrungsplan, der
mindestens die nach JAR-OPS 1.1060 vor-
geschriebenen Angaben enthalt;

(2) das technisches Bordbuch, das
mindestens die nach JAR-OPS 1.915(a)
vorgeschriebenen Angaben enthalt;

(3) Einzelheiten des bei den Flug-
verkehrsdiensten aufgegebenen Flugplans
(ATS-Flugplan);

(4) die zutreffenden NOTAM/AIS-
Beratungsunterlagen;

(5) die zutreffenden meteorologi-
schen Informationen;

(6) die Unterlagen iiber Masse und
Schwerpunktlage gemafl den Bestimmun-
gen des Abschnitts J;

(7) Benachrichtigungen Uber beson-
dere Kategorien von Fluggasten, wie etwa
nicht zur Besatzung gehoérendes Sicher-
heitspersonal, behinderte Personen, Flug-
gasten, denen die Einreise verwehrt wurde,
zwangsweise abgeschobene Personen und
in Gewahrsam befindliche Personen;

(8) Benachrichtigung Uber besonde-
re Ladungen, einschlieBlich gefahrlicher
Giter, mit den nach JAR-OPS 1.1215(d)
vorgeschriebenen schriftlichen Angaben fir
den Kommandanten;

(9) glltiges, nach JAR-OPS
1.290(b)(7) vorgeschriebenes Kartenmate-
rial und die dazugehdrigen Angaben;

(10) alle weiteren Unterlagen, wie
Frachtbrief und Fluggastverzeichnis, die
von den Staaten gefordert werden konnen,
die von dem Flug betroffen sind; und

(11) Formblatter, um die von der Be-
hérde und dem Luftfahrtunternehmer ge-
forderten Meldungen abgeben zu kénnen.

(b) Die Luftfahrtbehdrde kann gestatten,
dass die in Absatz (a) genannten Unterlagen
oder Teile davon in anderer als in gedruckter
Form vorliegen. Ein ausreichendes Mal} an
Verfugbarkeit, Verwendbarkeit und Zuverlas-
sigkeit mull gewabhrleistet sein.

JAR-OPS 1.140 Am Boden aufzubewah-
rende Informationen

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) mindestens fur die Dauer des
Fluges oder einer Reihe von Fligen:

(i) einschlagige, fur den Flug
und die Betriebsart zutreffende Infor-
mationen am Boden gesichert werden;
und

(i) die Informationen aufbe-
wahrt werden, bis nach den Bestim-
mungen von JAR-OPS 1.1065 ein
Duplikat am Aufbewahrungsort abge-
legt worden ist; oder, wenn dies unbil-
lig ist;

(i) die Informationen in einem
feuersicheren Behalter im Flugzeug
mitgefihrt werden.

(b) Die in Absatz (a) genannten Informati-
onen umfassen:

(1) soweit zweckdienlich eine Kopie
des Flugdurchfiihrungsplanes;

(2) Kopien der Teile des technischen
Bordbuches, die fir den Flug von Bedeu-
tung sind;

(3) streckenbezogene NOTAM-
Unterlagen, wenn diese vom Luftfahrtun-
ternehmer hierfir zusammengestellt wor-
den sind;

(4) Unterlagen Uber Masse und
Schwerpunktlage (siehe JAR-OPS 1.625);
und

(5) Benachrichtigung Uber besonde-
re Ladungen.

JAR-OPS 1.145 Vollmacht zur Uberprii-
fung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass einer von der Luftfahrtbehtrde be-
vollmé&chtigten Person jederzeit gestattet wird,
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an Bord eines in Ubereinstimmung mit einem
von dieser Luftfahrtbehérde ausgestellten
Luftverkehrsbetreiberzeugnis eingesetzten
Flugzeuges zu gehen und mitzufliegen sowie
das Cockpit zu betreten und sich dort aufzu-
halten; der Kommandant kann den Zutritt zum
Cockpit verweigern, wenn die Sicherheit des
Flugzeugs nach seiner Ansicht dadurch ge-
fahrdet wirde.

JAR-OPS 1.150 Vorlage von Unterlagen,
Dokumenten und Auf-
zeichnungen

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat:

(1) jeder von der Luftfahrtbehdrde
bevollmachtigten Person Zugang zu Unter-
lagen und Aufzeichnungen, die sich auf
Flugbetrieb und/oder Instandhaltung bezie-
hen, zu gewahren; und

(2) auf Verlangen der Luftfahrtbe-
hérde innerhalb eines angemessenen Zeit-
raumes diese Unterlagen und Aufzeich-
nungen vorzulegen.

(b) Der Kommandant hat die an Bord mit-
zufihrenden Unterlagen und Dokumente auf
Verlangen einer von der Luftfahrtbehdrde
bevollmachtigten Person innerhalb einer an-
gemessenen Zeit vorzulegen.

JAR-OPS 1.155 Aufbewahrung von Unter-
lagen

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) aufbewahrungspflichtige  Origi-
nalunterlagen oder Kopien davon fir den
vorgeschriebenen Zeitraum aufbewahrt
werden, auch wenn er nicht mehr der Hal-
ter des Flugzeugs ist; und

(2) gemal Abschnitt Q uber die Ta-
tigkeit eines Besatzungsmitglieds gefiihrte
Aufzeichnungen einem anderen Luftfahrt-
unternehmer zur Verfliigung gestellt wer-
den, wenn das Besatzungsmitglied fir die-
sen tatig wird.

JAR-OPS 1.160 Aufbewahrung, Vorlage
und Verwendung von Auf-
zeichnungen der Flug-
schreiber

(Siehe ACJ OPS 1.160(a)(1) und (2))

(a) Aufbewahrung von Aufzeichnungen

(1) Der Luftfahrtunternehmer, der ein
mit einem Flugschreiber ausgerustetes

Flugzeug betreibt, hat nach einem Unfall,
soweit moglich, die diesen Unfall betreffen-
den Originaldaten, wie sie vom Flugschrei-
ber aufgezeichnet wurden, flir einen Zeit-
raum von 60 Tagen aufzubewahren, es sei
denn, die Untersuchungsbehdrde bestimmt
etwas anderes.

(2) Ohne eine vorherige abweichen-
de Genehmigung durch die Luftfahrtbehor-
de hat der Luftfahrtunternehmer, der ein mit
einem Flugschreiber ausgerustetes Flug-
zeug betreibt, nach einer meldepflichtigen
Stérung, soweit moglich, die diese Stérung
betreffenden Originaldaten, wie sie vom
Flugschreiber aufgezeichnet wurden, fur
einen Zeitraum von 60 Tagen aufzubewah-
ren, es sei denn, die Untersuchungsbehdr-
de bestimmt etwas anderes.

(3) AulBerdem hat der Luftfahrtunter-
nehmer, der ein mit einem Flugschreiber
ausgerustetes Flugzeug betreibt, auf An-
ordnung der Luftfahrtbehérde die aufge-
zeichneten Originaldaten fir einen Zeit-
raum von 60 Tagen aufzubewahren, es sei
denn die Untersuchungsbehdrde bestimmt
etwas anderes.

(4) Ist an Bord eines Flugzeugs ein
Flugdatenschreiber mitzufuhren, hat der
Luftfahrtunternehmer flr dieses Flugzeug:

(i) die Aufzeichnungen des
Flugdatenschreibers fiir die gemaf
JAR-OPS 1.715, 1.720 und 1.725 vor-
geschriebenen Betriebsstunden zu si-
chern. Zum Zweck der Uberprifung
und Instandhaltung von Flugdaten-
schreibern ist es zuldssig, bis zu einer
Stunde der zum Zeitpunkt der Uber-
prufung altesten Aufzeichnungen zu
I6schen; und

(i) eine Unterlage Uber das
Auslesen und Umwandeln der gespei-
cherten Daten in technische Malein-
heiten zu fihren.

(b) Vorlage von Aufzeichnungen

Der Luftfahrtunternehmer, der ein mit ei-
nem Flugschreiber ausgerustetes Flugzeug
betreibt, hat nach Aufforderung durch die
Luftfahrtbehdérde vorhandene oder gesicherte
Aufzeichnungen eines Flugschreibers inner-
halb einer angemessenen Frist vorzulegen.

(c) Verwendung von Aufzeichnungen

(1) Die Aufzeichnungen der Tonauf-
zeichnungsanlage durfen fur andere Zwe-
cke als zur Untersuchung eines Unfalls o-
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der einer meldepflichtigen Stérung nur mit
Zustimmung aller betroffenen Besatzungs-
mitglieder verwendet werden.

(2) Die Aufzeichnungen des Flugda-
tenschreibers durfen nur zur Untersuchung
eines Unfalles oder einer meldepflichtigen
Stérung verwendet werden, es sei denn
solche Aufzeichnungen:

(i) werden vom Luftfahrtunter-
nehmer ausschlielich fir Lufttlchtig-
keits- oder Instandhaltungszwecke
verwendet; oder

(i) sind anonymisiert worden;
oder

(i) werden nach einem Verfah-
ren offengelegt, das einen ausrei-
chenden Schutz gewahrt.

JAR-OPS 1.165 Vermieten und Anmieten

(Leasing)
(a) Begriffsbestimmungen

Die in diesem Paragraphen verwendeten

Begriffe haben folgende Bedeutung:

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

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

(3) JAA-Luftfahrtunternehmer

Ein Luftfahrtunternehmer, der auf der
Grundlage von JAR-OPS 1 von einem JAA-
Mitgliedstaat zugelassen worden ist.

(b) Anmieten oder Vermieten von Flug-

zeugen zwischen JAA-Luftfahrtunternehmern

(1) Vermieten mit Besatzung (Wet
lease-out)

Der JAA-Luftfahrtunternehmer, der ein
Flugzeug mit vollstandiger Besatzung unter
Beibehaltung aller in Abschnitt C vorge-
schriebenen Funktionen und Verantwort-
lichkeiten einem anderen JAA-
Luftfahrtunternehmer zur Verfligung stellt,
bleibt fir dieses Flugzeug der verantwortli-
che Luftfahrtunternehmer.

(2) Anmieten und Vermieten auller
Vermieten nach Absatz (b)(1)

(Siehe ACJ OPS 1.165(b)(2))

(i) Mit Ausnahme der Falle
nach Absatz (b)(1) mull der JAA-
Luftfahrtunternehmer, der ein Flug-
zeug eines anderen JAA-
Luftfahrtunternehmers verwendet oder
diesem zur Verwendung zur Verfi-
gung stellt, hierflir vorher eine Ge-
nehmigung seiner zustandigen Luft-
fahrtbehdrde einholen. Alle Bedingun-
gen, die Bestandteil dieser Genehmi-
gung sind, missen in den Mietvertrag
aufgenommen werden.

(i) Die von der Luftfahrtbehor-
de genehmigten Bestandteile der
Mietvertrdge, ausgenommen bei Ver-
tragen, die die Vermietung eines Flug-
zeugs mit vollstandiger Besatzung oh-
ne Ubertragung von Funktionen und
Verantwortlichkeiten zum Inhalt ha-
ben, stellen bezlglich des betroffenen
Flugzeugs Anderungen des Luftver-
kehrsbetreiberzeugnisses dar, unter
dem der Betrieb durchgefluhrt wird.

(c) Anmieten und Vermieten von Flug-
zeugen durch einen JAA-
Luftfahrtunternehmer von einem oder an ei-
nen Halter, der kein JAA-Luftfahrtunternehmer
ist

(1) Anmieten von Flugzeugen ge-
mél Absatz (a)(1) (Dry lease-in)

(iy Der JAA-Luftfahrtunterneh-
mer darf ohne Genehmigung der Luft-
fahrtbehdérde auf der Grundlage ‘Dry-
Lease’ ein Flugzeug von einem Halter,
der kein JAA-Luftfahrtunternehmer ist,
nicht anmieten. Alle Bedingungen, die
Bestandteil dieser Genehmigung sind,
missen in den Mietvertrag aufge-
nommen werden.

(i) Der JAA-Luftfahrtunterneh-
mer hat fir Flugzeuge, die auf der
Grundlage ‘Dry-Lease’ angemietet
werden, sicherzustellen, dass alle
Abweichungen von den Bestimmun-
gen der Abschnitte K, L und/oder JAR-
26 der Luftfahrtbehtérde mitgeteilt
werden und fir diese annehmbar sind.

(2) Anmieten von Flugzeugen ge-
maél Absatz (a)(2) (Wet lease-in)

(Siehe ACJ OPS 1.165(c)(2))

(i) Der JAA-Luftfahrtunterneh-
mer darf ohne Genehmigung der Luft-
fahrtbehérde auf der Grundlage ‘Wet-
Lease’ ein Flugzeug von einem Halter,
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der kein JAA-Luftfahrtunternehmer ist,
nicht anmieten.

(i) Der JAA-Luftfahrtunterneh-
mer hat fur Flugzeuge, die auf der
Grundlage ‘Wet-Lease’ angemietet
werden, sicherzustellen, dass:

(A) die Sicherheitsnormen
des Vermieters hinsichtlich In-
standhaltung und Betrieb den
JAR Vorschriften gleichwertig
sind;

(B) der Vermieter ein Luft-
fahrtunternehmer mit einem von
einem Unterzeichnerstaat nach
dem Abkommen uber die Interna-
tionale Zivilluftfahrt (ICAO Ab-
kommen) ausgestellten Luftver-
kehrsbetreiberzeugnisses ist;

(C) fir das Flugzeug ein
Standard-Lufttlichtigkeitszeugnis
nach Anhang 8 zum ICAO Ab-
kommen ausgestellt ist. Die von
einem JAA-Staat, der nicht fur
die Erteilung des Luftverkehrs-
betreiberzeugnisses  zustandig
ist, in Ubereinstimmung mit JAR-
21 ausgestellten  Standard-
Lufttlichtigkeitszeugnisse werden
anerkannt; und

(D) alle JAA-Bestimmun-
gen, die von der Luftfahrtbehdrde
des Mieters flr anwendbar er-
klart wurden, erfillt sind.

(3) Vermieten von Flugzeugen ge-

mal Absatz (a)(1) (Dry lease-out)

(i) Der JAA-Luftfahrtunterneh-
mer darf auf der Grundlage ‘Dry-
Lease’ ein Flugzeug zum Zwecke der
gewerbsmafRigen Beforderung an ei-
nen Luftfahrtunternehmer eines Un-
terzeichnerstaates des ICAO Ab-
kommens unter folgenden Bedingun-
gen vermieten:

(A) die  Luftfahrtbehdrde
hat den JAA-Luftfahrtunterneh-
mer von den einschldgigen Be-
stimmungen von JAR-OPS 1 be-
freit und hat das Flugzeug aus
dem Luftverkehrsbetreiberzeug-
nis gestrichen, nachdem die aus-
landische Luftfahrtbehdrde die
Verantwortung fur die Aufsicht
Uber die Instandhaltung und den
Betrieb des Flugzeugs schriftlich
Ubernommen hat; und

(B) die Instandhaltung des
Flugzeugs erfolgt in Uberein-
stimmung mit einem genehmig-
ten Instandhaltungsprogramm.

(4) Vermieten von Flugzeugen ge-
mél Absatz (a)(2) (Wet lease-out)

Der JAA-Luftfahrtunternehmer, der ein
Flugzeug mit vollstdndiger Besatzung unter
Beibehaltung aller in Abschnitt C vorge-
schriebenen Funktionen und Verantwort-
lichkeiten einem anderen Halter zur Verfiu-
gung stellt, bleibt fir dieses Flugzeug der
verantwortliche Luftfahrtunternehmer.

JAR-OPS 1.170 reserviert
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Anhang 1 zu JAR-OPS 1.005(a) Betrieb von
Flugzeugen der Flugleistungsklasse B
(Siehe ACJ zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.005(a))

(a) Begriffe

(1) A nach A Betrieb — Start und Landung
finden am selben Platz statt.

(2) A nach B Betrieb — Start und Landung
finden an verschiedenen Platzen statt.

(3) Nacht — Die Stunden zwischen dem
Ende der burgerlichen Abenddamme-
rung und dem Beginn der burgerli-
chen Morgenddmmerung oder diese
andere Periode zwischen Sonnenun-
tergang und Sonnenaufgang, wie sie
von der entsprechenden Behdrde be-
schrieben wird. (Siehe ACJ zu An-
hang 1 zu JAR-OPS 1.005(a) Absatz
7)

(b) Ein Betrieb, auf den dieser Anhang
anzuwenden ist, darf mit folgenden
Erleichterungenh durchgefiihrt wer-
den.

(1) JAR-OPS 1.035 Qualitétssystem:

Siehe: AMC OPS 1.175 fir die Beschrei-

bung von kleinen und sehr kleinen Luft-

fahrtunternehmern.

Im Falle eines sehr kleinen Luftfahrtunter-

nehmers, darf die Aufgabe des Qualitats-

managers durch einen anderen Fachbe-
reichsleiter wahrgenommenwerden, wenn
externe Auditoren herangezogen werden.

Das trifft auch zu, wenn der verantwortli-

che Betriebsleiter (accaountable mana-

ger) eine oder mehrere Fachbereichslei-
terpositionen erfllt.

(2) JAR-OPS 1.037 Unfallverhiitung und

Flugsicherheitsprogramm

(Siehe ACJ zu Anhang 1 zu JAR-OPS

1.005(a))

(3) JAR-OPS 1.075 Beférderung von

Personen

Nicht erforderlich fur Flige nach Sichtflug-

regeln mit einmotorigen Flugzeugen.

(4) JAR-OPS 1.100 Zutritt zum Cockpit

(i) Ein Luftfahrtunternehmer muss fir bei
Transport von Fluggasten in einem Pi-
lotensitz Regeln erstellen.

(i) Der Kommandant muss sicherstellen,
dass;

(A) der Transport von Fluggasten keine
Ablenkung verursacht und/oder in
den Betrieb des Fluges eingreift; und

(B) der Fluggast am Pilotensitz mit den
entsprechenden Beschrankungen
und Sicherheitsverfahren vertraut
gemacht wurde.

(5) JAR-OPS 1.105 Unerlaubte Beférderung

Nicht erforderlich fur Fliige nach Sichtflug-
regeln mit einmotorigen Flugzeugen.

(6) JAR-OPS 1.135 Zusétzliche mitzufiihren-
de Unterlagen und Formblétter

(i) Fir A nach A Betrieb nach Sichtflugregeln
mit einmotorigen Flugzeugen bei Tag missen
folgende Dokumente nicht mitgeflihrt werden:
(A) Flugdurchfiihrungsplan
(B) Technisches Bordbuch des Flugzeu-
ges
(C) NOTAM/AIS Unterlagen
(D) Wetterinformationen
(E) Benachrichtigungen Uber besondere
Arten von Fluggasten ... etc.; und
(F) Benachrichtigungen (ber besondere
Beladung inklusive gefahrlicher Giter ...
etc.
(ii) Fir A nach A Betrieb nach Sichtflugregeln
mit einmotorigen Flugzeugen bei Tag missen
Benachrichtigungen Gber besondere Fluggas-
te, beschrieben in JAR-OPS 1.135(a)(7),
mussen nicht mitgefiihrt werden.
(iii) FUr A nach A Betrieb nach Sichtflugregeln
mit einmotorigen Flugzeugen bei Tag dirfen
Flugablaufspléne in vereinfachter Form sein,
die die Notwendigkeiten des Art des Betriebes
entsprechen.
(7) JAR-OPS 1.215 Inanspruchnahme der
Flugverkehrsdienste
Far Sichtflugbetrieb mit einmotorigen Flug-
zeugen bei Tag muss freiwilliger Kontakt mit
den den Flugsicherungsdiensten im passen-
den Ausmass zur Art des Betriebes aufrecht-
erhalten werden. Such und Rettungsdienst
muss entsprechend JAR-OPS 1.300 sicher
gestellt sein.
(8) JAR-OPS 1.225
Betriebsmindestbedingungen:
Fir den Betrieb nach Sichtflugregeln, werden
normalerweise die Standard-
Sichtfluggrenzwerte diese  Bestimmungen
abdecken. Wenn notwendig, muss der Luft-
fahrtunternehmer zusatzliche Anforderungen
festlegen, die solche Umstande wie Funkab-
deckung (Radio coverage), Gelande, Art der
Gebiete fir Start und Landung, Flugbedin-
gungen und Flugsicherungsdienstkapazitaten,
einbeziehen.
(9) JAR-OPS 1.235 Larmminderungsverfah-
ren
Nicht erforderlich fur Flige nach Sichtflugre-
geln mit einmotorigen Flugzeugen.
(10) JAR-OPS 1.240 Flugstrecken und -
gebiete
Unterabsatz (a)(1) trifft fur A nach A Betrieb
nach Sichtflugregeln mit einmotorigen Flug-
zeugen bei Tag nicht zu.

Flugplatz-

1-B-11

1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt B

(11) JAR-OPS 1.250 Festlegung von Min-
destflughéhen
Diese Bestimmung trifft fir den Betrieb nach
Sichtflugregeln bei Tag wie folgt zu: Der Luft-
fahrtunternehmer muss sicherstellen, dass
der Betrieb nur entlang solcher Strecken oder
innerhalb solchen Gelandes durchgefiihrt
werden, wo sichere Gelandefreiheit aufrecht-
erhalten werden kann, wobei Umstande wie
Temperatur, Gelande, widrige Wetterbedin-
gungen (zB schwere Turbulenzen und Abluft-
stromungen, Korrekturen fir Temperatur- und
Luftdruckabweichungen von den Standard-
werten).
(12) JAR-OPS 1.255 Kraftstoff
(i) Far A nach A Betrieb — Der Luftfahrtunter-
nehmer muss die Mindesttreibstoffmenge
festlegen, die nach dem Ende des Fluges
noch im Tank enthalten sein muss. Diese
Mindesttreibstoffmenge, Letzte Reserve, darf
nicht geringer sein, als diese Menge , die fur
einen Flug von 45 Minuten Dauer notwendig
ist.
(ii) FUr A nach B Betrieb — Ein Luftfahrtunter-
nehmer muss sicherstellen, dass die Vorflug-
berechnungen des verwendbaren Treibstoffes
beinhaltet:
(A) Rolltreibstoff  (Taxifuel) -
Treibstoff, der vor dem Start
verbraucht wird, wenn nen-
nenswert; und
(B) Reisetreibstoff (Treibstoff zum
Erreichen des Zieles); und
(C) Reservetreibstoff
(1) Eventualitatentreibstoff -
Nicht weniger als 5 % des
geplanten  Reisetreibstoffes
oder im Fall der Umplanung
im Flug, 5 % des Reisetreib-
stoffes fur den verbleibenden
Flug; und
(2) Letzter Reservetreibstoff —
Treibstoff flr einen Flug von
weiteren 45 Minuten Dauer
(bei Kolbentriebwerken) oder
30 Minuten Dauer (bei Turbi-
nentriebwerken); und
(D) Ausweichtreibstoff — Treib-
stoff zum Erreichen des Aus-
weichflughafens mit dem Weg
Uber den Zielflugplatz, wenn
ein Ausweichflugplatz erfor-
derlich ist
(E) Extratreibstoff - Treibstoff,
den der Kommandant zusatz-
lich zum Treibstoff in den Ab-
satzen (A) bis (D) verlangen
kann.
(13) JAR-OPS 1.265 Beférderung von Flug-
gésten, denen die Einreise verwehrt wurde,

und von zwangsweise abgeschobenen oder in
Gewahrsam befindlichen Personen
Fir den Betrieb nach Sichtflugregeln mit ein-
motorigen Flugzeugen und wenn nicht beab-
sichtigt ist Fluggaste, denen die Einreise ver-
wehrt wurde, und von zwangsweise abge-
schobenen oder in Gewahrsam befindlichen
Personen zu beférdern, so ist es nicht not-
wendig, dass der Luftfahrtunternehmer Ver-
fahren fur die Beférderung solcher Fluggéaste
einfuhrt.
(14) JAR-OPS 1.280 Belegung der Flug-
gastsitze

Nicht erforderlich fur Flige nach Sichtflug-

regeln mit einmotorigen Flugzeugen.
(15) JAR-OPS 1.285 Unterweisung der
Fluggéste
Vorflihrung und Unterweisung muss passend
zur Art des Betriebes gegeben werden. Bei
Betrieb mit einem Piloten, durfen dem Piloten
keine Aufgaben zugteilt werden, die ihm von
seinen fliegerischen Tatigkeiten ablenken.
(16) JAR-OPS 1.290 Flugvorbereitung
(i) Flugdurchfiihrungsplan fir A nach A Be-
trieb — nicht erforderlich
(ii) FGr A nach B Betrieb unter Sichtflugregeln
bei Tag — Der Luftfahrtunternehmer muss
sicherstellen, dass eine einfache Form des
Flugdurchfiihrungsplanes, entsprechend des
Art des Betriebes , fiir jeden Flug ausgefillt
wurde.
(17) JAR-OPS 1.295 Auswahl von Flugplat-
zen
Nicht erforderlich fur Flige nach Sichtflugre-
geln. Die notwendigen Anweisungen fur die
Benutzung von Flugplatzen und Feldern fur
Start und Landung werden in Bezug auf JAR-
OPS 1.220 herausgegeben.
(18) JAR-OPS 1.310 Besatzungsmitglieder
auf ihren Platzen
Fir Betrieb unter Sichtflugbedingungen sind
Anweisungen zu dieser Materie nur erforder-
lich, wenn der Betrieb mit zwei Piloten erfolgt.
(19) JAR-OPS 1.375 Kraftstoffmanagement
wéhrend des Fluges
Es ist nicht erforderlich den Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.375 fur den Betrieb nach Sichtflugre-
geln mit einmotorigen Flugzeugen bei Tag,
anzuwenden.
(20) JAR-OPS 1.405 Beginn und Fortset-
zung des Anfluges.
Nicht anzuwenden bei Flliigen nach Sichtflug-
regeln.
(21) JAR-OPS 1.410 Betriebsverfahren -
Flughéhe (ber der Schwelle
Nicht anzuwenden bei Fliigen nach Sichtflug-
regeln.
(22) JAR-OPS 1.430 bis 1.460 inklusive An-
hénge
Nicht anzuwenden bei Fligen nach Sichtflug-
regeln.
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(23) JAR-OPS 1.530 Start

(i) Absatz (a) ist mit folgendem Zusatz anzu-
wenden. Die Behorde darf , von Fall zu Fall
andere Flugleistungsdaten anerkennen, die
vom Luftfahrtunternehmer auf der Grundlage
von Vorfihrungen und/oder belegter Erfah-
rung, erstellt wurden. Die Absatze (b) und (c)
sind mit folgenden Zusatzen anzuwenden.
Wenn die Bestimmungen dieses Absatzes
wegen physikalischer Einschrankungen bei
der Verlangerungen der Piste nicht erfillt
werden kénnen und ein klares offentliches
Interesse und die Notwendigkeit fiir den Be-
trieb besteht, kann die Behdrde von Fall zu
Fall andere Flugleistungen anerkennen, die
dem Flughandbuch nicht widersprechen, de-
ren Daten im Zusammenhang mit besonderen
Verfahren, vom Luftfahrtunternehmer auf der
Grundlage von Vorfihrungen und/oder beleg-
ter Erfahrung, erstellt wurden.

(i) Ein Luftfahrtunternehmer, der den Betrieb
in Ubereinstimmung mit Absatz (i) durchfiih-
ren moéchte, muss vorher eine Genehmigung
der Behdrde erhalten, die das Luftfahrtbetrei-
berzeugnis (AOC) ausstellt. Diese Genehmi-
gung wird:

(A) Die Type des Flugzeuges festlegen;

(B) Die Art des Betriebes festlegen;

(C) Die Art der Flugplatze und der be-
troffenen Pisten festlegen;

(D) Die Starts, die unter Sichtflugwetter-
bedingungen (VMC) zu erfolgen ha-
ben, einschranken;

(E) Die Qualifikation der Besatzungs-
mitglieder festlegen;

(F) Eingeschrankt auf Flugzeuge, deren
erste Typenzulassung vor dem 1.
Janner 2005 erfolgte.

(iii) Der Betrieb muss von diesem Staat, in

dem der Flugplatz liegt, anerkannt werden.

(24) JAR-OPS 1.535Hindernisfreiheit beim

Start - Mehrmotorige Flugzeuge

(i) Absatze (a)(3), (a)(4), (a)(5), (b)(2), (c)(1),

(c)(2) und der Anhang treffen auf den Be-

trieb unter Sichtflugregeln bei Tag nicht zu.

(ii) Fur den Betrieb unter Instrumentenflug-

regeln und unter Sichtflugregeln bei Tag ist

Absatz (b) und (c) mit folgenden Abwei-

chungen anzuwenden.

(A) Die visuelle Kursfiuihrung ist als verflg-
bar anzunehmen, wenn die Flugsicht
1500 m oder mehr ist

(B) Die hochste erforderliche Korridorbreite
ist 300 m, wenn die Flugsicht 1500 oder
mehr ist.

(25) JAR-OPS 1.545 Landung - Bestim-

mungs- und Ausweichflugplatze

(i) Dieser Absatz ist mit folgenden Zusatzen
anzuwenden. Wenn die Bestimmungen die-
ses Absatzes wegen physikalischer Ein-
schrankungen bei der Verldngerungen der

Piste nicht erflllt werden kénnen und ein kla-
res Offentliches Interesse und die Notwendig-
keit fur den Betrieb besteht, kann die Behdrde
von Fall zu Fall andere Flugleistungen aner-
kennen, die dem Flughandbuch nicht wider-
sprechen, deren Daten im Zusammenhang
mit besonderen Verfahren, vom Luftfahrtun-
ternehmer auf der Grundlage von Vorfliihrun-
gen und/oder belegter Erfahrung, erstellt wur-
den.
(ii) Ein Luftfahrtunternehmer, der den Betrieb
in Ubereinstimmung mit Absatz (i) durchfiih-
ren mochte, muss vorher eine Genehmigung
der Behdrde erhalten, die das Luftfahrtbetrei-
berzeugnis (AOC) ausstellt. Diese Genehmi-
gung wird:
(A) Die Type des Flugzeuges festlegen;
(B) Die Art des Betriebes festlegen;
(C) Die Art der Flugplatze und der betrof-
fenen Pisten festlegen;
(D) Die Endanflige und Landungen, die
unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC)
zu erfolgen haben, einschranken;
(E) Die Qualifikation der Besatzungsmit-
glieder festlegen;
(F) eingeschrankt auf Flugzeuge, deren
erste Typenzulassung vor dem 1. Janner
2005 erfolgte.
(iii) Der Betrieb muss von diesem Staat, in
dem der Flugplatz liegt, anerkannt werden.
(26) JAR-OPS 1.550 Landung - Trockene
Piste
(i) Dieser Absatz ist mit folgenden Zusatzen
anzuwenden. Wenn die Bestimmungen die-
ses Absatzes wegen physikalischer Ein-
schrankungen bei der Verlangerungen der
Piste nicht erflllt werden kénnen und ein kla-
res Offentliches Interesse und die Notwendig-
keit fur den Betrieb besteht, kann die Behdrde
von Fall zu Fall andere Flugleistungen aner-
kennen, die dem Flughandbuch nicht wider-
sprechen, deren Daten im Zusammenhang
mit besonderen Verfahren, vom Luftfahrtun-
ternehmer auf der Grundlage von Vorfiihrun-
gen und/oder belegter Erfahrung, erstellt wur-
den.
(ii) Ein Luftfahrtunternehmer, der den Betrieb
in Ubereinstimmung mit Absatz (i) durchfiih-
ren mochte, muss vorher eine Genehmigung
der Behdrde erhalten, die das Luftfahrtbetrei-
berzeugnis (AOC) ausstellt. Diese Genehmi-
gung wird:
(A) Die Type des Flugzeuges festlegen;
(B) Die Art des Betriebes festlegen;
(C) Die Art der Flugplatze und der betrof-
fenen Pisten festlegen;
(D) Die Endanflige und Landungen, die
unter Sichtflugwetterbedingungen (VMC)
zu erfolgen haben, einschranken;
(E) Die Qualifikation der Besatzungsmit-
glieder festlegen;
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(F) eingeschrankt auf Flugzeuge, deren
erste Typenzulassung vor dem 1. Janner
2005 erfolgte.
(iii) Der Betrieb muss von diesem Staat, in
dem der Flugplatz liegt, anerkannt werden.
(27) JAR-OPS 1.640 Flugzeugbeleuchtung
Fur einmotorige Flugzeuge betrieben unter
Sichtflugregeln bei Tag, die das erste Luft-
tlchtigkeitszeugnis vor dem 22. Mai 1995
erhalten haben und nicht mit einem elektri-
schen Generatorsystem ausgertiistet sind.
kann die Behdrde bis zum 1. Janner 2005
Ausnahmen von einigen oder allen Erforder-
nissen dieses Absatzes erteilen. Das gilt flr
jeden Staat, der Uiberflogen wird.
(28) JAR-OPS 1.650 VFR-Fliige am Tage -
Flug- und Navigationsinstrumente und zuge-
hérige Ausriistung
Absatz 1.650 ist mit folgenden Zuséatzen an-
wendbar. Einmotorige Flugzeuge mit einem
eigenen Lufttlichtigkeitszeugnis, ausgestellt
vor dem 22. Mai 1995 dirfen von den Forde-
rungen der Absatze (f), (g), (h) und (i) durch
die Behdérde ausgenommen werden, wenn die
Erfullung Umbauten erfordern wirden..
(29) JAR-OPS 1.905 Instandhaltungs-
Organisationshandbuch des Luftfahrtunter-
nehmers
Das MME darf dem durchzufiihrenden Betrieb
angepasst werden.
(30) JAR-OPS 1.915 Technisches Bordbuch
des Luftfahrtunternehmers flir das Flugzeug
(Siehe ACJ zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005)
Die Behorde darf eine abgekirzte Form des
Technischen Bordbuches , entsprechend der
Art des durchgefihrten Betriebes, genehmi-
gen.
(31) Zusammensetzung der Flugbesatzung
Die Absatze (a)(2), (a)(4) und (b) sind flr Be-
trieb unter Sichtflugregeln bei Tag nicht an-
wendbar, ausser (a)(4), der voll zutrifft, wenn
entsprechend JAR-OPS Teil 1 2 Piloten erfor-
derlich sind.
(32) JAR-OPS 1.945 Umschulung und U-
berpriifung
(i) Absatz (a)(7) — Streckenflug unter Aufsicht
(Line Flying under supervision LIFUS) darf auf
irgendeinem Flugzeug der entsprechende
Klasse durchgefihrt werden. Das Ausmass
der erforderlichen LIFUS ist von der Komple-
xitat des durchgefuhrten Betriebes abhangig..
(i) Absatz (a)(8) ist nicht erforderlich.
(33) JAR-OPS 1.9556 Ernennung zum Kom-
mandanten
Absatz (b) gilt wie folgt:
Die Behdrde kann einen verkurzten Komman-
dantenkurs entsprechend der Art des durch-
gefiihrten Betriebes anerkennen.
(34) JAR-OPS 1.960 Kommandanten mit
einer Lizenz fiir Berufspiloten

Absatz (a)(1)(i) trifft fir Betrieb unter Sichtflug-
regeln bei Tag nicht zu.

(35) JAR-OPS 1.965 Wiederkehrende Schu-
lung und Uberpriifung

(i) Absatz (a)(1) muss wie folgt bei Betrieb
unter Sichtflugbedingungen angewandt wer-
den. Jede Schulung und Uberpriifung muss
zur Art des Betriebes und Klasse des Flug-
zeuges mit dem die Besatzungsmitglieder
arbeiten, gehdren, wobei besondere Ausriis-
tung, die verwendet wird einbezogen werden
muss.

(i) Absatz (a)(3)(ii) gilt wie folgt. Schulung
kann von einem Prufer fur Klassen-
Berechtigung (CRE), einem Prifer fir Pilo-
tenberechtigungen (FE) oder einem Prifer fir
Musterberechtigungen (TRE) durchgefiihrt
werden.

(iii) Absatz (a)(4)(i) gilt wie folgt. Befahigungs-
Uberprifungen (Operator Proficiency Check)
dirfen von einem Prufer fur Musterberechti-
gungen (TRE), einem Prifer fur Klassen-
Berechtigung (CRE), oder von einem, vom
Luftfahrtunternehmer ernannten, passend
geeigneten und von der Behorde anerkannten
Kammandaten, der in CRM (Crew Resource
Management) konzepten geschult ist und die
CRM Kenntnisse beurteilen kann, durchge-
fuhrt werden.

(iv) Absatz (b)(2) gilt wie folgt fliir den Betrieb
unter Sichtflugregeln bei Tag. In den Fallen, in
denen ein Luftfahrtunternehmer wahrend der
Saison nicht langer als 8 zusammenhangende
Monate in Betrieb ist, ist eine Befahigungspru-
fung ausreichend. Diese Befahigungsprifung
muss vor dem Beginn des gewerblichen Flug-
betriebes abgelegt werden.

(36) JAR-OPS 1.968 Befdhigung des Piloten
zum Fiihren eines Flugzeugs von jedem Pilo-
tensitz aus

Anhang 1 gilt nicht fur Betrieb nach Sichtflug-
regeln mit einmotorigen Flugzeugen bei Tag.
(37) JAR-OPS 1.975 Nachweis von Kennt-
nissen (ber Flugstrecken und Flugplétze

(i) Fur Betrieb unter Sichtflugregeln bei Tag
sind die Absatze (b), (c) und (d) nicht zutref-
fend, ausser der Luftfahrtunternehmer muss
sicherstellen, dass in den Fallen, in denen
eine besondere Genehmigung durch den
Staat des Flugplatzes notwendig ist, die damit
verbundenen Bestimmungen beachtet wer-
den.

(ii) Fur Betrieb unter Instruementenflugregeln
oder Sichtflugregeln bei Nacht kann der
Nachweis den Kenntnisse uber Flugstrecke
und Flugplatze abweichend wie folgt aufge-
frischt werden:

(A) Ausser fur den Betrieb zu den
meist nachgefragten Flug-
platzen, durch den Abschluss
von 10 Sektoren innerhalb
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des Betriebsgebietes wah-
rend der letzten 12 Monate
zusatzlich zu etwaigem
Selbststudium.

(B) Betrieb zu den meist nachge-
fragten Flugplatzen darf nur
durchgefihrt werden, wenn

(1) Der Kommandant den Flug-
platz innerhalb der letzten 36
Monate durch einen Besuch
als fliegendes Flugbesat-
zungsmitglied oder als Beob-
achter kenngelernt hat.

(2) Der Anflug in Sichtflugwetter-
bedingungen von der zutref-
fenden  Sektormindesthoéhe
(Minimum  Sector Altitude)
durchgefihrt wird; und

(3) Ein geeignetes Selbststudium
vor dem Flug abgehalten
wurde.

(38) JAR-OPS 1.980 Einsatz auf verschie-
denen Mustern oder Baureihen

(i) Nicht zutreffend wenn der Betrieb auf ein-
motorige Kolbengetriebene Flugzeuge mit
einem Piloten unter Sichtflugregeln bei Tag
eingeschrankt wird.

(ii)) Fur Betrieb unter Instruementenflugregeln
oder Sichtflugregeln bei Nacht kdénnen die
Bestimmungen in Anhang 1 zu JAR-
OPSn1.980, Absatz (d)(2)(i) betreffend der
500 Stunden der bestimmten Besatzungsmit-
gliedsposition vor dem Erhalt des Rechtes 2
Berechtigungen zu haben, auf 100 Stunden
oder Sektoren reduziert werden, wenn eine
Berechtigung eine Klassenberechtigung ist.
Ein Uberpriifungsflug muss abgeschlossen
werden, bevor der Pilot fir die Aufgaben des
Kommandanten freigegeben wird.

(39) JAR-OPS 1.981 Einsatz  auf  Hub-
schraubern und Flugzeugen

Absatz (a)(1) ist nicht zutreffend wenn der
Betrieb auf einmotorige Kolbengetriebene
Flugzeuge mit einem Piloten eingeschrankt
wird.

(40) JAR-OPS 1.1045 Betriebshandbuch -
Gliederung und Inhalt

Siehe AMC OPS 1.1045

(41) JAR-OPS 1.1060 Flugdurchfiihrungsplan
(Operational Flight Plan)

Fir Betrieb von A nach A unter Sichtflugre-
geln bei Tag nicht erforderlich. Fur Betrieb
von A nach B unter Sichtflugregeln bei Tag
gelten die Anforderungen, aber der Flug-
durchfihrungsplann kann in vereinfachter
Form, entsprechend der Art des durchgefiihr-
ten Betriebes sein.

(JAR OPS 1.135)

(42) JAR-OPS 1.1070 Instandhaltungs-
Organisationshandbuch des Luftfahrtunter-
nehmers

Das MME darf an die Art des durchgefiihrten
Betriebes angepasst werden. (Siehe ACJ zu
Anhang 1 zu JAR-OPS 1.005(a))

(43) JAR-OPS 1.1071 Technisches Bordbuch
(Aeroplane Technical Log)

Zutreffend wie in JAR-OPS 1.915 gezeigt.
(44) Abschnitt R - Beférderung geféhrlicher
Giter im Luftverkehr

Siehe ACJ zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005(a)

(45) JAR-OPS 1.1235 Luftsicherheitsvor-
schriften

Siehe ACJ zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005(a)

(46) JAR-OPS 1.1240 Schulungsprogramme
Das Schulungsprogramm muss der Art des
durchgefiihrten Betriebes angepasst werden.
Ein Selbststudium kann fiir den Betrieb unter
Sichtflugregeln anerkannt werden.

(47) JAR-OPS 1.1250 Priifliste zur Durch-
suchung von Flugzeugen

Nicht zutreffend fiir Betrieb unter Sichtflugre-
geln bei Tag.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.125 Mitzufiihrende
Dokumente

Siehe JAR-OPS 1.125

Im Fall von Verlust oder Diebstahl von Doku-
menten aufgezahlt in JAR-OPS 1.125, darf
der Flug zur Basis oder einem Platz, an dem
Ersatzdokumente bereitgestellt werden koén-
nen, fortgesetzt werden.
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ABSCHNITT C - LUFTVERKEHRSBETREIBERZEUGNIS UND AUFSICHT UBER
LUFTFAHRTUNTERNEHMEN

JAR-OPS 1.175 Allgemeine Vorschriften
fir die Erteilung des Luft-
verkehrsbetreiberzeug-
nisses

Anmerkung 1: In Anhang 1 zu diesem Paragraphen sind
der Inhalt und die festgelegten Bedingungen des Luftver-
kehrsbetreiberzeugnisses (Air Operator Certificate - AOC)
dargelegt.

Anmerkung 2: In Anhang 2 zu diesem Paragraphen sind
die Anforderungen beziglich Leitung und Organisation
dargelegt.

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug zum Zwecke der gewerbsmafligen
Beférderung nur in Ubereinstimmung mit den
Bestimmungen des Luftverkehrsbetreiber-
zeugnisses betreiben.

(b) Wer ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis
oder die Anderung eines Luftverkehrsbetrei-
berzeugnisses beantragt, muss es der Luft-
fahrtbehérde ermdglichen, alle Sicherheitsas-
pekte des beabsichtigten Betriebes zu prufen.

(c) Wer ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis
beantragt:

(1) darf nicht im Besitz eines von ei-
ner anderen Luftfahrtbehdrde ausgestellten
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses sein, es
sei denn, dies ist von den betroffenen Luft-
fahrtbehdrden ausdricklich genehmigt;

(2) muss seine Hauptniederlassung
und, falls vorhanden, den eingetragenen
Sitz des Unternehmens in dem fir die Aus-
stellung des Luftverkehrsbetreiberzeugnis-
ses zustandigen Staat haben; (Siehe IEM
OPS 1.175(c)(2));

(3) muss die unter dem Luftver-
kehrsbetreiberzeugnis zu betreibenden
Flugzeuge in dem fur die Ausstellung des
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses zustandi-
gen Staat eingetragen haben; und

(4) muss der Luftfahrtbehorde nach-
weisen, dass er in der Lage ist, einen
sicheren Flugbetrieb durchzufihren.

(d) Unbeschadet der Bestimmungen des
Absatzes (c)(3) darf der Luftfahrtunternehmer
Flugzeuge betreiben, die in der Luftfahrzeug-
rolle einer anderen Luftfahrtbehdrde eingetra-
gen sind, wenn die Luftfahrtbehorde, die das
Luftverkehrsbetreiberzeugnis ausgestellt hat,
und die andere Luftfahrtbehérde dem zuge-
stimmt haben.

(e) Der Luftfahrtunternehmer muss der
Luftfahrtbehérde zwecks Feststellung der

fortdauernden Einhaltung der Bestimmungen
von JAR-OPS 1 Zutritt zu seinem Betrieb und
seinen Flugzeugen gewahren, und er muss
sicherstellen, dass im Hinblick auf die In-
standhaltung Zutritt zu allen beauftragten
Instandhaltungsbetrieben nach JAR-145 ge-
wahrt wird.

(f) Ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis ist
zu andern, zu widerrufen oder sein Ruhen ist
anzuordnen, wenn der Luftfahrtbehérde nicht
mehr nachgewiesen werden kann, dass der
Luftfahrtunternehmer einen sicheren Flugbe-
trieb aufrechterhalten kann.

(g) Der Luftfahrtunternehmer muss den
behordlichen Anforderungen geniigen:

(1) Seine Organisation und Management ist
passend und ausreichend fir die Gréfke und
Art des Betriebes und

(2) Verfahren fir die Uberwachung des Be-

triebes sind festgelegt.

(h) Der Luftfahrtunternehmer muss einen
den behordlichen Anforderungen gentigenden
verantwortlichen Betriebsleiter bestimmt ha-
ben, der mit einer Ermachtigung des Unter-
nehmers ausgestattet ist, die sicherstellt, dass
der gesamte Flugbetrieb und alle Instandhal-
tungsmafnahmen finanziert und gemal dem
von der Luftfahrtbehérde vorgeschriebenen
Standard durchgefiihrt werden kénnen.

(Siehe ACJ OPS 1.035)

(i) Der Luftfahrtunternehmer muss den
behordlichen  Anforderungen  geniigende
Fachbereichsleiter ernannt haben, die fur

(1) den Flugbetrieb;

(2) das Instandhaltungssystem;

(3) die Schulung der Besatzungen;
und

(4) den Bodenbetrieb

verantwortlich sind.
(Siehe ACJ OPS 1.175(i)

(j) Eine Person darf auch mehr als eine
Aufgabe als Fachbereichsleiter annehmen,
wenn er den behdrdlichen Anforderungen
genlgt, aber fur Luftfahrtunternehmen mit 21
oder mehr Vollzeitangestellten sind zumindest
zwei Fachbereichsleiter fur die vier Fachbe-
reiche notwendig. (Siehe ACJ OPS 1.175(j) &
(k)

(k) Fur Luftfahrtunternehmen mit 20 oder
weniger Vollzeitangestellten, kann ein oder
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mehrere Fachbereichsleiter durch den ver-
antwortlichen Betriebsleiter erfiillt werden,
solange er den behdrdlichen Anforderungen
genuigt. (Siehe ACJ OPS 1.175(j) & (k))

() Der Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass jeder Flug entsprechend den
Bestimmungen im Betriebshandbuch durch-
gefihrt wird.

(m) Der Luftfahrtunternehmer muss fur
zweckmallige Bodenabfertigungsdienste sor-
gen, um die sichere Durchflhrung seiner FlU-
ge zu gewabhrleisten.

(n) Der Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass seine Flugzeuge so ausge-
ristet und seine Besatzungen so qualifiziert
sind, wie es das jeweilige Einsatzgebiet und
die jeweilige Betriebsart erfordern.

(o) Der Luftfahrtunternehmer muss fiir al-
le im Rahmen des Luftverkehrsbetreiberzeug-
nisses betriebenen Flugzeuge die Instandhal-
tungsvorschriften in  Ubereinstimmung mit
Abschnitt M erftllen.

(p) Der Luftfahrtunternehmer muss der
Luftfahrtbehdrde eine Kopie des Betriebs-
handbuches, das den Bestimmungen des
Abschnitts P entspricht, und alle Erganzungen
und Anderungen hierzu zur Verfiigung stellen.

(q) Der Luftfahrtunternehmer muss an der
Hauptbetriebsbasis betriebliche Hilfsdienste,
geeignet flr das Einsatzgebiet und die Be-
triebsart, bereithalten.

JAR-OPS 1.180 Ausstellung und Ande-
rung des Luftverkehrs-
betreiberzeugnisses sowie
Aufrechterhaltung seiner
Giiltigkeit

(a) Ein Luftverkehrsbetreiberzeugnis wird
nur ausgestellt oder geandert und bleibt nur
gultig, wenn:

(1) fir die betriebenen Flugzeuge
ein Standard-Lufttiichtigkeitszeugnis nach
Anhang 8 des ICAO Abkommens von ei-
nem JAA-Mitgliedstaat ausgestellt wurde.
Standard-Lufttiichtigkeitszeugnisse, die von
einem anderen JAA-Mitgliedstaat als dem
fur die Erteilung des Luftverkehrsbetreiber-
zeugnisses zustandigen ausgestellt worden
sind, werden nur anerkannt, wenn sie in
Ubereinstimmung mit JAR-21 ausgestellt
worden sind;

(2) das Instandhaltungssystem von
der Luftfahrtbehdrde in Ubereinstimmung
mit Abschnitt M genehmigt worden ist; und

(3) der Luftfahrtunternehmer der
Luftfahrtbehérde nachgewiesen hat, dass
er in der Lage ist:

(i) eine geeignete Organisation
aufzubauen und aufrechtzuerhalten;

(i) ein Qualitatssystem in U-
bereinstimmung mit JAR-OPS 1.035
aufzubauen und aufrechtzuerhalten;

(iii) die geforderten Schulungs-
programme einzuhalten;

(iv) die Instandhaltungsvor-
schriften entsprechend der Art und
dem Umfang des Betriebes, ein-
schliellich der einschlagigen Bestim-
mungen in JAR-OPS 1.175 (g) bis (0)
einzuhalten; und

(v) den Bestimmungen von
JAR-OPS 1.175 zu genigen.

(b) Unbeschadet der Bestimmung von
JAR-OPS 1.185(f) muss der Luftfahrtunter-
nehmer der Luftfahrtbehérde jede Anderung
der gemall Absatz (a) gemachten Angaben
sobald wie moglich mitteilen.

(c) Ist die Luftfahrtbehdrde nicht {ber-
zeugt, dass die Forderungen des Absatzes (a)
erfullt sind, kann sie Nachweisflige verlan-
gen, die wie Flige zur gewerbsmafigen Be-
férderung durchzufihren sind.

JAR-OPS 1.185 Administrative  Anforde-
rungen

(a) Der Antrag auf Erstausstellung, Ande-
rung, Verlangerung oder Erneuerung eines
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses muss fol-
gende Angaben enthalten:

(1) eingetragener Name, Firmenna-
me, Anschrift und Postanschrift des An-
tragstellers;

(2) eine Beschreibung des beabsich-
tigten Betriebes;

(3) eine Beschreibung der Flh-
rungsorganisation;

(4) den Namen des verantwortlichen
Betriebsleiters;

(5) die Namen der wichtigsten Fach-
bereichsleiter, insbesondere der fur den
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Flugbetrieb, das Instandhaltungssystem,
die Ausbildung der Besatzungen und den
Bodenbetrieb zusténdigen, sowie deren
Qualifikation und Erfahrung; und

(6) das Betriebshandbuch.

(b) Fur das Instandhaltungssystem des
Luftfahrtunternehmers muss der Antrag nach
Absatz (a) auf Erstausstellung, Anderung,
Verlangerung oder Erneuerung eines Luftver-
kehrsbetreiberzeugnisses fur die zu betrei-
benden Flugzeugmuster folgendes enthalten
(siehe IEM OPS 1.185(b)):

(1) Instandhaltungs-Organisations-
handbuch des Luftfahrtunternehmers;

(2) die Flugzeuginstandhaltungspro-
gramme des Luftfahrtunternehmers;

(3) das Technische Bordbuch ;

(4) sofern zutreffend, den techni-
schen Inhalt der Instandhaltungsvertrage
zwischen dem Luftfahrtunternehmer und
jedem beauftragten, nach JAR-145 aner-
kannten Instandhaltungsbetrieb; und

(5) die Anzahl der Flugzeuge.

(c) Der Antrag auf Erstausstellung eines
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses muss min-
destens 90 Tage vor der beabsichtigten Be-
triebsaufnahme gestellt werden. Das Be-
triebshandbuch darf spater vorgelegt werden,
jedoch nicht spater als 60 Tage vor der be-
absichtigten Betriebsaufnahme.

(d) Der Antrag auf Anderung eines Luft-
verkehrsbetreiberzeugnisses muss mindes-
tens 30 Tage oder zu einem anderen, mit der
Luftfahrtbehdérde vereinbarten Zeitpunkt vor
der beabsichtigten Betriebsaufnahme gestellt
werden.

(e) Der Antrag auf Verlangerung oder Er-
neuerung eines Luftverkehrsbetreiberzeug-
nisses muss mindestens 30 Tage oder zu
einem anderen, mit der Luftfahrtbehérde ver-
einbarten Zeitpunkt vor Ablauf der Gultigkeit
gestellt werden.

(f)  AuBer in Ausnahmefallen ist der be-
absichtigte Wechsel eines Fachbereichsleiters
der Luftfahrtbehtérde 10 Tage im Voraus an-
zuzeigen.

JAR-OPS 1.190 reserviert

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.175
Inhalt und festgelegte Bedingungen des
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses

Das Luftverkehrsbetreiberzeugnis enthalt
folgende Angaben:

(@) Name und Anschrift (Hauptnieder-
lassung) des Luftfahrtunternehmers;

(b) Datum der Ausstellung und Giiltig-
keitsdauer,;

(c) Beschreibung der zuldssigen Be-
triebsarten;

(d) fir den Betrieb des Luftfahrtunter-
nehmers zugelassene Flugzeugmuster;

(e) Eintragungszeichen der fur den Be-
trieb des Luftfahrtunternehmers zugelassenen
Flugzeuge, es sei denn, die Luftfahrtbehorde
hat ein Verfahren genehmigt, nach dem ihr
die Eintragungszeichen der unter dem Luft-
verkehrsbetreiberzeugnis betriebenen Flug-
zeuge mitgeteilt werden;

(f) zulassige Einsatzgebiete;
(g) besondere Einschrankungen; und

(h) besondere Berechtigungen/Genehmi-
gungen, wie CAT IlI/CAT Ill (einschlieBlich
genehmigter  Betriebsmindestbedingungen),
MNPS, ETOPS, RNAV, Transport gefahrlicher
Guter.

Anhang 2 zu JAR-OPS 1.175
Leitung und Organisation eines Luftfahrt-
unternehmens

(a) Allgemeines

Das Luftfahrtunternehmen muss Uber eine
verlaBliche und effektive Fuhrungsstruktur
verfugen, um die sichere Durchfiihrung des
Flugbetriebes zu gewahrleisten.

Die Fachbereichsleiter miissen Management-
kenntnisse zusammen mit techni-
sche/betrieblicher Befahigung im Bereich der
Luftfahrt haben.

(b) Ernannte Fachbereichsleiter

(1) Das Betriebshandbuch muss ei-
ne Beschreibung der Aufgaben und Ver-
antwortlichkeiten der Fachbereichsleiter
einschlief3lich ihrer Namen enthalten. Be-
absichtigte oder tatsachliche Veranderun-
gen der Besetzung oder der Aufgaben
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mussen der Luftfahrtbehérde schriftlich
mitgeteilt werden.

(2) Der Luftfahrtunternehmer muss
Vorsorge treffen, um eine fortdauernde U-
berwachung auch bei Abwesenheit des
Fachbereichsleiters zu gewahrleisten.

(3) Eine Person, die von dem Inha-
ber eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses
als Fachbereichsleiter bestimmt ist, darf
nicht gleichzeitig von einem anderen Inha-
ber eines Luftverkehrsbetreiberzeugnisses
als Fachbereichsleiter bestimmt werden,
auller es genugt den Anforderungen der
betroffenen Behdrden.

(4) Personen, die als Fachbereichslei-
ter ernannt sind, missen einen Arbeitsver-
trag in einem Ausmall haben, das ausrei-
chend ist, die Funktionen entsprechend der
GroRe und Art des Betriebes zu erfiillen.

(c) Angemessenheit des Personals und
seine Uberwachung

(1)

Der Luftfahrtunternehmer muss aus-
reichend Flug- und Kabinenbesatzungen
fir den beabsichtigten Betrieb beschafti-
gen, die in Ubereinstimmung mit Abschnitt
N bzw. Abschnitt O geschult und geprift
sind.

()

Besatzungsmitglieder

Bodenpersonal

(i) Die Anzahl des Bodenper-
sonals ist von der Art und dem Um-
fang des Betriebes abhangig. Insbe-
sondere Betriebs- und Bodenabferti-
gungsdienste miussen Uber geschultes
Personal verfligen, das sich seiner
Verantwortung innerhalb des Unter-
nehmens bewulf3t ist.

(i) Der Luftfahrtunternehmer,
der fur die Durchfihrung bestimmter
Aufgaben andere Unternehmen beauf-
tragt, bleibt fir die Einhaltung eines
angemessenen Sicherheitsstandards
verantwortlich. In solchen Fallen ist
dem betroffenen Fachbereichsleiter
die Aufgabe zu Ubertragen, sicherzu-
stellen, dass ein unter Vertrag ge-
nommener Auftragnehmer die gefor-
derten Sicherheitsstandards einhalt.

©)

Uberwachung

() Die Anzahl des zu bestim-
menden Uberwachungspersonals ist
von der Struktur des Luftfahrtunter-

nehmens und der Anzahl der Mitarbei-
ter abhangig.

(i) Die Aufgaben und die Ver-
antwortung des Uberwachungsperso-
nals sind festzulegen und alle anderen
Tatigkeiten des Uberwachungsperso-
nals sind so vorzusehen , dass es sei-
ne Uberwachungsaufgaben wahr-
nehmen kann.

(iil) Die Uberwachung aller Be-
satzungsmitglieder und Bodenmitar-
beiter muss von Personen wahrge-
nommen werden, die Uber ausrei-
chend Erfahrung und Uber entspre-
chende personliche Eigenschaften
verfugen, so dass die Erfullung der im
Betriebshandbuch festgelegten Stan-
dards sichergestellt ist.

Ré&umlichkeiten

(1) Der Luftfahrtunternehmer muss
sicherstellen, dass an jeder Betriebsbasis
ausreichend Arbeitsraum fur Mitarbeiter,
die mit sicherheitsrelevanten Aufgaben des
Flugbetriebes betraut sind, vorhanden ist.
Hierbei sind der Bedarf des mit der flugbe-
trieblichen Steuerung und mit der Aufbe-
wahrung und Bereitstellung wesentlicher
Aufzeichnungen befalite Bodenpersonal
sowie der Bedarf fur die Flugplanung durch
die Besatzungen zu berlcksichtigen.

(2) Die Buirodienste missen in der
Lage sein, unverziglich die betrieblichen
Anweisungen und andere Informationen an
alle Betroffenen zu verteilen.

(d)

(e) Dokumentation

Der Luftfahrtunternehmer muss Vorkehrun-

gen fur die Erstellung und Anderung von
Handbichern, und anderen Dokumenten tref-
fen.
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ABSCHNITT D - BETRIEBLICHE VORSCHRIFTEN

JAR-OPS 1.195 Betriebliche Steuerung
und Uberwachung

Der Luftfahrtunternehnmer hat

(a) eine, von der Behorde genehmigte
Methode zur Uberwachung des Betriebes
festzulegen und auf dem neuesten Stand zu
halten und

(b) die Uberwachung (iber jeden Flug,
durchgefihrt unter den Bedingungen seines
Luftverkehrsbetreiberzeugnisses auszufiihren.

JAR-OPS 1.200 Betriebshandbuch

Der Luftfahrtunternehmer hat geman
Abschnitt P ein Handbuch fur den Gebrauch
durch das Betriebspersonal und dessen
Anleitung bereitzustellen.

JAR-OPS 1.205 Befahigung des Betriebs-

personals
(Siehe ACJ OPS 1.205)
Der Luftfahrtunternehmer hat

sicherzustellen, dass alle Personen, die dem
Bodenbetrieb oder Flugbetrieb zugeteilt oder
dort direkt eingesetzt sind, ordnungsgemaf
eingewiesen sind, ihre Fahigkeiten in ihren
speziellen Aufgaben nachgewiesen haben
und sich ihrer Verantwortung und der
Auswirkung ihrer Tatigkeit auf den gesamten
Betrieb bewul3t sind.

JAR-OPS 1.210 Festlegung von Verfahren

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat fir jedes
Flugzeugmuster Verfahren und Anweisungen
festzulegen, die die  Aufgaben des
Bodenpersonals und der
Besatzungsmitglieder fir jede vorgesehene
Art von Flug- und Bodenbetrieb enthalten
(siehe AMC OPS 1.210 (a)).

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat
Pruflisten zu erstellen, die von den
Besatzungsmitgliedern in allen

Betriebsphasen des Flugzeuges unter
normalen und aullergewdhnlichen
Bedingungen sowie in Notfallen, soweit
zutreffend, zu benutzen  sind, um
sicherzustellen, dass die im
Betriebshandbuch festgelegten
Betriebsverfahren befolgt werden. (Siehe IEM
OPS 1.210(b))

(c) Der Luftfahrtunternehmer darf von
einem Besatzungsmitglied keine Tatigkeiten
wahrend kritischer Flugphasen verlangen, die

nicht fur den sicheren Betrieb des Flugzeuges
erforderlich sind (siehe IEM OPS 1.210 (c).

JAR-OPS 1.215 Inanspruchnahme der
Flugverkehrsdienste

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

JAR-OPS 1.216 Anweisungen wahrend

dem Flug
(Siehe ACJ OPS 1.216)
Der Luftfahrtunternehmer muss

sicherstellen, dass seine Anweisungen, wenn
sie eine Anderung im Flugplan hervorrufen,
wennmdglich mit der jeweiligen
Flugsicherungsstelle  koordiniert  werden,
bevor sie an das Flugzeug Ubermittelt werden.

JAR-OPS 1.220 Auswahl von geeigneten
Flugplatzen durch den
Luftfahrtunternehmer

(siehe IEM OPS 1.220)

Der Luftfahrtunternehmer darf fir die
Benutzung nur Flugplatze auswahlen, die fur
die eingesetzten Flugzeugmuster und den
vorgesehenen Flugbetrieb geeignet sind.

JAR-OPS 1.225 Flugplatz-Betriebsmindest-
bedingungen

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

(b) Bei diesen Mindestbedingungen muss
ein von der Luftfahrtbehérde geforderter
Zuschlag zu den festgesetzten Werten
berlcksichtigt werden.

(c) Die Mindestbedingungen fiir ein
Anflug- und Landeverfahren gelten als
anwendbar, wenn:

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

(2) die fur die Art des Anfluges
erforderlichen Flugzeugsysteme
betriebsbereit sind,;
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(3) die geforderten Kriterien der
Flugzeugleistung erfiillt sind; und

(4) die Besatzung entsprechend
qualifiziert ist.

JAR-OPS 1.230 Instrumentenabflug- und
Instrumentenanflugverfah-
ren

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

(b) Unbeschadet der Bestimmungen des
Absatzes (a) darf der Kommandant eine von
der veroffentlichten Abflug- oder Anflugstrecke
abweichende Flugverkehrskontrollfreigabe
annehmen, wenn dabei die Kriterien der
Hindernisfreiheit beachtet und die
Betriebsbedingungen in  vollem  Male
berlcksichtigt werden. Der Endanflug muss
nach Sicht oder nach dem festgelegten
Instrumentenanflugverfahren durchgeflhrt
werden.

(c) Verfahren, die von den in Absatz (a)
geforderten Verfahren abweichen, dirfen nur
angewendet werden, wenn sie, falls
erforderlich, von dem Staat, auf dessen
Gebiet der Flugplatz gelegen ist, genehmigt
und von der Luftfahrtbehérde anerkannt
worden sind.

JAR-OPS 1.235 Larmminderungsverfahren

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat
Betriebsverfahren zur Larmminderung bei
Instrumentenflugbetrieb gemalt ICAO PANS
OPS Band 1 (Doc 8168-OPS/611)
festzulegen.

(b) Startsteigverfahren zur
Larmminderung fur ein bestimmtes
Flugzeugmuster sollen fiur alle Flugplatze
gleich sein.

JAR-OPS 1.240 Flugstrecken und -gebiete

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

(1) Bodenanlagen und
Bodendienste, einschlieBlich der
Wetterdienste, vorhanden sind, die fir den
geplanten Betrieb geeignet sind;

(2) die Leistung des einzusetzenden
Flugzeuges ausreicht, um die
Mindestflughdhen einzuhalten;

(3) die Ausrustung des
einzusetzenden Flugzeuges die
Mindestforderungen flir den geplanten
Flugbetrieb erflllt;

Kartenmaterial
1.135(a)(9)  zur

(4) geeignetes
geman JAR-OPS
Verfligung steht;

(5) bei Einsatz von zweimotorigen
Flugzeugen geeignete Flugplatze innerhalb
der in JAR-OPS 1.245 genannten Zeit-
/Entfernungsbeschrankungen  vorhanden
sind;

(6) bei Einsatz von einmotorigen
Flugzeugen Flachen vorhanden sind, die
eine sichere Notlandung ermdglichen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass der Flugbetrieb geman
den fir die Flugstrecken oder Fluggebiete von
der Luftfahrtbehérde vorgeschriebenen
Beschrankungen durchgeflihrt wird.

JAR-OPS 1.241 Fliige in bestimmten
Luftraumen mit
verringerter
Hoéhenstaffelung

(Reduced Vertical
Separation Minima
(RVSM))

(Siehe JAA Administrative &
Guidance Material, Section
1, Part 3, Leaflet 6)

)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
in bestimmten Luftrdumen, in denen auf der
Grundlage regionaler Abkommen vertikale
Staffelungsmindestwerte von 300 m (1000 ft)
angewendet werden, nur mit Genehmigung
der Luftfahrtbehdérde betreiben (RVSM-
Genehmigung) (siehe JAR-OPS 1.872).

JAR-OPS 1.243 Fliige in Gebieten mit
besonderen Navigations-
anforderungen

(Siehe IEM OPS 1.243)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
in bestimmten Gebieten oder bestimmten
Luftraumen, in denen auf der Grundlage
regionaler Abkommen
Mindestleistungsanforderungen  hinsichtlich
der Navigation vorgeschrieben sind, nur mit
Genehmigung der Luftfahrtbehdrde betreiben
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(MNPS-/RNP-/ RNAV-Genehmigung) (siehe
JAR-OPS 1.865(c)(2) und JAR-OPS 1.870).

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

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf, auler
wenn dies ausdrucklich von der
Luftfahrtbehdrde in Ubereinstimmung mit den
Bestimmungen von JAR-OPS 1.246(a)
genehmigt wurde (ETOPS-Genehmigung), ein
zweimotoriges Flugzeug nicht auf einer
Flugstrecke einsetzen, wenn diese einen
Punkt enthalt, der weiter von einem
geeigneten Flugplatz entfernt ist als die
Strecke

(1) bei Flugzeugen der
Flugleistungsklasse A mit entweder:

(i) einer hochsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von 20 oder mehr;
oder

(i) einer héchstzulassigen
Startmasse von 45.360 kg oder mehr,

, die gemall Absatz (b) bei einem
ausgefallenen Triebwerk in 60 Minuten mit
Reisefluggeschwindigkeit zurlickgelegt
werden kann;

(2) bei Flugzeugen der
Flugleistungsklasse A mit:

(i) einer hochsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von 19 oder
weniger; und

(i) einer hoéchstzulassigen
Startmasse von weniger als 45.360 kg

die gemal Absatz (b) bei einem
ausgefallenen Triebwerk in 120 Minuten oder,
wenn von der Behdrde genehmigt bei
Turbinengetriebenen Flugzeugen in 180

Minuten, mit Reisefluggeschwindigkeit
zurlickgelegt werden kann; ; (siehe AMC
OPS1.245(a)(2));

(3) bei Flugzeugen der

Flugleistungsklasse B oder C
weiter von einem geeigneten
Flugplatz entfernt ist, als

(i) die Strecke, die gemafl
Absatz (b) bei einem ausgefallenen
Triebwerk in 120 Minuten mit
Reisefluggeschwindigkeit
zurtckgelegt werden kann; oder

(i) 300 NM:;

mafRgebend ist die kiirzere der beiden
Strecken (siehe IEM OPS 1.245(a)).

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat die
Geschwindigkeit flr die Berechnung der
gréBten Entfernung zu einem geeigneten
Flugplatz fir jedes betriebene zweimotorige
Flugzeugmuster oder jede Baureihe davon,
basierend auf der wahren
Fluggeschwindigkeit zu bestimmen, die das
Flugzeug ohne Uberschreitung von Vo mit
einem  ausgefallenen  Triebwerk  unter
folgenden Bedingungen einhalten kann:

(1) Internationale Standard

Atmosphare (ISA);
(2) Horizontalflug:
(i) Far Strahlflugzeuge in:
(A) Flugflache 170; oder

(B) der héchsten
Flugflache, die das Flugzeug mit
einem ausgefallenen Triebwerk
unter Einhaltung der im
Flughandbuch angegebenen
Brutto-Steigrate erreichen und
beibehalten kann,

malfigebend ist der kleinere Wert.

(iiy Fur
Flugzeuge in:

(A) Flugflache 80; oder

(B) der héchsten
Flugflache, die das Flugzeug mit
einem ausgefallenen Triebwerk
unter Einhaltung der im
Flughandbuch angegebenen
Brutto-Steigrate erreichen und
beibehalten kann,

propellergetriebene

malfigebend ist der kleinere Wert.

(3) Hochster  Dauerschub  oder
héchste Dauerleistung des verbleibenden
Triebwerks;

(4) Eine
die sich ergibt bei:

Mindest-Flugzeugmasse,

(i) einem Start in Meereshdhe
mit héchstzulassiger Startmasse; und

(i) einem Steigflug mit allen
Triebwerken auf die fir den
Langstreckenflug beste Hohe; und

(i) einem Reiseflug mit allen
Triebwerken mit
Reisefluggeschwindigkeit  fir  den
Langstreckenflug in dieser HOhe,
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nach einer Flugzeit seit dem Start, die
der in Absatz (a) vorgeschriebenen
anwendbaren Grenze entspricht.

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

(1) die nach Absatz (b) ermittelte
Reisefluggeschwindigkeit mit einem
ausgefallenen Triebwerk; und

(2) die nach den Absatzen (a) und

(b) ermittelte groRte Entfernung zu einem
geeigneten Flugplatz.

Anmerkung: Die oben ermittelten Fluggeschwindigkeiten

und Flughdéhen (Flugflachen) sind nur fir die Festlegung

der groten Entfernung zu einem geeigneten Flugplatz zu
verwenden.

JAR-OPS 1.246 Langstreckenbetrieb mit
zweimotorigen
Flugzeugen (ETOPS)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ohne
Genehmigung der Luftfahrtbehérde (ETOPS-
Genehmigung) keine Flige jenseits der
gemaf JAR-OPS 1.245 ermittelten
Entfernungen durchfiihren. (Siehe GAI-20,
ACJ 20X6)

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

JAR-OPS 1.250 Festlegung von
Mindestflughéhen

(siehe IEM OPS 1.250)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat
Mindestflughohen und die Methoden zur
Bestimmung dieser Hohen fir alle zu
befliegenden Streckenabschnitte, die den
geforderten Bodenabstand sicherstellen, unter
Berlcksichtigung der Bestimmungen der
Abschnitte F bis | festzulegen.

(b) Die Methode zur Festlegung der
Mindestflughdhen bedarf der Genehmigung
durch die Luftfahrtbehdrde.

(c) Sind die Mindestflughdhen, die von
Staaten festgelegt wurden, deren Gebiet
Uberflogen wird, groRer als die vom
Luftfahrtunternehmer festgelegten Ho6hen,

missen die hoheren Werte angewendet
werden.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat bei der
Festlegung der Mindestflughdhen folgende
Faktoren zu bericksichtigen:

(1) die Genauigkeit, mit der die
Position des Flugzeuges bestimmt werden
kann;

(2) wahrscheinliche Ungenauigkeiten
in den Anzeigen der benutzten
Hbéhenmesser;

(3) die Besonderheiten des Terrains
(z.B. schroffe Hohenanderungen) entlang
der Flugstrecken oder in den Fluggebieten;

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

(5) mogliche Ungenauigkeiten der
Luftfahrtkarten.

(e) Bei Erflllung der in den
Bestimmungen des Absatzes (d)
vorgeschriebenen Forderungen ist folgendes
zu beachten:

(1) Berichtigungen bei Temperatur-
und Druckabweichungen von den
Standardwerten;

(2) Forderungen der Flugverkehrs-
kontrollstellen; sowie

(3) Alle vorhersehbaren
Eventualitaten auf der geplanten
Flugstrecke.

JAR-OPS 1.255 Kraftstoff
(siehe AMC OPS 1.255)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat die
Grundsatze fir die Kraftstoffermittiung zum
Zweck der Flugplanung und der Umplanung
wahrend des Fluges festzulegen. Dabei ist
sicherzustellen, dass fir jeden Flug gentigend
Kraftstoff fir den geplanten Betrieb und fir
Abweichungen vom geplanten  Betrieb
genligend Reserven an Bord sind.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass bei der Planung der
Flige  zumindest Punkt 1 und 2
zugrundegelegt wird:

(1) Verfahren und Angaben, die im
Betriebshandbuch enthalten oder daraus
abgeleitet worden sind

1-D-4 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt D

(i) Angaben, die vom
Flugzeughersteller zur Verfigung gestellt
wurden. oder

(ii) aktuelle flugzeugbezogene
Angaben abgeleitet aus einem Treibstoff-
Verbrauchs-Uberwachungssystem.

(2) die Betriebsbedingungen, unter
denen der Flug durchzufiihren ist,
einschlieBlich:

(i) realistischer
Kraftstoffverbrauchsdaten des
Flugzeuges;

(i) voraussichtliche Massen;

(i) zu erwartender
Wetterbedingungen; sowie
(iv) Verfahren und
Beschrankungen der
Flugverkehrsdienste.
(c) Der Luftfahrtunternehmer hat

sicherzustellen, dass die vor dem Flug
durchgefiihrte Berechnung der erforderlichen
ausfliegbaren  Kraftstoffmenge  folgendes
enthalt:

(1) Kraftstoff fir das Rollen (taxi
fuel);

(2) Kraftstoff flr die Flugphase (trip
fuel);

(3) Reservekraftstoff bestehend aus:

(i) Kraftstoff far
unvorhergesehenen  Mehrverbrauch
(contingency fuel) (siehe

IEM OPS 1.255(c)(3)(i));

(i) Ausweichkraftstoff (alternate
fuel), wenn ein
Bestimmungsausweichflugplatz
gefordert wird. Dies schlief3t nicht
aus, dass der Startflugplatz als
Ausweichflugplatz gewahlt wird;

(i) Endreserve (final reserve
fuel); und

(iv) zusatzlicher Kraftstoff (addi-
tional fuel), wenn dies die Art des
Flugbetriebes erfordert (z.B. ETOPS);
und

(4) extra Kraftstoff, wenn dies vom
Kommandanten gefordert wird.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass das Verfahren fir die
Umplanung wahrend des Fluges zur
Berechnung der erforderlichen ausfliegbaren

Kraftstoffmenge folgendes enthalt, wenn der
Flug entlang einer anderen als der
ursprunglich geplanten Flugstrecke oder zu
einem anderen als dem urspringlich
geplanten Bestimmungsflugplatz durchgefihrt
werden soll:

(1) Kraftstoff fir den Rest des
Fluges;

(2) Reservekraftstoff bestehend aus:

(i) Kraftstoff far
unvorhergesehenen Mehrverbrauch;

(i)  Ausweichkraftstoff, wenn
ein Bestimmungsausweichflugplatz
gefordert wird. Dies schlief3t nicht
aus, dass der Startflugplatz als
Ausweichflugplatz gewahlt wird;

(i) Endreserve und

(iv) Zusatzlicher Kraftstoff, wenn
dies die Art des Flugbetriebes
erfordert (z.B. ETOPS); und

(3) Extra Kraftstoff, wenn dies vom
Kommandanten gefordert wird.

JAR-OPS 1.260 Befdérderung von
Personen mit
eingeschrankter
Beweglichkeit

(siehe IEM OPS 1.260)
(@) Der Luftfahrtunternehmer hat fir die

Beférderung von Personen mit
eingeschrankter Beweglichkeit (Persons with

Reduced  Mobility (PRMs)) Verfahren
festzulegen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass Personen mit

eingeschrankter Beweglichkeit keine Sitze
zugewiesen werden oder von ihnen belegt
werden, wenn dadurch:

(1) die Besatzung in ihren Aufgaben
behindert werden kdnnte;

(2) der Zugang zu der
Notausristung behindert werden konnte;
oder

(3) die Raumung des Flugzeuges in
Notfallen behindert werden konnte.

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

JAR-OPS 1.265 Beforderung von
Fluggéasten, denen die
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Einreise verwehrt wurde,
und von zwangsweise
abgeschobenen oder in
Gewahrsam befindlichen
Personen

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fur
die Beférderung von Fluggasten, denen die
Einreise  verwehrt wurde (inadmissible
passengers), von zwangsweise
abgeschobenen oder in  Gewahrsam
befindlichen Personen (deportees or persons
in custody) festzulegen, um die Sicherheit des
Flugzeuges und seiner Insassen zu
gewabhrleisten. Der Kommandant muss
benachrichtigt werden, wenn solche Personen
beférdert werden sollen.

JAR-OPS 1.270 Verstauen von Gepack
und Fracht

(siehe Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.270 und AMC OPS
1.270)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat
Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass
nur solches Handgepack in den Fluggastraum
mitgenommen wird, das ordnungsgemaf’ und
sicher verstaut werden kann.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat
Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass
samtliche Gepack- und Frachtstiicke an Bord,
die bei Verschiebungen Verletzungen oder
Beschadigungen verursachen oder Gange
und Ausgange verstellen kdénnten, in
Staurdumen untergebracht werden, die so
ausgelegt sind, dass ein Bewegen der
Gepack- oder Frachtstlicke verhindert wird.

JAR-OPS 1.275 Reserviert

JAR-OPS 1.280 Belegung der Fluggast-
sitze

(Siehe IEM OPS 1.280)

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

JAR-OPS 1.285 Unterweisung der Flug-
gaste

Der Luftfahrtunternehmer hat folgendes
sicherzustellen:

(a) Allgemeines

(1) Die Fluggaste sind mindlich Gber
Sicherheitsbelange, die teilweise oder ganz

audiovisuell dargestellt werden durfen, zu
unterweisen.

(2) Den Fluggasten sind Karten mit
Sicherheitshinweisen zur Verfugung zu
stellen, die mit Hilfe von bildhaften
Darstellungen die Bedienung der
Notausristung und die von den Fluggasten
zu benutzenden Notausgange beschreiben.

(b) Vor dem Start

(1) Die Fluggaste sind, soweit
zutreffend, Uber folgende Punkte zu
unterrichten:

(i) Regelungen Uber das
Rauchen;

(i) Verstellen der Rickenlehne
in die senkrechte Position und
Einklappen des Tisches;

(i) Lage der Notausgéange;

(iv) Lage und Benutzung der
bodennahen Fluchtwegmarkierungen;

(v) Verstauen des
Handgepacks;

(vi) Beschrankungen fur die
Benutzung von tragbaren
elektronischen Geraten;

(vii) Lage und Inhalt der Karte
mit Sicherheitshinweisen.

(2) Die Fluggaste missen eine
Vorflhrung zu folgenden Punkten erhalten:

(i) Anlegen und Lodsen der
Anschnallgurte (Bauchgurt mit oder
ohne Schultergurte);

(i) Lage und Gebrauch der
nach JAR-OPS 1.770 und JAR-OPS
1.775 geforderten
Sauerstoffausriistung. Die Fluggaste
sind anzuweisen, das Rauchen
einzustellen, wenn die
Sauerstoffanlage benutzt wird;

(i) Lage und Handhabung der
Schwimmwesten, sofern diese nach
JAR-OPS 1.825 mitzufihren sind.

(c) Nach dem Start

(1) Die Fluggaste sind, sofern
erforderlich, erneut auf folgende Punkte
hinzuweisen:

(i) Regelungen Uber  das
Rauchen;
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(i) Benutzung der
Anschnallgurte; zusammen mit den
Vorteilen der erhohten Sicherheit, die
Sicherheitsgurte beim Sitzen angelegt
zu haben, unabhéngig davon ob das
Anschnallzeichen beleuchtet ist.;

(d) Vorder Landung

(1) Die Fluggaste sind, soweit
zutreffend, erneut auf folgende Punkte
hinzuweisen:

(i) Regelungen Uber  das
Rauchen;

(i) Benutzung der
Anschnallgurte;

(i) Verstellen der Rickenlehne
in die senkrechte Position und das
Einklappen des Tisches;

(iv) Wiederverstauen des
Handgepacks;

(v) Beschrankungen fur die
Benutzung von tragbaren
elektronischen Geraten.

(e) Nach der Landung

(1) Die Fluggaste sind erneut auf
folgende Punkte hinzuweisen:

(i) Regelungen Uber das
Rauchen;

(i) Benutzung der
Anschnallgurte.

(f) Bei einem Notfall wahrend des Fluges
sind die Fluggaste Uber Notverfahren den
Umstanden entsprechend anzuweisen.

JAR-OPS 1.290 Flugvorbereitung

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass fir jeden beabsichtigten
Flug ein Flugdurchfihrungsplan erstellt wird.

(b) Der Kommandant darf einen Flug nur
antreten, wenn er sich Uberzeugt hat, dass:

(1) das Flugzeug lufttiichtig ist;

(2) das Flugzeug nicht in
Abweichung von der
Konfigurationsabweichungsliste (CDL)
betrieben wird;

(3) die gemal den Bestimmungen
Abschnitte K und L fur den
durchzufiihrenden Flug erforderliche
Instrumentierung und Ausristung
vorhanden ist;

(4) die Instrumentierung und die
Ausrustung in betriebsbereitem Zustand
sind, es sei denn, in der
Mindestausrustungsliste ist etwas anderes
geregelt;

(5) die Teile des
Betriebshandbuches, die fur die
Durchfiihrung des Fluges erforderlich sind,
zur Verfiigung stehen;

(6) sich die Dokumente, zusatzliche
Informationen und Formblatter, die nach
JAR-OPS 1.125 und JAR-OPS 1.135
erforderlich sind, an Bord befinden;

(7) das gultige Kartenmaterial und
die dazugehdrigen Angaben oder
gleichwertige Unterlagen zur Verfligung
stehen, um den beabsichtigten Betrieb des
Flugzeuges einschlieBlich etwaiger zu
erwartender Umleitungen durchfiihren zu
kdnnen; dieses muss auch
Umrechnungstabellen enthalten, die fiir den
Betrieb in Gebieten notwendig sind, wo
metrische Hbéhenangaben (Height,
Altitudes, Flight Levels) verwendet werden.

(8) die fur den geplanten Flug
erforderlichen Bodenanlagen und
Bodendienste zur Verfigung stehen und
geeignet sind;

(9) die im Betriebshandbuch
festgelegten Bestimmungen hinsichtlich der
Kraftstoff- und Olmengen, der
Sauerstoffanforderungen,
Sicherheitsmindesthdhen, Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen  und  der
Verflgbarkeit geforderter Aus-
weichflugplatze, fir den geplanten Flug er-
fallt werden konnen;

(10) die Ladung ordnungsgemaf’
verteilt und gesichert ist;

(11) der Flug mit der Masse des
Flugzeugs zu Beginn des Startlaufs gemaf
den anwendbaren Bestimmungen in den
Abschnitten F bis | durchgefihrt werden
kann; und

(12) alle weiteren, Uber die in den
Absatzen (9) und (11) genannten
betrieblichen Beschrankungen
hinausgehenden Beschrankungen erfiillt
werden kdnnen.

JAR-OPS 1.295 Auswahl von Flugplitzen
(Siehe ACJ OPS 1.295)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat fir die

Planung eines Fluges Verfahren fir die
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Auswahl von  Bestimmungs- und/oder
Ausweichflugplatzen gemall JAR-OPS 1.220
festzulegen.

(b) Wenn es aus Wettergiinden oder
flugleistungsbedingten Griinden nicht mdglich
ist, zu dem Startflugplatz zurtickzukehren, hat
der Luftfahrtunternehmer einen
Startausweichflugplatz auszuwahlen und im
Flugdurchfihrungsplan anzugeben. Dieser
muss so gelegen sein, dass er:

(1) bei zweimotorigen Flugzeugen,
entweder:

(i) innerhalb einer Stunde
Flugzeit bei einem ausgefallenem
Triebwerk  mit  der dafir im
Flughandbuch angegebenen
Reisegeschwindigkeit unter
Standardbedingungen bei Windstille
und der tatsdchlichen Startmasse
erreicht werden kann; oder

(i) sofern Flugzeuge
einschlieBlich Besatzung fir ETOPS-
Betrieb zugelassen sind, innerhalb von
zwei Stunden oder der genehmigten
ETOPS Ausweichflugzeit, je nachdem,
welches der geringere Wert ist, bei
einem ausgefallenen Triebwerk mit
der dafir im Flughandbuch
angegebenen Reisegeschwindigkeit
unter Standardbedingungen bei
Windstille erreicht werden kann; oder

(2) bei drei- und viermotorigen
Flugzeugen innerhalb einer Flugzeit von
zwei Stunden bei einem ausgefallenen
Triebwerk mit der dafir im Flughandbuch
angegebenen Reisegeschwindigkeit unter
Standardbedingungen bei Windstille und
der tatsdchlichen Startmasse erreicht
werden kann; und,

(3) falls im Flughandbuch keine
Reisegeschwindigkeit mit einem
ausgefallenen Triebwerk angegeben ist, die
Reisegeschwindigkeit zu wahlen ist, die
sich ergibt, wenn die verbleibenden
Triebwerke mit hochster Dauerleistung
betrieben werden.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat fur jeden
Flug nach Instrumentenflugregeln wenigstens
einen Bestimmungsausweichflugplatz
festzulegen, es sei denn, dass einer der
beiden folgenden Falle zutrifft:

(1) Fall 1:

(i) die Dauer des geplanten
Fluges vom Start bis zur Landung
Uberschreitet nicht 6 Stunden; und

(i) zwei  getrennte Pisten
stehen auf dem Bestimmungsflugplatz
zur Verfligung und die
vorherrschenden Wetterbedingungen
sind so, dass, in einem Zeitraum von
einer Stunde vor bis zu einer Stunde

nach der voraussichtlichen
Ankunftszeit auf dem
Bestimmungsflugplatz, der Anflug von
der entsprechenden
Sektorenmindesthéhe und die
Landung unter

Sichtwetterbedingungen durchgefiihrt
werden koénnen (siehe IEM OPS
1.295(c)(1)(ii);

(2) Fall 2: Der
Bestimmungsflugplatz ist abgelegen und
ein geeigneter Ausweichflugplatz ist nicht
vorhanden.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat zwei
Bestimmungsausweichflugplatze festzulegen,
wenn:

(1) die betreffenden
Wettermeldungen oder Wettervorhersagen
oder eine Kombination aus beiden fir den
Bestimmungsflugplatz darauf hindeuten,
dass wahrend eines Zeitraumes von einer
Stunde vor bis zu einer Stunde nach der
voraussichtlichen Ankunftszeit die
Wetterbedingungen unter den
anzuwendenden
Planungsmindestbedingungen liegen; oder

(2) Wenn keine Wetterinformationen
zur Verfligung stehen.

(e) Der Luftfahrtunternehmer hat die
geforderten Ausweichflugplatze im
Flugdurchfihrungsplan anzugeben.

JAR-OPS 1.297
Planungsmindestbedingu
ngen fiir IFR Fliige

(@) Planungsmindestbedingungen fiir den
Startausweichflugplatz

Der Luftfahrtunternehmer darf einen
Flugplatz als Ausweichflugplatz fir den Start
nur festlegen, wenn die betreffenden
Wettermeldungen oder Wettervorhersagen
oder eine Kombination aus beiden darauf
hinweisen, dass in dem Zeitraum von einer
Stunde vor bis zu einer Stunde nach der
voraussichtlichen  Ankunftszeit auf dem
Flugplatz die  Wetterbedingungen den
anzuwendenden Landeminima nach
JAR-OPS 1.225 entsprechen oder diese
Ubertreffen. Die Hauptwolkenuntergrenze
muss berucksichtigt werden, wenn nur
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Nichtprazisions- und/oder Platzrundenanfliige
mdglich sind. Beschrankungen bei Flugbetrieb
mit einem ausgefallenen Triebwerk missen
berucksichtigt werden.

(b) Planungsmindestbedingungen far
Bestimmungsflugplétze und far
Bestimmungsausweichflugplétze

Der Luftfahrtunternehmer darf  einen
Bestimmungsflugplatz und/oder
Bestimmungsausweichflugplatz nur festlegen,
wenn die betreffenden Wettermeldungen oder
Wettervorhersagen oder eine Kombination
aus beiden darauf hinweisen, dass in dem
Zeitraum von einer Stunde vor bis zu einer
Stunde nach der voraussichtlichen

Ankunftszeit auf dem  Flugplatz die
Wetterbedingungen den folgenden
anzuwendenden

Planungsmindestbedingungen  entsprechen
oder diese Ubertreffen:

(1) Planungsmindestbedingungen fiir
den Bestimmungsflugplatz:

(i) die nach JAR-OPS 1.225
festzulegende Pistensichtweite/Sicht;

und

(ii) far einen
Nichtprazisionsanflug oder einen
Platzrundenanflug eine

Hauptwolkenuntergrenze, die in oder
Uber der Sinkflugmindesthohe liegt.

(2) Planungsmindestbedingungen fir
den Bestimmungsausweichflugplatz geman
Tabelle 1:

Tabelle 1 Planungsmindestbedingungen -
Streckenausweichflugplatz und
Bestimmungsausweichflugplatz

Art des Anfluges Planungsmindestbedingungen
BS Il und 11l Mindestbedingungen fiir BS |
(Anmerkung 1)
BS | Mindestbedingungen fiir

Nichtprazisionsanfliige

(Anmerkungen 1 & 2)

Nichtprazision Mindestbedingungen fiir

Nichtprazisionsanfliige
(Anmerkungen 1 & 2) plus
200 ft/1000 m

Platzrundenanflug Mindestbedingungen fiir

Platzrundenanflige

Anmerkung 1: Pistensichtweite

Anmerkung 2:  Die Hauptwolkenuntergrenze muss in
oder Uber der Sinkflugmindesth6he MDH liegen.

(c) Planungsmindestbedingungen fiir
einen Streckenausweichflugplatz

Der Luftfahrtunternehmer darf einen
Flugplatz als Streckenausweichflugplatz nur
festlegen, wenn die betreffenden
Wettermeldungen oder Wettervorhersagen
oder eine Kombination aus beiden darauf
hinweisen, dass in dem Zeitraum von einer
Stunde vor bis zu einer Stunde nach der
voraussichtlichen Ankunftszeit die
Wetterbedingungen auf dem Flugplatz den
Planungsmindestbedingungen der Tabelle 1
entsprechen oder diese Ubertreffen (siehe
AMC OPS 1.255, Paragraph 1.3.a.ii.).

(d) Planungsmindestbedingungen fr
einen Streckenausweichflugplatz unter
ETOPS Bedingungen

Der Luftfahrtunternehmer darf einen
Flugplatz als Streckenausweichflugplatz unter
ETOPS-Bedingungen nur festlegen, wenn die
betreffenden Wettermeldungen oder
Wettervorhersagen oder eine Kombination
aus beiden darauf hinweisen, dass in dem
Zeitraum von einer Stunde vor bis zu einer
Stunde nach der voraussichtlichen
Ankunftszeit die Wetterbedingungen auf dem
Flugplatz  den in der Tabele 2
vorgeschriebenen
Planungsmindestbedingungen  entsprechen
oder diese Ubertreffen und mit der ETOPS
Genehmigung des Luftfahrtunternehmers
Ubereinstimmen.
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Tabelle 2 Planungsmindestbedingungen -

ETOPS
Art des Planungsmindestbedingungen
Anfluges (erforderliche RVR/Sicht &
gegebenenfalls Hauptwolkenuntergrenze)
Flugplatz mit
mindestens zwei | mindestens zwei mindestens
unterschiedlichen | unterschiedliche einem
Anflugverfahren, n Anflugverfahren
die auf zwei Anflugverfahren, fir eine Piste
unterschiedlichen die auf zwei mit_einer
Anflughilfen far unterschiedli- Anflughilfe
zwei voneinander chen
getrennten Pisten | Anflughilfen fir
beruhen (s. IEM eine Piste
OPS beruhen
1.295(c)(1)(ii)

Prézisionsanflug | Mindestbedingung
BS 11, I (ILS, en fir
MLS) Prézisionsanflige
BS|

Mindestbedingungen fir
Nichtpréazisionsanfliige

Prazisionsanflug | Mindestbedingung
BS I (ILS, MLS) en fir Platzrundenanfliige oder, wenn
Nichtprazisionsanf keine entsprechenden Angaben
lige vorhanden, Mindestbedingungen fiir
Nichtprazisionsanfliige zuziiglich
200 ft/1000 m;

Mindestbedingungen fiir

Nichtprézisions- | Mindestbedingung
anflug en fir
Nichtprazisionsanf

Mindestbedingungen fiir
Platzrundenanfliige oder
Mindestbedingungen fir
liige zuzilglich Nichtprazisionsanfllige zuziiglich
200 ft/ 1000 m 200 ft/1000 m; der héhere Wert ist
oder maRgebend
Mindestbedingung
en fir
Platzrundenanflig
e, der niedrigere
Wert ist
maRgebend

Platzrunden-
anflug

Mindestbedingungen fiir Platzrundenanflige

JAR-OPS 1.300 Flugplanabgabe an die
Flugverkehrsdienste

(siehe AMC OPS 1.300)

Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass ein Flug nur angetreten
wird, wenn ein Flugplan an die
Flugverkehrsdienste  (ATS  Flight Plan)
Ubermittelt oder eine andere geeignete
Information hinterlegt wurde, um
gegebenenfalls  die  Einschaltung des
Flugalarmdienstes zu ermdglichen.

JAR-OPS 1.305 Betanken oder Enttanken
wahrend Fluggaste
einsteigen, sich an Bord
befinden oder aussteigen

(siehe Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.305)
(siehe IEM OPS 1.305)

Der Luftfahrtunternehmer hat
sicherzustellen, dass, wenn Fluggaste
einsteigen, sich an Bord befinden oder
aussteigen, kein Flugzeug mit Avgas oder
einem Kraftstoff mit breitem
Siedepunktbereich (wide cut fuel) wie z.B. Jet-
B oder &hnliche Kraftstoffe betankt oder
enttankt wird oder es zu einer Vermischung
dieser Kraftstoffarten kommen kann. In allen

anderen Fallen sind die notwendigen
Vorsichtsmallnahmen zu ergreifen. Das
Flugzeug ist ordnungsgemafl mit geschultem
Personal zu besetzen, das bereitsteht, um
eine Raumung des Flugzeuges zweckmalig
und zugig mit den zur Verfigung stehenden
Mitteln einzuleiten und zu lenken.

JAR-OPS 1.307 Betanken mit oder
Enttanken von Kraftstoff

mit breitem
Siedepunktbereich (wide
cut fuel)

(Siehe IEM OPS 1.307)

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren fir
das Betanken mit oder Enttanken von
Kraftstoff mit einem breiten Siedepunktbereich
(z.B. Jet B oder gleichwertige Kraftstoffe)
festzulegen, soweit die Verwendung eines
solchen Kraftstoffs erforderlich wird.

JAR-OPS 1.308 ZuriickstoRRen und Schleppen
(Siehe ACJ OPS 1.308)

(a) Der Luftfahrtunternehmer muss sichstellen,
dass alle Zurlicksto® und Schleppverfahren den
entsprechenden Luftfahrtstandards und Verfahren
entsprechen.

(b) Der Luftfahrunternehmer muss sicherstellen,
dass vor- oder nachrollen Bewegung nicht
durchgefiihrt  wird durch  schleppstangeloses
schleppen aulRer

(1) das Flugzeug ist durch die eigene
Konstruktion von Beschadigungen des
Bugfahrwerkes durch schleppstangenloses
Schleppen geschiutzt, oder

(2) ein Systeme oder Verfahren ist zur
Verfiigung um die Flugbesatzung zu warnen, dass
eine solche beschadigung erfolgte oder hatte
erfolgt sein kénnen, oder

(3) das schleppstangenlose Schleppfahrzeug ist
so konstruiert, dass eine Beschadigung der
jeweiligen Flugzeutype verhindert wird.

JAR-OPS 1.310 Besatzungsmitglieder auf
ihren Pldtzen

(@) Flugbesatzungsmitglieder

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

(2) Bei allen anderen Flugphasen
muss jedes vorgeschriebene
Flugbesatzungsmitglied wahrend seines
Dienstes im Cockpit auf seinem Platz
verbleiben, es sei denn, seine Abwesenheit
ist fur die Wahrnehmung von Aufgaben in
Verbindung mit dem Flugbetrieb oder aus
physiologischen  Grinden  erforderlich,
vorausgesetzt, dass jederzeit mindestens
ein entsprechend qualifizierter Pilot am
Steuer bleibt.
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(3) Bei allen anderen Flugphasen
muss jedes vorgeschriebene
Flugbesatzungsmitglied wahrend seines
Dienstes im Cockpit aufmerksam sein.
Wenn fehlende Aufmerksamkeit
festgestellt wird, missen geeignete
Gegenmassnahmen  gesetzt  werden.
Wenn unerwartete Midigkeit vorkommen
kann, kann, wenn es die Arbeitsbelastung
zulaBt ein gesteuertes Ruheverfahren,
vom Kommandant organisiert werden.
(siche ACJ OPS 1.310(a)(3)). Diese
Ruhezeit sind keine Teil der Ruhezeiten in
berechneten Flugzeitbegrenzungen oder
um die Dienstzeit zu regulieren.

(b) Kabinenbesatzungsmitglieder

In allen mit Fluggasten besetzten
Fluggastrdumen mussen die
vorgeschriebenen
Kabinenbesatzungsmitglieder bei Start und
Landung und, wenn es der Kommandant aus
Sicherheitsgriinden fir notwendig halt, die
ihnen zugewiesenen Platze einnehmen (siehe
IEM OPS 1.310 (b))

JAR-OPS 1.315 Hilfseinrichtungen fiir die
Notraumung

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren
festzulegen, die sicherstellen, dass vor dem
Rollen, dem Start und der Landung eine sich
automatisch entfaltende Hilfseinrichtung flr
die Notraumung entsichert sein muss, wenn
dies durchflihrbar und nicht gefahrdend ist.

JAR-OPS 1.320 Sitze und Anschnallgurte
(a) Besatzungsmitglieder

(1) Jedes Besatzungsmitglied muss
bei Start und Landung, und wenn es der
Kommandant aus Sicherheitsgriinden fiir
notwendig halt, durch alle vorgesehenen
Anschnallgurte ordnungsgemafy gesichert
sein.

(2) Wahrend der anderen
Flugphasen mussen die
Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit
angeschnallt bleiben, wenn sie sich auf
ihren Platzen befinden.

(b) Fluggéste

(1) Bei Start und Landung, wahrend
des Rollens und wenn es aus
Sicherheitsgrinden fur notwendig gehalten
wird, hat der Kommandant sicherzustellen,
dass jeder Fluggast an Bord einen Sitz
oder eine Liege einnimmt und

ordnungsgemafd durch alle vorgesehenen
Anschnallgurte gesichert ist.

(2) Der Luftfahrtunternehmer hat fur
die Mehrfachbelegung Sitze zu bestimmen
und entsprechende Vorkehrungen zu
treffen; der Kommandant hat fur die
Einhaltung dieser Regelung Sorge zu
tragen. Dabei darf nur ein Erwachsener
zusammen mit einem Kleinkind, das
ordnungsgemaf durch einen zusatzlichen
Schlaufengurt oder ein anderes
Ruckhaltesystem gesichert ist, auf einem
solchen Sitz untergebracht werden.

JAR-OPS 1.325 Sicherung von
Fluggastraumen und

Kiichen
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat

Verfahren festzulegen, die sicherstellen, dass
vor dem Rollen, dem Start und der Landung
alle Ausgange und Fluchtwege nicht verstellt
sind.

(b) Der Kommandant hat sicherzustellen,
dass vor dem Start, der Landung, und wenn
es aus Sicherheitsgriinden erforderlich ist, alle
Ausrustungsgegenstande und das gesamte
Gepack ordnungsgemal gesichert sind.

JAR-OPS 1.330 Zugang zur Notausriistung

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass
die erforderliche Notausristung fir den
sofortigen Gebrauch leicht zuganglich ist.

JAR-OPS 1.335 Rauchen an Bord

(@) Der Kommandant hat sicherzustellen,
dass an Bord nicht geraucht wird:

(1) wenn dies aus
Sicherheitsgrinden fur notwendig gehalten
wird;

(2) wenn sich das Flugzeug am
Boden befindet, es sei denn, es st
ausdriicklich nach den im
Betriebshandbuch festgelegten Verfahren
zulassig;

(3) innerhalb der
Rauchverbotsbereiche, sowie in den
Gangen und Toiletten;

(4) in den Frachtrdumen und/oder
anderen Bereichen, in denen Fracht
mitgefihrt wird, die sich nicht in schwer
entflammbaren Behaltern befindet oder mit
schwer entflammbaren Planen abgedeckt
ist; und

1-D-11

1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt D

(5) in Fluggastbereichen, in denen
Sauerstoff verabreicht wird.

JAR-OPS 1.340 Wetterbedingungen

(@) Der Kommandant darf bei einem Flug
nach Instrumentenflugregeln:

(1) den Start nur beginnen; oder

(2) den Flug Gber den Punkt, ab dem
im Falle einer Umplanung wahrend des
Fluges ein geanderter Flugplan gilt, nur
fortsetzen,

wenn Informationen vorliegen, nach denen die
auf dem Bestimmungsflugplatz und/oder den
nach JAR-OPS 1.295 vorgeschriebenen

Ausweichflugplatzen zZu erwartenden
Wetterbedingungen den nach JAR-OPS 1.297
vorgeschriebenen

Planungsmindestbedingungen  entsprechen
oder diese Ubertreffen.

(b) Der Kommandant darf einen Flug
nach Instrumentenflugregeln:

(1) bei Anwendung des
Entscheidungspunktverfahrens  (decision
point  procedure) nicht Uber den
Entscheidungspunkt (decision point) hinaus
fortsetzen, (siche AMC OPS 1.255, Absatz
2); oder

(2) bei Anwendung des Verfahrens
Uber einen vorher festgelegten Punkt (pre-
determined point procedure) Uber diesen
hinaus nicht fortsetzen (sieche AMC OPS
1.255, Absatz 4);

es sei denn, es liegen Informationen vor, nach
denen die auf dem Bestimmungsflugplatz
und/oder den nach JAR-OPS 1.295
vorgeschriebenen  Ausweichflugplatzen zu
erwartenden Wetterbedingungen den nach
JAR-OPS 1.225 vorgeschriebenen Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen entsprechen
oder diese Ubertreffen.

(c) Der Kommandant darf einen Flug
nach Instrumentenflugregeln zum geplanten
Bestimmungsflugplatz nur fortsetzen, wenn
Informationen vorliegen, nach denen zur
voraussichtlichen Ankunftszeit die
Wetterbedingungen am Bestimmungsflugplatz
oder an mindestens einem
Bestimmungsausweichflugplatz den
anzuwendenden Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen entsprechen
oder diese ubertreffen.

(d) Der Kommandant darf bei einem Flug
nach Sichtflugregeln den Start nur beginnen,
wenn die aktuellen Wettermeldungen oder
eine Kombination von aktuellen

Wettermeldungen und Wettervorhersagen
darauf hinweisen, dass die
Wetterbedingungen entlang der Flugstrecke
oder auf dem nach Sichtflugregeln zu
befliegenden Teil der Flugstrecke, in dem
entsprechenden Zeitraum, die Befolgung der
Sichtflugregeln ermdglichen.

JAR-OPS 1.345 Eis und andere
Ablagerungen
Bodenverfahren
(Siehe ACJ OPS 1.345)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat

Verfahren fur den Vereisungsschutz und das
Enteisen des Flugzeugs am Boden und fur die
damit verbundenen Kontrollen des Flugzeugs
festzulegen.

(b) Der Kommandant darf den Start nur
beginnen, wenn die Aulienflachen des
Flugzeugs frei sind von  jeglichen
Ablagerungen, die die Flugleistung und/oder
die Steuerbarkeit des Flugzeuges unglinstig
beeinflussen kdnnten, aufler wenn dies nach
den Angaben im Flughandbuch zulassig ist.

JAR-OPS 1.346 Eis und andere Ablage-
rungen

Flugverfahren
(a) Ein Luftfahrtunternehmer muss ein
Verfahren fur Flige in zu erwartenden oder
bekannten Vereisungsbedingungen einflhren
(SieheACJ OPS 1.346 and JAR-OPS 1.675)

(b) Der Kommandant darf einen Flug
unter bekannten oder zu erwartenden
Vereisungsbedingungen nur antreten, wenn
das Flugzeug fir diese Bedingungen
zugelassen und ausgeristet ist.

JAR-OPS 1.350 Betriebsstoffmengen

Der Kommandant darf einen Flug nur
antreten, wenn er sich davon Uberzeugt hat,
dass mindestens die geplanten Kraftstoff- und
Olmengen mitgefiihrt werden, um den Flug
unter den zu erwartenden
Betriebsbedingungen sicher durchfiihren zu
kdnnen.

JAR-OPS 1.355 Bedingungen fiir den Start

Der Kommandant hat sich vor Beginn des
Starts davon zu Uberzeugen, dass das Wetter
am Flugplatz und der Zustand der zu
benutzenden Piste nach den vorliegenden
Informationen einen sicheren Start und Abflug
ermdglichen.
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JAR-OPS 1.360 Anwendung von Wetter- JAR-OPS 1.380 Reserviert
mindestbedingungen fiir
den Start JAR-OPS 1.385 Gebrauch von
Zusatzsauerstoff

Der Kommandant hat sich vor Beginn des
Starts davon zu Uberzeugen, dass die
Pistensichtweite oder die Sicht in Startrichtung
des Flugzeuges den anzuwendenden
Mindestbedingungen entsprechen oder diese
Ubertreffen.

JAR-OPS 1.365 Mindestflughdhen
(siehe IEM OPS 1.250)

Der Kommandant oder der von ihm mit der
Durchfiihrung des Fluges betraute Pilot darf
auler bei Start und Landung die festgelegten
Mindestflughdhen nicht unterschreiten.

JAR-OPS 1.370 Simulation von
auBergewohnlichen
Zustanden im Flug

Der Luftfahrtunternehmer hat Verfahren
festzulegen, die sicherstellen, dass
aullergewodhnliche Zustdnde im Fluge oder
Notsituationen, die die teilweise oder
vollstandige Anwendung von
auflergewodhnlichen Verfahren oder
Notverfahren erfordern, nicht auf Fligen des
gewerblichen Luftverkehrs simuliert werden.
Das gleiche gilt fir die Simulation von
Instrumentenwetterbedingungen  (Instrument
Meteorological Conditions, IMC) mit
kinstlichen Mitteln.

JAR-OPS 1.375 Kraftstoffmanagement
wahrend des Fluges

(siehe Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.375)

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

(b) Der Kommandant hat sicherzustellen,
dass die jeweilige Restmenge des
ausfliegbaren  Kraftstoffes wahrend des
gesamten Fluges nicht geringer ist als die
Kraftstoffmenge, die erforderlich ist, um den
Flug zu einem Flugplatz fortsetzen zu kénnen,
auf dem eine sichere Landung durchgeflhrt
werden kann, dabei muss die
Endreservekraftstoffmenge  (final reserve)
noch zur Verfliigung stehen.

(c) Der Kommandant muss einen Notfall
erklaren, wenn die tatsachlich ausfliegbare
Kraftstoffmenge  geringer ist als die
Endreserve.

Der Kommandant hat sicherzustellen, dass
Flugbesatzungsmitglieder, die wahrend des
Fluges Aufgaben wahrnehmen, die fur die
sichere Flugdurchfuhrung wesentlich sind, bei
Kabinendruckhéhen von mehr als 10.000 ft fir
die Uber 30 Minuten hinausgehende Zeit und
bei Kabinendruckhéhen von mehr als 13.000
ft ununterbrochen Zusatzsauerstoff nehmen.

JAR-OPS 1.390 Kosmische Strahlung

(a) Ein Luftfahrtunternehmer hat von allen
Besatzungsmitgliedern die kosmischer
Strahlung, der sie im Flug, auch
Positionierungsfligen, ausgesetzt sind,
rechnerisch zuerfassen und hat fur jene
Besatzungsmitglieder die mehr als 1 mSv pro
Jahr erreichen werden (Siehe ACJ OPS
1.390(a)(1)) folgende MalRnahmen zu setzen:

(1) Einschatzen der Aussetzung

(2) Berucksichtigung dieser Einschatzung
beim Erstellen der Dienstpldane mit Hinblick
auf die Verringerung der stark ausgesetzten
Besatzungsmitglieder (Siehe ACJ OPS
1.390(a)(2));

(3) Information der Besatzungsmitglieder
Uber die Risiken im Zusammenhang mit deren
Arbeit. (Siehe ACJ OPS 1.390(a)(3))

(4) Sicherstellen, dass die Dienstplane fur
weibliche Besatzungsmitglieder, sobald diese
eine Schwangerschaft gemeldet haben die
vergleichbare Dosis fur den Fétus so gering
wie mdglich gehalten werden kann, in jedem
Fall aber unter 1 mSv fur die Zeit der
Schwangerschaft bleibt.

() Sicherstellen, dass personliche
Aufzeichnungen fiir die Besatzungsmitglieder,
die hoher kosmischer Strahlung ausgesetzt
sind gefuhrt werden. Diese Offenlegungen
sind den Mitarbeitern jahrlich und beim
Verlassen des Luftfahrtunternehmens
mitzuteilen.

(b)(1) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug Uber 15.000 m (49.000 ft) nur
betreiben, wenn die in JAR-OPS 1.680(a)(1)
aufgefiihrte Ausristung betriebsfahig ist oder
die Verfahren mit denen in JAR-OPS
1.680(a)(2) Ubereinstimmen.

(2) Der Kommandant oder der von ihm
mit der Durchfihrung des Fluges betraute
Pilot hat bei Uberschreiten der im
Betriebshandbuch angegebenen Grenzwerte
so bald wie mdglich den Sinkflug einzuleiten.

(Siehe JAR-OPS 1.680(a)(1))
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JAR-OPS 1.395 Bodenannaherung

Wird eine gefahrliche Anndherung an den
Boden durch ein Flugbesatzungsmitglied
festgestellt oder durch die
Bodenanndherungswarnanlage gemeldet, hat
der Kommandant oder der von ihm mit der
Durchfiihrung des Fluges betraute Pilot fiir
sofortige Abhilfe zu sorgen, um sichere
Flugbedingungen herzustellen.

JAR-OPS 1.398 Verwendung des
Kollisionswarnsystems

(Airborne Collision Avoidance System
(ACAS))

(Siehe ACJ OPS 1.398)

Ein Luftfahrtunternehmer muss ein Verfahren
einfihren um sicher zu stellen, dass

(a) Wenn ACAS eingebaut und betriebsfahig
ist, es im Flug in einer Betriebsart benutzt
wird, die eine  Ausweichempfehlung
(Resolution Advisory RA) ermoglicht , auller
diese ist fir die Bedingungen in dieser
Flugphase nicht geeignet.

(b) Wenn eine zu knappe Annaherung eines
anderen Flugzeuges durch eine
Ausweichempfehlung (RA) erkannt wird, dann
hat der Kommandant oder der von ihm mit der
Durchfiihrung des Fluges betraute Pilot sofort
Gegenmalinahmen zu setzen, die einen
sicheren Abstand herstellen, auRRer das
annahernde Flugzeug ist in Sicht und als
keine Bedrohung erkannt.

JAR-OPS 1.400 Anflug- und
Landebedingungen

(siehe IEM OPS 1.400)

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

JAR-OPS 1.405 Beginn und Fortsetzung
des Anfluges

(a) Der Kommandant oder der von ihm
mit der Durchfihrung des Fluges betraute
Pilot darf ungeachtet der gemeldeten
Pistensichtweite/Sicht einen
Instrumentenanflug beginnen, jedoch den
Anflug nicht Gber das Voreinflugzeichen oder
eine gleichwertige Position fortsetzen, wenn
die gemeldete Pistensichtweite/Sicht geringer
ist als die anzuwendenden Mindestwerte
(siehe IEM OPS 1.405 (a)).

(b) Wird die Pistensichtweite nicht
gemeldet, darf die gemeldete Sicht nach
Anhang 1 zu JAR-OPS 1.430 (h) in einen
Wert fir die Pistensichtweite umgerechnet
werden.

(c) Falit die gemeldete
Pistensichtweite/Sicht nach Passieren des
Voreinflugzeichens oder einer gleichwertigen
Position gemalR Absatz (a) unter den
anzuwendenden Mindestwert, darf der Anflug
bis zur Entscheidungshéhe Uber MSL (DA)
oder Uber der Schwelle (DH) oder der
Sinkflugmindesthéhe tUber MSL (MDA) oder
Uber der Schwelle (MDH) fortgesetzt werden.

(d) Ist kein Voreinflugzeichen oder keine
gleichwertige Position vorhanden, hat der
Kommandant oder der von ihm mit der
Durchfihrung des Fluges betraute Pilot im
Endanflug vor Unterschreiten einer Héhe uber
dem Flugplatz von 1000 ft Uber die
Fortsetzung oder dber den Abbruch des
Anfluges zZu entscheiden. Ist die
Entscheidungshéhe mehr als 1000 ft Uber
dem Flugplatz muss der Luftfahrtunternehmer
fur jedes Anflugverfahren eine Hohe
festlegen, unter jener der Anflug nicht
fortgesetzt werden darf, wenn die
Pistensichtweite unter den anwendbaren
Mindestgrenzen liegt.

(e) Der Anflug darf unterhalb der
Entscheidungshohe oder der
Sinkflugmindesthdhe fortgesetzt und die
Landung durchgefihrt werden, sofern die
erforderlichen Sichtmerkmale in dieser Hohe
feststellbar sind und danach erkennbar
bleiben.

(f) MaRgeblich ist immer die Pistensichtweite
in der Aufsetzzone. Wenn gemeldet und
zutreffend, sind auch die Pistensichtweiten in
der mittleren Zone und der Anhaltezone
malfgeblich. Der Mindestwert fir die
Pistensichtweite in der mittleren Zone ist
125m oder die Pistensichtweite der
Aufsetzzone, wenn diese geringer ist. Die
Pistensichtweite fir die Anhaltezone ist 75m.
Fir Flugzeuge, ausgeristet mit einer
Ausrollfihrung oder einem Steuersystem ist
die Untergrenze der Pistensichtweite fir die
mittlere Zone 75m.

JAR-OPS 1.410 Betriebsverfahren -
Flughdhe tiber der
Schwelle

Der Luftfahrtunternehmer hat fur die
Durchfuihrung von Prazisionsanfligen
Betriebsverfahren festzulegen, die
sicherstellen, dass das Flugzeug in
Landekonfiguration und Landefluglage die
Schwelle in einer sicheren H6he Uberfliegt.
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JAR-OPS 1.415 Bordbuch

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

JAR-OPS 1.420 Meldung besonderer
Ereignisse

(Stérungsmeldung)

(a) Begriffsbestimmung

(1) Vorfall: Ein Vorkommnis, anders als ein
Unfall, im Zusammenhang mit dem Betrieb
eines Flugzeuges, welches die Flugsicherheit
gefahrdet oder hatte gefahrden kénnen.

(2) Ernster Vorfall: Ein Vorfall unter jenen
Umstanden, die einen Unfall beinahe
herbeigeflhrt hatten.

(3) Unfall: Ein Vorkommnis im
Zusammenhang mit dem Betrieb eines
Flugzeuges, welches zwischen dem Betreten
des Flugzeuges durch irgendeine Person mit
der Absicht zu fliegen bis zum dem Zeitpunkt,
zu dem alle Personen das Flugzeug verlassen
haben, auftritt, in dem:

(i) eine Person totlich oder schwer verletzt
wird, hervorgerufen durch

(A) Anwesenheit im Flugzeug

(B) direktem Kontakt zu irgendeinem Teil
des Flugzeuges, auch wenn sich dieser vom
Flugzeug gel6st hat; oder

(C) direkte Beeinflussung durch den
Abgasstrahl (Jet blast) des Flugzeuges;

AuBer die Verletzungen sind von
naturlicher Art, selbst zugefligt oder durch
andere Personen zugefiigt, oder bei den
verletzten handelt es sich um ,blinde
Paasagiere®, die sich in Bereichen verstecken,
die normalerweise fir Passagiere oder
Besatzungsmitglieder nicht zuganglich sind;
oder

i) das Flugzeug hat Schaden durch
Strukturfehler, die die strukturielle Festigekeit,
die Flugleistungen oder die Flugeigenschaften
des Flugzeuges beeintrachtigen und
normalerweise eine grofle Reperatur oder den
Austausch der betroffenen Teile erfordern
wirden, ausgenommen Triebwerksfehler oder
—beschadigung, wenn diese auf das
Triebwerk, die Verkleidung oder Zubehdrteile
betreffen, oder Beschadigungen
eingeschrankt auf Propeller,
Tragflachenspitzen, Antennen, Reifen,
Bremsen, Verkleidungen, kleine Dellen oder
punkzuelle  Loécher in  der Flugzeug
Auflenhaut: oder

(i) das Flugzeug fehlt oder ist komplett
unbetretbar.

(b) Stérungsmeldung:

Ein Luftfahrtunternehmer muss eine Verfahren
einrichten, um Vorfalle, die in die unten
genannten Zustandigkeiten und die Umstande
beschrieben in Abschnitt (d) zu melden.

(1) JAR-OPS 1.085(b) definiert die
Zustandigkeiten der Besatzungsmitglieder fir
die Meldung von Vorfallen, welche die
Flugsicherheit gefahrden  oder  hatten
gefahrden kénnen

(2) Der Luftfahrtunternehmer oder der
Kommandant des Flugzeuges hat der
Luftfahrtbehérde einen Bericht Uber jede
Stérung vorzulegen, die die sichere
Durchfiihrung eines Fluges gefahrdet hat oder
gefahrdet haben kénnte.

(3) Die Berichte sind innerhalb von 72
Stunden nach dem Ereignis abzugeben,
sofern nicht auBergewdhnliche Umstande
dieses verhindern.

(4) Der Kommandant muss sicherstellen,
dass alle bekannten oder vermuteten
technischen Mangel und alle
Uberschreitungen technischer Grenzwerte,
die in dieser Zeit vorkommen, in der er fir den
Flug verantwortlich ist auch in das Technische
Bordbuch eingetragen werden. Wenn die die
Unter- oder Uberschreitung eines
Technischen  Grenzwertes die  sichere
Durchfiihrung eines Fluges gefahrdet hat oder
gefahrdet haben  kénnte  muss  der
Kommandant zusétzlich die Ubermittlung
einer Meldung in Ubereinstimmung mit Absatz
(b)(2) an die Behorde veranlassen.

(5) Wird eine Stérungsmeldung
entsprechend der Absatze (b)(1), (b)(2) und
(b)(3) im Zusammenhang mit einem Fehler,
einer Fehlfunktion oder einem Mangel an
einem Flugzeug, seiner Ausrustung oder
einem Teil der Bodenversorgungsgerate
welche die Ursache fiir die Beeintrachtigung
der Lufttiichtigkeit waren oder gewesen sein
konten, gemacht, so sind zum selben
Zeitpunkt, als die Meldung an die Behodrde
abgeschickt wurde auch eine Meldung an
jene Stelle die fir Konstruktion, Herstellung
oder Betrieb des Teiles, oder wenn zutreffend,
jene Stelle, die fiur den Weiterbestand der
Lufttichtigkeit  (continued  Airworthiness)
zustandig ist, zu Ubermitteln.

(c) Unfall Meldung

Ein Luftfahrtunternehmer muss eine
Verfahren einrichten, um Unfélle und ernster
Vorfélle, die in die unten genannten
Zustandigkeiten und die Umstande
beschrieben in Abschnitt (d) zu melden.

(1)Der Komandant muss dem
Luftfahrtunternehmer alle Unfélle und ernsten
Vorfélle, die in der Zeit auftreten, in der er fir
den Flug verantwortlich ist, mitteilen. Ist der
Kommandant nicht in der Lage diese
Mitteilung durchzufiihren, so ist diese Aufgabe
von jedem anderen Besatzungsmitglied, das
in der Lage ist, durchzufihren, dabei sollte die
Folge der Kommandolbernahem, welche der
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Luftfahrtunternehmer
eingehalten werden.

(2) Der Luftfahrtunternehmer  muss
sicherstellen, dass die Behorde des Staates
des Luftfahrtunternehmers, die néachste
geeignete Behorde(wenn nicht die Behorde
des Luftfahrtunternehmers) und jede andere
Stelle, die der Staat des
Luftfahrtunternehmers Zu informieren
erfordert, auf dem schnellstmdglichen Weg
verstandigt werden und das - nur bei
Unfallen- und das zumindest bevor das
Flugzeug bewegt wird, auler wichtige
Umstande verhindern das.

Der Kommandant oder der
Luftfahrtunternehmer muss innerhalb von 72
Stunden nach einem Unfall oder einem
ernsten Vorfall einen Bericht an die Behorde

festgelegt hat,

im Staat des Luftfahrtunternehmers
Ubermitteln.

(d) besondere Berichte: Vorfalle, fir die
besonderen Mitteilungen oder

Berichtsmethode verwendet werden missen
sind wie folgt beschrieben:

(1) Stérungen im  Flugverkehr Der
Kommandant hat der betroffenen
Flugsicherung sofort einen Zwischenfall
mitzuteilen und Uber seine Absicht nach dem
Flug eine Meldung Uber Stérungen im
Flugverkehr vorzulegen, zu informieren, wenn
das Flugzeug wahrend des Fluges folgenden
Gefahren ausgesetzt war:

(i) einem Fastzusammensto3 mit
einem anderen Luftfahrzeug;

(i) fehlerhaften
Flugverkehrsverfahren oder einer
Nichteinhaltung der  anzuwendenden
Verfahren durch die Flugverkehrsdienste
oder einer Flugbesatzung; oder

(iii) einem Versagen der
Einrichtungen der Flugverkehrsdienste.

Daruber hinaus muss der Kommandant die
Behorde Uber diesen Vorfall informieren.

(2) Kollisionswarnsystems

(Airborne Collision Avoidance System
(ACAS)) Ausweichwarnung (Resolution
Advisory). Der Kommandant hat nach jeder im
Flug erfolgten Ausweichbewegung als Folge
einer Ausweichwarnung des
Kollisionswarnsystemes (ACARS Resolution
Advisory) der betroffenen Flugsicherung
mitzuteilen und der Behdrde einen Bericht
dartber zu Ubermitteln.

(3) Gefahr durch Végel und Vogelschlag

(iy Der Kommandant hat
unverziglich die zustandige Bodenstation
zu unterrichten, sobald eine mdgliche
Gefahr durch Vogel wahrgenommen wird.

(i) Der Kommandant hat nach der
Landung der Behdrde einen schriftlichen
Vogelschlagbericht vorzulegen, wenn das
Flugzeug, fir das er verantwortlich ist,
Vogelschlag erlitten hat, der eine
wesentliche Beschadigung oder den
Funktionsverlust von wichtigen Systemen
hervorgerufen hat. Wird der Vogelschlag
entdeckt, wenn der Kommandant nicht
anwesend ist, SO ist der
Luftfahrtunternehmer fir die Ubermittlung
des Berichtes verantwortlich..

(4) Notfalle wéhrend des Fluges mit
geféhrlichen Giitern an Bord Bei Auftreten
eines Notfalles wahrend des Fluges muss der
Kommandant, sofern es die Umstande
erlauben, die zustandige
Flugsicherungsdienststelle Uber die
gefahrlichen Giter an Bord unterrichten. Nach
der Landung des Flugzeuges hat der
Kommandant, wenn das Auftreten im
Zusammenhang bmit bden gefahrlichen
Gutern bestand, auch einen Bericht zur
Erflllung der Bestimmung Uber den Transport
gefahrlicher Giter, festgelegt in JAR-OPS
1.1225 zu ubermitteln . (Siehe AMC OPS
1.420(d)(4))

(5) Widerrechtliche Eingriffe

Nach einem widerrechtlichen Eingriff an
Bord eines Flugzeuges hat der Kommandant
der ortlich zustédndigen Behdrde und/oder
Luftfahrtbehtérde so bald wie mdglich einen
Bericht vorzulegen. (Siehe auch JAR-OPS
1.1245)

(g) Begegnung mit
geféhrlichen Bedingungen

méglichen

Der Kommandant muss die
zustédndige Bodenstation so bald wie
moglich  benachrichtigen, wenn eine
moglicherweise gefahrliche Situation wie
UnregelmaRigkeiten einer Boden- oder
Navigationseinrichtung;eine extreme
Wettererscheinung; oder eine
Vulkanaschewolke; wahrend des Fluges
angetroffen wird.

JAR-OPS 1.425 Reserviert

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.270
Verstauen von Gepack und Fracht

(a) Bei der Festlegung von Verfahren zur
Gewahrleistung eines ordnungsgemafien und
sicheren Verstauens des Handgepacks und
der Fracht hat der Luftfahrtunternehmer
folgendes zu bericksichtigen:
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(1) Jeder in die Kabine
mitgenommene  Gegenstand ist so
unterzubringen, dass er ausreichend gegen
Bewegung gesichert ist;

(2) Auf oder neben den Staurdumen
angegebene Massegrenzen dirfen nicht
Uberschritten werden;

(3) Staurdume unter Sitzen dirfen
nur benutzt werden, wenn die Sitze mit
einer Ruckhaltestange ausgerustet sind
und das Gepack von einer Grole ist, dass
es ordnungsgemal von dieser Vorrichtung
zurlckgehalten werden kann;

(4) Gegenstdnde dirfen nicht in
Toiletten verstaut werden.  Sie dirfen
gegen Trennwande nur gelehnt werden,
wenn die Gegenstande ausreichend gegen
Bewegung nach vorn, zur Seite oder nach
oben gesichert sind und die Trennwande
mit einer Beschriftung versehen sind, aus
der die Hoéchstmasse des Gepacks
ersichtlich ist;

(5) Gepack- und Frachtstiicke, die in
Gepackfachern  untergebracht  werden,
dirfen nur so groR sein, dass sie ein
sicheres Verriegeln der Klappen nicht
verhindern;

(6) Gepack- und Frachtstlicke dirfen
nicht an Stellen untergebracht werden, an
denen sie den Zugang zur Notausristung
behindern kénnen;

(7) Vor dem Start, vor der Landung
und wenn das Zeichen zum Anlegen der
Sicherheitsgurte eingeschaltet oder das
Anlegen auf andere Weise angeordnet ist,
ist zu kontrollieren, dass das Gepack so
verstaut ist, dass es eine Raumung des
Flugzeugs nicht behindern oder durch
Herabfallen oder eine andere Bewegung
Verletzungen hervorrufen kann, wobei die
jeweilige Flugphase zu berucksichtigen ist.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.305
Betanken oder Enttanken wahrend
Fluggaste einsteigen, sich an Bord
befinden oder aussteigen

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat
Betriebsverfahren fir das Betanken und
Enttanken wahrend Fluggaste einsteigen, sich
an Bord befinden oder aussteigen,
festzulegen, die sicherstellen, dass folgende
Vorsichtsmaflinahmen getroffen werden:

(1) Eine geschulte Person muss sich
wahrend des Tankvorganges an einem
festgelegten Platz aufhalten, wenn sich

Fluggaste an Bord befinden. Diese Person
muss in der Lage sein, die Notverfahren
beziglich des Brandschutzes und der
Brandbekampfung  durchzufilhren, den
Sprechverkehr auszuilben sowie eine
R&umung einzuleiten und zu lenken;

(2) Eine Zweiweg-Kommunikation
durch das Flugzeug-
Kommunikationssystem oder andere
geeignete Einrichtungen muss fir die
Verstandigung zwischen der
Bodenbesatzung, die den Tankvorgang
Uberwacht und der geschulten Person an
Bord, eingerichtet und aufrechterhalten
werden.

(3) Die Besatzung, sonstiges
Personal und Fluggaste muissen darauf
hingewiesen werden, dass das Flugzeug
be- oder enttankt wird;

(4) Die Zeichen zum Anlegen der
Sicherheitsgurte missen ausgeschaltet
sein;

(5) Die Rauchverbotszeichen
missen eingeschaltet sein, ebenso die
Innenbeleuchtung, um die Notausstiege
erkennen zu kénnen;

(6) Die Fluggaste missen darauf
hingewiesen werden, ihre Anschnallgurte
zu lésen und das Rauchen einzustellen;

(7) Es muss geschultes Personal in
ausreichender Anzahl an Bord sein, das fur
eine sofortige Notrdumung bereit ist;

(8) Wenn das Vorhandensein von
Kraftstoffdampfen im Flugzeug festgestellt
wird oder eine andere Gefahr wahrend des
Be- oder Enttankens eintritt, muss der
Tankvorgang sofort abgebrochen werden;

(9) Der Bereich unter den
Ausgangen, die fir die Notraumung
vorgesehen sind, sowie die Bereiche fiur die
Entfaltung der Notrutschen missen
freigehalten werden; und

(10) Es mulssen Vorkehrungen fir
eine sichere und schnelle Raumung des
Flugzeugs getroffen werden.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.375
Kraftstoffmanagement wahrend des
Fluges

(a) Uberpriifungen der Kraftstoffmengen
wéhrend des Fluges

(1) Der Kommandant hat
sicherzustellen, dass die Kraftstoffmengen
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in regelmalligen Abstanden (berprift
werden. Die Restmenge des Kraftstoffes
muss aufgezeichnet und beurteilt werden,

(i) um den tatsachlichen
Verbrauch mit dem  geplanten
Verbrauch zu vergleichen;

(i) um zu Uberprifen, ob die
Restmenge des Kraftstoffes ausreicht,
den Flug zu beenden;

(i) um die zu erwartende Rest-
menge des Kraftstoffes bei Ankunft
auf dem Bestimmungsflugplatz zu
ermitteln.

(2) Die wesentlichen Kraftstoffdaten
mussen aufgezeichnet werden.

(b) Kraftstoffmanagement wéhrend des
Fluges

(1) Wenn sich bei einer Uberpriifung der
Kraftstoffmengen wahrend des Fluges
herausstellt, dass die bei Ankunft auf dem
Bestimmungsflugplatz zu erwartende
Restmenge des Kraftstoffes kleiner ist als der
erforderliche Ausweichkraftstoff zuziglich der
Endreserve, hat der Kommandant bei seiner
Entscheidung, den Flug zum
Bestimmungsflugplatz fortzusetzen oder ihn
umzuleiten, den jeweils herrschenden Verkehr
und die jeweils zu erwartenden

Betriebsbedingungen am
Bestimmungsflugplatz, entlang der
Flugstrecke zum Ausweichflugplatz und am
Bestimmungsausweichflugplatz zu

bertcksichtigen, um nicht mit weniger als der
Endreserve zu landen.

(2) Auf einem Flug zu einem abgelegenen
Fluplatz

Der letzte mogliche Entscheidungspunkt,
um auf einen auf der Strecke gelegenen
Ausweichflughafen  auszuweichen, muss
festgelegt werden. Bevor dieser Punkt
errreicht wird, muss der Kommandant den
Uber dem abgelegenen Fluplatz zu
erwartenden Resttreibstoff, die
Wetterbedingungen und die Verkehrs- und
betriebliche  Situation am  abgelegenen
Fluplatz und auf den Ausweichflugplatzen auf
der Strecke zu Uberprifen, bevor er er
entscheidet zum abgelegenen Fluplatz weiter
zu fliegen oder zu einem Ausweichflugplatzen
auf der Strecke auszuweichen.
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ABSCHNITT E - ALLWETTERFLUGBETRIEB

JAR-OPS 1.430 Flugplatz-Betriebsmin-
destbedingungen - Allge-
meines

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.430 & IEM
OPS 1.430))

(@) Der Luftfahrtunternehmer muss fiir je-
den anzufliegenden Flugplatz Betriebsmin-
destbedingungen festlegen, die die in Anhang
1 angegebenen Werte nicht unterschreiten
durfen. Das Verfahren zur Ermittlung der
Betriebsmindestbedingungen muss den An-
forderungen der Luftfahrtbehérde genigen.
Diese Betriebsmindestbedingungen dirfen
ohne ausdriickliche Genehmigung des Staa-
tes, auf dessen Gebiet der Flugplatz gelegen
ist, nicht die von ihm festgelegten Mindestbe-
dingungen unterschreiten.

Anmerkung: Absatz (a) schlieRt nicht die Berechnung
von Betriebsmindestbedingungen wahrend des Fluges fir
einen nicht eingeplanten Ausweichflugplatz aus, wenn die

Berechnung nach einem zulassigen Verfahren durchge-
flhrt wurde.

(b) Bei der Festlegung der Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen fir den jeweili-
gen Flugbetrieb hat der Unternehmer folgen-
des zu berucksichtigen:

(1) das Flugzeugmuster, die Flug-
leistungen und Flugeigenschaften des Flug-
zeuges;

(2) die Zusammensetzung der Flug-
besatzung, ihre Qualifikation und Erfah-
rung;

(3) die Abmessungen und Eigen-
schaften der zu benutzenden Piste;

(4) die Eignung und Leistungsfahig-
keit der verfiigbaren optischen und nicht
optischen Bodenhilfen (siehe AMC OPS
1.430(b)(4));

(5) die zur Verfugung stehende Aus-
ristung des Flugzeugs fir die Navigation
und/oder die Einhaltung der Flugbahn wah-
rend des Starts, des Anflugs, des Abfan-
gens, des Aufsetzens, des Ausrollens und
des Fehlanfluges;

(6) die Hindernisse und notwendige
Hindernisfreiheit fir Anflug und Fehlanflug
sowie fur die Steigflugbereiche bei der
Durchfiihrung von Verfahren fir unvorher-
gesehene Fallg;

(7) die Hindernisfreindbhe Uber NN
oder Uber Grund fir Instrumentenanflugver-
fahren; und

(8) die Hilfsmittel zur Bestimmung
und Meldung der Wetterbedingungen.

(c) Die in diesem Abschnitt genannten
Flugzeugkategorien muissen nach dem in
Anhang 2 zu JAR-OPS 1.430(c) genannten
Verfahren festgelegt werden.

JAR-OPS 1.435 Begriffsbestimmungen

(a) Die in diesem Abschnitt verwendeten
und nicht in JAR-1 erklarten Begriffe haben
folgende Bedeutung:

(1) Platzrundenanflug: Der Sichtan-
flugteil eines Instrumentenanfluges, in dem
ein Luftfahrzeug zur Landung auf eine Piste
ausgerichtet wird, deren Lage fiir einen Ge-
radeausanflug nicht geeignet ist.

(2) Verfahren bei geringer Sicht
(Low Visibility Procedures - LVP): An ei-
nem Flugplatz angewendete Verfahren, um
einen sicheren Betrieb bei Anfligen nach
Betriebsstufe Il und 11l (CAT Il und CAT Ill)
und Starts bei geringer Sicht zu gewahrleis-
ten.

(38) Start bei geringer Sicht (Low Vi-
sibility Take-Off - LVTQ): Ein Start bei ei-
ner Pistensichtweite von weniger als 400
m.

(4) Flugsteuerungssystem: Ein Sys-
tem, das ein automatisches und/oder ein
hybrides Landesystem einschlief3t.

(5) Ausfallunempfindliches Flugsteu-
erungssystem (Fail-Passive Flight Control
System): Ein Flugsteuerungssystem, bei
dessen Ausfall keine wesentliche Anderung
des Lastigkeitszustandes des Flugzeugs,
keine wesentliche Ablage von der Flugbahn
oder der Fluglage eintritt, die Landung je-
doch nicht automatisch durchgefihrt wird.
Bei einem automatischen, ausfallun-
empfindlichen Flugsteuerungssystem Uber-
nimmt nach dessen Ausfall der Pilot die
Steuerung des Flugzeugs.

(6) Betriebssicheres Flugsteue-
rungssystem (Fail-Operational Flight
Control System): Ein Flugsteuerungssys-
tem, bei dessen Ausfall unterhalb der A-
larmhodhe der Anflug, das Abfangen und die
Landung vollkommen automatisch durchge-
fuhrt werden kdnnen. Bei einem Ausfall ar-
beitet das automatische Landesystem wie
ein ausfallunempfindliches System.
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(7) Betriebssicheres hybrides Lan-
desystem (Fail-Operational Hybrid Landing
System): Ein System, das aus einem aus-
fallunempfindlichen (fail-passive), automati-
schen Landesystem als Hauptsystem und
einem unabhangigen FlUhrungssystem als
Hilfssystem besteht, das dem Piloten die
manuelle Fortsetzung der Landung nach
Ausfall des Hauptsystems ermdoglicht.

Anmerkung: Ein typisches unabhéngiges Fihrungssys-
tem als Hilfssystem besteht aus einer Uberwachten, in
Augenhdhe projizierten Flugfiihrungsanzeige (head-up
display), tiblicherweise in Form einer Kommandoanzeige,
wahlweise kann es jedoch auch eine Ablageanzeige sein.

(8) Sichtanflug: Ein Anflug, bei dem
entweder ein Teil oder das gesamte In-
strumentenanflugverfahren nicht zu Ende
gefuhrt wird und der Anflug mit Erdsicht er-
folgt.

JAR-OPS 1.440 Flugbetrieb bei geringer
Sicht - Allgemeine Be-
triebsregeln

(siehe Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.440)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf keinen
Flugbetrieb nach Betriebsstufe 1l oder Il
durchfiihren, wenn nicht:

(1) jedes betroffene Flugzeug fir
den Betrieb mit Entscheidungshdéhen unter
200 ft oder ohne Entscheidungshéhe zuge-
lassen und nach JAR-AWO ausgerustet ist
oder mit einer gleichwertigen Ausristung
versehen ist, die den Anforderungen der
Luftfahrtbehorde entspricht;

(2) zur Uberwachung der Gesamtsi-
cherheit dieses Flugbetriebes ein geeigne-
tes System zur Aufzeichnung des Erfolgs
und Misserfolgs eines Anfluges und/oder
einer automatischen Landung eingerichtet
und unterhalten wird;

(3) der Flugbetrieb von der Luftfahrt-
behdérde genehmigt ist;

(4) die Flugbesatzung aus mindes-
tens 2 Piloten besteht; und

(5) die Entscheidungshohe mittels
eines Funkhohenmessers ermittelt wird.

(b) Der Luftfahrtunternehmer darf ohne
Genehmigung der Luftfahrtbehdérde keine
Starts bei geringer Sicht mit weniger als
150 m Pistensichtweite fir Flugzeuge der
Kategorie A, B und C oder 200 m Pistensicht-
weite fur Flugzeuge der Kategorie D durchfuh-
ren.

JAR-OPS 1.445 Flugbetrieb bei geringer
Sicht - Flugplatze

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf fir
Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il oder Il nur
einen Flugplatz benutzen, wenn dieser daflr
von dem Staat, in dem der Flugplatz gelegen
ist, genehmigt wurde.

(b) Der Luftfahrtunternehmer muss sich
vergewissern, dass an Flugplatzen, an denen
Flugbetrieb bei geringer Sicht durchgefihrt
werden soll, hierfir Verfahren (Low Visibility
Procedures - LVP) festgelegt wurden und
angewendet werden.

JAR-OPS 1.450 Flugbetrieb bei geringer
Sicht - Schulung und Qua-
lifikationen

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.450)

(@) Der Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass vor Durchfihrung eines
Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il und III:

(1) jedes Flugbesatzungsmitglied:

(i) die in Anhang 1 vorge-
schriebene Schulung und Uberprii-
fung, einschliefllich der Schulung im
Simulator bis zu den Grenzwerten der
Pistensichtweite und Entscheidungs-
héhe, die der Genehmigung des Luft-
fahrtunternehmers flr Betriebsstufe
[I/ll entsprechen, abgeschlossen hat;
und

(i) die nach Anhang 1 gefor-
derten Qualifikationen besitzt;

(2) die Schulung und Uberpriifung
nach einem ausflhrlichen, von der Luft-
fahrtbehérde genehmigten und im Be-
triebshandbuch  enthaltenen  Lehrplan
durchgefuhrt wird. Diese Schulung ist zu-
satzlich zu der in Abschnitt N
vorgeschriebenen Schulung durchzuflihren;

(3) die Qualifikation der Flugbesat-
zung auf den Flugbetrieb und das Flug-
zeugmuster abgestimmt ist.

JAR-OPS 1.455 Flugbetrieb bei geringer
Sicht - Betriebsverfahren

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.455)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfah-
ren und Anweisungen fir den Start bei gerin-
ger Sicht und den Flugbetrieb nach Betriebs-
stufe Il und Ill festzulegen. Diese Verfahren
missen in das Betriebshandbuch aufgenom-
men werden und die entsprechenden Aufga-
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ben der Flugbesatzungsmitglieder wahrend
des Rollens, des Starts, Anfluges, des Abfan-
gens, der Landung, des Ausrollens und des
Fehlanfluges enthalten.

(b) Der Kommandant muss sich davon
Uberzeugen, dass:

(1) der Betriebszustand der opti-
schen und nichtoptischen Einrichtungen
ausreicht, um einen Start bei geringer Sicht
oder einen Anflug nach Betriebsstufe Il o-
der Il zu beginnen;

(2) nach den Meldungen der Flug-
verkehrsdienste entsprechende Verfahren
fur geringe Sicht (LVPs - Low Visibility Pro-
cedures) in Kraft sind, bevor ein Start bei
geringer Sicht oder ein Anflug nach Be-
triebsstufe Il oder Ill begonnen wird; und

(3) die Flugbesatzungsmitglieder
ausreichend qualifiziert sind, bevor ein Start
bei geringer Sicht mit einer Pistensichtweite
von weniger als 150 m fur Flugzeuge der
Kategorie A, B und C oder 200 m fiir Flug-
zeuge der Kategorie D oder ein Anflug
nach Betriebsstufe Il oder Il begonnen
wird.

JAR-OPS 1.460 Flugbetrieb bei geringer
Sicht - Mindestausriistung

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat in das
Betriebshandbuch die  Mindestausristung
aufzunehmen, die bei Beginn eines Starts bei
geringer Sicht oder eines Anfluges nach Be-
triebsstufe Il oder Il entsprechend dem Flug-
handbuch oder einer anderen genehmigten
Unterlage betriebsfahig sein muss.

(b) Der Kommandant muss sich davon
Uberzeugen, dass das Flugzeug und die fir
den jeweilig durchzuflihrenden Betrieb erfor-
derlichen Bordsysteme in ordnungsgemalfem
Zustand sind.

JAR-OPS 1.465 Betriebsmindestbedingun-
gen fiir Fliige nach Sicht-
flugregeln (VFR)

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.465)

(a) Der Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass:

(1) VFR-Fluge nach den Sichtflugre-
geln und den Tabellenangaben des An-
hangs 1 zu JAR-OPS 1.465 durchgefihrt
werden;

(2) Flige nach Sonder-Sichtflug-
regeln nicht begonnen werden, wenn die
Sicht weniger als 3 km betragt und nicht

fortgeflhrt werden, wenn die Sicht weniger
als 1.5 km betragt.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.430
Flugplatz-Betriebsmindestbedingungen

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS 1.430)
(a) Startminima
(1) Allgemeines

(i) Der Luftfahrtunternehmer
hat Startminima als Mindestsichten
oder Mindestpistensichtweiten unter
Berucksichtigung aller wichtigen Fak-
toren eines jeden anzufliegenden
Flugplatzes und der Flugzeugeigen-
schaften festzulegen. Ist es notwen-
dig, Hindernissen wahrend des Abflu-
ges und/oder im Falle einer Notlan-
dung nach Sicht auszuweichen, so
mussen zusatzliche Bedingungen (z.
B. die Hauptwolkenuntergrenze) fest-
gelegt werden.

(i) Der Kommandant darf einen
Start ohne geeigneten Startausweich-
flugplatz nur beginnen, wenn die Wet-
terbedingungen am Startflugplatz den
fur diesen geltenden Landeminima
entsprechen oder diese Ubertreffen.

(i) Wird keine Pistensichtweite
gemeldet und ist die gemeldete mete-
orologische Sicht geringer als die fir
den Start erforderliche Sicht, darf ein
Start nur begonnen werden, wenn der
Kommandant feststellen kann, dass
die Pistensichtweite/Sicht entlang der
Piste dem geforderten Mindestwert
entspricht oder diesen Ubertrifft.

(iv) Liegt keine gemeldete me-
teorologische Sicht oder Pistensicht-
weite vor, darf ein Start nur begonnen
werden, wenn der Kommandant fest-
stellen kann, dass die Pistensichtwei-
te/Sicht entlang der Piste dem gefor-
derten Mindestwert entspricht oder
diesen Ubertrifft.

(2) Sichtmerkmale

Die Startminima missen so gewahlt
werden, dass eine ausreichende Fihrung
des Flugzeugs gewahrleistet wird, um es
sowohl im Falle eines Startabbruchs unter
ungiinstigen Bedingungen als auch bei
Fortsetzung des Starts nach Ausfall des kri-
tischen Triebwerks steuern zu kénnen.

(3) Geforderte
Sicht

Pistensichtweite)/
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(i) Bei mehrmotorigen Flug-
zeugen, deren Flugleistungen bei Aus-
fall des kritischen Triebwerks an ei-
nem beliebigen Punkt wdhrend des
Starts den Abbruch des Starts oder
dessen Fortsetzung bis zu einer Hohe
von 1500 ft Gber dem Flugplatz er-
moglichen, wobei die geforderten Ab-
stdnde zu den Hindernissen eingehal-
ten werden missen, sind die vom
Luftfahrtunternehmer

Triebwerk konstruiert werden kann.
Die verwendeten Mindestwerte flr die
Pistensichtweite durfen weder die
Werte der Tabelle 1 noch die der Ta-
belle 2 unterschreiten.

Tabelle 2 - Angenommene Hoéhe fiir einen
Triebwerkausfall liber der Piste in Abhan-
gigkeit von der Pistensichtweite/Sicht fiir
den Start

festgelegten —— -
Startminima als Pistensichtwei- Angenommene Hohe fiir RVR/ Sicht
te/Sichtwerte anzugeben die die in einen Triebwerkausfall (Anmerkung 2)
) uiber der Piste
der nachstehenden Tabelle 1 genann-
ten Werte nicht unterschreiten durfen, <501t 200m
soweit in Absatz (4) nichts anderes 51-100 ft 300m
festgelegt ist: 101 - 150 ft 400 m
Tabelle 1 - Pistensichtweite/Sicht fiir den 151 - 200 ft 500 m
Start 201 - 300 ft 1000 m
Bodenanlagen RVR / Sicht > 300 ft 1500 m (Anmerkung 1)

(Anmerkung 3)

keine (nur bei Tage) 500 m

Randbefeuerung und/oder 250/300 m

Mittellinienmarkierung

(Anmerkungen 1 & 2)

Rand- und Mittellinienbefeue- 200/250 m
rung (Anmerkung 1)
Rand- und Mittellinienbefeue- 150/200 m

mationen

rung und mehrfache RVR Infor- (Anmerkungen 1 & 4)

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

Anmerkung 2: Fur Flugbetrieb bei Nacht sind mindes-
tens Rand- und Endbefeuerung der Piste erforderlich.

Anmerkung 3: Der gemeldete Wert fir die Pistensicht-
weite/Sicht, der sich auf den Anfang des Startlaufes
bezieht, kann durch den vom Piloten festgestellten Wert
ersetzt werden.

Anmerkung 4: Der geforderte Wert fir die Pistensicht-
weite muss fir alle zugehdrigen RVR-Meldepunkte mit
Ausnahme der in Anmerkung 3 genannten Bedingung
erreicht werden.

(i) Bei mehrmotorigen Flug-
zeugen, die bei Ausfall des kritischen
Triebwerks die in Absatz (a)(3)(i) ge-
nannten Flugleistungsforderungen
nicht erflllen kénnen, kann eine sofor-
tige Landung und ein Ausweichen vor
Hindernissen nach Sicht erforderlich
sein. Diese Flugzeuge dirfen unter
der Voraussetzung, dass sie bei
Triebwerkausfall ab einer bestimmten
Hoéhe die anwendbaren Kriterien be-
zuglich der Hindernisfreiheit erfullen
kénnen, nach den folgenden Startmi-
nima betriecben werden. Den vom
Luftfahrtunternehmer festgelegten
Startminima muss die Hohe zugrunde
gelegt werden, von der die Nettostart-
flugbahn mit einem ausgefallenen

Anmerkung 1: 1500 m sind ebenfalls zugrundezulegen,
wenn eine Startflugbahn mit positiver Neigung nicht kon-
struiert werden kann.

Anmerkung 2: Der gemeldete Wert fur die Pistensicht-
weite/Sicht, der sich auf den Anfang des Startlaufes
bezieht, kann durch den vom Piloten festgestellten Wert
ersetzt werden.

(i) Wenn die gemeldete Pis-
tensichtweite oder meteorologische
Sicht nicht vorliegt, darf der Komman-
dant den Start nicht beginnen, es sei
denn, er kann feststellen, dass die ak-
tuellen Bedingungen den anwendba-
ren Startminima entsprechen.

(4) Ausnahmen von Absatz (a)(3)(i)

(i) Vorbehaltlich der Genehmi-
gung durch die Luftfahrtbehérde und
unter der Voraussetzung, dass die
Forderungen der nachstehenden Un-
terabsatze (A) bis (E) erflllt werden,
darf ein Luftfahrtunternehmer die
Startminima auf 125 m Pistensichtwei-
te fur Flugzeuge der Kategorie A, B
und C oder 150 m Pistensichtweite fur
Flugzeuge der Kategorie D reduzie-
ren, wenn:

(A) Verfahren bei geringer
Sicht in Kraft sind;

(B) auf der Piste Hoch-
leistungs-Mittellinienfeuer im Ab-
stand von 15 m oder weniger und
Hochleistungs-Randfeuer im Ab-
stand von 60 m oder weniger in
Betrieb sind;

(C) die  Flugbesatzungs-
mitglieder die Schulung in einem
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(b)

fir dieses Verfahren anerkannten
Simulator  erfolgreich  abge-
schlossen haben;

(D) ein Sichtsegment von
90 m aus dem Cockpit zu Beginn
des Startlaufes vorhanden ist;
und

(E) der fir die Pistensicht-
weite geforderte Wert an allen er-
forderlichen Meldepunkten fiir die
Pistensichtweite erreicht wurde.

(i) Vorbehaltlich der Genehmi-
gung durch die Luftfahrtbehérde darf
der Luftfahrtunternehmer fir ein Flug-
zeug, bei dem ein zugelassenes Roll-
fuhrungssystem zur Anzeige der seitli-
chen Ablage fur den Start benutzt
wird, die Startminima auf weniger als
125 m Pistensichtweite fir Flugzeuge
der Kategorie A, B und C oder 150 m
Pistensichtweite flr Flugzeuge der Ka-
tegorie D, jedoch auf nicht weniger als
75 m, reduzieren, vorausgesetzt, Ab-
sicherung der Piste und Anlagen wie
fur Landebetrieb nach Betriebsstufe IlI
sind vorhanden.

Nicht-Prézisionsanflug
(1) System-Minima

(i) Der Luftfahrtunternehmer
hat sicherzustellen, dass System-
Minima flr Nichtprazisions-Anflugver-
fahren mittels ILS ohne Gleitweg (nur
LLZ), VOR, NDB, SRA und VDF nicht
die in der nachstehenden Tabelle 3
angegebenen Werte fiir die Sinkflug-
mindesthohe (MDH) unterschreiten.

Tabelle 3 - System-Minima in Abhédngigkeit

von den verwendeten Nicht-
Prazisionsanflughilfen
Bodenanlage Niedrigste Sinkflug-
mindesthdhe (MDH)
ILS (kein Gleitweq - LLZ) 250 ft
SRA (beendet bei 72 NM) 250 ft
SRA (beendet bei 1 NM) 300 ft
SRA (beendet bei 2 NM) 350 ft
VOR 300 ft
VOR/DME 250 ft
NDB 300 ft
VDF (QDM & QGH) 300 ft

(2) Sinkflugmindesth6he

Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Sinkflugmindesthéhe flr
einen Nicht-Prazisionsanflug nicht geringer
ist als:

(i) die OCH/OCL (Hindernis-
freihdhe/Hindernisfreigrenze) fir die
betreffende Flugzeugkategorie; oder

(i) das System-Minimum.
(3) Sichtmerkmale

Der Pilot darf einen Anflug unter-
halb der MDA/MDH (Sinkflugmindest-
héhe Uber MSL oder der Schwelle)
nur fortsetzen, wenn wenigstens eines
der folgenden Sichtmerkmale fur die
Piste fir ihn deutlich sichtbar und er-
kennbar sind:

(i) Elemente der Anflugbefeue-
rung;

(i) die Schwelle;

(iii) die Schwellenmarkierungen;
(iv) die Schwellenbefeuerung;
(v) die Schwellenkennfeuer;

(vi) die optische Gleitweganzei-
ge;

(vii) die Aufsetzzone oder Auf-
setzzonenmarkierungen;

(viii) die
rung;

Aufsetzzonenbefeue-

(ix) die
Piste; oder

Randbefeuerung der

(x) andere von der Luftfahrtbe-
horde anerkannte Sichtmerkmale.
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(4) Erforderliche Pistensichtweite

Die niedrigsten Werte fir die Pisten-
sichtweite, die ein Luftfahrtunternehmer fir
Nichtprazisionsanflige anwenden darf, sind
folgende:

Tabelle 4a - Pistensichtweite fiir Nichtpra-
zisionsanfliige - Bodenanlagen mit voll-
standiger Ausriistung (Anmerkungen 1, 5,
6 und 7)

MDH RVR fiir Flugzeugkategorie

A B Cc D

250 ft-299 ft | 800 m 800 m 800 m 1200 m

300 ft-449 ft | 900 m 1000 1000 m | 1400 m

450 ft-649 ft [ 1000 m 1200 1200 m | 1600 m

650 ft und 1200 m 1400 1400 m | 1800 m
dartiber m

Tabelle 4b - Pistensichtweite fiir Nichtpra-
zisionsanfliige - Bodenanlagen mit mittle-
rer Ausriistung (Anmerkungen 2, 5, 6 und
7)

MDH RVR fiir Flugzeugkategorie

A B Cc D

250-299 ft [ 1000 m 1100 m 1200 m 1400 m

300-449 ft | 1200 m 1300 m 1400 m 1600 m

450-646 ft [ 1400 m 1500 m 1600 m 1800 m

650 ft und 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m
dartber

Tabelle 4c - Pistensichtweite fiir Nichtpra-
zisionsanfliige - Bodenanlagen mit Grund-
ausrustung (Anmerkungen 4, 5, 6 und 7)

MDH RVR fiir Flugzeugkategorie

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

650 ft und 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
daruber

Tabelle 4d - Pistensichtweite fiir Nichtpra-
zisionsanfliige - keine Anflugbefeuerungs-
anlagen (Anmerkungen 4, 5, 6 und 7)

MDH RVR fiir Flugzeugkategorie

A B Cc D

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

300-449 ft | 1500 m 1500 m 1800 m 2000 m

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

650 ft und 1500 m 1500 m 2000 m 2000 m
dartber

Anmerkung 1: Bodenanlagen mit vollstdndiger Ausris-
tung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hoch-
leistungs-/Mittelleistungs- (HI/MI) Anflugbefeuerung auf
einer Lange von 720 m oder mehr, Pistenrandbefeuerung,
der Schwellenbefeuerung und Pistenendbefeuerung. Die
Befeuerungen miissen eingeschaltet sein.

Anmerkung 2: Bodenanlagen mit mittlerer Ausristung
bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hoch-
leistungs-/Mittelleistungs- (HI/MI) Anflugbefeuerung auf
einer Lange von 420 - 719 m, der Pistenrandbefeuerung,
der Schwellenbefeuerung und Pistenendbefeuerung. Die
Befeuerungen mussen eingeschaltet sein.

Anmerkung 3: Bodenanlagen mit  Grundausrustung
bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hoch-
leistungs-/Mittelleistungs- (HI/MI) Anflugbefeuerung auf
einer Lange von weniger als 420 m, einer Anflugbefeue-
rung von niedriger Leistung (LI) auf einer beliebigen
Lange, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeue-
rung und Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen mis-
sen eingeschaltet sein.

Anmerkung 4: Bodenanlagen ohne Anflugbefeuerung
bestehen aus den Pistenmarkierungen, der Pistenrandbe-
feuerung, Schwellenbefeuerung, Pistenendbefeuerung
oder es ist Uberhaupt keine Befeuerung vorhanden.

Anmerkung 5: Die Tabellen gelten nur fiir konventionelle
Anflige mit einem Anflugwinkel von nicht mehr als 4°.
Bei Gleitwegen mit einem steileren Winkel ist es gewohn-
lich erforderlich, dass die optische Gleitwegfuhrung (z.B.
PAPI/Precision Approach Path Indicator - Prazisions-
Gleitwinkelbefeuerung) auch in der Sinkflugmindesth6he
sichtbar ist.

Anmerkung 6: Bei den oben genannten Werten handelt
es sich entweder um die gemeldete Pistensichtweite oder
die meteorologische Sicht, die, wie in Absatz (h) unten
beschrieben, in die Pistensichtweite umgerechnet wurde.

Anmerkung 7: Die in den Tabellen 4a, 4b, 4c und 4d
genannte Sinkflugmindesthohe tber der Schwelle (MDH)
bezieht sich auf die urspriingliche Berechnung der MDH.
Bei der Wahl der dazugehdrigen Pistensichtweite ist es
nicht notwendig, eine Aufrundung auf die nachsten zehn
FuR zu berlcksichtigen, was jedoch aus betrieblichen
Grunden geschehen kann, z.B. bei der Umrechnung auf
die Sinkflugmindesthéhe Gber MSL (MDA).

(5) Flugbetrieb bei Nacht

Fir den Flugbetrieb bei Nacht missen
mindestens die Pistenrand-, Schwellen-
und Pistenendbefeuerung eingeschaltet
sein.

(c) Préazisionsanflug - Flugbetrieb nach
Betriebsstufe | (CAT |)

(1) Allgemeines
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Flugbetrieb nach Betriebsstufe | ist ein
Prazisionsinstrumentenanflug mit Landung
unter Benutzung von ILS, MLS oder PAR
mit einer Entscheidungshdhe von nicht we-
niger als 200 ft und einer Pistensichtweite
von nicht weniger als 550 m.

(2) Entscheidungshéhe

Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die flir einen Prazisionsan-
flug nach Betriebsstufe | anzuwendende
Entscheidungshéhe nicht geringer ist als:

(i) die im Flughandbuch (AFM -
Aeroplane Flight Manual) gegebenen-
falls angegebene Entscheidungsmin-
desthdhe;

(i) die Mindesthohe, bis zu der
die Prazisionsanflughilfe ohne die ge-
forderten Sichtmerkmale benutzt wer-
den kann;

(ili) die OCH/OCL fur die jewei-
lige Flugzeugkategorie; oder

(iv) 200 ft.
(3) Sichtmerkmale

Der Pilot darf einen Anflug unterhalb
der nach Absatz (c)(2) fir die Betriebsstufe
| festgelegten Entscheidungshéhe nur fort-
setzen, wenn wenigstens eines der folgen-
den Sichtmerkmale fir die Piste fur ihn
deutlich sichtbar und erkennbar sind:

(i) Elemente der Anflugbefeue-
rung;

(i) die Schwelle;

(iii) die Schwellenmarkierungen;
(iv) die Schwellenbefeuerung;
(v) die Schwellenkennfeuer;

(vi) die optische Gleitweganzei-
ge;

(vii) die Aufsetzzone oder Auf-
setzzonenmarkierungen;

(viii) die
rung; oder

Aufsetzzonenbefeue-

(ix) die Pistenrandbefeuerung.
(4) Erforderliche Pistensichtweite

Die niedrigsten Werte fir die Pisten-
sichtweite, die der Luftfahrtunternehmer fir
den Flugbetrieb nach Betriebsstufe | an-
wenden darf, sind folgende:

Tabelle 5 - Pistensichtweite fiir Anfliige
nach Betriebsstufe | in Abhangigkeit von
den Bodenanlagen und der Entschei-
dungshohe uber der Schwelle (DH)

Entschei- Bodenanlagen / RVR (Anmerkung 5)
dungs-
héhe
(Anm. 7)
vollstandi- mittlere Grundaus- keine Aus-
ge Ausriis- Ausriis- riistung riistung
tung tung (Anm. 3 & (Anm. 4 &
(Anm.1 &6) | (Anm. 2 6) 6)
& 6)
200 ft 550 m 700 m 800 m 1000 m
201-250ft | 600 m 700 m 800 m 1000 m
251-300 ft | 650 m 800 m 900 m 1200 m
301 ftund | 800 m 900 m 1000 m 1200 m
darlber

Anmerkung 1: Bodenanlagen mit vollstdndiger Ausris-
tung bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hoch-
leistungs-/Mittelleistungs- (HI/MI - high intensity/middle
intensity) Anflugbefeuerung auf einer Lange von 720 m
oder mehr, Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeue-
rung und Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen mus-
sen eingeschaltet sein.

Anmerkung 2: Bodenanlagen mit mittlerer Ausristung
bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hoch-
leistungs-/Mittelleistungs- (HI/MI) Anflugbefeuerung auf
einer Lange von 420 - 719 m, der Pistenrandbefeuerung,
der Schwellenbefeuerung und Pistenendbefeuerung. Die
Befeuerungen missen eingeschaltet sein.

Anmerkung 3: Bodenanlagen mit  Grundausristung
bestehen aus den Pistenmarkierungen, einer Hoch-
leistungs-/Mittelleistungs-(HI/MI)  Anflugbefeuerung auf
einer Lange von weniger als 420 m, einer Anflugbefeue-
rung von niedriger Leistung (LI) auf einer beliebigen
Lange, der Pistenrandbefeuerung, der Schwellenbefeue-
rung und Pistenendbefeuerung. Die Befeuerungen mis-
sen eingeschaltet sein.

Anmerkung 4: Bodenanlagen ohne Anflugbefeuerung
bestehen aus den Pistenmarkierungen, der Pistenrandbe-
feuerung, Schwellenbefeuerung, Pistenendbefeuerung
oder es ist Uberhaupt keine Befeuerung vorhanden.

Anmerkung 5: Bei den oben genannten Zahlen handelt
es sich entweder um die gemeldete Pistensichtweite oder
die meteorologische Sicht, die, wie in Absatz (h) unten
beschrieben, in die Pistensichtweite umgerechnet wurde.

Anmerkung 6: Die Tabelle gilt nur fir konventionelle
Anflige mit einem Gleitwinkel bis einschlief3lich 4°.

Anmerkung 7: Die in Tabelle 5 genannte Entschei-
dungshohe Uber der Schwelle (DH) bezieht sich auf die
urspringliche Berechnung der DH. Bei der Wahl der
dazugehorigen Pistensichtweite ist es nicht notwendig,
eine Aufrundung auf die nachsten zehn Ful} zu berick-
sichtigen, was jedoch aus betrieblichen Griinden gesche-
hen kann (z.B.: bei der Umrechnung auf die Entschei-
dungshéhe tber MSL (DA)).

(5) Flugbetrieb mit nur einem Piloten

Fir den Flugbetrieb mit nur einem Pi-
loten hat der Luftfahrtunternehmer die min-
destens erforderliche Pistensichtweite (Mi-
nimum-RVR) fiir alle Anflige in Uberein-
stimmung mit JAR-OPS 1.430 und diesem
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Anhang zu berechnen. Eine Pistensicht-
weite von weniger als 800 m ist nicht zulas-
sig, es sei denn, es wird ein mit einem ILS
(Instrumentenlandesystem) oder MLS (Mik-
rowellenlandesystem) gekoppelter Autopilot
verwendet. In diesem Fall gelten die nor-
malen Mindestbedingungen. Die verwen-
dete Entscheidungshéhe darf nicht weniger
als das 1.25-fache der Einsatzmindesthéhe
des Autopiloten betragen.

(6) Nachtflugbetrieb

Fir den Nachtflugbetrieb missen
mindestens die Pistenrandbefeuerung,
Schwellenbefeuerung und Pistenendbefeu-
erung eingeschaltet sein.

(d) Prézisionsanflug - Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il (CAT Il)

(1) Allgemeines

Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il ist
ein Prazisionsinstrumentenanflug und eine
Landung unter Benutzung von ILS oder
MLS mit:

(i) einer Entscheidungshéhe
von weniger als 200 ft, jedoch nicht
weniger als 100 ft; und

(i) einer Pistensichtweite von
nicht weniger als 300 m.

(2) Entscheidungshéhe

Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Entscheidungshéhe fir
Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il nicht ge-
ringer ist als:

(i) die im Flughandbuch (AFM)
gegebenenfalls angegebene  Ent-
scheidungsmindesthéhe;

(i) die Mindesthohe, bis zu der
die Prazisionsanflughilfe ohne die ge-
forderten Sichtmerkmale benutzt wer-
den kann;

(iii) die OCH/OCL fur die jewei-
lige Flugzeugkategorie;

(iv) die Entscheidungshohe, bis
zu welcher die Flugbesatzung die Ge-
nehmigung besitzt, den Anflug durch-
zufiihren; oder

(v) 100 ft.
(3) Sichtmerkmale

Der Pilot darf einen Anflug unterhalb
der nach Absatz (d)(2) fur die Betriebsstufe
Il festgelegten Entscheidungshdhe nur fort-

setzen, wenn Sichtkontakt zu einem Seg-
ment aus mindestens 3 aufeinander fol-
genden Feuern der Mittellinie der Anflugbe-
feuerung oder der Aufsetzzonenbefeuerung
oder der Pistenmittellinienbefeuerung oder
der Pistenrandbefeuerung oder einer Kom-
bination aus diesen hergestellt und auf-
rechterhalten werden kann. Die Sicht-
merkmale missen ein seitliches Element
der Bodenbefeuerung enthalten, d.h. einen
Anflugbefeuerungsquerbalken oder die
Schwellenbefeuerung oder einen Kurzbal-
ken der Aufsetzzonenbefeuerung.

(4) Erforderliche Pistensichtweite

Die niedrigsten Werte fir Pistensicht-
weite, die ein Luftfahrtunternehmer fiir den
Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il anwenden
darf, sind folgende:

Tabelle 6 - Pistensichtweite fiir Anfliige
nach Betriebsstufe Il in Abhdngigkeit von
der Entscheidungshohe uiber der Schwelle
(DH)

Entschei- automatischer Anflug unterhalb
dungshohe der DH (siehe Anmerkung 1)
RVR fir Flug-| RVR flr Flug-
zeugkategorie zeugkategorie D
A, B&C
100 ft - 120 ft 300 m 300 m (Anmer-
kung 2) /350 m
121 ft - 140 ft 400 m 400 m
141 ft und 450 m 450 m
dariber

Anmerkung 1: In dieser Tabelle bedeutet "automatischer
Anflug unterhalb der DH" den ununterbrochenen Ge-
brauch des automatischen Flugsteuerungssystems bis zu
einer Hohe, die nicht mehr als 80% der anwendbaren DH
betragt. Demnach kdnnen sich die Lufttiichtigkeitsforde-
rungen Uber die danach festgelegte Einsatzmindesthdhe
des automatischen Flugsteuerungssystems auf die an-
wendbare DH auswirken.

Anmerkung 2: Fur ein Flugzeug der Kategorie D, das
eine automatische Landung (autoland) durchfiihrt, kdnnen
300 m angewandt werden.

(Siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.430 Absatz (d) und (e)).

(e) Prézisionsanflug - Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il (CAT Il)

(1) Allgemeines

Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il wird
unterteilt in:

(i) Flugbetrieb nach Betriebs-
stufe Il A

Ein Prazisionsinstrumentenanflug
mit Landung unter Verwendung von
ILS oder MLS mit:
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(A) einer Entscheidungs-
héhe von weniger als 100 ft; und

(B) einer Pistensichtweite
von nicht weniger als 200 m.

(i) Flugbetrieb nach Betriebs-
stufe Ill B (CAT IlIB)

Ein Prazisionsinstrumentenanflug
mit Landung unter Verwendung von
ILS oder MLS mit:

(A) einer Entscheidungs-
hoéhe von weniger als 50 ft oder
keiner Entscheidungshdhe; und

(B) einer Pistensichtweite
von weniger als 200 m, jedoch
nicht unter 75 m.

(2) Entscheidungshéhe

Fir den Flugbetrieb mit Entschei-
dungshdéhe hat der Luftfahrtunternehmer
sicherzustellen, dass diese nicht geringer
ist als:

(i) die im Flughandbuch (AFM)
gegebenenfalls angegebene  Ent-
scheidungsmindesthéhe;

(i) die Mindesthéhe, bis zu der
die Prazisionsanflughilfe ohne die ge-
forderten Sichtmerkmale benutzt wer-
den kann; oder

(i) die Entscheidungshdhe, bis
zu welcher die Flugbesatzung die Ge-
nehmigung besitzt, den Anflug durch-
zufuhren.

(3) Flugbetrieb  ohne  Entschei-
dungshéhe

Flugbetrieb ohne Entscheidungshdhe
darf nur durchgefiihrt werden, wenn:

(i) der Flugbetrieb ohne Ent-
scheidungshéhe im Flughandbuch
(AFM) genehmigt ist;

(i) die Anflughilfe und die Flug-
platzeinrichtungen den Flugbetrieb
ohne Entscheidungshéhe ermdgli-
chen; und

(iii) der Luftfahrtunternehmer
eine Genehmigung fir den Flugbetrieb
nach Betriebsstufe Ill ohne Entschei-
dungshohe besitzt.

Anmerkung: Im Falle einer Piste flr Betriebsstufe 11l kann
davon ausgegangen werden, dass Flugbetrieb ohne
Entscheidungshéhe mdglich ist, sofern dieses nicht aus-

dricklich durch Veréffentlichungen im Luftfahrthandbuch
(AIP) oder NOTAM eingeschrankt wird.

(4) Sichtmerkmale

(i) Bei Flugbetrieb nach Be-
triebsstufe Il A darf der Pilot einen An-
flug unterhalb der nach Absatz (e)(2)
festgelegten Entscheidungshéhe nur
fortsetzen, wenn Sichtkontakt zu ei-
nem Segment aus mindestens 3 auf-
einander folgenden Feuern der Mittel-
linie der Anflugbefeuerung oder der
Aufsetzzonenbefeuerung oder der Pis-
tenmittellinienbefeuerung oder der
Pistenrandbefeuerung  oder  einer
Kombination aus diesen hergestellt
und aufrechterhalten werden kann.

(i) Bei Flugbetrieb nach Be-
triebsstufe 1l B mit Entscheidungsho-
he darf der Pilot einen Anflug unter-
halb der nach Absatz (e)(2) festgeleg-
ten Entscheidungshdhe nur fortsetzen,
wenn Sichtkontakt zu mindestens ei-
nem Mittellinienfeuer hergestellt und
aufrechterhalten werden kann.

(i) Bei Flugbetrieb nach Be-
triebsstufe Il ohne Entscheidungshé-
he besteht keine Forderung nach
Sichtkontakt vor dem Aufsetzen.

(5) Erforderliche Pistensichtweite

Die niedrigsten Werte fur Pistensicht-

weite, die der Luftfahrtunternehmer bei
Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il anwen-
den darf, sind folgende:

Tabelle 7 - Pistensichtweite fiir Anfliige
nach Betriebsstufe Il in Abhangigkeit von
der Entscheidungshodhe tiber der Schwelle
(DH) und dem Rolisteuerungs- und Fiih-
rungssystem.

(Siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS 1.430

Absatz (e)(5)
Betriebs- DH (ft) Rollfiih- Pistensichtwei-
stufe rungs- oder te
Rolisteue-
rungssystem
1A weniger als Nicht erfor- 200 m
100 ft derlich Anmerkung 1
A weniger als ausfallsicher 150 m
100 ft Anmerkung 1 &
weniger als 2
100 ft
1]=) weniger als ausfallsicher 125m
50 ft
1B weniger als betriebssicher 75m
50 ft oder
ohne DH

Anmerkung 1: Fir ausfallsicheren Betrieb siehe IEM zu
Anhang 1 zu JAR-OPS 1.430 Absatz (e)(5). Aktionen der
Besatzungsmitglieder im Falle eines Autopilotfehlers an
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oder unter der Entscheidungshdhe in ausfallsicherem
Betriebsstufe Ill Betrieb.

Anmerkung 2: Fur Flugzeuge zugelassen nach JAR-AWO
321 (b)(3) oder entsprechend.

Anmerkung 3: Flugsteuerungsreduktanz ist in JAR-AWO
durch die mindeste zugelassene Entscheidungshdhe
festgelegt.

(f)  Platzrundenanflug (circling approach)

(1) Die niedrigsten, von einem Luft-
fahrtunternehmer fiir Platzrundenanfliige
anzuwendenden Landeminima sind:

Tabelle 8 - Sicht und MDH fiir Platzrunden-
anfliige in Abhangigkeit von der Flugzeug-
kategorie

Tabelle 9 - Umrechnung der Sicht in Pis-
tensichtweite

in Betrieb befindliche RVR = gemeldete mete-
Befeuerungselemente orologische Sicht mul-
tipliziert mit:
Tag Nacht
Hochleistungs-Anflug- und 1.5 2.0
Pistenbefeuerung
alle anderen Arten von 1.0 1.5
Befeuerungsanlagen
keine Befeuerung 1.0 nicht
anwend-
bar

Flugzeugkategorie

A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Meteorolo- 1500 m 1600 m 2400 3600 m
gische m
Mindest-
sicht

(2) Ein Platzrundenanflug mit vorge-
schriebenen Kursen uUber Grund ist ein an-
erkanntes Verfahren im Sinne dieses Ab-
satzes. (Siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.430(f))

(g) Sichtanflug (visual approach)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass fir einen Anflug nach Sicht eine
Pistensichtweite von weniger als 800 m nicht
angewendet wird.

(h) Umrechnung der gemeldeten meteo-
rologischen Sicht in die Pistensichtweite

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass die Umrechnung der
meteorologischen Sicht in die Pistensicht-
weite fir die Berechnung der Startminima,
der Minima nach Betriebsstufe 1l oder llI
oder wenn eine gemeldete Pistensichtweite
vorliegt, nicht angewendet wird.

Bemerkung: Wenn eine Pistensicht-
weite gemeldet wird, deren Wert Gber dem
vom Flugplatzbetreiber angenommenen
liegt, so ist die Pistensichtweite nicht in die-
sem Zusammenhang zu sehen und die
nachfolgende Tabelle zu verwenden.

(2) Bei Umrechnung der meteorolo-
gischen Sicht in die Pistensichtweite hat
der Luftfahrtunternehmer sicherzustellen,
dass in allen anderen Situationen als Ab-
satz (h)(1) die nachstehende Tabelle be-
nutzt wird.

Anhang 2 zu JAR-OPS 1.430(c)
Flugzeugkategorien - Allwetterflugbetrieb

(a) Kilassifizierung von Flugzeugen

Die bei der Klassifizierung von Flugzeugen
nach Kategorien zugrunde zulegenden Krite-
rien sind die Uber der Schwelle angezeigte
Fluggeschwindigkeit (Va1), die dem 1.3-
fachen der Uberziehgeschwindigkeit (Vso)
oder dem 1.23-fachen der Uberzieh-
geschwindigkeit in Landekonfiguration bei
hdéchstzulassiger Landemasse (Vs1g) ent-
spricht. Liegen sowohl Vg als auch Vg, vor,
ist die héhere sich ergebende Varzu ver-
wenden. Die den V1 Geschwindigkeitswer-
ten entsprechenden Flugzeugkategorien sind
aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich:

Flugzeugkategorie Var
A weniger als 91 kt
B von 91 bis 120 kt
Cc von 121 bis 140 kt
D von 141 bis 165 kt
E von 166 bis 210 kt

Die zu berlicksichtigende Landekonfiguration
ist vom Luftfahrtunternehmer oder dem Flug-
zeughersteller festzulegen.

(b) Dauerhafte Anderung der Kategorie -
héchstzuldssige Landemasse

(1) Mit Genehmigung der Luftfahrt-
behorde darf der Luftfahrtunternehmer ei-
nen niedrigeren Wert fir die hochstzulassi-
ge Landemasse dauerhaft festlegen und
diese Masse zur Ermittlung der Var benut-
zen.

(2) Die fir ein bestimmtes Flugzeug
festgelegte Kategorie muss ein Festwert
und damit unabhangig von den wechseln-
den Bedingungen des taglichen Flugbetrie-
bes sein.

1-E-10

1. Janner 2005




JAR-OPS 1

Abschnitt E

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.440
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Alilgemeine
Betriebsregeln

(a) Allgemeines

Die folgenden Verfahren gelten fir die Ein-
fihrung und die Genehmigung von Flugbe-
trieb bei geringer Sicht.

(b) Flugbetriebliche Nachweisfiihrung

Zweck der flugbetrieblichen Nachweisfih-
rung ist festzulegen oder zu bestatigen, dass
die Verwendung und ZweckmaRBigkeit der
jeweiligen Flugzeugfiihrungssysteme, Ubun-
gen, Verfahren der Flugbesatzungsmitglieder,
Wartungsprogramme und Handbuicher fiir das
genehmigte Betriebsstufe I/l Programm
zutreffend sind.

(1) Mindestens 30 Anflige und Landungen
mussen im Betrieb mit Betriebsstufe I/l
durchgefuhrt werden wenn die geforderte
Entscheidungshéhe 50 ft oder hdher ist.
Wenn die Entscheidungshéhe geringer ist als
50 ft, werden mindestens 100 Anflige und
Landungen bendétigt, auBer von der Behdrde
anders genehmigt.

(2) Wenn ein Luftfahrtunternehmer ver-
schiedene Baureihen eines Flugzeugbaumus-
ters mit identischen Flugsteuerungs- und An-
zeigesystemen oder verschiedene Flug-
zeugsteuerungs- und Anzeigesystemen auf
der selben Flugzeugtype betreibt, so muss
der Luftfahrtunternehmer nachweisen, dass
alle Varianten zufrieden stellende Leistungs-
fahigkeit erbringen, dabei muss aber nicht fiir
jede Variante das volle Nachweisprogramm
erbracht werden. Die Behdrde kann auch die
Anzahl der Anflige und Landungen reduzie-
ren, wenn Erfahrungswerte von einem ande-
ren Luftfahrtunternehmer mit einem AOC,
ausgestellt in Ubereinstimmung mit JAR-OPS
1, der die selben Flugzeugtypen und Varian-
ten sowie Verfahren verwendet, vorliegen.

(3) Wenn die Anzahl der nicht erfolgreichen
Anflige 5 % uberschreiten (z.B. nicht zufrie-
den stellende Landungen, System Abschal-
tungen) muss das Beurteilungsprogramm um
mindestens 10 Anflige und Landungen erwei-
tert werden, bis die Fehlerrate 5 % nicht mehr
Uberschreitet.

(c) Sammlung von Daten fiir die betriebli-
che Nachweisfiihrung:

Jeder Antragsteller muss eine Methode zur
Meldung von Anflug- und Landedaten entwi-
ckeln. Die Ergebnisse und eine Zusammen-
fassung der Nachweise miissen der Behdrde
fur die Beurteilung zur Verfligung gestellt wer-
den.

(d) Datenanalyse

Erfolglose Anflige und/oder automatische
Landungen missen dokumentiert und analy-
siert werden.

(e) Fortlaufende Uberwachung

(1) Nach Erteilung der erstmaligen
Genehmigung muss der Flugbetrieb fortlau-
fend durch den Luftfahrtunternehmer tber-
wacht werden, um unerwinschte Entwick-
lungen festzustellen, bevor sie zu einer Ge-
fahr werden. Zu diesem Zweck kénnen Be-
richte der Flugbesatzung benutzt werden.

(2) Die nachstehenden Informatio-
nen missen Uber einen Zeitraum von 12
Monaten aufbewahrt werden:

(i) Die Gesamtzahl der erfolg-
reichen, tatsachlichen oder simulierten
Anflige je Flugzeugmuster bei Ver-
wendung der CAT Il oder IIl Bordaus-
ristung nach den geltenden Landemi-
nima der Betriebsstufe Il oder lll; so-
wie

(i) nach Flugplatzen und Flug-
zeugkennzeichen gegliederte Berichte
von nicht erfolgreichen Anfliigen
und/oder automatischen Landungen,
unterteilt nach folgenden Merkmalen:

(A) Mangel der Bordaus-
rustung;

(B) Schwierigkeiten bei
den Bodeneinrichtungen;

(C) Fehlanfliige infolge von
Anweisungen des Flugverkehrs-
kontrolldienstes; oder

(D) andere Griinde.

(3) Der Luftfahrtunternehmer hat ein
Verfahren zur Uberwachung der Leistungs-
fahigkeit des automatischen Landesystems
jedes seiner Flugzeuge zu erstellen.

(f)  Ubergangszeitrdume

(1) Luftfahrtunternehmer ohne Erfah-
rungen mit Betriebsstufe Il oder Il

(i) Luftfahrtunternehmer ohne
Betriebserfahrung mit Betriebsstufe I
oder Ill kdnnen eine Genehmigung fir
den Flugbetrieb nach Betriebsstufe I
oder lllA erhalten, wenn sie eine Min-
desterfahrung von 6 Monaten im Flug-
betrieb nach Betriebsstufe | mit dem
betreffenden Flugzeugmuster erwor-
ben haben.

(i) Nach Ablauf von 6 Monaten
im Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il
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oder IlIA mit dem betreffenden Flug-
zeugmuster kann der Luftfahrtunter-
nehmer eine Genehmigung fir den
Flugbetrieb nach Betriebsstufe IlIB er-
halten. Bei Erteilung einer solchen
Genehmigung kann die Luftfahrtbe-
horde fir eine weitere Zeitspanne ho-
here Minima auferlegen. Die Erho-
hung der Minima bezieht sich norma-
lerweise nur auf die Pistensichtweite
und/oder eine Einschrankung des
Flugbetriebes ohne Entscheidungsho-
he. Sie muss so gewahlt werden,
dass dadurch keine Anderung der Be-
triebsverfahren erforderlich wird.

(2) Luftfahrtunternehmer mit Erfah-
rungen beziiglich Betriebsstufe Il oder Il

Luftfahrtunternehmer, die bereits Er-
fahrungen bezlglich der Betriebsstufe Il
oder Il besitzen, kénnen auf Antrag eine
Genehmigung fir einen verkirzten Uber-
gangszeitraum erhalten.

(9) Instandhaltung der Ausris-
tung fiir Betriebsstufe I, Il und fiir Starts bei
geringer Sicht (LVTO - Low Visibility Take-
off)

Der Luftfahrtunternehmer hat in Zu-
sammenarbeit mit dem Hersteller Instand-
haltungsanweisungen fiir die bordseitigen
Flugfihrungssysteme zu erstellen und diese
in sein nach JAR-OPS 1.910 vorgeschrie-
benes und von der Luftfahrtbehdrde zu ge-
nehmigendes Instandhaltungsprogramm
aufzunehmen.

(h) Geeignete Flugplatze und Pisten

(1) Jede Flugzeugty-
pe/Bordausristung/Pisten-Kombination
muss durch mindestens einen erfolgreichen
Anflug mit Landung unter Betriebsstufe Il
oder besseren Bedingungen bestatigt wer-
den, bevor Betriebsstufe Il Betrieb einge-
fuhrt wird.

(2) Fur Pisten mit ungewdhnlicher
Schwellenumgebung oder vorhersehbaren
oder Bekannten Schwierigkeiten muss flr
jede Flugzeugtype/Bordausrustung/Pisten-
Kombination durch mindestens einen erfolg-
reichen Anflug mit Landung unter Betriebs-
stufe | oder besseren Bedingungen bestatigt
werden, bevor Betriebsstufe |l oder Ill Be-
trieb eingefuhrt wird.

(3) Wenn ein Luftfahrtunternehmer ver-
schiedene Baureihen eines Flugzeugbau-
musters mit identischen Flugsteuerungs-
und Anzeigesystemen oder verschiedene

Flugzeugsteuerungs- und Anzeigesystemen
auf der selben Flugzeugtype betreibt, so
muss der Luftfahrtunternehmer nachweisen,
dass alle Varianten zufrieden stellende Leis-
tungsfahigkeit erbringen, dabei muss aber
nicht fir jede Varianten/Pistenkombination
das volle Nachweisprogramm erbracht wer-
den.

(4) Mehrere Luftfahrtunternehmer mit
der selben Flugzeugtype/ Bordausristung/
Pisten-Kombination und Verfahren kénnen
von den anderen Erfahrungswerte und Be-
richte, die diesen Absatz erflillen, benitzen.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.450
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Schulung
und Qualifikationen

(a) Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass die Schulung der Flugbesatzung fur
Flugbetrieb bei geringer Sicht nach Lehrpla-
nen fur die Theorie-, die Simulator- und/oder
die Flugschulung erfolgt. Der Luftfahrtunter-
nehmer darf mit Zustimmung der Luftfahrtbe-
hérde den Lehrgangsinhalt nach den Bestim-
mungen der Ziffern (2) und (3) kirzen.

(1) Flugbesatzungsmitglieder, die
keine Erfahrungen mit der Betriebsstufe I
oder lll haben, missen an der gesamten in
den Absatzen (b), (c) und (d) beschriebe-
nen Schulung teilnehmen.

(2) Flugbesatzungsmitglieder, die
bei einem anderen JAA-Luftfahrtunterneh-
mer Erfahrungen mit der Betriebsstufe Il
oder Il erworben haben, dirfen an einem
verkurzten Theorielehrgang teilnehmen.

(3) Flugbesatzungsmitglieder, die
bei dem Luftfahrtunternehmer Erfahrungen
mit der Betriebsstufe Il oder Il erworben
haben, durfen an einem verkirzten Lehr-
gang fur die Theorie-, Simulator- und/oder
Flugschulung teilnehmen. Der verkurzte
Lehrgang muss mindestens die Forderun-
gen der Absatze (d)(1), (d)(2)(i)) oder
(d)(2)(ii) soweit zutreffend und (d)(3)(i) er-
fullen.

(b) Theorieschulung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass der erstmalige Lehrgang zur theore-
tischen Schulung fir den Flugbetrieb bei ge-
ringer Sicht mindestens umfasst:

(1) die Eigenschaften und Betriebs-
grenzen des ILS und/oder MLS;
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(2) die Eigenschaften der optischen
Hilfen;

(3) die Nebelarten und deren Eigen-
schaften;

(4) die betriebliche Eignung und die
Betriebsgrenzen des betreffenden Bordsys-
tems;

(5) die Auswirkungen von Nieder-
schlag, Eisbildung, Windscherung und Tur-
bulenz in geringen Héhen;

(6) die Auswirkungen bestimmter

Fehlfunktionen des Flugzeuges;

(7) Anwendung und Beschrankun-
gen der Systeme zur Bestimmung der Pis-
tensichtweite;

(8) grundlegende Forderungen be-
zuglich der Hindernisfreiheit;

(9) Erkennen von Ausféllen der Bo-
denausristung und die von der Flugbesat-
zung zu ergreifende MaRnahmen;

(10) die bei Bodenverkehr zu befol-
genden Verfahren und Vorsichtsmafnah-
men, wenn die Pistensichtweite weniger als
400 m betragt, sowie alle zusatzlich erfor-
derlichen Verfahren fir Starts bei Pisten-
sichtweiten von weniger als 150 m oder
weniger als 200 m fir Flugzeuge der Kate-
gorie D;

(11) die Aussagekraft der mit Funk-
héhenmessern  bestimmten  Entschei-
dungshoéhen sowie die Auswirkung des
Bodenprofils im Anflugbereich auf die
Funkhéhenmesseranzeigen und auf die

automatischen Anflugsysteme und
Landesi/steme; i
(12) sofern zutreffend, die Bedeutung

und Aussagekraft der Alarmhohe und die
bei einem ober- und unterhalb der Alarm-
hohe auftretenden Ausfall zu ergreifenden
MaRnahmen;

(13) die von Piloten zu erbringenden
Voraussetzungen fur den Erwerb und die
Aufrechterhaltung der Berechtigung, Starts
bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach Be-
triebsstufe Il oder Il durchzufiihren; und

(14) die Bedeutung der richtigen Sitz-
position und Augenhdhe.

(c)

Simulator- und/oder Flugschulung

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass die Simulator- und/oder
Flugschulung fir Flugbetrieb bei geringer
Sicht beinhaltet:

(i) die Uberprifung der Ausriis-
tung auf einwandfreie Funktion am
Boden und im Flug;

(i) die Auswirkung von Be-
triebszustandsanderungen der Bo-
denanlagen auf die Start- und

Landeminima;

(i) die Uberwachung der auto-
matischen Flugsteuerungssysteme
und der Betriebszustandsanzeige des
automatischen Landesystems mit be-
sonderer Bericksichtigung der bei
Ausfall dieser Systeme zu ergreifen-
den MaRRnahmen;

(iv) die bei Ausfallen z.B. von
Triebwerken, elektrischen Systemen,
Hydrauliksystemen oder Flugsteue-
rungssystemen zu ergreifenden Mal}-
nahmen;

(v) die Auswirkung bekannter
Ausristungsausfalle und der
Gebrauch der Mindestausristungslis-
ten;

(vi) die  musterzulassungsbe-
dingten Betriebsgrenzen;

(vii) die Unterweisung hinsicht-
lich der erforderlichen Sichtmerkmale
bei Erreichen der Entscheidungshdhe
in Verbindung mit Informationen Uber
die hdchstzuldssige Abweichung vom
Gleitweg oder Landekurs; und

(viii) sofern zutreffend, die bei ei-
nem ober- und unterhalb der Alarm-
héhe  auftretenden  Ausfall zu
ergreifenden Malinahmen.

(2) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass jedes Flugbesatzungs-
mitglied fur die Durchfihrung seiner Aufga-
ben geschult und Uber die erforderliche Zu-
sammenarbeit mit den anderen Besat-
zungsmitgliedern unterwiesen ist. Zu die-
sem Zweck sind moglichst entsprechend
ausgeristete Flugsimulatoren zu verwen-
den.

(3) Die Schulung muss in Abschnitte
aufgeteilt werden, die den Normalbetrieb
ohne Ausfalle am Flugzeug oder seiner
Ausrustung umfassen, die aber auch alle
anzutreffenden Wetterbedingungen ein-
schlie®Ren, sowie ins Einzelne gehende
Szenarien der Ausfélle am Flugzeug und
seiner Ausrustung, die den Betrieb nach
Betriebsstufe [l oder Il beeintrachtigen
konnten. Wenn das automatische Flug-
zeugsteuerungssystem den Gebrauch hyb-
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rider oder anderer spezieller Systeme ein-
schlie’t, wie z.B. eine in Augenhdhe proji-
zierte Flugfiihrungsanzeige (head-up dis-
play) oder andere, weiterentwickelte Sicht-
darstellungssysteme, missen die Flugbe-
satzungsmitglieder den Gebrauch dieser
Systeme im normalem und auergewdhnli-
chen Betriebszustand wahrend der Simula-
torschulung tben.

(4) die Verfahren bei Ausfall eines
Piloten wahrend eines Starts bei schlechter
Sicht und wahrend des Betriebs nach Be-
triebsstufe 1l und Il sind zu tben.

(5) Bei Flugzeugen, fir die kein mus-
terspezifischer Simulator zur Verfligung
steht, hat der Luftfahrtunternehmer sicher-
zustellen, dass der Abschnitt der Flugschu-
lung, der der Ubung der Sichtszenarien des
Flugbetriebes nach Betriebsstufe Il dient, in
einem daflr von der Luftfahrtbehérde zuge-
lassenen Simulator durchgefiihrt wird. Die
Schulung muss in diesem Fall mindestens
4 Anflige umfassen.  Musterbezogene
Schulung und Verfahren sind im Flugzeug
durchzufiihren und zu Gben.

(6) Die Schulung fir Betriebsstufe Il
und Ill muss mindestens umfassen:

(i) Anflige unter Verwendung
der entsprechenden im Flugzeug ein-
gebauten Flugfiihrungssysteme, Au-
topiloten und Steuerungssysteme bis
zur jeweiligen Entscheidungshohe,
den Ubergang zum Sichtflug und die
Landung;

(i) Anflige ohne dulRere Sicht-
merkmale mit allen Triebwerken unter
Verwendung der entsprechenden im
Flugzeug eingebauten Flugfiihrungs-
systeme, Autopiloten und Steuerungs-
systeme bis zur jeweiligen Entschei-
dungshéhe mit  anschlieRendem
Durchstarten;

(i) gegebenenfalls Anfliige, das
Abfangen, Landen und Ausrollen unter
Verwendung automatischer
Flugsteuerungssysteme; und

(iv) Normalbetrieb des jeweili-
gen Systems mit und ohne Erfassen
der Sichtmerkmale bei Erreichen der
Entscheidungshdéhe.

(7) AnschlieRende Schulungsab-
schnitte missen mindestens umfassen:

(i) Anflige mit Triebwerkausfall
in verschiedenen Anflugabschnitten;

(i) Anflige mit Ausfall kritischer
Systeme wie z.B. elektrischer Syste-
me, automatischer Flugsteuerungs-
systeme, boden- und/oder bordseitiger
ILS/MLS-Systeme sowie Uberwa-
chungsgerate fiir den Betriebszu-
stand;

(i) Anflige, bei denen Ausfalle
am automatischen Flugsteuerungs-
system in niedriger Hohe folgende
MafRnahmen erfordern:

entweder

(A) Rulckkehr zur manuel-
len Flugsteuerung, um das Ab-

fangen, Landen und Ausrollen
oder einen Fehlanflug durchzu-
fahren;

oder

(B) Rickkehr zur manuel-
len Flugsteuerung oder einer
rickgestuften automatischen Be-
triebsart, um Fehlanflige ab oder
unterhalb der Entscheidungsho-
he durchzuflihren einschliellich
der Fehlanflige, die zu einem
Aufsetzen auf der Piste flhren
kénnen;

(iv) Systemausfalle unter fir
den Flugbetrieb genehmigten Min-
destsichtbedingungen, die sowohl
ober- als auch unterhalb der Entschei-
dungshohe zu Ubermafligen Lande-
kurs- und/oder Gleitwegabweichungen
fihren. Zusatzlich ist die Fortsetzung
des Anflugs bis zur manuellen Lan-
dung zu Uben, wenn die Riickstufung
des automatischen Systems aus einer
in Augenhdhe projizierten Anzeige
(head-up display) besteht oder eine
solche Anzeige die einzige Hilfe fir
das Abfangen bildet;

(v) fur das betreffende Flug-
zeugmuster oder die betreffende Bau-
reihe spezifische Ausfalle und Verfah-
ren.

(8) Das Schulungsprogramm muss
Ubungen fir den Umgang mit Fehlern um-
fassen, die eine Rickstufung zu hoéheren
Minima erfordern.

(9) Das Schulungsprogramm muss
die Handhabung des Flugzeugs fir den Fall
umfassen, dass wahrend eines Anfluges
nach Betriebsstufe Il mit der Ausfallsicher-
heit "Fail Passive" der Fehler zu einem Ab-
schalten des Autopiloten bei oder unterhalb
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der Entscheidungshéhe fiuhrt und die letzte
gemeldete Pistensichtweite 300m oder we-
niger betragt.

(10) Bei der Durchfiihrung von Starts
mit Pistensichtweiten von weniger als
400 m muss die Schulung System- und
Triebwerkausfalle einschlielen, die zur
Fortsetzung oder zum Abbruch des Starts
fUhren.

(d) Umschulungsbestimmungen fiir die
Durchfiihrung von Starts bei geringer Sicht
und Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il und Il

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass jedes Flugbesatzungsmitglied bei
der Umschulung auf ein neues Muster oder
eine neue Baureihe eines Flugzeugs, mit dem
Starts bei geringer Sicht und Flugbetrieb nach
Betriebsstufe 1l und Il durchgefihrt werden,
die folgende Schulung fir Verfahren bei ge-
ringer Sicht durchfiihrt. Die fiir die Durchfih-
rung eines verkurzten Lehrgangs geltenden
Bestimmungen hinsichtlich der Erfahrung von
Flugbesatzungsmitgliedern sind in den Absat-
zen (a)(2) und (a)(3) beschrieben:

(1) Theorieschulung

Es gelten die in Absatz (b) vorge-
schriebenen jeweiligen Bestimmungen un-
ter Bericksichtigung der Schulung und der
Erfahrungen des Flugbesatzungsmitglieds
im Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il und Ill.

(2) Simulator- und/oder Flugschu-
lung

(i) mindestens 8  Anflige
und/oder Landungen in einem flr die-
sen Zweck zugelassenen Simulator;

(i) steht kein musterspezifi-
scher Simulator zur Verfigung, sind
mindestens 3 Anfliige mit wenigstens
einem Durchstartmandver mit dem
Flugzeug durchzufiihren;

(i) eine geeignete zusatzliche
Schulung, wenn eine Spezialausris-
tung, wie z.B. eine in Augenhdhe pro-
jizierte Anzeige (head-up display) oder
andere Sichtdarstellungssysteme,
verwendet wird.

(3) Qualifikation der Flugbesatzung

Die Anforderungen an die Qualifikati-
on der Flugbesatzung sind unternehmens-
spezifisch und abhangig vom eingesetzten
Flugzeugmuster:

(i) Der Luftfahrtunternehmer
hat jedes Flugbesatzungsmitglied vor

erstmaligem Einsatz im Flugbetrieb
nach Betriebsstufe Il oder Ill einer U-
berprifung zu unterziehen;

(i) Die in (i) vorgeschriebene
Uberpriifung kann durch den erfolgrei-
chen Abschluss einer nach Absatz
(d)(2) vorgeschriebenen Simulator-
und/oder Flugschulung ersetzt wer-
den.

(4) Streckeneinsatz unter Aufsicht

Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass jedes Flugbesatzungsmit-
glied dem folgenden Streckeneinsatz unter
Aufsicht unterzogen wird:

(i) Fur Betriebsstufe Il mindes-
tens 3 manuelle Landungen nach Ab-
schalten des Autopiloten;

(i) Fur Betriebsstufe Il mindes-
tens 3 automatische Landungen. Es
ist nur 1 automatische Landung erfor-
derlich, wenn die nach Absatz (d)(2)
geforderte Schulung auf einem Simu-
lator, der fur "Zero Flight Time Train-
ing" zugelassen ist, durchgefihrt wird.

(e) Mustererfahrung und Erfahrung als
Kommandant

Fir Kommandanten oder Piloten, die vom
Kommandanten mit der Durchfiihrung des
Fluges betraut werden sollen, die erstmals als
solche auf dem Flugzeugmuster eingesetzt
werden, gelten folgende zusatzliche Anforde-
rungen, bevor Flugbetrieb nach Betriebsstufe
II/lll begonnen wird:

(1) 50 Stunden oder 20 Flige auf
dem Muster, einschliel3lich des Strecken-
einsatzes unter Aufsicht; und

(2) bis zum Erreichen von 100 Stun-
den oder 40 Fligen einschlieBlich des Stre-
ckeneinsatzes unter Aufsicht auf dem Mus-
ter mussen 100 m zu den geltenden Wer-
ten fir die Pistensichtweite fiir Betriebsstu-
fe Il oder Il hinzugefiigt werden, wenn kei-
ne Qualifikation fur den Flugbetrieb nach
Betriebsstufe 11 oder Il bereits bei einem
JAA-Luftfahrtunternehmer erworben wurde;

(3) bei Flugbesatzungsmitgliedern,
die bereits Erfahrungen als Kommandant
im Flugbetrieb nach Betriebsstufe Il oder Il
besitzen, kann die Luftfahrtbehtrde eine
Verringerung der in Ziffer 2 genannten Er-
fahrungswerte genehmigen.
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(f)  Starts bei geringer Sicht mit einer Pis-
tensichtweite von weniger als 150 m oder 200
m

einschlielRlich Starts bei geringer Sicht
(LVTO), verknipften Aufgaben Gberprift

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass die folgende Schulung
vor dem Einsatz bei Starts mit Pistensicht-
weiten von weniger als 150 m oder von
weniger als 200 m bei Flugzeugen der Ka-
tegorie D durchgefiihrt wird:

(i) normaler Start unter den
festgelegten Mindestwerten flir die
Pistensichtweite;

(i) Start unter den festgelegten
Mindestwerten fir die Pistensichtweite
mit einem Triebwerkausfall zwischen
V; und V, oder sobald Sicherheitser-
wagungen dies zulassen; und

(iii) Start unter den festgelegten
Mindestwerten flir die Pistensichtweite
mit einem Triebwerkausfall vor V,, der
zu einem Startabbruch flhrt.

(2) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass die nach Ziffer (1) ge-
forderte Schulung in einem zugelassenen
Simulator durchgefiihrt wird. Diese Schu-
lung muss die Anwendung der speziellen
Verfahren und Ausristungen umfassen.
Steht kein zugelassener Simulator zur Ver-
fugung, kann die Luftfahrtbehdrde die
Durchfiihrung dieser Schulung in einem
Flugzeug ohne Anwendung der festgeleg-
ten Mindestwerte fir die Pistensichtweite
genehmigen (siehe Anhang 1 zu JAR-OPS
1.965).

(3) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass ein Flugbesatzungsmit-
glied vor der Durchfuhrung von Starts bei
geringer Sicht mit Pistensichtweiten von
weniger als 150 m, oder weniger als 200 m
fir Flugzeuge der Kategorie D, einer Uber-
prifung unterzogen wird. Die Uberpriifung
kann durch die erfolgreiche Durchflhrung
einer nach Absatz (f)(1) vorgeschriebenen
Simulator- und/oder Flugschulung fir eine
"Erstumschulung auf ein Flugzeugmuster"
ersetzt werden.

(9) Wiederkehrende Schulung und Uber-

priifung - Flugbetrieb bei geringer Sicht

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass im Rahmen der inner-
betrieblichen, wiederkehrenden Schulung
und der Befahigungsuberprifungen die
Kenntnisse und Fahigkeiten des Piloten fiir
die Wahrnehmung seiner mit der jeweiligen
Betriebskategorie, fir die er ermachtigt ist,

Anmerkung:

werden. Es sind mindestens 3 Anflige in-
nerhalb der Giltigkeitsdauer der nach JAR-
OPS 1.965(b) vorgeschriebenen Befahi-
gungsuberprifung erforderlich, von denen
einer durch einen Anflug und Landung im
Flugzeug unter Verwendung genehmigter
Verfahren nach Betriebsstufe Il oder Il er-
setzt werden kann. Ein Durchstartmandver
ist bei der Befahigungsiberprifung durch-
zufiihren. Besitzt der Luftfahrtunternehmer
die Genehmigung, Starts bei Pistensicht-
weiten von weniger als 150/200 m durchzu-
fihren, so hat mindestens ein Start bei ge-
ringer Sicht mit den niedrigsten anwendba-
ren Minima wahrend der Befahigungsiiber-
prifung zu erfolgen.

(siehe IEM OPS 1.450(b)(i))

(2) Fur die Schulung des Flugbe-
triebs nach Betriebsstufe Il hat der Luft-
fahrtunternehmer einen fiur CAT lll-
Schulung zugelassenen Flugsimulator zu
verwenden.

(3) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass bei Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il mit Flugzeugen, die Uber
ein Flugsteuerungssystem mit der Ausfall-
sicherheit "fail passive" verfugen, mindes-
tens einmal im Zeitraum von 3 aufeinander
folgenden Befahigungsuberprifungen ein
Durchstartmanéver mit ausgefallenem Au-
topiloten bei oder unterhalb der Entschei-
dungshéhe durchgefihrt wird, wobei die
letzte gemeldete Pistensichtweite 300 m
oder weniger betragt.

(4) Die Luftfahrtbehdérde kann die
Durchfiihrung der wiederkehrenden Schu-
lung und Uberpriifung fiir Flugbetrieb nach
Betriebsstufe Il und fur Starts bei geringer
Sicht im Flugzeug genehmigen, wenn fir
das Flugzeugmuster kein zugelassener Si-
mulator zur Verfiigung steht.

Die auf automatischen Anfligen und/oder

automatischen Landungen beruhende Beféhigung zur
Durchfiihrung von Starts bei geringer Sicht und von Flug-
betrieb nach Betriebsstufe II/lll wird, wie in diesem Para-
graphen vorgeschrieben, durch wiederkehrende Schulung
und Uberpriifung aufrechterhalten.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.455
Flugbetrieb bei geringer Sicht - Betriebs-
verfahren

(@)

Der Flugbetrieb bei geringer Sicht umfasst:

Allgemeines

(1) manuelles Starten mit oder ohne
einem elektronischen Flhrungssystem;
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(2) automatisches Anfliegen bis un-
terhalb der Entscheidungshéhe mit manuel-
lem Abfangen, Landen und Ausrollen;

(3) automatisches Anfliegen mit an-
schliefendem automatischen Abfangen,
automatischen Landen und manuellen Aus-
rollen; und

(4) automatisches Anfliegen mit an-
schliefendem automatischen Abfangen,
automatischen Landen und automatischen
Ausrollen,

mit einer Pistensichtweite von weniger als
400 m.

Anmerkung 1: Fir jedes dieser Betriebsverfahren kann
ein hybrides System verwendet werden.

Anmerkung 2: Es koénnen andere Arten von Flhrungs-
systemen oder Anzeigen zugelassen und genehmigt
werden.

(b) Verfahren und Betriebsanweisungen

(1) Die Art und der Umfang der Ver-
fahren und Anweisungen hangt von der
verwendeten Bordausristung und den im
Cockpit anzuwendenden Verfahren ab.
Der Luftfahrtunternehmer hat die Aufgaben
der Flugbesatzungsmitglieder wahrend des
Starts, Anfluges, Abfangens, Ausrollens
und des Durchstartmandvers im Betriebs-
handbuch festzulegen. Auf die Verantwor-
tung der Flugbesatzung beim Ubergang
von einem Flug ohne Sicht auf einen Flug
mit Sicht sowie auf die bei Sichtverschlech-
terung oder bei Ausfall von Ausristungstei-
len anzuwendenden Verfahren ist beson-
ders hinzuweisen. Insbesondere ist der
Aufgabenverteilung der Flugbesatzung so
Rechnung zu tragen, dass der Pilot , der
Uber das Landen oder Durchstarten ent-
scheidet, nicht durch seine Arbeitsbelas-
tung in der Uberwachung und Entschei-
dungsfindung behindert wird.

(2) Der Luftfahrtunternehmer hat im
Betriebshandbuch ausfiihrliche Betriebsver-
fahren und -anweisungen anzugeben. Die
Anweisungen miussen den im Flughand-
buch enthaltenen Betriebsgrenzen und vor-
geschriebenen Verfahren entsprechen und
insbesondere folgende Punkte umfassen:

(i) Uberprifung der Flugzeug-
ausristung auf ordnungsgemale
Funktion vor dem Start und wahrend
des Fluges;

(i) Auswirkung von Betriebszu-
standsanderungen der Bodenanlagen
und Bordausristung auf die Start- und
Landeminima;

(i) Verfahren fir den Start, An-
flug, das Abfangen, die Landung, das
Ausrollen sowie fir das Durchstart-
manover;

(iv) Bei Ausfallen, Warnungen
und anderen nicht normalen Situatio-
nen zu befolgende Verfahren;

(v) die erforderlichen Mindest-
sichtmerkmale;

(vi) die Wichtigkeit der richtigen
Sitzposition und Augenhdhe;

(vii) notwendige MaRRnahmen bei
Sichtverschlechterung;

(viii) Aufgabenzuweisung an die
Besatzung fur die Durchfuhrung der
unter den Ziffern (i) bis (iv) genannten
Verfahren, damit der Kommandant
sich im wesentlichen mit der Uberwa-
chung und Entscheidungsfindung be-
fassen kann;

(ix) die Forderung, dass sich die
Hoéhenansagen unterhalb einer Flug-
hohe von 200 ft auf den Funkhéhen-
messer zu beziehen haben und dass
ein Pilot bis zum Abschluss der Lan-
dung fortlaufend die Flugzeuginstru-
mente zu Uberwachen hat;

(x) die Forderung hinsichtlich
der Absicherung der erweiterten
Schutzzone fir den Landekurssender;

(xi) die Umsetzung von Mel-
dungen Uber Windgeschwindigkeit,
Windscherung, Turbulenz,
Pistenkontaminierung und die
Verwendung mehrfacher RVR-

Bestimmungen;
(xii) die Anzuwendenden Verfah-

ren fur Ubungsanfliige und -landungen
auf Pisten, bei denen nicht alle Malf3-
nahmen fur die Betriebsstufe Il oder Il
des Flugplatzes in Kraft sind;

(xiii) die sich aus der Musterzu-
lassung ergebenden Betriebsgrenzen;
und

(xiv) Informationen Uber die hoc-
hstzuldssige Abweichung vom
ILS-Gleitweg und/oder Lande-
kurs.
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Anhang 1 zu JAR-OPS 1.465

Mindestsichten fiir den Flugbetrieb nach Sichtflugregeiln

Luftraumklasse

ABCDE

Anmerkung 1

FG

oberhalb 900 m (3000 ft) NN

oder oberhalb 300 m (1000

ft) Uber Grund, je nachdem
welcher Wert héher ist

In und unterhalb von 900 m
(3000 ft) NN oder 300 m
(1000 ft) Gber Grund, je

nachdem welcher Wert héher
ist

Abstand von den Wolken

1500 m in waagerechter Richtung
300 m (1000 ft) in senkrechter Richtung

frei von Wolken und Erdsicht

Flugsicht

8 km in und oberhalb 3050m (10 000 ft) NN
(Anmerkung 2)
5 km unterhalb von 3050 m (10 000 ft) NN

5 km
(Anmerkung 3)

Anmerkung 1: Sichtfluguntergrenzen fir den Luftraum Klasse A sind fur die Fuhrung beinhaltet, sie bedeuten aber nicht die
Entgegennahme von Fliigen unter Sichtflugregeln.

Anmerkung 2: Wenn die Ubergangshéhe niedriger als 3050 m (10 000 ft) NN ist, sollte Flugflache 100 anstelle von 10 000 ft

genommen werden.

Anmerkung 3: Flugzeuge der Kategorie A und B durfen bei Flugsichten bis herab zu 3000 m betrieben werden, vorausge-
setzt, die flr Flugverkehrsdienste zustéandige Behorde hat die Anwendung einer Flugsicht von weniger als 5 km genehmigt,
und nach den nadheren Umstanden ist die Wahrscheinlichkeit, anderem Verkehr zu begegnen, gering und die IAS betragt 140

kt oder weniger.
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ABSCHNITT F - FLUGLEISTUNGEN - ALLGEMEIN

JAR-OPS 1.470 Anwendungsbereiche

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass mehrmotorige Propellerturbi-
nenflugzeuge, deren hdchste genehmigte
Fluggastsitzanzahl mehr als 9 oder deren
hdchstzulassige Startmasse mehr als 5700 kg
betragt und alle mehrmotorigen Strahlturbi-
nenflugzeuge in Ubereinstimmung mit den
Bestimmungen des Abschnitts G (Flugleis-
tungsklasse A) betrieben werden.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass Flugzeuge mit Propelleran-
trieb, deren héchste genehmigte Fluggastsitz-
anzahl 9 oder weniger und deren hochstzu-
lassige Startmasse 5700 kg oder weniger
betragt, in Ubereinstimmung mit den Bestim-
mungen des Abschnitts H (Flugleistungsklas-
se B) betrieben werden.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass Flugzeuge mit Kolbentrieb-
werken, deren hoéchste genehmigte Fluggast-
sitzanzahl mehr als 9 oder deren hdchstzu-
Iassige Startmasse mehr als 5700 kg betragt,
in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen
des Abschnitts | (Flugleistungsklasse C) be-
trieben werden.

(d) Kann die vollstandige Erfullung der
Bestimmungen des zutreffenden Abschnitts
aufgrund besonderer Gestaltungsmerkmale
(z.B. Uberschallflugzeuge oder Wasserflug-
zeuge) nicht nachgewiesen werden, hat der
Luftfahrtunternehmer anerkannte Flugleis-
tungsforderungen anzuwenden, die ein glei-
ches Mal an Sicherheit wie bei Erfiillung der
Bestimmungen des entsprechenden Ab-
schnitts gewahrleisten.

(e) Mehrmotorige  Propellerturbinenflug-
zeuge, deren hdchste genehmigte Fluggast-
sitzanzahl mehr als 9 und deren hdchstzulas-
sige Startmasse 5700 kg oder weniger be-
tragt, kdnnen mit Zustimmung der Luftfahrtbe-
hérde mit Betriebsbeschrankungen betrieben
werden, die von denen der Flugleistungsklas-
se A abweichen. Diese abweichenden Be-
triebsbeschréankungen duirfen nicht weniger
einschrankend als die des Abschnitts H sein.

(f) Die Bestimmungen des Absatzes (e)
treten am 1. April 2000 aul3er Kraft.
JAR-OPS 1.475 Allgemeines

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Flugzeugmasse:

(1)

oder

zu Beginn des Startvorganges;

(2) im Fall einer Umplanung wah-
rend des Fluges an dem Punkt, ab dem der
geanderte Flugdurchfihrungsplan gilt,

nicht groRer ist als die Masse, mit der die
Bestimmungen des zutreffenden Abschnitts
fur den durchzufihrenden Flug erfillt werden
kdnnen. Dabei ist der zu erwartende Betriebs-
stoffverbrauch und der in Ubereinstimmung
mit den geltenden Bestimmungen abgelasse-
ne Kraftstoff zu berlicksichtigen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass bei der Priifung, ob die Be-
stimmungen des zutreffenden Abschnitts er-
fullt sind, die im Flughandbuch enthaltenen
anerkannten Flugleistungsdaten verwendet
werden. Entsprechend den Bestimmungen
des jeweiligen Abschnitts sind diese Daten
erforderlichenfalls durch andere Daten, die
den Anforderungen der Luftfahrtbehdrde ge-
ndgen, zu erganzen. Bereits in den Flugleis-
tungsdaten des Flughandbuches bertcksich-
tigte betriebliche Faktoren kénnen bei der
Anwendung der im zutreffenden Abschnitt
vorgeschriebenen Faktoren einbezogen wer-
den, um ihre doppelte Anwendung zu vermei-
den. (Siehe AMC OPS 1.475(b) & IEM OPS
1.475 (b))

(c) Beim Nachweis der Erfiillung der Be-
stimmungen des zutreffenden Abschnitts sind
die Flugzeugkonfiguration, die Umgebungs-
bedingungen und der Betrieb von Flugzeug-
systemen, die die Flugleistungen beeintrach-
tigen, zu berlcksichtigen.

(d) Fdr Flugleistungszwecke kann eine
feuchte Piste, sofern es sich nicht um eine
Grasbahn handelt, als trocken eingestuft wer-
den.

(e) Ein Luftfahrtunternehmer hat die Tabel-
lengenauigkeit in Betracht zu ziehen, wenn er
die Ubereinstimmung mit den Startanforde-
rungen des zutreffenden Unterkapitels beur-
teilt.

JAR-OPS 1.480 Begriffsbestimmungen

(a) Begriffe, die in den Abschnitten F, G,
H, | und J verwendet werden und in JAR-1
nicht definiert sind, haben die folgende Be-
deutung:

(1) Verfiigbare Startabbruchstrecke:
Die Lange der verfugbaren Startrollstrecke
zuzlglich der Lange der Stoppbahn, soweit
eine solche Stoppbahn von der zustandi-
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gen Behdrde als verfugbar erklart worden
ist und die Masse des Flugzeugs bei den
gegebenen Betriebsbedingungen zu tragen
vermag.

(2) Kontaminierte Piste: Eine Piste
gilt als kontaminiert, wenn mehr als 25% ih-
rer Oberflache (ob in zerstreuten oder zu-
sammenhangenden Bereichen) innerhalb
der geforderten Lange und Breite, die be-
nutzt wird, bedeckt ist mit:

(i) stehendem Wasser mit
mehr als 3 mm (0,125 in) Tiefe oder
mit Matsch oder losem Schnee, mit
einer Tiefe, die einer Wassertiefe von
mehr als 3 mm (0,125 in) entspricht;

(i) gepreBtem Schnee, der
nicht weiter zusammengedriickt wer-
den kann und beim Aufnehmen zu-
sammenhangend bleibt oder in Klum-
pen zerbricht; oder

(iii) Eis, einschlieBlich nassem
Eis.

(8) Feuchte Piste: Eine Piste gilt als
feucht, wenn ihre Oberflache nicht trocken
ist, aber die vorhandene Feuchtigkeit der
Piste noch kein glanzendes Aussehen ver-
leiht.

(4) Trockene Piste: Eine trockene
Piste ist eine Piste, die weder nal® noch
kontaminiert ist. Eingeschlossen sind sol-
che befestigten Pisten, die mit Querrillen
oder einem porbsen Belag versehen sind
und so instandgehalten werden, dass
selbst bei vorhandener Feuchtigkeit eine
Bremswirkung wie bei einer tatsachlich tro-
ckenen Piste erhalten bleibt.

(5) Verfiigbare Landestrecke: Die
Lange der Piste, die von der zustandigen
Behorde fiir das Ausrollen eines landenden
Flugzeugs als verfigbar und geeignet er-
klart worden ist.

(6) Hobchste genehmigte Fluggast-
sitzanzahl: Die vom Luftfahrtunternehmer
(abzuglich der Pilotensitze oder Sitze im
Fuhrerraum und, falls zutreffend, der Sitze
fur die Kabinenbesatzung) verwendete
héchste Anzahl Sitze eines einzelnen Flug-
zeugs, die von der Luftfahrtbehérde fur sei-
nen Betrieb genehmigt und im Betriebs-
handbuch festgelegt ist.

(7) Verfiigbare Startstrecke: Die
Lange der verfligbaren Startrollstrecke zu-

zuglich der Lange der verfugbaren Freifla-
che.

(8) Startmasse: Die Masse des
Flugzeugs bei Beginn des Startlaufes unter
Einbeziehung aller an Bord befindlichen
Sachen und Personen.

(9) Verfiigbare Startrollstrecke: Die
Lange der Piste, die von der zustandigen
Behdrde fur den Startlauf eines startenden
Flugzeugs als verfugbar und geeignet er-
klart worden ist.

(10) Nasse Piste: Eine Piste gilt als
nafl, wenn ihre Oberflache zu einem gerin-
geren Teil als unter Absatz (a)(2) angege-
ben mit Wasser, Schnee oder Matsch be-
deckt ist oder wenn soviel Feuchtigkeit vor-
handen ist, dass die Piste zwar eine reflek-
tierende Oberflache, jedoch keine nen-
nenswerten Bereiche mit stehendem Was-
ser aufweist.

(b) Fdur die Begriffe "Startabbruchstrecke",
"Startstrecke”, ,Startrollstrecke®, ,Nettostart-
flugbahn", "Nettoflugbahn mit einem ausgefal-
lenen Triebwerk" und "Nettoflugbahn mit zwei
ausgefallenen Triebwerken im Reiseflug",
soweit sie sich auf das Flugzeug beziehen,
gelten die Begriffsbestimmungen in den Luft-
tuchtigkeitsforderungen, nach denen das
Flugzeug zugelassen wurde oder, wenn nach
Auffassung der Luftfahrtbehdrde diese fir den
Nachweis der Erfillung der flugleistungsbe-
zogenen Betriebsgrenzen als ungeeignet
anzusehen sind, die von der Luftfahrtbehdrde
festgelegten Begriffsbestimmungen.

1-F-2 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt G

ABSCHNITT G - FLUGLEISTUNGSKLASSE A

JAR-OPS 1.485 Allgemeines

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass fir die Prifung, ob die Be-
stimmungen dieses Abschnitts erfullt sind, die
im Flughandbuch festgelegten anerkannten
Flugleistungsdaten durch zusatzliche Daten,
die den Anforderungen der Luftfahrtbehdrde
genugen, erganzt werden, wenn die Angaben
im Flughandbuch unzureichend sind, u.a.
hinsichtlich:

(1) der Berucksichtigung zu erwar-
tender unglinstiger Betriebsbedingungen,
wie etwa Start und Landung auf kontami-
nierten Pisten; und

(2) der  Berucksichtigung  eines
Treibwerkausfalls in allen Flugabschnitten.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass im Falle einer kontaminierten
Piste Flugleistungsdaten verwendet werden,
die nach den Bestimmungen von JAR
25X1591 oder einer anderen gleichwertigen
Vorschrift, die den Anforderungen der Luft-
fahrtbehdrde gentgt, ermittelt worden sind
(siehe IEM OPS 1.485(b)).

JAR-OPS 1.490 Start

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Startmasse unter Bertick-
sichtigung der Druckhdéhe und der Umge-
bungstemperatur am Flugplatz, auf dem der
Start durchgeflihrt wird, die im Flughandbuch
festgelegte hochstzulassige Startmasse nicht
Uberschreitet.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat bei der
Ermittlung der hoéchstzulassigen Startmasse
die folgenden Forderungen zu erfiillen:

(1) die Startabbruchstrecke darf die
verfugbare Startabbruchstrecke nicht tber-
schreiten;

(2) die Startstrecke darf die verflg-
bare Startstrecke nicht Uberschreiten, wo-
bei der Anteil der Freiflache nicht mehr als
die Halfte der verfiigbaren Startrollstrecke
betragen darf;

(3) die Startrollstrecke darf die ver-
flgbare Startrollstrecke nicht tiberschreiten;

(4) zur Erflllung der Bestimmungen
dieses Paragraphen muss die Geschwin-
digkeit V4 fur den Startabbruch der Ge-
schwindigkeit V, fir die Fortsetzung des
Starts entsprechen; und

(5) die fur einen Start auf einer nas-
sen oder kontaminierten Piste ermittelte
Startmasse darf nicht héher sein als der
Wert, der sich fir einen Start auf einer tro-
ckenen Piste unter sonst gleichen Randbe-
dingungen ergeben wirde.

(c) Bei der Erfullung der Forderungen des
Absatzes (b) ist vom Luftfahrtunternehmer zu
berlcksichtigen:

(1) die Druckhéhe am Flugplatz;

(2) die am Flugplatz herrschende
Umgebungstemperatur;

(3) der Zustand und die Art der Pis-
tenoberflache (siehe IEM OPS 1.490(c)(3));

(4) die Neigung der Piste in Start-
richtung;

(5) hdchstens das 0,5fache der ge-
meldeten Gegenwindkomponente und min-
destens das 1,5fache der gemeldeten Ru-
ckenwindkomponente; und

(6) den Pistenlangenverlust durch
Ausrichten des Flugzeugs vor dem Beginn
des Startlaufs (siehe IEM OPS 1.490(c)(6)).

JAR-OPS 1.495 Hindernisfreiheit beim
Start

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Nettostartflugbahn zu allen
Hindernissen einen senkrechten Abstand von
mindestens 35 ft oder einen horizontalen Ab-
stand von mindestens 90 m plus 0,125 x D
hat. Dabei ist D die horizontale Entfernung,
die das Flugzeug vom Ende der verfligbaren
Startstrecke oder der Startstrecke zurlickge-
legt hat, wenn vor dem Ende der verfugbaren
Startstrecke ein Kurvenflug vorgesehen ist.
Bei Flugzeugen mit einer Spannweite von
weniger als 60 m kann die halbe Spannweite
plus 60 m plus 0,125 x D als Abstand fir die
horizontale Hindernisfreiheit verwendet wer-
den (siehe IEM OPS 1.495(a)).

(b) Bei der Erfullung der Forderungen des
Absatzes (a) ist vom Luftfahrtunternehmer zu
berlcksichtigen:

(1) die Startmasse des Flugzeuges
zu Beginn des Startlaufs;

(2) die Druckhoéhe am Flugplatz;

(3) die am Flugplatz herrschende
Umgebungstemperatur; und
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(4) hochstens das 0,5fache der ge-
meldeten Gegenwindkomponente und min-
destens das 1,5fache der gemeldeten Ru-
ckenwindkomponente.

(c) Beider Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) ist zu beachten, dass:

(1) Kursanderungen uber Grund bis
zu dem Punkt nicht vorgenommen werden
darfen, an dem die Nettostartflugbahn eine
Héhe Uber Grund entsprechend der halben
Spannweite, jedoch nicht weniger als 50 ft
Uber dem Ende der verfugbaren
Startrollstrecke erreicht hat. Danach wird
bis zum Erreichen einer Héhe von 400 ft
Uber Grund vorausgesetzt, dass die Quer-
neigung des Flugzeuges nicht mehr als 15°
beitragt. Nach Erreichen einer Héhe von
400 ft dber Grund kénnen Querneigungen
bis zu 25° geplant werden;

(2) bei Querneigungen des Flugzeu-
ges von mehr als 15° der betroffene Ab-
schnitt der Nettostartflugbahn einen senk-
rechten Abstand von mindestens 50 ft zu
allen Hindernissen innerhalb der nach den
Absatzen (a), (d) und (e) festgelegten seitli-
chen Abstande hat;

(3) der Luftfahrtunternehmer beson-
dere von der Luftfahrtbehdrde genehmigte
Verfahren zu benutzen hat, um eine gréRe-
re Querneigung von bis zu 20° zwischen
200 ft und 400 ft oder eine Querneigung
von bis zu 30° Uber 400 ft anzuwenden
(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.495(c)(3));
und

(4) der Einflul der Querneigung auf
die Fluggeschwindigkeit und auf die Flug-
bahn, einschlieRlich der Streckenzunahme
aufgrund erhohter Fluggeschwindigkeiten
entsprechend bericksichtigt worden st
(siehe AMC OPS 1.495(c)(4)).

(d) Bei der Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) kann der Luftfahrtunternehmer,
sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kurs-
anderungen uber Grund von mehr als 15°
erfordert, Hindernisse unberlcksichtigt las-
sen, deren seitlicher Abstand grofRRer ist als:

(1) 300 m, wenn der Pilot die gefor-
derte Navigationsgenauigkeit innerhalb die-
ses Bereiches einhalten kann (siehe AMC
OPS 1.495(d)(1) & (e)(1)); oder

(2) 600 m fur Fluge unter allen ande-
ren Bedingungen.

(e) Beider Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) kann der Luftfahrtunternehmer,
sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursande-

rungen dber Grund von mehr als 15° erfor-
dert, Hindernisse unberlcksichtigt lassen,
deren seitlicher Abstand grof3er ist als:

(1) 600 m, wenn der Pilot die gefor-
derte Navigationsgenauigkeit innerhalb die-
ses Bereiches einhalten kann (siehe AMC
OPS 1.495(d)(1) & (e)(1)); oder

(2) 900 m fur Fluge unter allen ande-
ren Bedingungen.

(f) Der Luftfahrtunternehmer hat zur Er-
flllung der Forderungen von JAR-OPS 1.495
und zur Gewahrleistung einer hindernisfreien
Flugbahn Verfahren festzulegen, die es er-
moglichen, den Flug in Ubereinstimmung mit
den Reiseflugforderungen gemafl JAR-OPS
1.500 fortzusetzen oder auf dem Startflugplatz
oder Startausweichflugplatz zu beenden (sie-
he IEM OPS 1.495(f)).

JAR-OPS 1.500 Reiseflug - Beriicksichti-
gung des Ausfalls eines
Triebwerks

(siehe AMC OPS 1.500)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die mit den Angaben im Flug-
handbuch ermittelte Nettoflugbahn mit einem
ausgefallenen Triebwerk im Reiseflug unter
den fir den Flug zu erwartenden Wetterbe-
dingungen an allen Punkten der Flugstrecke
die Bestimmungen des Absatzes (b) oder (c)
erfullt. Die Nettoflugbahn muss in 1500 ft H6-
he Uber dem Flugplatz, auf dem nach Ausfall
eines Triebwerkes gelandet werden soll, eine
positive Neigung aufweisen. Missen aufgrund
der Wetterbedingungen Vereisungsschutzein-
richtungen betrieben werden, ist deren Einflul}
auf die Nettoflugbahn zu berticksichtigen.

(b) Die Nettoflugbahn muss in einer Hohe
von mindestens 1000 ft Gber allen Bodener-
hebungen und Hindernissen innerhalb eines
Abstandes von 9,3 km (5 NM) beiderseits des
beabsichtigten Flugweges eine positive Nei-
gung haben.

(c) Die Nettoflugbahn muss die Fortset-
zung des Fluges aus der Reiseflughdhe bis zu
einem Flugplatz ermdglichen, auf dem eine
Landung nach den anzuwendenden Bestim-
mungen von JAR-OPS 1.515 oder JAR-OPS
1.520 ausgefiihrt werden kann. Sie muss zu
allen Bodenerhebungen und Hindernissen
innerhalb eines Abstandes von 9,3 km (5 NM)
beiderseits des beabsichtigten Flugweges
einen senkrechten Mindestabstand von 2000
ft aufweisen. Dabei ist zu beachten, dass:
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(1) von einem Treibwerkausfall an
dem ungunstigsten Punkt der Flugstrecke
ausgegangen wird;

(2) die Windeinflisse auf die Flug-
bahn beriicksichtigt werden;

(3) nur soviel Kraftstoff nach einem
sicheren Verfahren abgelassen wird, dass
der Flugplatz mit den vorgeschriebenen
Kraftstoffreserven erreicht werden kann;
und

(4) fir den Flugplatz, auf dem nach
dem Ausfall eines Triebwerks gelandet
werden soll, die folgenden Kriterien gelten:

(i) die Flugleistungsvorschrif-
ten sind mit der zu erwartenden Lan-
demasse des Flugzeuges zu erfillen;
und

(i) Wettermeldungen oder -vor-
hersagen und Meldungen (ber die
Flugplatzbedingungen zur voraus-
sichtlichen Ankunftszeit missen eine
sichere Landung ermdoglichen.

(d) Bei der Erfullung der Forderungen
nach JAR-OPS 1.500 hat der Luftfahrtunter-
nehmer den Mindestwert flir den seitlichen
Abstand nach Absatz (b) und (c) auf 18,5 km
(10 NM) zu erhdhen, wenn die Navigations-
genauigkeit nicht innerhalb eines
Vertrauensbereiches von 95% liegt.

JAR-OPS 1.505 Reiseflug - Beriicksichti-
gung des Ausfalls von
zwei  Triebwerken bei
Flugzeugen mit mehr als
zwei Triebwerken

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Flugzeug mit mehr als
zwei Triebwerken bei einer Reiseflugleistung
aller Triebwerke fir Langstreckenfliige, bei
Standardtemperatur und Windstille an keinem
Punkt entlang der beabsichtigten Flugstrecke
mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz
entfernt ist, fir den mit der zu erwartenden
Landemasse des Flugzeuges die Vorschriften
dieses Abschnitts erflllt werden konnen, es
sei denn, der Flug wird in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen der Absatze (b) bis (f)
durchgefihrt.

(b) Die Angaben fir die Nettoflugbahn mit
zwei ausgefallenen Triebwerken im Reiseflug
missen es ermdglichen, dass das Flugzeug
den Flug unter den zu erwartenden Wetterbe-
dingungen von dem Punkt aus, fur den der
gleichzeitige Ausfall beider Triebwerke ange-
nommen worden ist, bis zu einem Flugplatz

fortsetzen kann, an dem das Flugzeug unter
Benutzung des vorgeschriebenen Verfahrens
fur eine Landung mit zwei ausgefallenen
Triebwerken landen und zum Stillstand kom-
men kann. Die Nettoflugbahn muss zu allen
Bodenerhebungen und Hindernissen inner-
halb eines seitlichen Abstandes von 9,3 km (5
NM) beiderseits des beabsichtigten Flugwe-
ges einen senkrechten Abstand von mindes-
tens 2000 ft aufweisen. Bei Fligen in Héhen
und in Wetterbedingungen, bei denen Verei-
sungsschutzeinrichtungen betrieben werden
missen, ist deren Einflul auf die Nettoflug-
bahn zu berlcksichtigen. Liegt die Navigati-
onsgenauigkeit nicht innerhalb eines Vertrau-
ens-bereiches von 95%, hat der Luftfahrtun-
ternehmer den obengenannten Mindestwert
fur den seitlichen Abstand auf 18,5 km (10
NM) zu erhbhen.

(c) Es ist davon auszugehen, dass die
beiden Triebwerke auf dem unglnstigsten
Punkt des Flugstreckenabschnitts ausfallen,
in dem das Flugzeug bei einer Reiseflugleis-
tung aller Triebwerke flir Langstreckenflige,
bei Standardtemperatur und Windstille mehr
als 90 Flugminuten von einem Flugplatz ent-
fernt ist, fur den mit der zu erwartenden Lan-
demasse des Flugzeuges die Vorschriften
dieses Abschnitts erfiillt werden kénnen.

(d) Die Nettoflugbahn muss in einer Héhe
von 1500 ft Gber dem Flugplatz, auf dem nach
Ausfall beider Triebwerke gelandet werden
soll, eine positive Neigung aufweisen.

(e) Das Ablassen von Kraftstoff nach ei-
nem sicheren Verfahren ist in einem Umfang
erlaubt, der das Erreichen des Flugplatzes mit
den vorgeschriebenen Kraftstoffreserven nicht
beeintrachtigt.

(f) Die zu erwartende Flugzeugmasse am
Punkt des doppelten Treibwerkausfalls muss
genligend Kraftstoff beinhalten, um den Flug
zum Flugplatz fortzusetzen, der fur eine Lan-
dung vorgesehen ist, dort in einer Héhe von
mindestens 1500 ft anzukommen und danach
15 Minuten lang im Horizontalflug weiterzu-
fliegen.

JAR-OPS 1.510 Landung - Bestimmungs-
und Ausweichflugplatze

(siehe AMC OPS 1.510 und
1.515)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die gemall JAR-
OPS 1.475(a) ermittelte Landemas-
se des Flugzeuges nicht die
hochstzuldssige Landemasse Uber-
schreitet, die fir die H6henlage des
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Flugplatzes und flur die bei der An-
kunft am Flugplatz zu erwartende
Umgebungstemperatur  festgelegt
ist.

(b) Fur Instrumentenanflige mit einem
Fehlanfluggradienten von mehr als 2,5 %
muss der Luftfahrtunternehmer nachweisen,
dass die erwartete Landemasse des Flugzeu-
ges einen Fehlanflug mit einem Steiggradien-
ten von gleich oder gréRer dem anzuwenden-
den Fehlanfluggradienten mit der Konfigurati-
on und Geschwindigkeit mit einem ausgefal-
lenen Triebwerk ermoglicht. (Siehe JAR
25.121(d)) Andere Methoden missen von der
Behorde genehmigt werden.(Siehe IEM OPS
1.510(b) & (c))

(c) Bei Instrumentenanfligen mit Ent-
scheidungshdéhen von weniger als 200 ft hat
der Luftfahrtunternehmer  sicherzustellen,
dass die Anflugmasse des Flugzeuges unter
Berlicksichtigung der Startmasse und des zu
erwartenden Kraftstoffverbrauchs einen Fehl-
anflug mit ausgefallenem kritischen Triebwerk
sowie mit der daflir vorgesehenen Flugge-
schwindigkeit und Flugzeugkonfiguration un-
ter Einhaltung des veroffentlichten Steiggra-
dienten, mindestens jedoch von 2,5% ermog-
licht, es sei denn, die Luftfahrtbehdérde hat
einem anderen Verfahren zugestimmt. (Siehe
JAR AWO 243) (Siehe IEM OPS 1.510(b) und

().

JAR-OPS 1.515 Landung - Trockene Pis-
ten

(siehe AMC OPS 1.510 und
1.515)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die gemall JAR-OPS 1.475(a)
fur die voraussichtliche Landezeit ermittelte
Landemasse des Flugzeugs eine Landung an
dem Bestimmungsflugplatz und an jedem
Ausweichflugplatz aus einer Héhe von 50 ft
Uber der Pistenschwelle bis zum Stillstand
innerhalb einer Strecke ermdglicht,:

(1) die bei Strahlflugzeugen nicht
mehr als 60%,

(2) bei Flugzeugen mit Propellertur-
binen nicht mehr als 70%

der verfligbaren Landestrecke betragt.

(3) Fur Steilanflugverfahren kann die
Luftfahrtbehérde die Verwendung von Lan-
destreckendaten genehmigen, die auf einer
Hoéhe Uber der Pistenschwelle von weniger
als 50 ft, jedoch nicht weniger als 35 ft be-
ruhen. Die Bestimmungen der Ziffern (1)
und (2) gelten entsprechend (siehe Anhang
1 zu JAR-OPS 1.515(a)(3)).

(4) Fur den Nachweis der Erfiillung
der Bestimmungen der Ziffern (1) und (2)
kann die Luftfahrtbehérde ausnahmsweise
die Anwendung von Kurzlandeverfahren
genehmigen, von deren Notwendigkeit sie
Uberzeugt sein muss (siehe Anhange 1 und
2 zu JAR-OPS 1.515(a)(4)). Die Luftfahrt-
behdrde kann die Erfullung weiterer zusatz-
licher Bedingungen verlangen, die sie in
diesen Féllen fur die Gewahrleistung eines
ausreichenden Males an Sicherheit fir er-
forderlich halt.

(b) Bei der Erfullung der Forderung des
Absatzes (a) ist zu bertcksichtigen:

(1) die Héhenlage des Flugplatzes;

(2) hochstens das 0,5fache der Ge-
genwindkomponente und mindestens das
1,5fache der Riickenwindkomponente; und

(3) die Langsneigung der Piste in
Landerichtung von mehr als + 2%.

(c) Bei der Uberprifung nach Absatz (a)
ist davon auszugehen, dass:

(1) das Flugzeug bei Windstille auf
der gunstigsten Piste landet; und

(2) das Flugzeug auf der unter Be-
ricksichtigung der zu erwartenden Wind-
geschwindigkeit und -richtung, der Be-
triebseigenschaften des Flugzeugs am Bo-
den sowie anderer Bedingungen wie Lan-
dehilfen und Gelandebeschaffenheit wahr-
scheinlich zu benutzenden Piste landet
(siehe IEM OPS 1.515(c)).

(d) Kann der Luftfahrtunternehmer fir ei-
nen Bestimmungsflugplatz mit nur einer Piste
die Bestimmung des Absatzes (c) Nr. (1) nicht
erfullen, darf ein Flug zu diesem Bestim-
mungsflugplatz nur angetreten werden, wenn
zwei Ausweichflugplatze zur Verfigung ste-
hen, fur die die vollstandige Erflllung der Be-
stimmungen der Absatze (a), (b) und (c) mdg-
lich ist. Vor Beginn des Landeanfluges auf
den Bestimmungsflugplatz hat der Komman-
dant sich davon zu Uberzeugen, dass eine
Landung in Ubereinstimmung mit JAR-OPS
1.510 und den Absétzen (a) und (b) durchge-
fuhrt werden kann.

(e) Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den
Bestimmungsflugplatz die Bestimmung des
Absatzes (c) Nr. (2) nicht erfillen, darf ein
Flug zu diesem Bestimmungsflugplatz nur
angetreten werden, wenn ein Ausweichflug-
platz zur Verfigung steht, fir den die voll-
standige Erfillung der Bestimmungen der
Absatze (a), (b) und (c) moglich ist.
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JAR-OPS 1.520 Landung - Nasse und kon-
taminierte Pisten

(a) Ist aufgrund der Wettermeldungen o-
der -vorhersagen oder einer Kombination aus
beiden anzunehmen, dass die Piste zur vor-
aussichtlichen Ankunftszeit na® sein kann, hat
der Luftfahrtunternehmer  sicherzustellen,
dass die verfiigbare Landestrecke mindestens
115% der nach JAR-OPS 1.515 geforderten
Landestrecke betragt.

(b) Ist aufgrund der Wettermeldungen o-
der -vorhersagen oder einer Kombination aus
beiden anzunehmen, dass die Piste zur vor-
aussichtlichen Ankunftszeit kontaminiert sein
kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzu-
stellen, dass die verfigbare Landestrecke
mindestens 115% der mit den fiir kontaminier-
te Pisten anerkannten oder gleichwertigen
Daten ermittelten Landestrecke, jedoch nicht
weniger als die nach Absatz (a) geforderte
Landestrecke betragt.

(c) Abweichend von Absatz (a) kann fir
nasse Pisten eine Landestrecke verwendet
werden, die kirzer als die nach Absatz (a),
jedoch nicht kirzer als die nach JAR-OPS
1.515(a) ist, wenn das Flughandbuch hierfir
besondere zuséatzliche Landestreckenanga-
ben enthalt.

(d) Abweichend von Absatz (b) kdnnen
bei besonders behandelten kontaminierten
Pisten Landestrecken verwendet werden, die
kirzer als die nach Absatz (b), jedoch nicht
kirzer als die nach JAR-OPS 1.515(a) sind,
wenn das Flughandbuch hierfur besondere
zusatzliche Landestreckenangaben fur kon-
taminierte Pisten enthalt.

(e) Bei dem Nachweis gemall den Absat-
zen (b), (c) und (d) gilt JAR-OPS 1.515 mit
folgenden Ausnahmen entsprechend. Die
Bestimmungen von JAR-OPS 1.515(a)(1) und
(2) finden bei der Erfillung von Absatz (b)
keine Anwendung.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.495(c)(3)
Genehmigung groBerer Querneigungen

(@) Fur die Anwendung groRerer Quer-
neigungen, die einer besonderen Genehmi-
gung bedirfen, sind folgende Kriterien zu
erfillen:

(1) das Flughandbuch muss aner-
kannte Angaben fir notwendige Geschwin-
digkeitserhdhungen enthalten und Anga-
ben, die unter Berlicksichtigung groferer
Querneigungen und Geschwindigkeiten die
Ermittlung der Flugbahn ermdglichen;

(2) eine optische FUhrung muss zur
Einhaltung der Navigationsgenauigkeit vor-
handen sein;

(3) Wettermindestbedingungen und
Windbeschrankungen sind fir jede Piste
festzulegen und bedirfen der Genehmi-
gung durch die Luftfahrtbehoérde;

(4) Schulung nach den Bestimmun-
gen von JAR-OPS 1.975.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.515(a)(3)
Steilanflugverfahren

(a) Die Luftfahrtbehorde kann Steilanfliige
mit Gleitwinkeln von 4,5° oder mehr in Ver-
bindung mit Flughéhen von weniger als 50 ft,
jedoch nicht weniger als 35 ft, Gber der Pis-
tenschwelle unter folgenden Voraussetzungen
genehmigen:

(1) Das Flughandbuch muss den
hoéchstzulassigen Gleitwinkel, sonstige Be-
triebsgrenzen, die normalen und aullerge-
wohnlichen Verfahren fir den Steilanflug,
einschliel3lich Notverfahren, sowie Anga-
ben fur die Korrektur der Landestrecken bei
Steilanfligen enthalten.

(2) Flugplatze, an denen Steilanfliige
erfolgen sollen, missen mit einem Gleit-
wegbezugssystem, das mindestens eine
optische Gleitweganzeige liefert, ausgestat-
tet sein.

(3) Fur Pisten, die fur Steilanflige
verwendet werden sollen, sind Wettermin-
destbedingungen festzulegen, die der Ge-
nehmigung bedirfen. Bei der Festlegung
der Wettermindestbedingungen ist zu be-
rucksichtigen:

(i) die Hindernissituation;

(i) das Gleitwegbezugssystem
und die Pistenflihrung, wie etwa opti-
sche Hilfen, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ,
VOR, NDB;

(i) die Sichtmerkmale, die bei
Erreichen der Entscheidungshéhe und
Sinkflugmindesthéhe gegeben sein
mussen;

(iv) die vorhandene Ausrustung
des Flugzeugs;

(v) die Qualifikation des Piloten
und eine besondere Einweisung in
den Flugplatz;
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(vi) die im Flughandbuch festge-
legten Betriebsgrenzen und Verfah-
ren; und

(vii) die Festlegungen fiir einen
Fehlanflug.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.515(a)(4)
Kurzlandeverfahren

(a) Fur die Erfullung der Forderungen des
Paragraphen JAR-OPS 1.515(a)(4) darf die
fur die Ermittlung der zuldssigen Landemasse
zugrundegelegte Strecke die nutzbare Lange
der ausgewiesenen Sicherheitsflaiche und die
verfugbare Landestrecke umfassen. Die Luft-
fahrtbehérde kann diesen Betrieb unter fol-
genden Bedingungen genehmigen:

(1) Nachweis der Notwendigkeit fiir
Kurzlandeverfahren

Fiar diesen Betrieb muss ein deutli-
ches offentliches Interesse und die betrieb-
liche Notwendigkeit entweder aufgrund der
Abgelegenheit des Flugplatzes oder physi-
kalischer Beschrankungen hinsichtlich der
Verlangerung der Piste bestehen;

(2) Flugzeug und betriebliche Bedin-
gungen

(i) Kurzlandeverfahren werden
nur fur Flugzeuge genehmigt, bei de-
nen der senkrechte Abstand zwischen
Augenhdhe des Piloten und dem tiefs-
ten Punkt des Fahrwerks 3 m nicht
Uberschreitet, wenn sich das Flugzeug
auf dem ublichen Gleitweg befindet;

(i) Die  Flugsicht/Pistensicht-
weite darf bei der Festlegung der
Flugplatz-Betriebsmindestbedingun-
gen 1,5 km nicht unterschreiten. Zu-
satzlich sind im Betriebshandbuch
Windbeschrankungen festzulegen;

(i) Im Betriebshandbuch sind
fir diesen Betrieb die Mindesterfah-
rung der Piloten, die Schulungsbe-
stimmungen und das besondere Ver-
trautmachen mit dem Flugplatz festzu-
legen;

(3) Es wird davon ausgegangen,
dass der Beginn der nutzbaren Lange der
ausgewiesenen Sicherheitsflaiche in einer
Hoéhe von 50 ft Gberflogen wird;

(4) Zusétzliche Forderungen

Die Luftfahrtbehérde kann zusatzliche
Forderungen erheben, die sie flr einen si-
cheren Betrieb unter Bertcksichtigung der

Eigenschaften des Flugzeugmusters, o-
rographischer Gegebenheiten im Anflugbe-
reich, vorhandener Anflughilfen und eines
Fehlanfluges/Durchstartens als notwendig
erachtet. Die Forderung einer optischen
Gleitweganzeige vom Typ VASI/PAPI kann
z.B. eine solche zusatzliche Auflage sein.

Anhang 2 zu JAR-OPS 1.515(a)(4)
Flugplatzeigenschaften fiir Kurzlandever-
fahren

(a) Die Benutzung der Sicherheitsflache
ist von der Flugplatzbehdrde zu genehmigen.

(b) Die nach den Bestimmungen von
JAR-OPS 1.515(a)(4) und diesem Anhang
nutzbare Lange der ausgewiesenen Sicher-
heitsflache darf 90 m nicht liberschreiten.

(c) Die Breite der ausgewiesenen Sicher-
heitsflache darf, ausgehend von der verlan-
gerten Pistenmittellinie, nicht geringer sein als
die zweifache Pistenbreite oder als die zwei-
fache Flugzeugspannweite, der groRere Wert
ist ma3gebend.

(d) Die ausgewiesene Sicherheitsflache
muss von Hindernissen und Vertiefungen, die
ein zu kurz kommendes Flugzeug gefahrden
konnten, frei sein. Es darf sich kein bewegli-
cher Gegenstand auf der ausgewiesenen
Sicherheitsflache befinden, wahrend auf der
Piste Kurzlandeverfahren durchgefihrt wer-
den.

(e) In Landerichtung darf die Steigung der
ausgewiesenen Sicherheitsflache 5% und das
Gefalle 2% nicht tberschreiten.

(f) Fiar diesen Betrieb sind die Bestim-
mungen von JAR-OPS 1.480(a)(5) hinsichtlich
der Tragkraft auf die ausgewiesene Sicher-
heitsflache nicht anzuwenden.
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ABSCHNITT H - FLUGLEISTUNGSKLASSE B

JAR-OPS 1.525 Allgemeines

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
einmotoriges Flugzeug nicht

(1) bei Nacht oder

(2) unter Instrumentenflugwetterbe-
dingungen, ausgenommen Sonder-
Sichtflugregeln, betreiben.

Anmerkung:  Einschrdnkungen fir den Betrieb von
einmotorigen Flugzeugen sind in JAR-OPS 1.240(a)(7)
gerﬁg?n' Der Luftfahrtunternehmer hat zweimo-
torige Flugzeuge, die nicht die Steigleistungs-
forderungen gemal Anhang 1 zu JAR-OPS
1.525(b) erfiillen, wie einmotorige Flugzeuge
zu betreiben.

JAR-OPS 1.530 Start

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Startmasse unter Berlick-
sichtigung der Druckhdéhe und der Umge-
bungstemperatur am Flugplatz, an dem der
Start durchgefihrt wird, die im Flughandbuch
festgelegte hochstzulassige Startmasse nicht
Uberschreitet.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die im Flughandbuch angege-
bene einfache Startstrecke folgende Strecken
nicht Uberschreitet:

(1) wenn multipliziert mit dem Faktor
1,25, die verfliigbare Startrollstrecke;

(2) wenn eine Stoppflache und/oder
Freiflache verfugbar ist:

(iy die verfugbare Startrollstre-
cke;

(i) wenn multipliziert mit dem
Faktor 1,15, die verfluigbare Startstre-
cke; und

(i) wenn multipliziert mit dem
Faktor 1,3, die verfligbare Startab-
bruchstrecke;

(c) Beider Erflllung der Forderungen des
Absatzes (b) ist vom Luftfahrtunternehmer zu
berlcksichtigen:

(1) die Flugzeugmasse zu Beginn
des Startlaufes;

(2) die Druckhéhe am Flugplatz;

(3) die am Flugplatz herrschende
Umgebungstemperatur;

(4) der Zustand und die Art der Pis-
tenoberflache (sieche AMC OPS 1.530(c)(4)
& IEM OPS 1.530(c)(4));

(5) die Neigung der Piste in Start-
richtung (siehe AMC OPS 1.530(c)(5)); und

(6) hdchstens das 0,5fache der ge-
meldeten Gegenwindkomponente und min-
destens das 1,5fache der gemeldeten Ru-
ckenwindkomponente.

JAR-OPS 1.535 Hindernisfreiheit beim
Start - Mehrmotorige Flug-
zeuge

(siehe IEM OPS 1.535)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die in Ubereinstimmung mit
diesem Absatz ermittelte Startflugbahn von
mehrmotorigen Flugzeugen zu allen Hinder-
nissen einen senkrechten Abstand von min-
destens 50 ft oder einen horizontalen Abstand
von mindestens 90 m plus 0,125 x D hat, wo-
bei D die horizontale Strecke ist, die das
Flugzeug vom Ende der verfugbaren Start-
strecke oder der Startstrecke zuriickgelegt
hat, wenn vor dem Ende der verfigbaren
Startstrecke ein Kurvenflug vorgesehen ist,
vorbehaltlich der Bestimmungen der nachfol-
genden Absatze (b) und (c). Bei Flugzeugen
mit einer Spannweite von weniger als 60 m
kann die halbe Spannweite plus 60 m plus
0,125 x D als Abstand fir die horizontale Hin-
dernisfreiheit verwendet werden. Bei der Er-
fullung der Forderungen dieses Absatzes
(sieche AMC OPS 1.535(a) & IEM OPS
1.535(a)) ist davon auszugehen, dass:

(1) die Startflugbahn in einer Hoéhe
von 50 ft Gber der Startflache am Ende der
nach JAR-OPS 1.530(b) geforderten Start-
strecke beginnt und in einer Héhe von 1500
ft Gber der Startflache endet;

(2) das Flugzeug ohne Querneigung
bis zu einer Hohe von 50 ft Uber der Start-
flache geflogen wird und danach die Quer-
neigung nicht mehr als 15° betragt;

(38) das kritische Triebwerk auf der
Startflugbahn, mit allen Triebwerken an
dem Punkt ausfallt, an dem die Sicht zum
Ausweichen vor Hindernissen nicht mehr
gegeben ist;

(4) der Steiggradient der Startflug-
bahn zwischen 50 ft und der angenomme-
nen Hohe fir den Triebwerkausfall gleich
dem 0,77fachen des durchschnittlichen
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Steiggradienten wahrend des Steigfluges
und des Uberganges in die Reiseflugkonfi-
guration mit einer Leistung aller Triebwerke
ist; und

(5) der Steiggradient der Startflug-
bahn ab der in Ubereinstimmung mit (a)(4)
erreichten Hohe bis zum Ende der Start-
flugbahn gleich dem im Flughandbuch an-
gegeben Reiseflugsteiggradienten mit aus-
gefallenem Triebwerk ist.

(b) Bei der Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) kann der Luftfahrtunternehmer,
sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kurs-
anderungen uber Grund von mehr als 15°
erfordert, Hindernisse unberlcksichtigt las-
sen, deren seitlicher Abstand grofRRer ist als:

(1) 300 m, wenn der Flug unter Be-
dingungen durchgefiihrt wird, die eine Kurs-
fihrung nach Sichtmerkmalen ermdglichen
oder wenn Navigationshilfen zur Verfiigung
stehen, die mit gleicher Genauigkeit dem
Piloten die Einhaltung der beabsichtigten
Flugbahn ermdglichen (siehe Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.535(b)(1) & (c)(1); oder

(2) 600 m fur Fluge unter allen ande-
ren Bedingungen.

(c) Beider Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) kann der Luftfahrtunternehmer,
sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursande-
rungen uber Grund von mehr als 15° erfor-
dert, Hindernisse unberiicksichtigt lassen,
deren seitlicher Abstand groRer ist als:

(1) 600 m fur Flige unter Bedingun-
gen, die eine Kursfihrung nach Sicht-
merkmalen ermdglichen (siehe Anhang 1
zu JAR-OPS 1.535(b)(1) & (c)(1); oder

(2) 900 m fur Fluge unter allen ande-
ren Bedingungen.

(d) Bei der Erfullung der Forderungen der
Absétze (a), (b) und (c) hat der Luftfahrtunter-
nehmer zu berucksichtigen:

(1) die Flugzeugmasse zu Beginn
des Startlaufes;

(2) die Druckh6he am Flugplatz;

(3) die Umgebungstemperatur am
Flugplatz; und

(4) hochstens das 0,5fache der ge-
meldeten Gegenwindkomponente und min-
destens das 1,5fache der gemeldeten Ru-
ckenwindkomponente.

JAR-OPS 1.540 Reiseflug - Mehrmotorige
Flugzeuge

(siehe IEM OPS 1.540)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Flugzeug unter den zu
erwartenden Wetterbedingungen bei Ausfall
eines Triebwerks den Flug in oder oberhalb
der im Betriebshandbuch festgelegten Min-
destflughdhen bis zu einem Punkt 1000 ft
Uber einem Flugplatz fortsetzen kann, an dem
die Vorschriften dieses Abschnitts erfullt wer-
den kénnen, wobei die restlichen Triebwerke
innerhalb der festgelegten Dauerhoéchstleis-
tungsbedingungen betrieben werden.

(b) Bei der Erfullung der Forderungen des
Absatzes (a) ist davon auszugehen, dass:

(1) das Flugzeug in einer Hohe fliegt,
die nicht groRer ist als diejenige, in der die
Steiggeschwindigkeit mit Leistung aller
Triebwerke innerhalb der festgelegten Dau-
erhdchstleistungsbedingungen 300 ft pro
Minute betragt; und

(2) die Neigung der Reiseflugbahn
mit ausgefallenem Triebwerk dem um 0,5%
verringerten/ erhéhten Wert des Flughand-
buches flr den Steig- oder Sinkflug ent-
spricht.

JAR-OPS 1.542 Reiseflug - Einmotorige
Flugzeuge

(siehe IEM OPS 1.542)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Flugzeug unter den zu
erwartenden Wetterbedingungen bei Ausfall
des Triebwerks in der Lage ist, einen Punkt zu
erreichen, von dem aus eine sichere Notlan-
dung durchgefiihrt werden kann. Fur Land-
flugzeuge muss eine Notlandemdglichkeit auf
Land gegeben sein; ausser es ist von der
Behorde anders genehmigt (siehe AMC OPS
1.542(a)).

(b) Bei der Erfullung der Forderungen des
Absatzes (a)ist davon auszugehen, dass:

(1) das Flugzeug in einer Hohe fliegt,
die nicht groRer ist als diejenige, in der die
Steiggeschwindigkeit mit einer Triebwerks-
leistung innerhalb der festgelegten Dauer-
héchstleistungsbedingungen 300 ft pro Mi-
nute betragt; und

(2) die Neigung der Reiseflugbahn
mit ausgefallenem Triebwerk dem um 0,5%
erhdhten Wert des Flughandbuches fir den
Sinkflug entspricht.
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JAR-OPS 1.545 Landung - Bestimmungs-
und Ausweichflugplitze

(siehe AMC OPS 1.545 &
1.550)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass die gemafl JAR-OPS 1.475(a) ermit-
telte Landemasse des Flugzeugs nicht die
hdchstzuldssige Landemasse Uberschreitet,
die fir die Hohenlage des Flugplatzes und fiir
die bei der Ankunft am Flugplatz zu erwarten-
de Umgebungstemperatur festgelegt ist.

JAR-OPS 1.550 Landung - Trockene Piste

(siche AMC OPS 1.545 &
1.550)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die gemafly JAR-OPS 1.475(a)
fur die voraussichtliche Landezeit ermittelte
Landemasse des Flugzeugs eine Landung
aus einer Hohe von 50 ft Uber der Pisten-
schwelle bis zum Stillstand innerhalb von 70%
der verfligbaren Landestrecke an dem Be-
stimmungsflugplatz und an jedem Ausweich-
flugplatz ermoglicht.

(1) Die Luftfahrtbehérde kann die
Verwendung von Landestreckendaten ge-
nehmigen, die auf Steilanflugverfahren mit
einer Hoéhe Uber der Pistenschwelle von
weniger als 50 ft, jedoch nicht weniger als
35 ft beruhen (siehe Anhang 1 zu JAR-OPS
1.550(a)).

(2) Die Luftfahrtbehdérde kann nach
den Bestimmungen des Anhangs 2 zu JAR-
OPS 1.550(a) Kurzlandeverfahren geneh-
migen.

(b) Bei der Erfullung der Forderung des
Absatzes (a) ist zu bertcksichtigen:

(1) die Hohenlage des Flugplatzes;

(2) hochstens das 0,5fache der Ge-
genwindkomponente und mindestens das
1,5fache der Rickenwindkomponente;

(38) der Zustand und die Art der Pis-
tenoberflache (siehe AMC OPS
1.550(b)(3)); und

(4) die Neigung der Piste in Lande-
richtung (siehe AMC OPS 1.550(b)(4)).

(c) Beider Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) ist davon auszugehen, dass:

(1) das Flugzeug bei Windstille auf
der gunstigsten Piste landet; und

(2) das Flugzeug auf der unter Be-
ricksichtigung der zu erwartenden Wind-

geschwindigkeit und -richtung, der Be-
triebseigenschaften des Flugzeugs am Bo-
den sowie anderer Bedingungen, wie Lan-
dehilfen und Gelandebeschaffenheit, zu
benutzenden Piste landet (siehe IEM OPS
1.550(c)).

(d) Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den
Bestimmungsflugplatz die Bestimmungen des
Absatzes (c)(2) nicht erflllen, darf ein Flug zu
diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten
werden, wenn ein Ausweichflugplatz zur Ver-
fligung steht, fir den die vollstandige Erflillung
der Bestimmungen der Absatze (a), (b) und
(c) moglich ist.

JAR-OPS 1.555 Landung - Nasse und kon-
taminierte Pisten

(a) Ist aufgrund der Wettermeldungen o-
der -vorhersagen oder einer Kombination aus
beiden anzunehmen, dass die Piste zur vor-
aussichtlichen Ankunftszeit nald sein kann, hat
der Luftfahrtunternehmer  sicherzustellen,
dass die verfligbare Landestrecke mindestens
115% der nach JAR-OPS 1.550 geforderten
Landestrecke betragt (siehe IEM OPS
1.555(a)).

(b) Ist aufgrund der Wettermeldungen o-
der -vorhersagen oder einer Kombination aus
beiden anzunehmen, dass die Piste zur vor-
aussichtlichen Ankunftszeit kontaminiert sein
kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzu-
stellen, dass die mit den von der Luftfahrtbe-
horde hierfir anerkannten Daten ermittelte
Landestrecke die verfligbare Landestrecke
nicht Uberschreitet.

(c) Abweichend von Absatz (a) kann fur
nasse Pisten eine Landestrecke verwendet
werden, die kirzer als die nach Absatz (a),
jedoch nicht kirzer als die nach JAR-OPS
1.550(a) ist, wenn das Flughandbuch hierfir
besondere zuséatzliche Landestreckenanga-
ben enthalt.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.525(b)
Allgemeines - Steigleistung in der Start-
und Landekonfiguration

Grundlage flr die Forderungen dieses An-
hanges sind JAR-23.63(c)(1) und JAR-
23.63(c)(2) in der Fassung vom 11. Marz
1994.

(a) Steigleistung in der Startkonfiguration
(1) Alle Triebwerke in Betrieb
(i) Der gleichférmige Steiggra-

dient nach dem Start muss mindes-
tens 4 % betragen, mit:
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(A) einer Startleistung aller
Triebwerke;

(B) ausgefahrenem Fahr-
werk oder mit eingefahrenem
Fahrwerk, wenn dieses in nicht
mehr als 7 Sekunden eingefah-
ren werden kann;

(C) den Flugelklappen in
Startstellung; und

(D) einer Geschwindigkeit
im Steigflug von mindestens 1,1
Vue oder 1,2 Vg4, maligebend ist
die héhere Geschwindigkeit.

(2) Ein Triebwerk ausgefallen

(i) Der gleichférmige Steiggra-
dient muss in einer H6he von 400 ft
Uber der Startflache meRbar positiv
sein, mit:

(A) ausgefallenem kriti-
schen Triebwerk und dem Pro-
peller in der Stellung geringsten
Widerstandes;

(B) einer Startleistung des
verbliebenen Triebwerks;

(C) eingefahrenem Fahr-
werk;

(D) den Fligelklappen in
Startstellung; und

(E) der in 50 ft Hohe er-
reichten  Geschwindigkeit im
Steigflug.

(i) Der gleichférmige Steiggra-
dient darf in einer Hoéhe von 1500 ft
Uber der Startflache nicht geringer als
0,75 % sein, mit:

(A) ausgefallenem kriti-
schen Triebwerk und dem Pro-
peller in der Stellung geringsten
Widerstandes;

(B) nicht mehr als Dauer-
hochstleistung des verbliebenen
Triebwerks;

(C) eingefahrenem Fahr-
werk;

(D) eingefahrenen Fllgel-
klappen; und

(E) einer Geschwindigkeit
im Steigflug von 1,2 Vg, oder
mehr.

(b) Steigleistung in der Landekonfigurati-
on

(1) Alle Triebwerke in Betrieb

(i) Der gleichférmige Steiggra-
dient muss mindestens 2,5% betra-
gen, mit:

(A) einer Triebwerksleis-
tung oder einem Triebwerks-
schub nicht héher als diejenige
oder derjenige, die oder der 8
Sekunden nach Beginn der Ver-
stellung der Triebwerksleistungs-
hebel aus der niedrigsten Leer-
laufstellung verfugbar ist;

(B) ausgefahrenem Fahr-
werk;

(C) den Fligelklappen in
der Landestellung; und

(D) einer Geschwindigkeit
im Steigflug von 1,2 Vggr.

(2) Ein Triebwerk ausgefallen

(i) Der gleichférmige Steiggra-
dient darf in einer H6he von 1500 ft
Uber der Startflache nicht geringer als
0,75 % sein, mit:

(A) ausgefallenem kriti-
schen Triebwerk und dem Pro-
peller in der Stellung geringsten
Widerstandes;

(B) nicht mehr als Dauer-
hdchstleistung des verbliebenen
Triebwerks;

(C) eingefahrenem Fahr-
werk;

(D) eingefahrenen Flugel-
klappen; und

(E) einer Geschwindigkeit
im Steigflug von 1,2 Vg; oder
mehr.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.535(b)(1) & (c)(1)
Startflugbahn - Kursfiihrung nach Sicht-
merkmalen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass eine Kursflihrung nach Sichtmerk-
malen nur dann erfolgt, wenn die wahrend
des Starts herrschenden Wetterbedingungen,
einschliellich Hauptwolkenuntergrenze und
Sicht, ein Erkennen der Hindernisse und Bo-
denbezugspunkte ermdglichen. Fir die betrof-
fenen Flugplatze sind im Betriebshandbuch
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die Wettermindestbedingungen festzulegen,
die es der Flugbesatzung ermdglichen, die
korrekte Flugbahn anhand von Bezugspunk-
ten am Boden fortlaufend zu bestimmen und
einzuhalten sowie einen sicheren Abstand zu
Hindernissen und Bodenerhebungen zu ge-
wahrleisten:

(a) Die Kursflihrung nach Sichtmerkmalen
ist durch Bezugspunkte am Boden so festzu-
legen, dass der zu fliegende Kurs tber Grund
entsprechend den Anforderungen an die Hin-
dernisfreiheit bestimmt werden kann;

(b) Das Verfahren muss die Leistungsfa-
higkeit des Flugzeugs bezlglich Vorwartsge-
schwindigkeit, Querneigung und bei Wind
bertcksichtigen;

(c) Eine schriftiche und/oder bildliche
Darstellung des Verfahrens muss der Besat-
zung zur Verfligung stehen; und

(d) Die einschrankenden Umgebungsbe-
dingungen wie z.B. Wind, Bewdlkung, Sicht,
Tag/Nacht, Lichtverhaltnisse in der Umge-
bung, Beleuchtung von Hindernissen missen
festgelegt sein.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.550(a)
Steilanflugverfahren

(a) Die Luftfahrtbehorde kann Steilanfliige
mit Gleitwegwinkeln von 4,5° oder mehr in
Verbindung mit Flughéhen von weniger als 50
ft, jedoch nicht weniger als 35 ft Uber der Pis-
tenschwelle unter folgenden Voraussetzungen
genehmigen:

(1) Das Flughandbuch muss den
héchstzuladssigen Gleitwegwinkel, sonstige
Betriebsgrenzen, die normalen und auf3er-
gewohnlichen Verfahren fur den Steilanflug
einschliel3lich Notverfahren, sowie Anga-
ben fur die Korrektur der Landestrecken bei
Steilanfligen enthalten;

(2) Flugplatze, an denen Steilanflige
erfolgen sollen, missen mit einem Gleit-
wegbezugssystem, das mindestens eine
optische Gleitweganzeige liefert, ausgestat-
tet sein; und

(3) Fur Pisten, die fur Steilanflige
verwendet werden sollen, sind Wettermin-
destbedingungen festzulegen, die der Ge-
nehmigung bedurfen. Bei der Festlegung
der Wettermindestbedingungen ist zu be-
rucksichtigen:

(i) die Hindernissituation;

(i) das Gleitwegbezugssystem
und die Pistenflhrung wie optische

Hilfen, MLS, 3D-NAV, ILS, LLZ, VOR,
NDB;

(i) die Sichtmerkmale, die bei
Erreichen der Entscheidungshéhe und
Sinkflugmindesthéhe gegeben sein
mussen;

(iv) die vorhandene Ausrustung
des Flugzeugs;

(v) die Qualifikation des Piloten
und eine besondere Einweisung in
den Flugplatz;

(vi) die im Flughandbuch festge-
legten Betriebsgrenzen und Verfah-
ren; und

(vii) die Festlegungen fiir einen
Fehlanflug.

Anhang 2 zu JAR-OPS 1.550(a)
Kurzlandeverfahren

(a) Fur die Erfullung der Forderungen des
Paragraphen JAR-OPS 1.550(a)(2) darf die
fur die Ermittlung der zuldssigen Landemasse
zugrundegelegte Strecke die nutzbare Lange
der ausgewiesenen Sicherheitsfliche und die
verfigbare Landestrecke umfassen. Die Luft-
fahrtbehérde kann diesen Betrieb unter fol-
genden Bedingungen genehmigen:

(1) Die Benutzung der Sicherheits-
flache ist von der Flugplatzbehdrde zu ge-
nehmigen;

(2) Die ausgewiesene Sicherheits-
flache muss von Hindernissen und Vertie-
fungen, die ein zu kurz kommendes Flug-
zeug gefahrden konnten, frei sein. Es darf
sich kein beweglicher Gegenstand auf der
ausgewiesenen Sicherheitsflache befinden,
wahrend auf der Piste Kurzlandeverfahren
durchgefihrt werden;

(3) In Landerichtung darf die Stei-
gung der ausgewiesenen Sicherheitsflache
5% und das Gefalle 2% nicht Uberschrei-
ten;

(4) Die nutzbare Lange der ausge-
wiesenen Sicherheitsflache darf nach den
Bestimmungen dieses Anhangs 90 m nicht
Uberschreiten;

(5) Die Breite der ausgewiesenen
Sicherheitsflache darf, ausgehend von der
verlangerten Pistenmittellinie, nicht geringer
sein als die zweifache Pistenbreite;

(6) Es wird davon ausgegangen,
dass der Beginn der nutzbaren Lange der
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ausgewiesene Sicherheitsflaiche in einer
Hoéhe von 50 ft Uberflogen wird;

(7) Fur diesen Betrieb sind die Be-
stimmungen von JAR-OPS 1.480(a)(5) hin-
sichtlich der Tragkraft auf die ausgewiese-
ne Sicherheitsflache nicht anzuwenden;

(8) FuUr jede zu benutzende Piste
sind genehmigungspflichtige Wettermin-
destbedingungen festzulegen, die nicht ge-
ringer sein dirfen als die Anflugmindestbe-
dingungen unter Sichtflugregeln oder fir
Nicht-Prazisionsanflige; malgebend ist der
grélere Wert;

(9) Die Anforderungen an die Piloten
sind gemall JAR-OPS 1.975(a) festzule-
gen;

(10) Die Luftfahrtbehérde kann zu-
satzliche Forderungen erheben, die fur ei-
nen sicheren Betrieb unter Berlcksichti-
gung der Eigenschaften des Flugzeugmus-
ters, der Anflughilfen und eines Fehlanflu-
ges/Durchstartens notwendig sind.
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ABSCHNITT | - FLUGLEISTUNGSKLASSE C

JAR-OPS 1.560 Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass fir die Prifung, ob die Bestimmun-
gen dieses Abschnitts erflllt sind, die im
Flughandbuch festgelegten anerkannten Flug-
leistungsdaten durch zusatzliche Daten, die
den Anforderungen der Luftfahrtbehdrde ge-
ndgen, erganzt werden, wenn die Angaben im
Flughandbuch unzureichend sind.

JAR-OPS 1.565 Start

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Startmasse unter Berlick-
sichtigung der Druckhdéhe und der Umge-
bungstemperatur am Flugplatz, auf dem der
Start durchgefihrt wird, die im Flughandbuch
festgelegte Startmasse nicht Uberschreitet.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass bei Flugzeugen mit Startstre-
ckenangaben im Flughandbuch ohne Trieb-
werkausfall die vom Flugzeug bendétigte Stre-
cke vom Beginn des Startlaufes bis zum Er-
reichen einer Héhe von 50 ft Uber der Startfla-
che mit allen Triebwerken innerhalb der fest-
gelegten hochstzulassigen Startleistung mul-
tipliziert mit dem Faktor

(1) 1,33 bei zweimotorigen Flugzeu-
gen; oder

(2) 1,25 bei dreimotorigen Flugzeu-
gen; oder

(3) 1,18 bei viermotorigen Flugzeu-
gen

die verfligbare Startstrecke an dem Flugplatz,
auf dem der Start durchgefihrt wird, nicht
Uberschreitet.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass bei Flugzeugen mit Startstre-
ckenangaben im Flughandbuch mit Trieb-
werkausfall die folgenden Forderungen in
Ubereinstimmung mit den Angaben im Flug-
handbuch erfillt werden:

(1) Die Startabbruchstrecke darf die
verfugbare Startabbruchstrecke nicht Uber-
schreiten;

(2) Die Startstrecke darf die verflg-
bare Startstrecke nicht Gberschreiten, wo-
bei der Anteil der Freiflache nicht mehr als
die Halfte der verfiigbaren Startrollstrecke
betragen darf;

(3) Die Startrolistrecke darf die ver-
fugbare Startrollstrecke nicht tiberschreiten;

(4) Zur Erfillung der Bestimmungen
dieses Paragraphen muss die Geschwin-
digkeit V, fir den Startabbruch der Ge-
schwindigkeit V4 fur die Fortsetzung des
Starts entsprechen; und

(5) Die fur einen Start auf einer nas-
sen oder kontaminierten Bahn ermittelte
Startmasse darf nicht héher sein als der
Wert, der sich fiir einen Start auf einer tro-
ckenen Bahn unter sonst gleichen Randbe-
dingungen ergeben wirde.

(d) Bei der Erfullung der Forderungen des
Absatzes (b) ist vom Luftfahrtunternehmer zu
berlcksichtigen:

(1) die Druckhéhe am Flugplatz;

(2) die am Flugplatz herrschende
Umgebungstemperatur;

(38) der Zustand und die Art der Pis-
tenoberflache (siehe IEM OPS 1.565(d)(3));

(4) die Neigung der Piste in Start-
richtung (siehe IEM OPS 1.565(d)(4));

(5) hochstens das 0,5fache der ge-
meldeten Gegenwindkomponente und min-
destens das 1,5fache der gemeldeten Ru-
ckenwindkomponente; und

(6) den Pistenlangenverlust durch
Ausrichten des Flugzeugs vor dem Beginn
des Startlaufs (siehe IEM OPS 1.565(d)(6)).

JAR-OPS 1.570 Hindernisfreiheit beim
Start

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Startflugbahn mit einem
ausgefallenen Triebwerk zu allen Hindernis-
sen einen senkrechten Abstand von mindes-
tens 50 ft plus 0,01 x D oder einen horizonta-
len Abstand von mindestens 90 m plus 0,125
x D hat. Dabei ist D die horizontale Entfer-
nung, die das Flugzeug vom Ende der verfiig-
baren Startstrecke zuriickgelegt hat. Bei Flug-
zeugen mit einer Spannweite von weniger als
60 m kann die halbe Spannweite plus 60 m
plus 0,125 x D als Abstand fiir die horizontale
Hindernisfreiheit verwendet werden.

(b) Die Startflugbahn beginnt in einer Ho-
he von 50 ft Uber der Startflache am Ende der
in JAR-OPS 1.565(b) bzw. (c) geforderten
Startstrecke und endet in einer Hbhe von
1500 ft Gber der Startflache.
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(c) Beider Erfiillung der Forderungen des
Absatzes (a) ist vom Luftfahrtunternehmer zu
berucksichtigen:

(1) die Startmasse des Flugzeugs zu
Beginn des Startlaufes;

(2) die Druckhéhe am Flugplatz;

(3) die am Flugplatz herrschende
Umgebungstemperatur; und

(4) hochstens das 0,5fache der ge-
meldeten Gegenwindkomponente und min-
destens das 1,5fache der gemeldeten Ru-
ckenwindkomponente.

(d) Fur den Nachweis der Erfullung der
Forderungen des Absatzes (a) sind Kursande-
rungen Uber Grund bis zu dem Punkt nicht
erlaubt, an dem die Startflugbahn eine Hohe
von 50 ft Uber der Startflache erreicht hat.
Danach wird bis zum Erreichen einer Héhe
von 400 ft Gber Grund angenommen, dass die
Querneigung des Flugzeugs nicht mehr als
15° betragt. Nach Erreichen einer Hohe von
400 ft iber Grund kénnen Querneigungen von
mehr als 15°, jedoch nicht Uber 25° geplant
werden. Der Einflu® der Querneigung auf die
Fluggeschwindigkeit und auf die Flugbahn,
einschlieBlich der Streckenzunahme aufgrund
erhodhter Fluggeschwindigkeiten ist entspre-
chend zu bericksichtigen (siehe AMC OPS
1.570(d)).

(e) Beider Erfiillung der Forderungen des
Absatzes (a) kann der Luftfahrtunternehmer,
sofern die beabsichtigte Flugbahn keine Kurs-
anderung Uber Grund von mehr als 15°
erfordert, Hindernisse unbericksichtigt las-
sen, deren seitlicher Abstand grofier ist als:

(1) 300 m, wenn der Pilot die gefor-
derte Navigationsgenauigkeit innerhalb die-
ses Bereichs einhalten kann (siehe AMC
OPS 1.570(e)(1) & (f)(1)); oder

(2) 600 m fur Flige unter allen ande-
ren Bedingungen.

(f) Bei der Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) kann der Luftfahrtunternehmer,
sofern die beabsichtigte Flugbahn Kursande-
rungen dber Grund von mehr als 15° erfor-
dert, die Hindernisse unbericksichtigt lassen,
deren seitlicher Abstand grof3er ist als:

(1) 600 m, wenn der Pilot die gefor-
derte Navigationsgenauigkeit innerhalb die-
ses Bereichs einhalten kann (siehe AMC
OPS 1.570(e)(1) & (f)(1)); oder

(2) 900 m fur Flige unter allen ande-
ren Bedingungen.

(g) Der Luftfahrtunternehmer hat zur Er-
fullung der Forderungen von JAR-OPS 1.570
und zur Gewahrleistung einer hindernisfreien
Flugbahn Verfahren festzulegen, die es er-
moglichen, den Flug in Ubereinstimmung mit
den Reiseflugforderungen gemal® JAR-OPS
1.580 fortzusetzen oder auf dem Startflugplatz
oder Ausweichstartflugplatz zu beenden.

JAR-OPS 1.575 Reiseflug - Ohne Beriick-
sichtigung des Ausfalls
eines Triebwerks

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Flugzeug unter den flr
den Flug zu erwartenden Wetterbedingungen
an jedem Punkt der Flugstrecke oder einer
geplanten Abweichung davon, eine Steigge-
schwindigkeit von mindestens 300 ft pro Minu-
te mit allen Triebwerken innerhalb der festge-
legten Dauerhdchstleistungsbedingungen
erreichen kann,

(1) in den fir einen sicheren Flug
entlang eines jeden Abschnittes der
Flugstrecke oder einer geplanten Abwei-
chung davon im Betriebshandbuch flir das
Flugzeug festgelegten oder mit den darin
enthaltenen Angaben ermittelten Mindest-
flughéhen; und

(2) in den Mindestflughéhen, die fur
die Erfullung der anwendbaren Bestim-
mungen von JAR-OPS 1.580 und 1.585 er-
forderlich sind.

JAR-OPS 1.580 Reiseflug - Beriicksichti-
gung des Ausfalls eines
Triebwerks

(siehe AMC OPS 1.580)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Flugzeug unter den flr
den Flug zu erwartenden Wetterbedingungen
mit einem Triebwerkausfall an jedem beliebi-
gen Punkt der Flugstrecke oder einer geplan-
ten Abweichung davon und einer Leistung der
restlichen Triebwerke innerhalb der festgeleg-
ten Dauerhdchstleistungsbedingungen den
Flug aus der Reiseflughdhe zu einem Flug-
platz, auf dem eine Landung in Ubereinstim-
mung mit JAR-OPS 1.595 oder JAR-OPS
1.600 moglich ist, fortsetzen kann. Dabei ist
zu allen Hindernissen, die sich innerhalb ei-
nes seitlichen Abstandes von 9,3 km (5 NM)
beiderseits des beabsichtigten Flugweges
befinden, ein senkrechter Abstand von min-
destens:

(1) 1000 ft, wenn die Steiggeschwin-
digkeit nicht negativ ist; oder
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(2) 2000 ft, wenn die Steiggeschwin-
digkeit negativ ist,

einzuhalten.

(b) Die Flugbahn muss in einer Héhe von
450 m (1500 ft) Gber dem Flugplatz, auf dem
nach Ausfall eines Triebwerks gelandet wer-
den soll, eine positive Neigung haben.

(c) Beider Erfiillung der Forderungen die-
ses Paragraphen ist davon auszugehen, dass
die verfiigbare Steiggeschwindigkeit des Flug-
zeugs um 150 ft pro Minute geringer ist als die
angegebene Bruttosteigeschwindigkeit.

(d) Bei der Erflllung der Forderungen
dieses Paragraphen hat der Luftfahrtunter-
nehmer den Mindestwert flr den seitlichen
Abstand nach Absatz (a) auf 18,5 km (10 NM)
zu erhéhen, wenn die Navigationsgenauigkeit
nicht innerhalb eines Vertrauensbereiches
von 95% liegt.

(e) Das Ablassen von Kraftstoff nach ei-
nem sicheren Verfahren ist in einem Umfang
erlaubt, der das Erreichen des Flugplatzes mit
den vorgeschriebenen Kraftstoffreserven nicht
beeintrachtigt.

JAR-OPS 1.585 Reiseflug - Beriicksichti-
gung des Ausfalls von
zwei  Triebwerken bei
Flugzeugen mit mehr als
zwei Triebwerken

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Flugzeug mit mehr als
zwei Triebwerken bei einer Reiseflugleistung
aller Triebwerke fiur Langstreckenfliige, bei
Standardtemperatur und Windstille, an kei-
nem Punkt der beabsichtigten Flugstrecke
mehr als 90 Flugminuten von einem Flugplatz
entfernt ist, fir den mit der zu erwartenden
Landemasse des Flugzeuges die Vorschriften
dieses Abschnitts erflllt werden konnen, es
sei denn, der Flug wird in Ubereinstimmung
mit den Bestimmungen der Absatze (b) bis (g)
durchgefihrt.

(b) Die nachgewiesene Flugbahn mit zwei
ausgefallenen Triebwerken muss es ermdgli-
chen, dass das Flugzeug den Flug unter den
zu erwartenden Wetterbedingungen bis zu
einem Flugplatz fortsetzen kann, fir den mit
der zu erwartenden Landemasse die gelten-
den Vorschriften erflllt werden kénnen, dabei
sind alle Hindernisse innerhalb eines seitli-
chen Abstandes von 9,3 km (5 NM) beider-
seits des beabsichtigten Flugweges mit einem
senkrechten Abstand von mindestens 2000 ft
zu uberfliegen.

(c) Es wird davon ausgegangen, dass die
beiden Triebwerke an dem ungunstigsten
Punkt des Flugstreckenabschnitts ausfallen,
an dem das Flugzeug bei einer Reiseflugleis-
tung aller Triebwerke fir Langstreckenflige,
bei Standardtemperatur und Windstille, mehr
als 90 Flugminuten von einem Flugplatz ent-
fernt ist, fir den mit der zu erwartenden Lan-
demasse des Flugzeuges die geltenden Flug-
leistungsvorschriften erfillt werden kénnen.

(d) Die zu erwartende Flugzeugmasse an
dem Punkt des doppelten Triebwerkausfalls
muss genigend Kraftstoff beinhalten, um den
Flug zum Flugplatz fortzusetzen, der fir eine
Landung vorgesehen ist, dort in einer Hohe
von mindestens 450 m (1500 ft) anzukommen
und danach noch 15 Minuten lang im Horizon-
talflug weiterzufliegen.

(e) Beider Erflllung der Forderungen die-
ses Paragraphen ist davon auszugehen, dass
die verfigbare Steiggeschwindigkeit des Flug-
zeugs 150 ft pro Minute geringer als die ange-
gebene ist.

(f) Bei der Erflllung der Forderungen
dieses Paragraphen hat der Luftfahrtunter-
nehmer den Mindestwert flr den seitlichen
Abstand nach Absatz (a) auf 18,5 km (10 NM)
zu erhdhen, wenn die Navigationsgenauigkeit
nicht innerhalb eines Vertrauensbereiches
von 95% liegt.

(g) Das Ablassen von Kraftstoff nach ei-
nem sicheren Verfahren ist in einem solchen
Umfang erlaubt, der das Erreichen des Flug-
platzes mit den vorgeschriebenen Kraftstoff-
reserven nicht beeintrachtigt.

JAR-OPS 1.590 Landung - Bestimmungs-
und Ausweichflugplatze

(siehe AMC OPS 1.590 und
1.595)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass die gemal JAR-OPS 1.475(a) ermit-
telte Landemasse des Flugzeugs nicht die
hochstzuldssige Landemasse Uberschreitet,
die fir die Hohenlage des Flugplatzes und,
falls im Flughandbuch berlcksichtigt, fur die
bei der Ankunft am Flugplatz zu erwartende
Umgebungstemperatur  im  Flughandbuch
festgelegt ist.

JAR-OPS 1.595 Landung - Trockene Pis-
ten

(siehe AMC OPS 1.590 und
1.595)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die gemafll JAR-OPS 1.475(a)
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fir die voraussichtliche Landezeit ermittelte
Landemasse des Flugzeugs eine Landung
aus einer Hohe von 50 ft Uber der Pisten-
schwelle bis zum Stillstand innerhalb von 70%
der verfigbaren Landestrecke an dem Be-
stimmungsflugplatz und an jedem Ausweich-
flugplatz ermdglicht.

(b) Bei der Erflllung der Forderungen des
Absatzes (a) hat der Luftfahrtunternehmer zu
berlcksichtigen:

(1)

(2) hochstens das 0,5fache der Ge-
genwindkomponente und mindestens das
1,5fache der Riickenwindkomponente;

(3) die Art der Pistenoberflache (sie-
he AMC OPS 1.595(b)(3)); und

die Hohenlage des Flugplatzes;

(4) die Langsneigung der Piste in
Landerichtung (siehe AMC OPS
1.595(b)(4)).

(c) Beider Erfiillung der Forderungen des
Absatzes (a) ist davon auszugehen, dass:

(1) das Flugzeug bei Windstille auf
der guinstigsten Piste landet; und

(2) das Flugzeug unter Bertcksichti-
gung der zu erwartenden Windgeschwin-
digkeit und -richtung, der Betriebseigen-
schaften des Flugzeugs am Boden sowie
anderer Bedingungen, wie Landehilfen und
Gelandebeschaffenheit, auf der zu benut-
zenden Piste landet (siehe IEM OPS
1.595(c)).

(d) Kann der Luftfahrtunternehmer fiir den
Bestimmungsflugplatz die Bestimmungen des
Absatzes (c)(2) nicht erflllen, darf ein Flug zu
diesem Bestimmungsflugplatz nur angetreten
werden, wenn ein Ausweichflugplatz zur Ver-
fugung steht, fur den die vollstandige Erflllung
der Forderungen der Absatze (a), (b) und (c)
moglich ist.

JAR-OPS 1.600 Landung - Nasse und kon-
taminierte Pisten

(a) Ist aufgrund der Wettermeldungen o-
der -vorhersagen oder einer Kombination aus
beiden anzunehmen, dass die Piste zur vor-
aussichtlichen Ankunftszeit nal® sein kann, hat
der Luftfahrtunternehmer  sicherzustellen,
dass die verfiigbare Landestrecke mindestens
115% der nach JAR-OPS 1.595 geforderten
Landestrecke betragt.

(b) Ist aufgrund der Wettermeldungen o-
der -vorhersagen oder einer Kombination aus
beiden anzunehmen, dass die Piste zur vor-

aussichtlichen Ankunftszeit verschmutzt sein
kann, hat der Luftfahrtunternehmer sicherzu-
stellen, dass die mit den von der Luftfahrtbe-
horde hierfir anerkannten Daten ermittelte
Landestrecke die verfiigbare Landestrecke
nicht Uberschreitet.

1-1-4
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ABSCHNITT J - MASSE UND SCHWERPUNKTLAGE

JAR-OPS 1.605 Allgemeines

(siehe Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.605)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die Beladung, Masse und
Schwerpunktlage des Flugzeugs in jeder Be-
triebsphase mit den im anerkannten Flug-
handbuch oder, falls einschrdnkender, mit den
im Betriebshandbuch festgelegten Betriebs-
grenzen Ubereinstimmen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat vor der
ersten Inbetriebonahme die Masse und
Schwerpunktlage des Flugzeugs durch Wa-
gung zu ermitteln; danach ist die Wagung bei
Verwendung von Einzelmassen flir Flugzeuge
alle 4 Jahre und bei Verwendung von Flot-
tenmassen alle 9 Jahre zu wiederholen. Die
Auswirkungen von Anderungen und Repara-
turen auf die Masse und Schwerpunktlage
sind zu bericksichtigen und ordnungsgemaf
zu dokumentieren. Flugzeuge sind erneut zu
wiegen, wenn die Auswirkungen von Ande-
rungen auf die Masse und die Schwerpunkt-
lage nicht genau bekannt sind.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat die
Masse aller betrieblichen Ausriistungsgegens-
tdnde und die der Besatzungsmitglieder, die
in der Betriebsleermasse des Flugzeugs ent-
halten sind, durch Wagung oder unter Ver-
wendung von Standardmassen zu ermitteln.
Der Einflul ihrer Positionierung auf die
Schwerpunktlage des Flugzeugs muss be-
stimmt werden.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat die
Nutzlast, einschliel3lich Ballast, durch Wagung
oder unter Anwendung der in JAR-OPS 1.620
festgelegten Standardmassen flir Fluggaste
und Gepack zu ermitteln.

(e) Der Luftfahrtunternehmer hat die
Kraftstoffmasse anhand der tatsachlichen
Dichte oder, wenn diese nicht bekannt ist,
anhand der mit den Angaben im Betriebs-
handbuch ermittelten Dichte zu bestimmen
(siehe IEM OPS 1.605(e)).

JAR-OPS 1.607 Begriffsbestimmungen

(a) Betriebsleermasse (dry  operating
mass)

Die gesamte Masse eines fir eine be-
stimmte Betriebsart einsatzbereiten Flug-
zeugs, abzuglich des ausfliegbaren Kraftstoffs
und der Nutzlast. Dazu gehéren z.B. auch:

(1) die Besatzung und ihr Gepéack;

(2) die Verpflegung und die fir die
Betreuung der Fluggaste erforderlichen
beweglichen Ausrustungsgegenstande;
sowie

(3) das Trinkwasser und die Toilet-
tenchemikalien.

(b) Hochstzuldssige Leertankmasse (ma-
ximum zero fuel mass)

Die hochstzuldssige Masse eines Flug-
zeugs ohne ausfliegbaren Kraftstoff. Kraft-
stoffmengen in besonderen Kraftstoffbehal-
tern sind in die Leertankmasse einzubezie-
hen, wenn dies nach den Angaben im Flug-
handbuch uber Betriebsgrenzen vorgeschrie-
ben ist.

(c) Hochstzuldssige Landemasse (maxi-
mum structural landing mass)

Die hochstzulassige Gesamtmasse des
Flugzeugs bei der Landung unter normalen
Bedingungen.

(d) Hbchstzuldssige Startmasse (maxi-
mum structural take-off mass)

Die hoéchstzulassige Gesamtmasse des
Flugzeugs zu Beginn des Startlaufes.

(e) Einteilung der Fluggéste

(1) Mannliche und weibliche Er-
wachsene sind Personen mit einem Alter
von 12 Jahren und dariber.

(2) Kinder sind Personen mit einem
Alter von 2 Jahren bis zu einem Alter von
unter 12 Jahren.

(3) Kleinkinder sind Personen, mit
einem Alter von 2 Jahren.

(f)  Nutzlast (traffic load)

Die Gesamtmasse der Fluggaste, des Ge-
packs und der Fracht, einschlieBlich jeglicher
unentgeltlich beférderter Ladung.

JAR-OPS 1.610 Beladung, Masse und
Schwerpunktlage

Der Luftfahrtunternehmer hat die Grundséat-
ze und Verfahren fir die Beladung und fir die
Massen- und Schwerpunktberechnung zur
Erfillung der Bestimmungen von JAR-OPS
1.605 im Betriebshandbuch festzulegen. Die
Regelungen missen alle vorgesehenen Be-
triebsarten beinhalten.
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JAR-OPS 1.615 Massewerte fiir Besat-

zungsmitglieder

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat fir die
Ermittlung der Betriebsleermasse folgende
Massen zu verwenden:

(1) Tatsachliche Masse der Besat-
zung, einschlieBlich ihres Gepacks; oder

(2) Standardmassen, einschlieRlich
Handgepack, von 85 kg fir Flugbesat-
zungsmitglieder und 75 kg fir Kabinenbe-
satzungsmitglieder; oder

(3) andere den behérdlichen Anfor-
derungen genlgende Standardmassen.

(b) Wird zusatzliches Gepack mitgefihrt,
hat der Luftfahrtunternehmer die Betriebs-
leermasse entsprechend zu berichtigen. Die
Unterbringung dieses zusatzlichen Gepacks
ist bei der Ermittlung der Schwerpunktlage
des Flugzeugs zu berlicksichtigen.

JAR-OPS 1.620 Massewerte fiir Fluggaste
und Gepack

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat die
Massen fir die Fluggaste und das aufgege-
bene Gepack entweder unter Verwendung der
durch Wagung jeder einzelnen Person und
des Gepacks ermittelten Masse oder unter
Verwendung der in den Tabellen 1 bis 3 an-
gegebenen Standardmassen zu bestimmen.
Betragt die Anzahl der verfigbaren Fluggast-
sitze weniger als 10, kénnen die Massen fur
die Fluggaste auf der Grundlage einer mind-
lichen Auskunft eines jeden Fluggastes oder
einer solchen Auskunft in seinem Namen
unter Hinzurechnung einer im voraus festge-
legten Konstante fir Handgepack und Klei-
dung ermittelt werden (siche AMC OPS
1.620(a)). Das Verfahren, das festlegt, wann
tatsachliche und wann Standardmassen an-
zuwenden sind, muss im Betriebshandbuch
enthalten sein.

(b) Werden die tatsachlichen Massen
durch Wagung ermittelt, hat der Luftfahrtun-
ternehmer sicherzustellen, dass personliche
Dinge und das Handgepack des Fluggastes
mitgewogen werden. Die Wagungen sind
unmittelbar vor dem Einsteigen in das Flug-
zeug in dessen Nahe durchzufiihren.

(c) Werden die Massen fur Fluggaste mit
Hilfe von Standardmassen ermittelt, sind die
in den Tabellen 1 und 2 aufgefiihrten
Standardmassen zZu verwenden. Die
Standardmassen schlielen Handgepéck und
Kleinkinder, die sich jeweils zusammen mit
einem Erwachsenen auf einem Sitz befinden,
mit ein. Kleinkinder, die sich allein auf einem

Kleinkinder, die sich allein auf einem Flug-
gastsitz befinden , gelten als Kinder im Sinne
dieses Absatzes.

(d) Massewerte fiir Fluggéste - Flugzeuge
mit 20 oder mehr Fluggastsitzen

(1) Betragt die Anzahl der verfligba-
ren Fluggastsitze in einem Flugzeug 20 o-
der mehr, gelten die in der Tabelle 1 daflr
aufgefiihrten Standardmassen. Betragt die
Anzahl der verfligbaren Fluggastsitze 30
oder mehr, kdnnen statt dessen die in der
Tabelle 1 dafiir aufgefiihrten Standardmas-
sen verwendet werden.

(2) Als Feriencharterflige im Sinne
der Tabelle 1 gelten nur Flige, die aus-
schlief3lich als Bestandteil einer Pauschal-
reise durchgefihrt werden. Die Massewer-
te fir Feriencharterflige sind auch anzu-
wenden, wenn auf nicht mehr als 5% der
eingebauten Fluggastsitze bestimmte Ka-
tegorien von Fluggaste ohne Entgelt befor-
dert werden (siehe IEM OPS 1.620(d)(2)).

Tabelle 1
Fluggastsitze 20 und mehr 30 und mehr
Fluggidste |mainnl. | weibl. [ Kinder alle Kinder
Erwachs.
Alle Flige
auBer Ferien- | 88 kg 70 kg 35kg 84 kg 35 kg
charterflige
Ferien- 83kg | 69kg | 35kg | 76kg | 35kg
charterflige
(e) Massewerte fiir Fluggéste - Flugzeuge
mit 19 oder weniger Fluggastsitzen
Tabelle 2
Fluggastsitze 1-5 6-9 10-19
Manner 104 kg 96 kg 92 kg
Frauen 86 kg 78 kg 74 kg
Kinder 35 kg 35 kg 35 kg

(1) Betragt die Anzahl der verfligba-
ren Fluggastsitze in einem Flugzeug 19 o-
der weniger, gelten die Standardmassen
der Tabelle 2.

(2) Bei Fligen, bei denen in der
Fluggastkabine kein Handgepack befordert
wird oder bei denen das Handgepack ge-
sondert bericksichtigt wird, dirfen von den
in Tabelle 2 fir Manner und Frauen ange-
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gebenen Standardmassen jeweils 6 kg ab-
gezogen werden. Gegenstande, wie ein
Mantel, ein Regenschirm, eine kleine Hand-
tasche, Lesestoff oder eine kleine Kamera,
gelten nicht als Handgepack im Sinne die-
ses Absatzes.

(f) Massewerte fiir Gepéack

(1) Betragt die Anzahl der verfligba-
ren Fluggastsitze in einem Flugzeug 20 o-
der mehr, gelten fir jedes aufgegebene
Gepackstlick die Standardmassen der Ta-
belle 3. Fur Flugzeuge mit 19 Fluggastsit-
zen oder weniger ist die tatsachliche, durch
Wagung ermittelte Masse des aufgegebe-
nen Gepacks zu verwenden.

(2) Im Sinne der Tabelle 3 sind:

(i) Inlandsfliige Fliige: Flige
mit Abflug- und Bestimmungsort in-
nerhalb der Grenzen eines Staates;

(i) innereuropéische Flige:
Fluge, die keine Inlandsflige sind und
deren Abflug- und Bestimmungsort in-
nerhalb des in Anhang 1 zu JAR-OPS
1.620(f) dargestellten Bereiches lie-
gen; und

(iii) interkontinentale Fliige:
Flige, die keine innereuropaischen
Flige sind und deren Abflug- und Be-
stimmungsort in verschiedenen Erdtei-

len liegen.
Tabelle 3
Art der Fliige Gepéackstandardmasse
Inlandsflige 11 kg
Innereuropaische Flige 13 kg
Interkontinentale Flige 15 kg
Alle anderen Flige 13 kg

(g) Der Luftfahrtunternehmer kann andere
als die in den Tabellen 1 - 3 aufgefiihrten
Standardmassen verwenden, wenn er seine
Grinde hierfur vorher der Luftfahrtbehérde
mitgeteilt und deren Genehmigung dazu ein-
geholt hat. Er hat ferner einen detaillierten
Wagungsdurchfiihrungsplan zur Genehmi-
gung vorzulegen und das statistische Analy-
severfahren gemall Anhang 1 zu JAR-OPS
1.620(g) anzuwenden. Nach Uberpriifung und
Genehmigung der Wagungsergebnisse durch
die Luftfahrtbehdrde gelten diese anderen
Standardmassen ausschlieflich fiir diesen

Luftfahrtunternehmer. Sie kénnen nur unter
solchen Bedingungen angewandt werden, die
mit den Bedingungen ubereinstimmen, unter
denen die Wagungen durchgefihrt wurden.
Uberschreiten die anderen Standardmassen
die Werte der Tabellen 1 - 3, sind diese hohe-
ren Werte anzuwenden (siehe IEM OPS
1.620(9g)).

(h) Wird festgestellt, dass fir einen ge-
planten Flug die Masse einer erheblichen
Anzahl von Fluggasten einschlieflich Hand-
gepack augenscheinlich die Standardmassen
Uberschreitet, hat der Luftfahrtunternehmer
die tatsachliche Masse dieser Fluggaste
durch Wagung zu ermitteln oder einen ent-
sprechenden Zuschlag hinzuzurechnen (siehe
IEM OPS 1.620(h) & (i).

(i) Werden fir aufgegebene Gepacksti-
cke Standardmassen verwendet und ist zu
erwarten, dass eine erhebliche Anzahl von
aufgegebenen Fluggastgepacksticken die
Standardmasse Uberschreitet, hat der Luft-
fahrtunternehmer die tatsachliche Masse die-
ser Gepackstiicke durch Wagung zu ermitteln
oder einen entsprechenden Zuschlag hinzu-
zurechnen (siehe IEM OPS 1.620(h) & (i).

(i) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen,

dass dem Kommandanten mitgeteilt
wird, wenn fir die Bestimmung der Masse der
Ladung nicht das Standardverfahren ange-
wandt wurde, und

dass dieses Verfahren in den Unterla-
gen uber Masse und Schwerpunktlage ver-
merkt ist.

JAR-OPS 1.625 Unterlagen (iber Masse
und Schwerpunktlage

(siehe Anhang 1 zu JAR-
OPS 1.625)

(a) Vor jedem Flug hat der Luftfahrtunter-
nehmer Unterlagen lber Masse und Schwer-
punktlage zu erstellen, in denen die Ladung
und deren Verteilung angegeben sind. Mit den
Unterlagen Uber Masse und Schwerpunktlage
muss der Kommandant feststellen konnen, ob
mit der Ladung und deren Verteilung die Mas-
se- und Schwerpunktgrenzen des Flugzeugs
eingehalten werden. Die Person, die die Un-
terlagen Uber Masse und Schwerpunktlage
erstellt, muss in den Unterlagen namentlich
genannt sein. Die Person, die die Beladung
des Flugzeugs uberwacht, hat durch ihre Un-
terschrift zu bestatigen, dass die Ladung und
deren Verteilung mit den Unterlagen Uber
Masse und Schwerpunktlage Gbereinstimmen.
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Diese Unterlagen bedirfen der Zustimmung
durch den Kommandanten; seine Zustimmung
erfolgt durch Gegenzeichnung oder ein gleich-
wertiges Verfahren (siehe auch JAR-OPS
1.1055(a)(12)).

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfah-
ren fur kurzfristig auftretende Anderungen der
Ladung festzulegen (last minute change).

(c) Mit Zustimmung der Luftfahrtbehérde
kann der Luftfahrtunternehmer ein von den
Absatzen (a) und (b) abweichendes Verfahren
anwenden.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.605
Masse und Schwerpunktlage - Allgemeines
siehe JAR-OPS 1.605

(a) Bestimmung der Betriebsleermasse
des Flugzeugs

(1) Wégung des Flugzeugs

(i) Neuhergestellte, im Her-
stellerbetrieb gewogene Flugzeuge
kénnen ohne erneute Wagung in Be-
trieb genommen werden, wenn die
Wageberichte im Fall von Umbauten
oder Anderungen am Flugzeug ent-
sprechend angepalt worden sind.
Flugzeuge, die ein JAA-Luftfahrt-
unternehmer mit einem genehmigten
Kontrollprogramm zur Uberwachung
der Masse einem anderen JAA-
Luftfahrtunternehmer mit einem ge-
nehmigten Programm Uberlalt, mus-
sen von dem Luftfahrtunternehmer,
der das Flugzeug Ubernimmt, vor der
Inbetriebnahme nicht erneut gewogen
werden, es sei denn, die letzte Wa-
gung liegt mehr als 4 Jahre zurtick.

(i) Die Masse und die Schwer-
punktlage jedes Flugzeugs sind in re-
gelmaRigen Abstdnden neu zu ermit-
teln. Die hoéchstzuldssige Zeitspanne
zwischen zwei Wagungen muss vom
Luftfahrtunternehmer festgelegt wer-
den und muss die Bestimmungen des
JAR-OPS 1.605(b) erflllen. AuRerdem
sind bei einer kumulativen Verande-
rung der Betriebsleermasse von mehr
als + 0,5% der hdchstzuldssigen Lan-
demasse oder bei einer kumulativen
Anderung der Schwerpunktlage von
mehr als + 0,5% der mittleren Fligel-
tiefe die Masse und die Schwerpunkt-
lage jedes Flugzeugs neu zu ermitteln,
entweder durch

(A) Wagung oder

(B) Berechnung, wenn der
Luftfahrtunternehmer  nachwei-
sen kann, dass die gewahlte Be-
rechnungsmethode geeignet ist.

(2) Flottenmasse und Flottenschwer-

punktlage

(i) Fur eine Flotte oder Gruppe
von Flugzeugen derselben Baureihe
und Ausstattung darf eine mittlere Be-
triebsleermasse und Schwerpunktlage
als Flottenmasse und Flottenschwer-
punktlage verwendet werden, voraus-
gesetzt, die Betriebsleermassen und
Schwerpunktlagen der einzelnen Flug-
zeuge entsprechen den in Absatz
(a)(2)(ii) aufgefihrten Toleranzen.
Daruber hinaus sind die in den nach-
folgenden Absatzen (a)(2)(iii),
(a)(2)(iv) und (a)(3) festgelegten Krite-
rien anzuwenden.

(i) Toleranzen

(A) Weicht die durch Wa-
gung ermittelte oder die berech-
nete Betriebsleermasse eines
Flugzeugs einer Flotte um mehr
als + 0,5% der hdchstzulassigen
Landemasse von der festgeleg-
ten Betriebsleermasse der Flotte
oder die Schwerpunktlage um
mehr als + 0,5 % der mittleren
Fligeltiefe von der Schwerpunki-
lage der Flotte ab, ist das Flug-
zeug aus dieser Flotte herauszu-
nehmen. Es kdnnen getrennte
Flotten mit jeweils eigener mittle-
rer Flottenmasse gebildet wer-
den.

(B) Liegt die Flugzeug-
masse innerhalb der Betriebs-
leermassentoleranz der Flotte,
die Schwerpunktlage jedoch au-
Rerhalb der zuladssigen Flottento-
leranz, darf das Flugzeug weiter-
hin mit der Betriebsleermasse
der Flotte, jedoch mit einem ei-
genen Wert fur die Schwerpunkt-
lage, betrieben werden.

(C) Unterscheidet sich ein
Flugzeug von anderen Flugzeu-
gen der Flotte durch bestimmte
Merkmale, flr die eine genaue
Berechnung mdglich ist, z.B. Ku-
chen- oder Sitzanordnung, und
fuhren diese Unterschiede zu ei-
ner Uberschreitung der Flottento-
leranzen, darf das Flugzeug in
der Flotte verbleiben, wenn die
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Angaben Uber seine Masse (38) Anzahl der Flugzeuge, die gewo-
und/oder Schwerpunktlage ent- gen werden miissen, um Flottenwerte auf-
sprechend berichtigt werden. rechtzuerhalten

(D) Flugzeuge, fur die die
mittlere Flugeltiefe nicht bekannt
ist, missen mit den Werten ihrer
individuellen Masse und Schwer-
punktlage betrieben werden oder
einem besonderen  Untersu-
chungs- und Genehmigungsver-
fahren unterzogen werden.

(i) Verwendung von Flotten-
werten

(A) Nach der Wagung des
Flugzeugs oder wenn die Aus-
rustung oder die Ausstattung des
Flugzeugs verandert worden ist,
hat der Luftfahrtunternehmer zu
Uberpriufen, ob das Flugzeug in-
nerhalb der in Absatz (a)(2)(ii)
festgelegten Toleranzen liegt.

(B) Flugzeuge, die seit der
letzten Flottenmassenbestim-
mung nicht gewogen worden
sind, kénnen in der Flotte verblei-
ben und mit Flottenwerten
betrieben werden, wenn die ein-
zelnen Werte rechnerisch ange-
pafst worden sind und innerhalb
der in Absatz (a)(2)(ii) festgeleg-
ten Toleranzen liegen. Liegen
diese Werte nicht innerhalb die-
ser Toleranzen, muss der Luft-
fahrtunternehmer entweder neue
Flottenwerte, die die Bedingun-
gen der Absatze (a)(2)(i) und
(a)(2)(ii) erfullen, ermitteln oder
die Flugzeuge, die nicht inner-
halb der Grenzen liegen, mit ih-
ren individuellen Werten betrei-
ben.

(C) Ein Flugzeug darf in
eine mit Flottenwerten betriebene
Flotte nur aufgenommen werden,
wenn der Luftfahrtunternehmer
durch Wagung oder Berechnung
festgestellt hat, dass die tatsach-
lichen Werte des Flugzeugs in-
nerhalb der in Absatz (a)(2)(ii)
festgelegten Toleranzen liegen.

(iv) Um Absatz (a)(2)(i) zu erfil-
len, missen die Flottenwerte zumin-
dest nach einer jeden Flottenmassen-
bestimmung angepal’t werden.

(i) Der Luftfahrtunternehmer
hat zwischen zwei Flottenmassenbe-
stimmungen Flugzeuge in einer Min-
destanzahl entsprechend der nach-
stehenden Tabelle zu wiegen, wobei
'n' die Anzahl der Flugzeuge in einer
Flotte ist, fur die Flottenwerte verwen-
det werden.

Anzahl Flugzeuge in der Mindestanzahl der Wa-
Flotte ('n") gungen
2 oder 3 n
4 bis 9 n+3
2
10 oder mehr n+51
10

(i) Far die Wagung sollen aus
der Flotte die Flugzeuge ausgewahlt
werden, deren Wagung am langsten
zuruckliegt.

(iii) Der Zeitraum zwischen zwei
Flottenmassebestimmungen darf 48
Monate nicht tberschreiten.

(4) Waégung

(iy Die Wagung ist entweder
vom Hersteller oder von einem ge-
nehmigten Instandhaltungsbetrieb
durchzufuhren.

(i) Es sind die ublichen Vor-
kehrungen in Ubereinstimmung mit
bewahrten Verfahren zu treffen, ins-
besondere:

(A) sind Flugzeug und
Ausrlstung auf Vollstandigkeit zu
prufen;

(B) sind Flissigkeiten ord-
nungsgemal zu beriicksichtigen;

(C) ist sicherzustellen,
dass das Flugzeug sauber ist;
und

(D) st sicherzustellen,

dass die Wagung in einem ge-
schlossenen Gebaude durchge-
fuhrt wird.

(iii) Wiegeeinrichtungen sind
ordnungsgemal® zu Kkalibrieren, auf
Null einzustellen und in Ubereinstim-
mung mit den Anweisungen des Her-
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stellers einzusetzen. Innerhalb von 2
Jahren oder einer vom Hersteller der
Wiegeeinrichtung festgelegten Frist,
maRgebend ist der kiirzere der beiden
Zeitraume, sind die Anzeigeskalen
vom Hersteller, von einer offentlichen
Eichstelle oder von einer daflr aner-
kannten Organisation zu kalibrieren.
Mit der Einrichtung muss sich die
Flugzeugmasse hinreichend genau
ermitteln lassen (siche AMC zu An-
hang 1 zu JAR-OPS 1.605, Paragraph

(a)(4)(ii)).

(b) Spezielle Standardmassen fiir die
Nutzlast

Zusatzlich zu den Standardmassen fir
Fluggaste und aufgegebenes Gepack kann
der Luftfahrtunternehmer bei der Luftfahrtbe-
horde fur andere Teile der Ladung Standard-
massen genehmigen lassen.

(c) Beladung des Flugzeugs

(1) Der Luftfahrtunternehmer muss
sicherstellen, dass die Beladung seiner
Flugzeuge unter Aufsicht qualifizierten Per-
sonals erfolgt.

(2) Der Luftfahrtunternehmer muss
sicherstellen, dass das Laden der Fracht in
Ubereinstimmung mit den fiir die Berech-
nung der Flugzeugmasse und Flugzeug-
schwerpunktlage verwendeten Daten er-
folgt.

(3) Der Luftfahrtunternehmer hat die
zusatzlichen strukturellen Belastungsgren-
zen, wie etwa die Festigkeitsgrenzen der
Kabinen- und Frachtraumbdden, die
hochstzulassige Beladung pro laufendem
Meter, die hochstzulassige Zuladungsmas-
se pro Frachtabteil und/oder die hochstzu-
lassige Sitzplatzkapazitat, zu beachten.

(d) Grenzen der Schwerpunktlagen

(1) Betriebsschwerpunktbereich (o-
perational CG envelope)

Werden Sitzplatze nicht zugewiesen
und werden Auswirkungen der Fluggastan-
zahl pro Sitzreihe, der Frachtmasse in den
einzelnen Frachtabteilen und der Kraft-
stoffmasse in den einzelnen Kraftstofftanks
fur die Berechnung der Schwerpunktlage
nicht genau berlcksichtigt, ist der zulassige
Schwerpunktbereich mit Betriebssicher-
heitsreserven zu versehen. Bei der Ermitt-
lung dieser Reserve fir die Schwerpunktla-
ge sind mdgliche Abweichungen von der
angenommenen Verteilung der Ladung zu
berlicksichtigen. Ferner hat der Luftfahrt-

unternehmer Verfahren festzulegen, die si-
cherstellen, dass bei extremer Sitzplatz-
wahl in Langsrichtung korrigierende MalR-
nahmen durch die Besatzung ergriffen wer-
den. Die Reserve fir die Schwerpunktlage
mit den dazugehorigen Betriebsverfahren,
einschlieRlich der Annahmen fir die Vertei-
lung der Fluggaste in der Kabine, mussen
den behordlichen Anforderungen geniigen
(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.605(d)).

(2) Schwerpunktlage im Fluge

Zusatzlich zu den Bestimmungen des
Absatzes (d)(1) hat der Luftfahrtunterneh-
mer nachzuweisen, dass die Verfahren der
unglnstigsten Veranderung der Schwer-
punktlage im Fluge durch Ortsveranderun-
gen der Insassen und den Verbrauch oder
das Umpumpen von Kraftstoff Rechnung
tragen.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.620(f)
Festlegung des Gebietes fiir innereuropai-
sche Fluge

Innereuropaische Flige im Sinne der
JAR-OPS 1.620(f) sind Flige, die keine In-
landsflige sind, und die innerhalb des durch
folgende Punkte beschriebenen Gebietes
durchgefihrt werden:

N7200 E04500
N4000 EO04500
N3500 EO03700
N3000 EO03700
N3000 WO00600
N2700 W00900
N2700 W03000
N6700 W03000
N7200 WO01000
N7200 EO04500

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.620(g)

Verfahren fiir die Ermittlung anderer Stan-
dardmassewerte fiir Fluggaste und Gepack
(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.620(9))

(a) Fluggéaste
(1) Wégung auf Stichprobenbasis

Der Mittelwert der Masse fir Fluggas-
te und deren Handgepack ist durch Wa-
gung auf Stichprobenbasis zu ermitteln. Die

1-J-6 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt J

Stichprobenauswahl muss nach Art und
Umfang fiir das Fluggastvolumen reprasen-
tativ sein und muss die Betriebsart, die
Haufigkeit der Flige auf den verschiedenen
Flugstrecken, ankommende und abgehen-
de Fluge, die jeweilige Jahreszeit und die
Sitzplatzkapazitat des Flugzeugs berick-
sichtigen.

()

Der Wagungsdurchfihrungsplan muss
mindestens das Wiegen der groReren
Fluggastanzahl umfassen, die sich aus (i)
oder (ii) ergibt:

Stichprobenumfang

(i) Eine Anzahl von Fluggasten,
die sich unter Anwendung
normaler statistischer Verfah-
ren und auf der Grundlage ei-
ner Genauigkeit von 1% fir
die Ermittlung einer mittleren
Masse fur alle Erwachsenen
und von 2% fur die Ermittlung
einer mittleren Masse ge-
trennt fir Manner und Frauen
ergibt. Das statistische Ver-
fahren mit einem Beispiel fur
die Berechnung des erforder-
lichen Mindeststichprobenum-
fanges und der mittleren Mas-
se ist im IEM OPS 1.620(g)
enthalten;

(i) Far Flugzeuge mit:

(A) einer Fluggastsitz-

platzkapazitat von 40 oder mehr,

eine Anzahl von insgesamt 2000

Fluggéasten; oder

(B) einer Fluggastsitz-
platzkapazitat von weniger als 40
eine Anzahl von Fluggasten von
insgesamt 50 multipliziert mit der
Fluggastsitzplatzkapazitat.

®)

Massewerte fiir Fluggéste

Die Massewerte fir Fluggaste
mussen personliche Gegenstande, die
beim Einsteigen in das Flugzeug mit-
gefuhrt werden, einschlieBen. Wer-
den Zufallsstichproben von Fluggast-
massewerten genommen, sind Klein-
kinder zusammen mit der erwachse-
nen Begleitperson zu wiegen (siehe
JAR-OPS 1.607(e) und JAR-OPS
1.620(c), (d) & (e)).

(4)

Die Wagung der Fluggaste hat so nah
wie moglich am Flugzeug und an einem Ort

Ort der Wégung

zu erfolgen, der eine Veranderung der Mas-
se der Fluggaste durch Zurlcklassen per-
sonlicher Gegenstande oder Mithahme wei-
terer personlicher Gegenstande vor dem
Einsteigen in das Flugzeug unwahrschein-
lich macht.

©®)

Fur das Wiegen der Fluggaste ist eine
Waage mit einer Tragkraft von mindestens
150 kg zu verwenden. Die Masse muss
mindestens in Schritten von héchstens 500
g angezeigt werden. Die Genauigkeit der
Waage muss innerhalb von 0,5% oder 200
g liegen, wobei der groftere Wert malRge-
bend ist.

(6)

nisse

Waage

Aufzeichnung der Wiegeergeb-

Fir jeden betroffenen Flug sind die
Massen der Fluggaste, die entsprechende
Fluggastkategorie (d.h. Manner, Frauen
oder Kinder) und die Flugnummer aufzu-
zeichnen.

(b) Aufgegebenes Gepéck

Fir das statistische Verfahren zur Ermitt-

lung anderer Standardmassewerte fur Gepack
auf der Grundlage von mittleren Gepackmas-
sen fir den erforderlichen Stichprobenmin-
destumfang gelten die Bestimmungen des
Absatzes (a)(1) entsprechend (siehe auch
IEM OPS 1.620(g)). Fur Gepack liegt die Ge-
nauigkeit bei 1%. Es sind mindestens 2000
aufgegebene Gepackstiicke zu wiegen.

(c)

Ermittlung anderer Standardmasse-

werte fur Fluggéste und aufgegebenes Ge-
pack

(1) Um sicherzustellen, dass durch
die Verwendung anderer Standardmasse-
werte fur Fluggaste und aufgegebenes Ge-
pack anstelle der tatsachlichen durch Wa-
gung ermittelten Massen die Betriebssi-
cherheit nicht beeintrachtigt wird, ist eine
statistische Analyse durchzufiihren (siehe
IEM OPS 1.620(g)). Fur die sich daraus er-
gebenden mittleren Massewerte fur Flug-
gaste und Gepack gilt folgendes:

(2) Fur Flugzeuge mit 20 oder mehr
Fluggastsitzen kénnen diese mittleren Mas-
sewerte als Standardmassewerte flr
Manner und Frauen verwendet werden.

(3) Fur kleinere Flugzeuge sind fol-
gende Massezuschlage zu den mittleren
Fluggastmassewerte hinzuzufugen, um die
Standardmassewerte zu erhalten:
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Anzahl der Fluggastsitze Massezuschlag
1 - 5 Sitze 16 kg
6 - 9 Sitze 8 kg
10 - 19 Sitze 4 kg

Fur Flugzeuge mit 30 oder mehr Fluggast-
sitzen konnen anstelle getrennter Standard-
massewerte fir Manner und Frauen gemein-
same Standardmassewerte fir Erwachsene
verwendet werden. Fur Flugzeuge mit 20 oder
mehr Fluggastsitzen kénnen die nach diesem
Anhang ermittelten Standardmassewerte fir
Gepack verwendet werden.

(4) der Luftfahrtunternehmer kann
der Luftfahrtbehérde einen detaillierten
Wagungsdurchfihrungsplan zur Genehmi-
gung vorlegen und eine Abweichung von
den gednderten Standardmassewerten ge-
nehmigt bekommen, wenn diese Abwei-
chung nach dem in diesem Anhang enthal-
tenen Verfahren ermittelt wurde. Die Ab-
weichungen sind spatestens alle 5 Jahre zu
Uberprifen (siehe IEM zu Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.620(g), Absatz (c)(4)).

(5) Die Standardmassewerte fir Er-
wachsene sind auf der Grundlage eines
Verhéltnisses Manner zu Frauen von 80:20
fur alle Flige, auBer fiir Feriencharterflige,
zu bestimmen; fir Feriencharterfliige ist ein
Verhéltnis von 50:50 anzunehmen. Bean-
tragt der Luftfahrtunternehmer fiir bestimm-
te Flugstrecken oder Flige die Genehmi-
gung eines anderen Verhaltnisses, hat er
der Luftfahrtbehdrde Daten vorzulegen, aus
denen hervorgeht, dass das abweichende
Verhaltnis Manner zu Frauen auf der siche-
ren Seite liegt und dadurch mindestens
84% der tatsachlichen Verhaltnisse Manner
zu Frauen abgedeckt sind, wobei eine
Stichprobe von mindestens auf mindestens
100 reprasentativen Fligen zu verwenden
ist.

(6) Die mittleren Massewerte sind
auf volle Kilogramm zu runden. Die Mas-
sewerte flr aufgegebenes Gepack sind auf
halbe Kilogramm zu runden.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.625

Unterlagen iiber Masse und Schwerpunkt-

lage

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS 1.625)
(@) Unterlagen (ber Masse und Schwer-

punktlage

(1) Inhalt

(i) Die Unterlagen (iber Masse
und Schwerpunktlage mussen folgen-
de Angaben enthalten:

(A) Flugzeugkennzeichen
und Flugzeugmuster;

(B) Flugnummer und Da-
tum;

(C) Identitat des Komman-
danten;

(D) Identitat der Person,
die die Unterlagen erstellt hat;

(E) die Betriebsleermasse
und die dazugehdrige Schwer-
punktlage des Flugzeugs;

(F) die Kraftstoffmasse
beim Start und die Masse des
Kraftstoffs fiir die Flugphase (trip

fuel);

(G) die Masse von
Verbrauchsmitteln auler Kraft-
stoff;

(H) die Ladung, unterteilt
in Fluggaste, Gepack, Fracht,
Ballast, etc.;

() die Abflugmasse, Lan-
demasse und Leertankmasse;

(J) die Verteilung der La-
dung;

(K) die zutreffenden Flug-
zeugschwerpunktlagen und

(L) die Grenzwerte fir
Masse und Schwerpunktlage.

(i) Mit Zustimmung der Luft-
fahrtbehdérde kann der Luftfahrtunter-
nehmer in den Unterlagen Gber Masse
und Schwerpunktlage einige der obi-
gen Angaben weglassen.

(2) Kurzfristig auftretende Anderun-
gen

Treten nach Fertigstellung der Unter-
lagen Uber Masse und Schwerpunktlage
kurzfristig Anderungen ein, ist der Kom-
mandant darUber zu unterrichten. Diese
Anderungen sind in die Unterlagen Uber
Masse und Schwerpunktlage aufzuneh-
men. Die fur eine kurzfristig auftretende
Anderung héchstzuldssige Anderung der
Fluggastanzahl oder der Zuladung im
Frachtraum ist im Betriebshandbuch an-
zugeben. Werden diese Werte Uberschrit-
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ten, sind die Unterlagen Uber Masse und
Schwerpunktlage neu zu erstellen.

(b) Rechnergestiitzte Systeme

Werden die Unterlagen Uber Masse und
Schwerpunktlage rechnergestiitzt erstellt, hat
der Luftfahrtunternehmer die Integritat der
Ausgabedaten zu Uberprifen. Er hat ein Ver-
fahren festzulegen, mittels dessen geprift
wird, ob Anderungen der eingegebenen
Grunddaten richtig in das System eingehen
und ob die Anlage fortlaufend ordnungsge-
maR arbeitet, indem die Ausgabedaten spa-
testens alle 6 Monate Uberprift werden.

(c) Bordseitige Systeme zur Bestimmung
von Masse und Schwerpunktlage

Die Verwendung einer bordseitigen Rech-
neranlage als Hauptquelle zur Bestimmung
von Masse und Schwerpunktlage fir die Flug-
vorbereitung bedarf der Genehmigung durch
die Luftfahrtbehoérde.

(d) Datenverbindung

Werden die Angaben Uber Masse und
Schwerpunktlage Uber Datenverbindung an
Bord des Flugzeugs Ubermittelt, ist eine Kopie
der endgultigen Unterlagen Uber Masse und
Schwerpunktlage in der vom Kommandanten
bestatigten Fassung am Boden aufzubewah-
ren.
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ABSCHNITT K - INSTRUMENTE UND AUSRUSTUNGEN

JAR-OPS 1.630 Allgemeines
(Siehe IEM OPS 1.630)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Flug nur angetreten wird,
wenn die in diesem Abschnitt geforderten
Instrumente und Ausrustungen:

(1) in Ubereinstimmung mit den an-
wendbaren Vorschriften, einschlief3lich der
Mindestleistungsanforderungen und der
Betriebs- und Bauvorschriften zugelassen
und eingebaut sind, ausgenommen Ausris-
tungsteile nach Absatz (c); und

(2) in einem fur den vorgesehenen
Betrieb funktionstlichtigen Zustand sind,
auller wenn in der Mindestausristungsliste
gemal JAR-OPS 1.030 andere Festlegun-
gen getroffen wurden.

(b) Die  Mindestleistungsanforderungen
fur Instrumente und Ausristungen sind die in
der JAR-TSO aufgeflihrten anwendbaren
Joint Technical Standard Orders (JTSO) , es
sei denn, in den Betriebs- oder Bauvorschrif-
ten sind abweichende Leistungsanforderun-
gen festgelegt. Instrumente und Ausristun-
gen, die bei Inkrafttreten der JAR-OPS andere
Entwurfs- und Leistungsanforderungen als die
JTSO erfiillen, durfen weiterhin betrieben oder
eingebaut werden, es sei denn, in diesem
Abschnitt sind zusatzliche Anforderungen
festgelegt. Instrumente und Ausristungen, die
bereits zugelassen sind, missen eine gean-
derte JTSO oder eine geanderte andere Spe-
zifikation nicht erfiillen, es sei denn, eine
rickwirkende Anwendung ist vorgeschrieben.

(c) AusrlUstungsteile, die keiner Zulas-
sung bedurfen:

(1) Sicherungen gemall JAR-OPS
1.635;

(2) elektrische Taschenlampen nach
JAR-OPS 1.640(a)(4);

(3) Uhr gemal JAR-OPS 1.650(b)
und 1.652(b);

(4) Kartenhalter gemall JAR-OPS
1.652(n);

(5) Bordapotheke gemal JAR-OPS
1.745;

(6) medizinische Notfallausristung
gemal JAR-OPS 1.755;

(7) Megaphone gemall JAR-OPS
1.810;

(8) Uberlebensausriistung und pyro-
technische Signalmittel geman
JAR-OPS 1.835(a) und (c); und

(9) Treibanker und Ausristung ge-
mafl JAR-OPS 1.840 zum Festmachen,
Verankern oder Mandvrieren von Wasser-
und Amphibienflugzeugen auf dem Wasser.

(d) Ist die Benutzung einer Ausrustung
wahrend des Fluges durch ein Flugbesat-
zungsmitglied von dessen Platz aus vorgese-
hen, muss diese Ausristung von dem Platz
dieses Flugbesatzungsmitglieds aus leicht zu
betdtigen sein. Ist eine Ausristung durch
mehr als ein Flugbesatzungsmitglied zu beta-
tigen, muss sie so eingebaut sein, dass sie
von jedem Platz, von dem aus sie bedient
werden muss, leicht betatigt werden kann.

(e) Instrumente missen so angeordnet
sein, dass das Flugbesatzungsmitglied, das
sie benutzen soll, die Anzeigen mit moglichst
geringer Veranderung seiner Sitzposition und
seiner Blickrichtung in Flugrichtung leicht se-
hen kann. Wenn in einem Flugzeug, das von
mehr als einem Flugbesatzungsmitglied be-
dient wird, ein Instrument nur einfach gefor-
dert wird, muss es so eingebaut sein, dass es
von den jeweiligen Flugbesatzungsplatzen
aus sichtbar ist.

JAR-OPS 1.635 Elektrische Sicherungen

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flug-
zeug, in dem im Fluge austauschbare
Schmelzsicherungen verwendet werden, nur
betreiben, wenn Ersatzsicherungen verfigbar
sind, und zwar mindestens 10% der Anzahl
dieser Sicherungen fir jeden Nennwert, je-
doch mindestens drei Sicherungen eines je-
den Nennwertes.

JAR-OPS 1.640 Flugzeugbeleuchtung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nur betreiben, wenn dieses ausgerustet ist:

(a) fir Flige am Tage:

(1) mit einer ZusammenstoRwarn-
lichtanlage;

(2) mit einer Uber die elektrische An-
lage des Flugzeugs versorgten Beleuch-
tung fir alle flir den sicheren Betrieb des
Flugzeugs wesentlichen Instrumente und
Ausristungen;
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(3) mit einer Uber die elektrische An-
lage des Flugzeugs versorgten Beleuch-
tung fiir alle Fluggastraume; und

(4) fur jedes vorgeschriebene Besat-
zungsmitglied mit einer elektrischen Ta-
schenlampe, die von dem vorgesehenen
Sitz des Besatzungsmitglieds leicht er-
reichbar ist;

(b) fur Flige bei Nacht zusatzlich zu der
unter Absatz (a) genannten Ausristung:

(1) mit  Navigations-/Positionslich-
tern; und

(2) mit zwei Landescheinwerfern o-
der einem einzelnen Scheinwerfer mit zwei
getrennt versorgten Leuchtfaden; und,

(3) wenn es sich um Wasser- und
Amphibienflugzeuge handelt, mit Lichtern,
die die internationalen Richtlinien zur Ver-
meidung von Zusammenstoen auf See er-
fullen.

JAR-OPS 1.645 Scheibenwischer

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
mit einer hdchstzuldssigen Startmasse von
mehr als 5700 kg nur betreiben, wenn fir
jeden Pilotenarbeitsplatz ein Scheibenwischer
oder eine gleichwertige Einrichtung vorhan-
den ist, um bei Niederschlag einen Teil der
Windschutzscheibe freizuhalten,.

JAR-OPS 1.650 VFR-Fliige am Tage - Flug-

und Navigationsinstru-
mente und zugehorige
Ausriistung

(siehe AMC OPS 1.650/1.652)
(siehe IEM OPS 1.650/1.652)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nach Sichtflugregeln (VFR) am Tag nur
betreiben, wenn die folgenden Flug- und Na-
vigationsinstrumente und zugehérigen Aus-
ristungen vorhanden sind:

(a) ein Magnetkompass;

(b) eine genau gehende Uhr, die Stun-
den, Minuten und Sekunden anzeigt;

(c) ein Feinhdhenmesser, der die Hohe in
Full anzeigt, mit einer Unterskala in Hekto-
pascal/Millibar, auf der jeder im Flug zu erwar-
tende barometrische Druck eingestellt werden
kann;

(d) ein Fahrtmesser, der die Flugge-
schwindigkeit in Knoten anzeigt;

(e) ein Variometer;

(f) ein Wendezeiger mit Scheinlot oder
ein Drehkoordinator mit Scheinlot;

(g) ein Fluglageanzeiger;
(h) ein stabilisierter Kurskreisel; und

(i) ein AuRenluftthermometer mit Anzeige
im  Cockpit in Grad Celsius (siehe
AMC OPS 1.650(i) und 1.652(i)).

(j) Far Flige von nicht mehr als 60 Minu-
ten Dauer mit Start und Landung auf demsel-
ben Flugplatz und innerhalb einer Entfernung
von hdchstens 50 NM von diesem Flugplatz
konnen samtliche in den obigen Absatzen (f),
(g) und (h) und in den nachfolgenden Unter-
absatzen (k)(4), (k)(5) und (k)(6) vorgeschrie-
benen Instrumente entweder durch einen
Wendezeiger mit Scheinlot oder einen Dreh-
koordinator mit Scheinlot oder durch einen
Fluglageanzeiger zusammen mit einem
Scheinlot ersetzt werden.

(k) Sind zwei Piloten vorgeschrieben,
mussen flr den Kopiloten folgende separate
Instrumente vorhanden sein:

(1) ein Feinhéhenmesser, der die
Hoéhe in Ful anzeigt, mit einer Unterskala
in Hektopascal/Millibar, auf der jeder im
Flug zu erwartende barometrische Druck
eingestellt werden kann;

(2) ein Fahrtmesser, der die Flugge-
schwindigkeit in Knoten anzeigt;

(3) ein Variometer;

(4) ein Wendezeiger mit Scheinlot
oder ein Drehkoordinator mit Scheinlot;

(5) ein Fluglageanzeiger; und
(6) ein stabilisierter Kurskreisel.

() Jede Fahrtmesseranlage muss Uuber
eine Pitotrohrbeheizung oder Uber eine gleich-
wertige  Einrichtung verfligen, um eine
Fehlfunktion infolge Kondensation oder Verei-
sung zu verhindern, bei

(1) Flugzeugen, deren hdchstzulds-
sige Startmasse mehr als 5700 kg oder de-
ren hdchste genehmigte Fluggastsitzanzahl
mehr als 9 betragt;

(2) Flugzeugen, die in einem ICAO-
Mitgliedstaat am oder nach dem 1. April
1999 ein Lufttichtigkeitszeugnis erhalten
haben.

(m) Wenn gefordert wird, dass Instrumen-
te doppelt vorhanden sind, schliel3t diese
Forderung fir jeden Piloten eigene Anzeigen
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und gegebenenfalls eigene Wahlschalter oder
andere zugehorige Ausristungen ein.

(n) Alle Flugzeuge mussen mit Einrich-
tungen versehen sein, die anzeigen, wenn die
vorgeschriebenen Fluginstrumente nicht ord-
nungsgemal mit Energie versorgt werden;
und

(o) alle Flugzeuge, deren Kompressibili-
tatsgrenzwerte auf den vorgeschriebenen
Fahrtmessern nicht anderweitig angezeigt
werden, missen mit einer Machzahlanzeige
an jedem Pilotenplatz ausgerustet sein.

(p) Ein Luftfahrtunternehmer darf keinen Flug
unter Sichtflugbedingungen bei Tag durchfih-
ren, auller das Flugzeug ist fiir alle Flugbe-
satzungsmitglieder mit einer Aufgabe im
Cockpit mit Kopfhérern und mit angebautem
Mikrofon oder gleichwertig ausgertstet.

JAR-OPS 1.652 IFR- oder Nachtflugbetrieb
- Flug- und Navigationsin-
strumente und zugehorige
Ausriistung

(siehe AMC OPS 1.650/1.652)
(siehe IEM OPS 1.650/1.652)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nach Instrumentenflugregeln (IFR) oder nach
Sichtflugregeln bei Nacht nur betreiben, wenn
die folgenden Flug- und Navigationsinstru-
mente und zugehdrigen Ausrustungen vor-
handen sind:

(a) ein Magnetkompass;

(b) eine genau gehende Uhr, die Stun-
den, Minuten und Sekunden anzeigt;

(c) zwei Feinh6henmesser, die die HOhe
in Full anzeigen, mit Unterskala in Hektopas-
cal/Millibar, auf der jeder im Flug zu erwarten-
de barometrische Druck eingestellt werden
kann. Nach dem 1. April 2002 mussen diese
Hoéhenmesser eine Trommelzahleranzeige
oder eine ahnliche Darstellung haben; ;

(d) eine Fahrtmesseranlage mit Pitotrohr-
beheizung oder einer gleichwertigen Einrich-
tung, um eine Fehlfunktion infolge Kondensa-
tion oder Vereisung zu verhindern; ab dem
1. April 1999 einschlie3lich einer Warnanzei-
ge bei Ausfall der Pitotrohrbeheizung. Diese
Warnanzeige ist nicht gefordert fir Flugzeuge
mit einer hdchsten genehmigten Fluggastsitz-
anzahl von 9 oder weniger oder mit einer
héchstzulassigen Startmasse von 5700 kg
oder weniger und sofern das derzeitige Luft-
tuchtigkeitszeugnis vor dem 1. April 1998
ausgestellt worden ist (siehe AMC OPS
1.652(d) & (k)(2));

(e) ein Variometer;

(f) ein Wendezeiger mit Scheinlot;
(g) ein Fluglageanzeiger;

(h) ein stabilisierter Kurskreisel;

(i) ein AuRenluftthermometer mit Anzeige
im Cockpit in Grad Celsius (siche AMC OPS
1.650(i) und 1.652(i)); und

(i) zwei unabhangige Systeme fir stati-
schen Druck. Fur propellergetriebene Flug-
zeuge mit einer héchstzulassigen Startmasse
von 5700 kg oder weniger ist eine Anlage flr
statischen Druck mit einer alternativen Ent-
nahmestelle fir statischen Druck zulassig.

(k) Sind zwei Piloten vorgeschrieben,
mussen fir den Kopiloten folgende separate
Instrumente vorhanden sein:

(1) ein Feinhdhenmesser, der die
Hoéhe in Ful® anzeigt, mit einer Unterskala,
in Hektopascal/Millibar, auf der jeder im
Flug zu erwartende barometrische Druck
eingestellt werden kann; dieser Feinho-
henmesser kann einer der beiden in Ab-
satz (c) geforderten Hoéhenmesser sein.
Nach dem 1. April 2002 mussen diese Ho-
henmesser eine Trommelzahleranzeige
oder eine ahnliche Darstellung haben;

(2) eine Fahrtmesseranlage mit Pi-
totrohrbeheizung oder einer gleichwertigen
Einrichtung, um eine Fehlfunktion infolge
Kondensation oder Vereisung zu verhin-
dern; ab dem 1. April 1999 einschlieBlich
einer Warnanzeige bei Ausfall der Pi-
totrohrbeheizung. Diese Warnanzeige ist
nicht gefordert fur Flugzeuge mit einer
hdchsten genehmigten Fluggastsitzanzahl
von 9 oder weniger oder mit einer hochst-
zulassigen Startmasse von 5700 kg oder
weniger und sofern das derzeitige Lufttlich-
tigkeitszeugnis vor dem 1. April 1998 aus-
gestellt worden ist (siehe AMC OPS
1.650(d) & 1.652 (k)(2));

(3) ein Variometer;

(4) ein Wendezeiger mit Scheinlot;
(5) ein Fluglageanzeiger; und

(6) ein stabilisierter Kurskreisel;

()  Flugzeuge mit einer hochstzulassigen
Startmasse von mehr als 5700 kg oder mit
einer hdchsten genehmigten Fluggastsitzan-
zahl von mehr als 9 missen aulRerdem mit
einem unabhéangigen Reserveinstrument zur
Fluglageanzeige ausgeristet sein, das von
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jedem Pilotensitz aus benutzt werden kann
und das:

(1) wahrend des normalen Betriebes
standig mit Energie versorgt wird und nach
vollstandigem Ausfall der normalen Strom-
versorgung aus einer Energiequelle, die
unabhangig von der normalen Stromver-
sorgung ist, gespeist wird;

(2) nach vollstandigem Ausfall der
normalen Stromversorgung mindestens 30
Minuten lang zuverlassig arbeitet, unter Be-
rucksichtigung anderer Verbraucher, die
aus der Notstromquelle versorgt werden,
und der Betriebsverfahren;

(3) unabhangig von allen anderen
Fluglageanzeigegerat arbeitet;

(4) bei vollstandigem Ausfall der
normalen Stromversorgung automatisch in
Betrieb ist; und

(5) in allen Betriebsphasen ausrei-
chend beleuchtet ist;

ausgenommen hiervon sind Flugzeuge mit
einer hdchstzulassigen Startmasse von
5700 kg oder weniger, die am 1. April 1995
bereits in einem JAA-Mitgliedstaat eingetra-
gen waren und die mit einem Reserveinstru-
ment zur Fluglageanzeige auf der linken In-
strumententafel ausgestattet sind.

(m) Es muss fir die Flugbesatzung klar
ersichtlich sein, wenn das in Absatz (l) gefor-
derte Reserveinstrument zur Fluglageanzeige
mit Notstromversorgung arbeitet. Ist fiir das
Instrument eine eigene Stromquelle vorhan-
den, muss entweder auf dem Instrument
selbst oder auf der Instrumententafel ange-
zeigt werden, wenn diese Versorgung in Be-
trieb ist. Diese Forderung muss spatestens
bis zum 1. April 2000 erfiillt sein.

(n) Ein Kartenhalter, der so angebracht
ist, dass eine gute Lesbarkeit der Karten ge-
wahrleistet ist, und der flr Nachtflugbetrieb
beleuchtet werden kann.

(o) Ist ein Reserveinstrument zur Flugla-
geanzeige entsprechen JAR 25.1303(b)(4)
oder gleichwertig eingebaut, so kdénnen die
Wendezeiger mit Scheinlot durch Scheinlot-
anzeiger ersetzt werden.

(p) Wenn gefordert wird, dass Instrumen-
te in doppelter Ausfliihrung vorhanden sind,
schliel3t diese Forderung fur jeden Piloten
eigene Anzeigen und gegebenenfalls eigene
Wahlschalter oder andere zugehdrige Ausris-
tungen ein.

(q) Alle Flugzeuge missen mit Einrich-
tungen versehen sein, die anzeigen, wenn die
vorgeschriebenen Fluginstrumente nicht ord-
nungsgemal mit Energie versorgt werden;
und

(r) alle Flugzeuge, deren Kompressibili-
tatsgrenzwerte auf den vorgeschriebenen
Fahrtmessern nicht angezeigt werden, mus-
sen mit einer Machzahlanzeige an jedem
Pilotensitz ausgeristet sein.

(s) Der Luftfahrtunternehmer darf nur FIi-
ge nach Instrumentenflugregeln oder bei
Nacht durchfiihren, wenn das Flugzeug fir
jeden vorgeschriebenen Piloten mit einem am
Kopfhérer angebauten Mikrophon oder einer
gleichwertigen Ausriistung und mit einer Sen-
detaste am Steuerhorn ausgerustet ist (siehe
IEM OPS 1.625(s)).

JAR-OPS 1.655 Zusitzliche  Ausriistung
fir Betrieb mit nur einem
Piloten nach IFR oder bei
Nacht

Der Luftfahrtunternehmer darf Flige nach
IFR mit nur einem Piloten nur dann durchfih-
ren, wenn das Flugzeug Uber einen Autopilo-
ten mit mindestens Hohen- und Steuerkurs-
haltung verfiigt.

JAR-OPS 1.660 Hohenvorwarnsystem

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Pro-
pellerturbinenflugzeug mit einer hochstzulas-
sigen Startmasse von mehr als 5700 kg oder
mit einer hochsten genehmigten Flug-
gastsitzanzahl von mehr als 9 oder ein Strahl-
flugzeug nur betreiben, wenn dieses Uber ein
Hohenvorwarnsystem verflgt, das in der Lage
ist:

(1) die Flugbesatzung darauf auf-
merksam zu machen, dass sich das Flug-
zeug im Steig- oder im Sinkflug der vorge-
wahlten Hohe nahert; und

(2) die Flugbesatzung mindestens
durch ein akustisches Signal darauf auf-
merksam zu machen, dass eine vorgewahl-
te Hohe Uber- oder unterschritten wird.

Ausgenommen von den Bestimmungen die-
ses Absatzes sind Flugzeuge mit einer hochs-
ten genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr
als 9, deren héchstzulassige Startmasse 5700
kg nicht Uberschreitet und die erstmals vor
dem 1. April 1972 in einem JAA-Mitgliedstaat
ein Lufttlchtigkeitszeugnis erhalten haben
und bereits vor dem 1. April 1995 in einem
JAA-Mitgliedstaat eingetragen waren.
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JAR-OPS 1.665 Bodenannaherungswarn-

anlage mit Geldndewar-
nung

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit Turbinenantrieb: mit einer
hdchstzulassigen Startmasse von mehr als
5700 kg oder einer héchsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von mehr als 9, nur
betreiben, wenn das Flugzeug mit einer
Bodenannaherungswarnanlage ausgeris-
tet ist.

(b) Die Bodenannaherungswarnan-
lage muss die Flugbesatzung rechtzeitig
durch spezifische akustische Signale, die
durch optische Signale erganzt sein kon-
nen, beziglich Sinkgeschwindigkeit, Anna-
herung an den Boden, Hohenverlust nach
dem Start oder beim Durchstarten, einer
fehlerhaften Landekonfiguration und Unter-
schreitung des Gleitweges automatisch
warnen.

(c) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit Turbinenantrieb: mit einer
héchstzulassigen Startmasse von mehr als
15000 kg oder einer héchsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von mehr als 30; nach
dem

(1) 1. Oktober 2001 mit der ersten
Ausstellung eines Lufttlichtigkeitszeugnis-
ses an diesem Tag; oder danach; oder

(2) 1. Janner 2005 fur Flugzeuge mit
der ersten Ausstellung eines Lufttichtig-
keitszeugnisses vor dem 1. Oktober 2001

nur betreiben, wenn das Flugzeug mit ei-
ner Bodenannaherungswarnanlage ausge-
rustet ist, die auch eine vorausschauende
Gelandewarnung (Terrain Awareness and
Warning System TWAS) beinhaltet.

(d) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit Turbinenantrieb: mit einer ho-
chstzulassigen Startmasse von mehr als
5700 kg aber nicht mehr als 15000 kg oder
einer hochsten genehmigten Fluggastsitz-
anzahl von mehr als 9 aber nicht mehr als
30; nach dem

(1) 1. Janner 2003 fur Flugzeuge mit
der ersten Ausstellung eines Lufttlichtig-
keitszeugnisses am oder nach dem 1. Jan-
ner 2003

(2) 1. Janner 2007 fur Flugzeuge mit
der ersten Ausstellung eines Lufttlichtig-
keitszeugnisses vor dem 1. Janner 2003

nur betreiben, wenn das Flugzeug mit ei-
ner Bodenannaherungswarnanlage ausge-
rustet ist, die auch eine vorausschauende

JAR-OPS 1.668 Bordseitige

Gelandewarnung (Terrain Awareness and
Warning System TWAS) beinhaltet.

(e) Die Gelandewarnanlage muss
die Flugbesatzung rechtzeitig durch spezifi-
sche akustische Signale und optische Sig-
nale , sowie einer Gelande Anzeige zeitge-
recht zur Vermeidung von gesteuerten FlU-
gen ins Gelande (controlled Flight into ter-
rain) automatisch warnen, dabei muss eine
Méoglichkeit geboten werden, durch Vor-
wartssicht die Gelandefreiheit zu beurteilen.

Kollisions-
schutzanlage

(Siehe AMC OPS 1.668)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein

Flugzeug mit Turbinenantrieb:

(1) mit einer hdchstzuldssigen Start-
masse von mehr als 15000 kg oder einer
héchsten genehmigten Fluggastsitzanzahl
von mehr als 30 nach dem 1. Janner 2000;
oder

(2) mit einer hochstzuladssigen Start-
masse von mehr als 5700 kg, aber nicht
mehr als 15000 kg, oder einer hochsten
genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr
als 19, aber nicht mehr als 30, nach dem
1. Januar 2005,

nur betreiben, wenn das Flugzeug mit einer
bordseitigen Kollisionsschutzanlage, die hin-
sichtlich der Mindestleistungsanforderungen
mindestens denen des ACAS Il entspricht,
ausgeristet ist.

JAR-OPS 1.670 Bordwetterradar

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf:
(1)

oder

ein Flugzeug mit Druckkabine;

(2) ein Flugzeug ohne Druckkabine
mit einer héchstzulassigen Startmasse von
mehr als 5700 kg; oder

(3) ein Flugzeug ohne Druckkabine
mit einer héchsten genehmigten Fluggast-
sitzanzahl von mehr als 9 nach dem 1. April
1999

bei Nacht und unter Instrumentenflugwetter-
bedingungen nur dann in Bereichen betrei-
ben, in denen Gewitter oder andere durch
Bordwetterradar erfassbare, potentiell gefahr-
liche Wetterbedingungen entlang der
Flugstrecke zu erwarten sind, wenn das Flug-
zeug mit einem Bordwetterradar ausgerustet
ist.
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(b) Mit Zustimmung der Luftfahrtbehérde
darf bei Flugzeugen mit Propellerantrieb und
Druckkabine mit einer hdchstzulassigen
Startmasse von nicht mehr als 5700 kg und
einer héchsten genehmigten Fluggastsitzan-
zahl von nicht mehr als 9 das Bordwetterradar
durch eine andere Ausriustung ersetzt werden,
die in der Lage ist, Gewitter und andere durch
Bordwetterradar erfassbare, potentiell gefahr-
liche Wetterbedingungen zu erkennen.

JAR-OPS 1.675 Ausriistung fiir Betrieb
unter  Vereisungsbedin-
gungen

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug unter erwarteten oder tatsachlichen
Vereisungsbedingungen nur betreiben, wenn
es fur den Betrieb unter Vereisungsbedingun-
gen zugelassen und ausgerustet ist.

(b) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug bei Nacht unter erwarteten oder
tatsachlichen Vereisungsbedingungen nur
betreiben, wenn es mit einer Beleuchtung
oder einer anderen Einrichtung versehen ist,
um die Bildung von Eis visuell zu erkennen
oder anderweitig festzustellen. Die Verwen-
dung einer Beleuchtung darf keine Blendung
oder Reflexion verursachen, die die Flugbe-
satzung bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben
behindert.

JAR-OPS 1.680 Messgerat fiir kosmische
Strahlung

(a) Ein Luftfahrtunternehmer darf kein
Flugzeug tber 15 000 m (49 000 ft) betreiben,
auller

(1) Das Flugzeug ist mit einem Gerat zum
standigen Messen und Anzeigen der Dosis-
leistung der gesamten ionisierenden Strah-
lung und Neutronenstrahlung galaktischen
und solaren Ursprungs und der kumulativen
Dosis fiir jeden Flug ausgeristet muss; oder

(2) Ein System zur vierteljahrlichen Stichpro-
benerhebung an Bord ist festgelegt und von
der Behdrde genehmigt.

(Siehe AMC OPS 1.680(a)(2))

JAR-OPS 1.685 Gegensprechanlage fur
die Flugbesatzung

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flug-
zeug, fur das mehr als ein Flugbesatzungs-
mitglied vorgeschrieben ist, nur betreiben,
wenn das Flugzeug mit einer Gegensprech-
anlage fur die Flugbesatzung mit Kopfhérern
und Mikrophonen, jedoch keine Handmikro-
phone, zur Benutzung durch alle Flugbesat-

zungsmitglieder ausgeruistet ist. Fur Flugzeu-
ge, die am 1. April 1995 in einem JAA-
Mitgliedstaat eingetragen waren und erstmals
am oder vor dem 1. April 1975 ein Lufttlich-
tigkeitszeugnis in einem ICAO-Mitgliedstaat
erhalten haben, ist eine solche Gegensprech-
anlage fur die Flugbesatzung erst ab dem 1.
April 2002 erforderlich .

JAR-OPS 1.690 Gegensprechanlage fiir
die Besatzung

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit einer hdchstzuldssigen Start-
masse uber 15000 kg oder einer héchsten
genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
19 nur betreiben, wenn es mit einer Gegen-
sprechanlage fur die Besatzung ausgeristet
ist. Ausgenommen hiervon sind Flugzeuge,
die erstmals vor dem 1. April 1965 in einem
ICAO-Mitgliedstaat ein Lufttlichtigkeitszeugnis
erhalten haben und bereits am 1. April 1995 in
einem JAA-Mitgliedstaat eingetragen waren.

(b) Die in Absatz (a) vorgeschriebene
Gegensprechanlage fiir Besatzungsmitglieder
muss:

(1) unabhangig von der Kabinen-
Lautsprecheranlage arbeiten, ausgenom-
men Handapparate, Kopfhérer, Mikropho-
ne, Wahlschalter und Rufeinrichtungen;

(2) eine Gegensprechverbindung
zwischen dem Cockpit und:

(i) jedem Fluggastraum;

(i) jeder Kiche, die nicht auf
einem Fluggastdeck untergebracht ist;
und

(iii) jedem Besatzungsraum, der
sich nicht auf dem Fluggastdeck be-
findet und der von einem Flug-
gastraum aus nicht leicht zuganglich
ist,

ermoglichen;

(3) von jedem Platz der vorgeschrie-
benen Flugbesatzungsmitglieder im Cockpit
aus leicht erreichbar und benutzbar sein;

(4) an den vorgeschriebenen Flug-
begleiterplatzen in der Nahe eines jeden
einzelnen Notausganges oder Notaus-
gangspaares in Fullbodenhéhe leicht er-
reichbar und benutzbar sein;

(5) Uber eine Rufeinrichtung mit a-
kustischen oder optischen Signalen zum
gegenseitigen Rufen der Flugbesatzungs-
mitglieder und der Flugbegleiter verflugen;
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(6) Uber eine Moglichkeit verfligen,
mit der der Empfanger eines Rufes feststel-
len kann, ob es sich um einen normalen
oder einen Notruf handelt (siehe AMC OPS
1.690(b)(6)); und

(7) fur die Verwendung am Boden
eine Zweiweg-Verbindung zwischen dem
Bodenpersonal und mindestens zwei Flug-
besatzungsmitgliedern ermdglichen (siehe
IEM OPS 1.690(b)(7)).

JAR-OPS 1.695 Kabinen-Lautsprecher-
anlage

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit einer hdchsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von mehr als 19 nur
betreiben, wenn es Uber eine eingebaute Ka-
binen-Lautsprecheranlage verfiigt.

(b) Die in Absatz (a) vorgeschriebene Ka-
binen-Lautsprecheranlage muss:

(1) unabhangig von den Gegen-
sprechanlagen arbeiten, ausgenommen
Handapparate, Kopfhorer, Mikrophone,
Wahlschalter und Rufeinrichtungen;

(2) von jedem Platz der vorgeschrie-
benen Flugbesatzung aus zur sofortigen
Benutzung leicht erreichbar sein;

(3) fur jeden vorgeschriebenen Not-
ausgang in FuBbodenhdhe, neben dem
sich ein Flugbegleitersitz befindet, tiber ein
Mikrophon verfiigen, das fir den auf dem
Sitz befindlichen Flugbegleiter leicht er-
reichbar ist. Ein Mikrophon fiir mehr als ei-
nen Ausgang ist zulassig, wenn die Aus-
gange so nahe beieinander liegen, dass ei-
ne Kommunikation zwischen den auf ihren
Sitzen befindlichen Flugbegleitern ohne
Hilfsmittel moglich ist;

(4) an allen Arbeitsplatzen in der
Kabine, von denen aus die Anlage zur Be-
nutzung zuganglich ist, innerhalb von 10
Sekunden von einem Flugbegleiter betatigt
werden kénnen, und aulRerdem

(5) so beschaffen sein, dass die
Durchsagen an allen Fluggastsitzen, in den
Toiletten und an allen Flugbegleitersitzen
und -arbeitsplatzen zu héren und zu ver-
stehen sind.

JAR-OPS 1.700 Tonaufzeichnungsanlagen
fiir das Cockpit - 1

(siehe ACJ OPS 1.700)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug dessen erstes Lufttiichtigkeitszeug-

nis am oder nach dem 1. April 1998 ausge-
stellt wurde, nicht betreiben, das ,

(1) ein mehrmotoriges Flugzeug mit
Turbinenantrieb und einer hochsten ge-
nehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
9 oder

(2) ein Flugzeug mit einer Startmas-
se von mehr als 5700 kg,

ist, auller wenn es mit einer Tonaufzeich-
nungsanlage fir das Cockpit ausgestattet ist,
die, bezogen auf eine Zeitskala, folgendes
aufzeichnet:

(i) den Sprechfunkverkehr vom
oder zum Cockpit;

(i) die Hintergrundgerausche
im Cockpit sowie ohne Unterbrechung
alle Signale von jedem benutzten, am
Kopfhorer angebauten Mikrophon o-
der Maskenmikrophon;

(iii) die Gesprache der Flugbe-
satzungsmitglieder im Cockpit, die G-
ber die Gegensprechanlagen gefiihrt
werden;

(iv) Sprach- oder andere Signa-
le zur Identifizierung der Navigations-
oder Anflughilfen, die Gber den Kopf-
horer oder den Lautsprecher Ubertra-
gen werden; und

(v) Ansagen der Flugbesat-
zungsmitglieder im Cockpit Uber die
Kabinen-Lautsprecheranlage, sofern
eingebaut.

(b) Die Tonaufzeichnungsanlage fiir das
Cockpit muss mindestens die Informationen,
die wahrend der letzten zwei Betriebsstunden
der Anlage aufgezeichnet wurden, speichern
kénnen. Dieser Zeitraum darf flir Flugzeuge
mit einer hochstzulassigen Startmasse von
5700 kg oder weniger auf 30 Minuten verkuirzt
werden.

(c) Die Aufzeichnung der Tonaufzeich-
nungsanlage fur das Cockpit muss automa-
tisch beginnen, bevor das Flugzeug sich mit
eigener Motorleistung fortbewegt, und ohne
Unterbrechung bis zu dem Zeitpunkt bei der
Beendigung des Fluges fortdauern, an dem
sich das Flugzeug nicht mehr mit eigener
Motorleistung fortbewegen kann. Aullerdem
muss die Aufzeichnung der Tonaufzeich-
nungsanlage fir das Cockpit, abhangig von
der Verfugbarkeit der Stromversorgung, so
frh wie mdglich wahrend der Cockpitkontrol-
len vor dem Anlassen der Triebwerke zu Be-
ginn des Fluges einsetzen und bis zu den
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Cockpitkontrollen unmittelbar nach dem Ab-
schalten der Triebwerke zu Ende des Fluges
fortdauern.

(d) Die Tonaufzeichnungsanlage flr das
Cockpit muss eine Einrichtung haben, um ihr
Auffinden im Wasser zu erleichtern.

JAR-OPS 1.705 Tonaufzeichnungsanlagen
fir das Cockpit - 2

(siehe ACJ 10S
1.705/1.710)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf nach
dem 1. April 2000 ein mehrmotoriges Flug-
zeug mit Turbinenantrieb, das in der Zeit ab
dem 1. Januar 1990 bis einschliefllich 31.
Marz 1998 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeug-
nis erhalten hat und eine hdchstzulassige
Startmasse von 5700 kg oder weniger und
eine hdchste genehmigte Fluggastsitzanzahl
von mehr als 9 hat, nur betreiben, wenn das
Flugzeug mit einer Tonaufzeichnungsanlage
fir das Cockpit ausgestattet ist, die folgendes
aufzeichnet:

(1) den Sprechfunkverkehr, der vom
oder zum Cockpit gesendet wird;

(2) die Hintergrundgerausche im
Cockpit sowie, soweit mdglich, ohne Unter-
brechung alle Signale von jedem benutz-
ten, am Kopfhdrer angebauten Mikrophon
oder Maskenmikrophon;

(3) die Gesprache der Flugbesat-
zungsmitglieder im Cockpit, die Uber die
Gegensprechanlage gefuhrt werden;

(4) Sprach- oder andere Signale zur
Identifizierung der Navigations- und Anflug-
hilfen, die Gber den Kopfhoérer oder den
Lautsprecher Ubertragen werden; und

(5) Ansagen der Flugbesatzungs-
mitglieder im Cockpit Uber die Kabinen-
Lautsprecheranlage, sofern eingebaut.

(b) Die Tonaufzeichnungsanlage fir das
Cockpit muss mindestens die Informationen,
die wahrend der letzten dreillig Betriebsminu-
ten der Anlage aufgezeichnet wurden, spei-
chern koénnen.

(c) Die Aufzeichnung der Tonaufzeich-
nungsanlage fur das Cockpit muss beginnen,
bevor das Flugzeug sich mit eigener Motor-
leistung fortbewegt, und ohne Unterbrechung
bis zum Zeitpunkt der Beendigung des Fluges
fortdauern, an dem sich das Flugzeug nicht
mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen
kann. Aullerdem muss die Aufzeichnung der
Tonaufzeichnungsanlage fir das Cockpit,

abhangig von der Verfligbarkeit der Stromver-
sorgung, so frGh wie moglich wahrend der
Cockpitkontrollen vor dem Flug einsetzen und
bis zu den Cockpitkontrollen unmittelbar nach
dem Abschalten der Triebwerke zu Ende des
Fluges andauern.

(d) Die Tonaufzeichnungsanlage fir das
Cockpit muss eine Einrichtung haben, um ihr
Auffinden im Wasser zu erleichtern.

JAR-OPS 1.710 Tonaufzeichnungsanlagen
fur das Cockpit - 3

(siehe ACJ OPS 1.705/1.710)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit einer hdchstzulassigen Start-
masse von mehr als 5700 kg, das vor dem 1.
April 1998 erstmals ein Lufttiichtigkeitszeug-
nis erhalten hat, nur betreiben, wenn es mit
einer Tonaufzeichnungsanlage fir das Cock-
pit ausgestattet ist, die folgendes aufzeichnet:

(1) den Sprechverkehr, der vom o-
der zum Cockpit gesendet wird;

(2) die Hintergrundgerausche im
Cockpit;

(3) die Gesprache der Flugbesat-
zungsmitglieder im Cockpit, die Uber die
Gegensprechanlagen gefuhrt werden;

(4) Sprach- oder andere Signale zur
Identifizierung der Navigations- und Anflug-
hilfen, die Uber den Kopfhorer oder den
Lautsprecher Ubertragen werden; und

(5) Ansagen der Flugbesatzungs-
mitglieder im Cockpit Uber die Kabinen-
Lautsprecheranlage, sofern eingebaut.

(b) Die Tonaufzeichnungsanlage fir das
Cockpit muss mindestens die Informationen,
die wahrend der letzten dreiBig Betriebsminu-
ten der Anlage aufgezeichnet wurden, spei-
chern kénnen.

(c) Die Aufzeichnung der Tonaufzeich-
nungsanlage fur das Cockpit muss beginnen,
bevor das Flugzeug sich mit eigener Motor-
leistung fortbewegt, und ohne Unterbrechung
bis zum Zeitpunkt der Beendigung des Fluges
fortdauern, an dem sich das Flugzeug nicht
mehr mit eigener Motorleistung fortbewegen
kann.

(d) Die Tonaufzeichnungsanlage fir das
Cockpit muss eine Einrichtung haben, um ihr
Auffinden im Wasser zu erleichtern.

JAR-OPS 1.715 Flugdatenschreiber -1
(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.715)
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(siehe ACJ OPS 1.715)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug dessen erstes Lufttiichtigkeitszeug-
nis am oder nach dem 1. April 1998 ausge-
stellt wurde, nicht betreiben, das ,

(1) ein mehrmotoriges Flugzeug mit
Turbinenantrieb und einer hdchsten ge-
nehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
9; oder

(2) ein Flugzeug mit einer hochstzu-
lassigen Startmasse von mehr als 5700 kg,

ist, auBer wenn dieses Flugzeug mit einem
Flugdatenschreiber ausgeristet ist, der fir die
Aufzeichnung und Speicherung von Daten ein
digitales Verfahren benutzt, und ein Verfahren
zur schnellen Rickgewinnung dieser Daten
von dem Speichermedium zur Verfigung
steht.

(b) Der Flugdatenschreiber muss mindes-
tens die Daten, die wahrend der letzten 25
Betriebsstunden der Anlage aufgezeichnet
wurden, speichern kénnen. Dieser Zeitraum
darf fir Flugzeuge mit einer héchstzulassigen
Startmasse von 5700 kg oder weniger auf 10
Stunden verkirzt werden.

(c) Der Flugdatenschreiber muss, bezo-
gen auf eine Zeitskala, folgendes aufzeichnen
(siehe AMC OPS 1.715(c)):

(1) wenn zutreffend die Parameter,
aufgelistet in Tabelle A1 oder A2 in An-
hang 1 zu JAR-OPS 1.715;

(2) fur Flugzeuge mit einer héchstzu-
I&ssigen Startmasse von mehr als 27000 kg
die weiteren Parameter, aufgelistet in Ta-
belle B in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.715

(3) fur die unter Absatz (a) genann-
ten Flugzeuge mit neuartigen oder einzigar-
tigen Entwurfsmerkmalen oder Betriebsei-
genschaften alle damit in Verbindung ste-
henden Parameter des Flugzeugs, wie von
der Behdrde bei der zusatzlichen Muster-
prufung festgelegt wurden..

(4) Fur Flugzeuge mit elektronischen
Anzeigen diese Parameter aufgelistet in
Tabelle C in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.715,
aulder fur Flugzeuge, deren erstes Lufttlich-
tigkeitszeugnis wurde vor dem 20. August
2002 ausgestellt. Fir deren Parameter, flr
die:

(i) Der Aufnehmer ist nicht ohne weite-
res verfiigbar; oder

(ii) Flugzeugsysteme oder Ausristung
umgebaut werden missen um die Daten
bereit zu stellen; oder

(iii) die Signale nicht zu den Aufzeich-
nungssystemen passen;

Mussen nicht aufgezeichnet werden,
wenn es fir die Behérde genehmigbar ist.

(d) Die Daten missen aus den bordeige-
nen Quellen gewonnen werden, die eine ein-
deutige Zuordnung zu den der Flugbesatzung
angezeigten Informationen ermdglichen.

(e) Die Aufzeichnung des Flugdaten-
schreibers muss automatisch beginnen, bevor
das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung
fortbewegen kann, und muss automatisch
enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr
mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

(f) Der Flugdatenschreiber muss eine
Einrichtung haben, um sein Auffinden im
Wasser zu erleichtern.

(g) Flugzeuge mit einem Lufttiichtigkeits-
zeugnis am oder nach dem 1. April 1998 aber
nicht nach dem 1. April 2001 ausgestellt mus-
sen die Anforderungen entsprechend JAR-
OPS 1.715 (c) nicht erfillen, wenn von der
Behdrde genehmigt wird:

(1) Die Bestimmungen von JAR-OPS 1.715
(¢) kann ohne umfangreiche Umbauten an
den Flugzeugsystemen oder der Ausristung
auller dem Flugschreibersystem erfillt wer-
den; und

(2) Das Flugzeug erflllt die Bestimmungen
JAR-OPS 1.720 (c) auBer Parameter 15 b in
Tabelle A von Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720,
der nicht aufgezeichnet werden muss.

JAR-OPS 1.720 Flugdatenschreiber - 2

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720)
(siehe ACJ OPS 1.720/1.725)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug, das im Zeitraum vom 1. Januar
1989 bis einschlief3lich 31. Marz 1998 erst-
mals ein Lufttlichtigkeitszeugnis erhalten hat
und eine hochstzulassige Startmasse uber
5700 kg hat, nur betreiben, wenn es mit ei-
nem Flugdatenschreiber ausgeristet ist, der
fur die Aufzeichnung und Speicherung von
Daten ein digitales Verfahren benutzt, und ein
Verfahren zur schnellen Rickgewinnung die-
ser Daten von dem Speichermedium zur Ver-
fligung steht.

(b) Der Flugdatenschreiber muss mindes-
tens die Daten, die wahrend der letzten 25
Betriebsstunden der Anlage aufgezeichnet
wurden, speichern kénnen.
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(c) Der Flugdatenschreiber muss, bezo-
gen auf eine Zeitskala, folgendes aufzeich-
nen:

(1) die Parameter, aufgelistet in Ta-
belle A in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720;
und

(2) fur Flugzeuge mit einer héchstzu-
lassigen Startmasse von mehr als 27000 kg
die weiteren Parameter aufgelistet in Tabel-
le B in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720;

(d) Flugzeuge mit einer hochstzulassi-
gen Startmasse von 27.000 kg oder weni-
ger mussen die Parameter 14 und 15b aus
Tabelle A von Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720
nicht aufgezeichnet werden, wenn es von
der Behoérde anerkannt wird und einige der
folgenden Bedingungen erfiillt werden:

(1) Der Aufnehmer ist nicht ohne
weiteres verflgbar;

(2) Die Kapazitdt der Aufzeich-
nungsanlage reicht nicht aus;

(3) Die Ausristung, die die Daten
bereitstellt muss getauscht
werden;

(e) Flugzeuge mit einer hdchstzulas-
sigen Startmasse von mehr als 27.000 kg
mussen die Parameter 15b aus Tabelle A
von Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720 und 23,
24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 und 31 aus Ta-
belle B von Anhang 1 nicht aufgezeichnet
werden, wenn es von der Behoérde aner-
kannt wird und einige der folgenden Bedin-
gungen erflllt werden:

(1) Der Aufnehmer ist nicht ohne
weiteres verflgbar;

(2) Die Kapazitdt der Aufzeich-
nungsanlage reicht nicht aus;

(3) Die Ausristung, die die Daten
bereitstellt muss getauscht
werden;

(4) Die Signale fur Navigationsinfor-
mation nicht in digitaler Form
verfugbar sind (NAV Fre-
quenzauswahl, DME Entfer-
nung, geografische Lange,
geografische Breite, Ge-
schwindigkeit Gber Grund
und Drift)

(f) Einzelne Parameter, die durch Er-
rechnen aus anderen aufgezeichneten Pa-
rametern abgeleitet werden kénnen, muis-
sen nicht aufgezeichnet werden, wenn es
von der Behdrde anerkannt wird.

(g) Die Daten mussen aus den bordeige-
nen Quellen gewonnen werden, die eine ein-
deutige Zuordnung zu den der Flugbesatzung
angezeigten Informationen ermdglichen.

(h) Die Aufzeichnung des Flugdaten-
schreibers muss automatisch beginnen, bevor
das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung
fortbewegen kann, und muss automatisch
enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr
mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

(i) Der Flugdatenschreiber muss eine
Einrichtung haben, um sein Auffinden im
Wasser zu erleichtern.

JAR-OPS 1.725 Flugdatenschreiber - 3
(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.725)
(siehe ACJ OPS 1.720/1.725)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein tur-
binengetriebenes Flugzeug mit einem Luft-
tichtigkeitszeugnis, erstmals ausgestellt vor
dem 1. Juni 1990 das eine hoéchstzuldssige
Startmasse uber 5700 kg hat, nur betreiben,
wenn dieses mit einem Flugdatenschreiber
ausgerUstet ist, der mittels eines digitalen
Verfahrens Daten aufzeichnet und speichert,
und wenn ein Verfahren zum schnellen Wie-
derauffinden dieser Daten auf dem Speicher-
medium zur Verfigung steht.

(b) Der Flugdatenschreiber muss mindes-
tens die Daten, die wahrend der letzten 25
Betriebsstunden der Anlage aufgezeichnet
wurden, speichern kénnen.

(c) Der Flugdatenschreiber muss, bezo-
gen auf eine Zeitskala, folgendes aufzeich-
nen:

(1) Die Parameter, aufgelistet in Ta-
belle A in Anhang1 zu JAR-OPS 1.725;

(2) fur Flugzeuge mit einer
hoéchstzulassigen Startmasse Uber 27000
kg, deren Muster nach dem 30. September
1969 erstmals zugelassen wurde, die zu-
satzlichen Parameter 6 bis 15b, aufgelistet
in Tabelle B in Anhang1 zu JAR-OPS
1.725. Wenn es von der Behorde geneh-
migt wird, missen die Parameter 13, 14
und 15b aufgelistet in Tabelle B in Anhang1
zu JAR-OPS 1.725.nicht aufgezeichnet
werden, wenn die folgenden Bedingungen
erfullt werden:

(i) Der Aufnehmer ist nicht ohne
weiteres verflugbar;

(i) Die Kapazitdt der Aufzeich-
nungsanlage reicht nicht aus;
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(i) Die Ausristung, die die Daten
bereitstellt muss getauscht
werden;

(3) Wenn die Kapazitat der Aufzeich-
nungsanlage ausreicht, der Aufneh-
mer ohne weiteres verfugbar und kein
Tausch der Ausristung, die die Daten
bereitstellt, dann:

(i) FUr Flugzeuge mit einem erstmals
ausgestelltem Lufttiichtigkeitszeugnis
am oder nach dem 1. Janner 1989 mit
einer hochst zugelassenen Abflug-
masse von mehr als 5700 kg aber
nicht mehr als 27 000 kg die Parame-
ter 6 bis 15 b aufgelistet in Tabelle B
in Anhang1 zu JAR-OPS 1.725; und

(i) Fur Flugzeuge mit einem erstmals
ausgestelltem Lufttlchtigkeitszeugnis
am oder nach dem 1. Janner 1987 mit
einer hochst zugelassenen Abflug-
masse von mehr als 27 000 kg die
verbleibenden Parameter aufgelistet in
Tabelle B in Anhang1 zu JAR-OPS
1.725.

(d) Einzelne Parameter, die durch Errech-
nen aus anderen aufgezeichneten Parame-
tern abgeleitet werden kdnnen, mussen nicht
aufgezeichnet werden, wenn es von der Be-
hoérde anerkannt wird.

(e) Die Daten muissen aus den bordeige-
nen Quellen gewonnen werden, die eine ein-
deutige Zuordnung zu den der Flugbesatzung
angezeigten Informationen ermdglichen.

(f) Die Aufzeichnung des Flugdaten-
schreibers muss automatisch beginnen, bevor
das Flugzeug sich mit eigener Motorleistung
fortbewegen kann, und muss automatisch
enden, wenn sich das Flugzeug nicht mehr
mit eigener Motorleistung fortbewegen kann.

(g) Der Flugdatenschreiber muss eine
Einrichtung haben, um sein Auffinden im
Wasser zu erleichtern.

JAR-OPS 1.727 Kombinationsaufzeich-
nungsgerite

(Siehe ACJ-OPS 1.727)

(a) Die Erfullung der Anforderungen
fir Tonaufzeichnungsanlagen und Flugda-
tenschreiben konnen auch erfillt werden
durch:

(1) Ein Kombinationsaufzeichnungs-
gerat, wenn das Flugzeug nur mit einer
Tonaufzeichnungsanlage oder einem Flug-
datenschreiben ausgeristet sein muss; o-
der

(2) Ein Kombinationsaufzeichnungs-
gerat, wenn das Flugzeug mit einer zulds-
sigen Hochstabflugmasse von 5700 kg o-
der weniger, mit einer Tonaufzeichnungs-
anlage und einem Flugdatenschreiben
ausgerustet sein muss; oder

(3) Zwei Kombinationsaufzeichnungs-
geraten, wenn das Flugzeug mit einer zu-
l&ssigen Hochstabflugmasse von mehr als
5700 kg, mit einer Tonaufzeichnungsanlage
und einem Flugdatenschreiben ausgeristet
sein muss;

(b) Ein Kombinationsaufzeichnungs-
gerat ist ein Aufzeichnungsgerat zum Auf-
zeichnen von:

(1) allen Kommunikation und Hinter-
grundgerauschen, wie sie im zutreffenden
Absatz fir Tonaufzeichnungsanlagen fest-
gelegt sind und

(2) alle Parameter, wie sie im zutref-
fenden Absatz fur Flugdatenschreiber fest-
gelegt sind, dabei sind auch die Spezifikati-
onen, festgelegt in diesen Absatzen zu er-
fullen.

JAR-OPS 1.730 Sitze, Anschnallgurte und
Riickhaltesysteme fiir
Kinder

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nur betreiben, wenn es ausgerustet
ist mit:

(1) einem Sitz oder einer Liege fir
jede Person, die zwei Jahre oder alter ist;

(2) einem Anschnallgurt (Bauchgurt
mit oder ohne Diagonalschultergurt oder
Bauchgurt mit Schultergurten) fir jeden
Fluggastsitz fur einen Fluggast, der zwei
Jahre oder alter ist;

(3) einem zusatzlichen Schlaufen-
gurt oder einem anderen Rickhaltesystem
fur jedes Kleinkind;

(4) vorbehaltlich der Bestimmungen
des nachfolgenden Absatzes (b) einem An-
schnallgurt mit Schultergurten fur jeden
Flugbesatzungssitz und fir jeden Sitz ne-
ben einem Pilotensitz. Diese Anschnallgur-
te mlssen Uber eine Einrichtung verflgen,
die den Korper der Person im Fall einer
plétzlichen Verzégerung zuriickhalt;

(5) vorbehaltlich der Bestimmungen
des nachfolgenden Absatzes (b), einem
Anschnallgurt mit Schultergurten flr jeden
Flugbegleiter- und Beobachtersitz. Dies gilt
nicht bei der Benutzung von Fluggastsitzen
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durch Flugbegleiter, die zusatzlich zu der
geforderten Mindestanzahl von Flugbeglei-
tern an Bord sind; und

(6) Flugbegleitersitzen in der Nahe
von vorgeschriebenen Notausgangen in
FulRbodenhdhe, es sei denn, eine andere
Anordnung von Flugbegleitersitzen ist flr
den Fall der Notevakuierung von Fluggas-
ten zweckmaRiger. Die Flugbegleitersitze
mussen nach vorn oder nach hinten gerich-
tet sein, wobei die Abweichung der Sitzrich-
tung von der Flugzeuglangsachse nicht
mehr als 15° betragen darf.

(b) Alle Anschnallgurte mit Schultergurten
miussen ein zentrales Gurtschloss haben.

(c) Anstelle eines Anschnallgurtes mit
Schultergurten kann fir Flugzeuge mit einer
hdchstzulassigen Startmasse von nicht mehr
als 5700 kg ein Anschnallgurt mit diagonalem
Schultergurt oder fir Flugzeuge mit einer
hdchstzulassigen Startmasse von nicht mehr
als 2730 kg ein Bauchgurt zugelassen wer-
den, wenn die Anbringung von Schultergurten
nicht durchfihrbar ist.

JAR-OPS 1.731 Anschnall- und "Nicht-
Rauchen"-Zeichen

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nur betreiben, wenn alle Fluggastsitze vom
Cockpit aus eingesehen werden kénnen, es
sei denn, das Flugzeug verfiigt Uber eine Ein-
richtung, mit der allen Fluggasten und Flug-
begleitern angezeigt wird, wann die An-
schnallgurte anzulegen sind und wann das
Rauchen nicht gestattet ist.

JAR-OPS 1.735 Innentiiren und Vorhdnge

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nur betreiben, wenn es Uber die folgende
Ausristung verflgt:

(a) fir Flugzeuge mit einer héchsten ge-
nehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
19 eine Tur zwischen dem Fluggastraum und
dem Cockpit mit der Aufschrift "nur fir Besat-
zungsmitglieder/Crew only" und einer Verrie-
gelung, um Fluggaste daran zu hindern, die
Tar ohne Einwilligung eines Flugbesatzungs-
mitglieds zu &ffnen;

(b) eine Einrichtung zum Offnen jeder
Tdr, die einen Fluggastraum von einem ande-
ren Raum, der Uber einen Notausgang ver-
fugt, trennt. Die Einrichtung zum Offnen muss
leicht zuganglich sein;

(c) eine Einrichtung, die eine Tur oder ei-
nen Vorhang in geoffneter Position sichert,

wenn es erforderlich ist, durch diese Tir oder
diesen Vorhang zu gehen, um von einem
Fluggastsitz aus zu einem vorgeschriebenen
Notausgang zu gelangen;

(d) eine Beschriftung auf jeder Innentir
oder neben einem Vorhang, die bzw. der ein
Durchgang zu einem Fluggastnotausgang ist,
die besagt, dass die Tur bzw. der Vorhang
wahrend Start und Landung in der gedffneten
Position gesichert sein muss; und

(e) fur Besatzungsmitglieder Hilfsmittel
zum Entriegeln jeder Tur, die normalerweise
fir Fluggaste zuganglich ist und von diesen
verriegelt werden kann.

JAR-OPS 1.740 Reserviert

JAR-OPS 1.745 Bordapotheke

(siehe AMC OPS 1.745)
(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flug-
zeug nur betreiben, wenn es mit leicht zu-
ganglichen Bordapotheken entsprechend der
folgenden Tabelle ausgestattet ist:

Anzahl der eingebauten geforderte Anzahl
Fluggastsitze Bordapotheken
0 bis 99 1
100 bis 199 2
200 bis 299 3
300 und mehr 4

(b) Der Luftfahrtunternehmer muss dafir
sorgen, dass die Bordapotheken:

(1) in regelmaRigen Abstanden U-
berpriift werden mit dem Ziel, den Inhalt in
einem fur die beabsichtigte Verwendung
geeigneten Zustand zu erhalten; und

(2) in Ubereinstimmung mit den Auf-
schriften oder entsprechend den Erforder-
nissen regelmafig nachgefiillt werden.

JAR-OPS 1.750 Reserviert

JAR-OPS 1.755 Medizinische Notfallaus-
riistung

(siehe AMC OPS 1.755)

(a) Liegt ein Punkt der geplanten Flug-
strecke mehr als 60 Minuten Flugzeit, bei
normaler Reisefluggeschwindigkeit, von ei-
nem Flugplatz entfernt, an dem qualifizierte
medizinische Hilfe erwartet werden kann, darf
der Luftfahrtunternehmer ein Flugzeug mit
einer hochsten genehmigten Fluggastsitzan-
zahl von mehr als 30 nur betreiben, wenn es
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mit einer medizinischen Notfallausristung
ausgestattet ist.

(b) Der Kommandant muss sicherstellen,
dass Arzneimittel nur von Arzten, Kranken-
schwestern oder ahnlich qualifiziertem Perso-
nal verabreicht werden.

(c) Anforderungen an Medizinische Not-
fallausriistungen

(1) Die medizinische Notfallausrus-
tung muss staubdicht, feuchtigkeitsfest und
vor unbefugtem Zugriff geschitzt sein und,
wenn moglich, im Cockpit beférdert wer-
den; und

(2) Der Luftfahrtunternehmer hat da-
fir zu sorgen, dass die medizinische Not-
fallausristung:

(i) in regelmaBigen Abstédnden
Uberpruft wird mit dem Ziel, den Inhalt
in einem fur die beabsichtigte Ver-
wendung geeigneten Zustand zu er-
halten; und

(i) in Ubereinstimmung mit den
Aufschriften oder entsprechend den
Erfordernissen regelmafig nachgefiillt
wird.

JAR-OPS 1.760 Sauerstoff fiir Erste Hilfe
(siehe IEM OPS 1.760)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit Druckkabine, fur das ein Flug-
begleiter vorgeschrieben ist, in Héhen ober-
halb 25000 ft nur betreiben, wenn es mit ei-
nem Vorrat an unverdinntem Sauerstoff fur
Fluggaste, die nach einem Kabinendruckver-
lust aus physiologischen Grinden gegebe-
nenfalls Sauerstoff bendétigen, ausgestattet
ist. Die Sauerstoffmenge muss auf der Grund-
lage einer durchschnittlichen Durchflussrate
von mindestens 3 Litern STPD (Standard
Temperature Pressure Dry) pro Minute und
Person bemessen werden und muss nach
dem Kabinendruckverlust fiir die verbleibende
Dauer des Fluges in Kabinendruckhéhen von
mehr als 8000 ft fir mindestens 2% der be-
forderten Fluggaste ausreichen, jedoch we-
nigstens fir eine Person. Es muss eine aus-
reichende Anzahl von Auslassen vorhanden
sein, mindestens jedoch zwei. Die Versor-
gung muss den Flugbegleitern zuganglich
sein.

(b) Die fur den Flug erforderliche Sauer-
stoffmenge fir Erste Hilfe muss auf der
Grundlage der Kabinendruckhéhen und Flug-
dauer, unter Bericksichtigung der fir jede

Betriebsart und jede Strecke festgelegten
Betriebsverfahren, ermittelt werden.

(c) Die mitgefuhrte Sauerstoffausriistung
muss eine DurchfluRrate von 4 Litern STPD
(Standard Temperature Pressure Dry) pro
Minute fir jeden Benutzer sicherstellen kon-
nen. Es darf eine Einrichtung vorhanden sein,
um die Durchflurate in jeder Héhe auf min-
destens 2 Liter STPD (Standard Temperature
Pressure Dry) pro Minute zu verringern.

JAR-OPS 1.765 Reserviert

JAR-OPS 1.770 Zusatzsauerstoff - Flug-
zeuge mit Druckkabine

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.770)
(siehe AMC OPS 1.770)

(a) Allgemeines

(1) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit Druckkabine in Druckhdhen
oberhalb 10000 ft nur betreiben, wenn eine
Zusatzsauerstoff-Ausristung vorhanden ist,
die die in diesem Paragraphen vorge-
schriebenen Sauerstoffvorrate speichern
und verteilen kann.

(2) Die Menge des geforderten zu-
satzlichen Sauerstoffs muss auf der Grund-
lage der Kabinendruckhdéhen und der Flug-
dauer und unter der Annahme ermittelt
werden, dass ein Kabinendruckverlust in
der Druckhtéhe oder an der Stelle der
Flugstrecke, die in Bezug auf den Sauer-
stoffbedarf am kritischsten ist, auftritt, und
dass das Flugzeug nach dem Druckverlust
in Ubereinstimmung mit den im Flughand-
buch festgelegten Notverfahren auf eine fiir
die Flugstrecke sichere Hohe absteigt, die
eine sichere Fortfiilhrung des Fluges und
Landung ermdglicht.

(3) Nach einem Kabinendruckverlust
muss davon ausgegangen werden, dass
die Kabinendruckhéhe der Druckhéhe ent-
spricht, es sei denn, es wird der Luftfahrt-
behdérde nachgewiesen, dass bei keinem
wahrscheinlichen Kabinenschaden oder
Ausfall der Kabinendruckanlage ein Kabi-
nendruck auftritt, der der Druckhdhe ent-
spricht. Unter diesen Umstanden darf diese
nachgewiesene hdchste Kabinendruckhdhe
als Grundlage fir die Ermittlung der Sauer-
stoffmenge verwendet werden.

(b) Anforderungen bezliiglich Sauerstoff-
ausriistung und Sauerstoffversorgung

(1) Flugbesatzungsmitglieder

(i) Jedes diensttuende Flugbe-
satzungsmitglied muss entsprechend
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den Bestimmungen in Anhang 1 mit
Zusatzsauerstoff versorgt werden. Alle
im Cockpit sitzenden Personen, die
aus der Sauerstoffanlage fur die Flug-
besatzung versorgt werden, sind hin-
sichtlich der Sauerstoffversorgung wie
diensttuende Flugbesatzungsmitglie-
der zu behandeln. Im Cockpit sitzende
Personen, die nicht aus der Sauer-
stoffanlage fir die Flugbesatzung ver-
sorgt werden, sind hinsichtlich der
Sauerstoffversorgung wie Fluggaste
zu behandeln.

(i) Flugbesatzungsmitglieder,
die nicht unter die Bestimmungen des
Absatzes (b)(1)(i) fallen, sind hinsicht-
lich der Sauerstoffversorgung wie
Fluggaste zu behandeln.

(iii) Sauerstoffmasken missen
so untergebracht sein, dass sie sich in
unmittelbarer Reichweite der Flugbe-
satzungsmitglieder befinden, wenn
diese an ihrem vorgesehenen Platz ih-
ren Dienst versehen.

(iv) Die Sauerstoffmasken zur
Benutzung durch Flugbesatzungsmit-
glieder in Flugzeugen mit Druckkabi-
ne, die in Héhen oberhalb 25.000 ft
fliegen, mussen von einer schnell auf-
setzbaren Bauart (quick donning
mask) sein.

(2) Flugbegleiter, zusétzliche Besat-

zungsmitglieder und Fluggéste

(i) Flugbegleiter und Fluggaste
mussen entsprechend Anhang 1 mit
zusatzlichem Sauerstoff versorgt wer-
den, es sei denn, es gilt Ziffer (v).
Flugbegleiter, die zusatzlich zu der
vorgeschriebenen Mindestanzahl
Flugbegleiter an Bord sind, und zu-
satzliche Besatzungsmitglieder sind
hinsichtlich der Sauerstoffversorgung
wie Fluggaste zu behandeln.

(i) In Flugzeugen, deren Ein-
satz oberhalb von 25.000 ft Druckho-
he beabsichtigt ist, missen genligend
zusatzliche Entnahmestellen und Mas-
ken und/oder geniligend tragbare Sau-
erstoffgerate mit Masken fir den Ge-
brauch durch alle vorgeschriebenen
Flugbegleiter vorhanden sein. Die zu-
satzlichen Entnahmestellen und/ oder
tragbaren Sauerstoffgerate sind
gleichmafig in der Kabine zu vertei-
len, damit jedem vorgeschriebenen
Flugbegleiter unabhangig von seinem
Standort zum Zeitpunkt des Kabinen-

druckverlustes unverzlglich Sauer-
stoff zur Verfliigung steht.

(i) In Flugzeugen, deren Ein-
satz oberhalb 25.000 ft Druckhdhe
beabsichtigt ist, missen Sauerstoff-
masken vorhanden sein, die an Ent-
nahmestellen angeschlossen sind und
fur jeden Insassen, unabhangig vom
Sitzplatz, unmittelbar verfligbar sind.
Die gesamte Anzahl der Masken und
Entnahmestellen muss die Anzahl der
Sitze um mindestens 10% Uberstei-
gen. Diese zusétzlichen Einrichtungen
missen gleichmafig in der Fluggast-
kabine verteilt sein.

(iv) In Flugzeugen, deren Ein-
satz oberhalb 25.000 ft Druckhodhe
beabsichtigt ist, oder die nicht inner-
halb von 4 Minuten auf 13.000 ft si-
cher sinken kénnen, wenn sie in oder
unterhalb von 25.000 ft eingesetzt
werden, und die am oder nach dem
9. November 1998 in einem ICAO-
Mitgliedstaat ein Lufttlichtigkeitszeug-
nis erhalten haben, ist eine Sauer-
stoffanlage vorzusehen, die jedem In-
sassen, unabhangig von seinem Sitz-
platz, automatisch unmittelbar verflig-
baren Sauerstoff anbietet. Die ge-
samte Anzahl der Masken und Ent-
nahmestellen muss die Anzahl der
Sitze um mindestens 10% (berstei-
gen. Diese zusatzlichen Einrichtungen
mussen gleichmaRig in der Fluggast-
kabine verteilt sein.

(v) Die Anforderungen bezlg-
lich des Sauerstoffvorrats gemafl An-
hang 1 kénnen bei Flugzeugen, die
bis zu einer Flughéhe von hdchstens
25.000 ft zugelassen sind, so verrin-
gert werden, dass der Sauerstoffvorrat
fur die gesamte Flugzeit in Kabinen-
druckhéhen zwischen 10.000 ft und
13.000 ft fur alle vorgeschriebenen
Flugbegleiter und fur mindestens 10%
der Fluggaste ausreicht, sofern das
Flugzeug an allen Punkten der zu flie-
genden Strecke innerhalb von 4 Minu-
ten sicher auf eine Kabinendruckhéhe
von 13.000 ft sinken kann.

JAR-OPS 1.775 Zusatzsauerstoff - Flug-

zeuge ohne Druckkabine

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.775)
(a) Allgemeines

(1) Der Luftfahrtunternehmer darf ein

Flugzeug ohne Druckkabine in HOéhen o-
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berhalb 10000 ft nur betreiben, wenn die-
ses mit einer Ausristung fir Zusatzsauer-
stoff ausgestattet ist, die die vorgeschrie-
benen Sauerstoffmengen speichern und
abgeben kann.

(2) Die Menge an Zusatzsauerstoff
zur Erhaltung der Korperfunktionen muss
fur den Flug unter Berlcksichtigung der
Flughdhen und Flugdauer ermittelt werden,
die vereinbar ist mit den fir jede Betriebsart
im Betriebshandbuch festgelegten Be-
triebsverfahren, mit den zu fliegenden Stre-
cken und mit den im Betriebshandbuch
festgelegten Notverfahren.

(3) Flugzeuge, die in Hbéhen ober-
halb 10000 ft betrieben werden, missen
mit einer Ausristung ausgestattet sein, die
die vorgeschriebenen Sauerstoffmengen
speichern und abgeben kann.

(b) Anforderungen beziiglich Sauerstoff-
versorgung

(1) Flugbesatzungsmitglieder

Jedes diensttuende Flugbesatzungs-
mitglied muss entsprechend den Bestim-
mungen des Anhangs 1 mit Zusatzsauer-
stoff versorgt werden. Alle im Cockpit sit-
zenden Personen, die aus der Sauerstoff-
anlage fur die Flugbesatzung versorgt wer-
den, missen hinsichtlich der Sauerstoffver-
sorgung wie diensttuende Flugbesat-
zungsmitglieder behandelt werden.

(2) Flugbegleiter, zusétzliche Besat-
zungsmitglieder und Fluggéste

Flugbegleiter und Fluggaste missen
entsprechend den Bestimmungen des An-
hangs 1 mit Sauerstoff versorgt werden.
Flugbegleiter, die zusatzlich zu der vorge-
schriebenen Mindestanzahl von Flugbeglei-
tern an Bord sind, und zusétzliche Besat-
zungsmitglieder sind hinsichtlich der Sau-
erstoffversorgung wie Fluggaste zu behan-
deln.

JAR-OPS 1.780 Atemschutzgerat fiir die
Besatzung

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit Druckkabine oder nach dem
1. April 2000 ein Flugzeug ohne Druckkabine
mit einer hdchstzulassigen Startmasse von
mehr als 5700 kg oder mit einer hdchsten
genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
19 nur betreiben, wenn es ausgestattet ist:

(1) fur jedes diensttuende Flugbe-
satzungsmitglied mit einem Atemschutzge-

rat, das Augen, Nase und Mund bedeckt
und flr einen Zeitraum von nicht weniger
als 15 Minuten Sauerstoff liefert. Hierfur
kann der nach den Bestimmungen von
JAR-OPS 1.770(b)(1) oder JAR-OPS
1.775(b)(1) vorgeschriebene Zusatzsauer-
stoff verwendet werden. Zusatzlich muss,
wenn sich mehr als ein Flugbesatzungsmit-
glied, aber kein Flugbegleiter, an Bord be-
findet, ein tragbares Atemschutzgerat mit-
gefuhrt werden, das Augen, Nase und
Mund bedeckt und fir einen Zeitraum von
nicht weniger als 15 Minuten Atemgas lie-
fert; und

(2) flr jeden vorgeschriebenen Flug-
begleiter mit einem tragbaren Atemschutz-
gerat, das Augen, Nase und Mund bedeckt
und fur einen Zeitraum von nicht weniger
als 15 Minuten Atemgas liefert.

(b) Fir die Flugbesatzung vorgesehene
Atemschutzgerate sind in geeigneter Weise
im Cockpit unterzubringen, so dass sie fir
jedes vorgeschriebene Flugbesatzungsmit-
glied, von seinem zugeteilten Platz aus, leicht
zuganglich und unmittelbar verwendbar sind.

(c) Fur die Flugbegleiter vorgesehene A-
temschutzgerate missen in unmittelbarer
Nahe jedes einem vorgeschriebenen Flugbe-
gleiter zugeteilten Platzes eingebaut sein.

(d) Zusatzlich muss in unmittelbarer Nahe
eines jeden nach den Bestimmungen von
JAR-OPS 1.790(c) und (d) vorgeschriebenen
Handfeuerloschers ein tragbares und leicht
zugangliches Atemschutzgerat vorhanden
sein. Befindet sich ein Handfeuerldscher in
einem Frachtraum, ist das Atemschutzgerat
aullerhalb dieses Frachtraumes, jedoch in
unmittelbarer Nahe des Frachtraumzuganges
anzubringen.

(e) Die Benutzung von Atemschutzgera-
ten darf die Verwendung der nach den Be-
stimmungen von JAR-OPS 1.685, JAR-OPS
1.690, JAR-OPS 1.810 und JAR-OPS 1.850
vorgeschriebenen Sprecheinrichtungen nicht
behindern.

JAR-OPS 1.785 Reserviert

JAR-OPS 1.790 Handfeuerloscher
(siehe AMC OPS 1.790)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nur betreiben, wenn es mit Handfeuerléschern
zur Benutzung in Besatzungsrdumen, Flug-
gastraumen und gegebenenfalls Frachtrau-
men und Bordklchen entsprechend den
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nachfolgenden Bestimmungen ausgestattet
ist:

(@) Art und Menge des Léschmittels mis-
sen fir die Brande, die in dem Raum vor-
kommen konnen, fir den der Feuerloscher
vorgesehen ist, geeignet sein; in Raumen, in
denen sich Personen aufhalten, muss die
Gefahr einer Konzentration giftiger Gase auf
ein Mindestmal reduziert sein;

(b) Mindestens ein Handfeuerléscher mit
Halon 1211  (Bromochlorodifluoromethan,
CBrCIF,) oder einem gleichwertigen LOsch-
mittel muss zur Benutzung durch die Flugbe-
satzung leicht zuganglich im Cockpit unterge-
bracht sein;

(c) Mindestens ein Handfeuerldscher
muss entweder in jeder Bordkiiche, die sich
nicht auf dem Hauptfluggastdeck befindet,
vorhanden sein oder ist so anzubringen, dass
er in einer solchen Bordkiche schnell ein-
setzbar ist;

(d) Mindestens ein fir den Einsatz in je-
dem Fracht- und Gepackraum der Klasse A
oder B und in jedem fir die Besatzung wah-
rend des Fluges zugéanglichen Frachtraum der
Klasse E schnell erreichbarer Handfeuerl6-
scher muss zur Verfligung stehen; und

(e) Handfeuerléscher missen mindestens
in folgender Anzahl leicht zuganglich im Flug-
gastraum untergebracht sein:

Hochste genehmigte
Fluggastsitzanzahl

Anzahl der Feuerloscher

7 bis 30 1

31 bis 60

61 bis 200

201 bis 300

301 bis 400

401 bis 500

501 bis 600

o IN|[ojla|b|lW]|DN

mehr als 600

Sind mehrere Feuerldscher vorgeschrieben,
sind diese gleichmafig im Fluggastraum zu
verteilen;

(f)  In Flugzeugen mit einer héchsten ge-
nehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr als
30 und nicht mehr als 60 muss mindestens
einer der vorgeschriebenen Feuerldéscher im
Fluggastraum und in Flugzeugen mit einer
héchsten genehmigten Fluggastanzahl von
mehr als 60 missen mindestens zwei der
Feuerléscher im Fluggastraum Halon 1211
(Bromochlorodifluoromethan, CBrCIF,) oder
ein gleichwertiges Loschmittel enthalten.

JAR-OPS 1.795 Notixte und Brechstangen

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit einer hochstzulassigen Start-
masse von mehr als 5700 kg oder einer ho-
chsten genehmigten Fluggastsitzanzahl von
mehr als 9 nur betreiben, wenn dieses mit
mindestens einer im Cockpit untergebrachten
Notaxt oder Brechstange ausgerustet ist. In
einem Flugzeug mit einer hochsten geneh-
migten Fluggastsitzanzahl von mehr als 200
muss eine zusatzliche Notaxt oder Brech-
stange mitgefiihrt und im Bereich der am wei-
testen hinten gelegenen Bordkiche unterge-
bracht sein.

(b) Die im Fluggastraum untergebrachten
Notaxte und Brechstangen dirfen fir die
Fluggaste nicht sichtbar sein.

JAR-OPS 1.800 Markierung von Durch-
bruchstellen

Wenn an einem Flugzeug Rumpfbereiche
vorhanden sind, die im Notfall flir einen
Durchbruch der Rettungsmannschaften ge-
eignet sind, hat der Luftfahrtunternehmer si-
cherzustellen, dass diese Bereiche, wie unten
dargestellt, gekennzeichnet sind. Die Kenn-
zeichnungen mussen rot oder gelb sein und
gegebenenfalls eine weille Konturenlinie ha-
ben, um sich gegen den Hintergrund abzuhe-
ben. Wenn die Markierungen der Ecken eines
Durchbruchbereiches weiter als 2 Meter aus-
einander liegen, mussen Zwischenmarkierun-
gen mit den Abmessungen 9 cm x 3 cm ein-
gefiigt werden, so dass nicht mehr als 2 Meter
zwischen zwei benachbarten Markierungen
liegen.

9cm * 9cm +
3 " 3cmEEEE + 3cm
E I S ! I
(3] |
caI | * | *
— |
3 cm }Nicht mehrals 2m :
L | J

JAR-OPS 1.805 Einrichtungen fiir die Not-
raumung

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nur betreiben, wenn keine Schwelle
der Notausgange:

(1) mehr als 1,83 m (6 ft) Gber dem
Boden liegt, wenn sich das Flugzeug mit
ausgefahrenem Fahrwerk auf dem Boden
befindet; oder
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(2) bei Flugzeugen, firr die die Mus-
terzulassung erstmals am oder nach dem
1. April 2000 beantragt wurde, mehr als
1,83 m (6 ft) Uber dem Boden liegt, wenn
eines oder mehrere Fahrwerksbeine ver-
sagt haben oder nicht ausgefahren werden
konnten,

es sei denn, an jedem Ausgang, bei dem die
Forderungen von Absatz (1) oder (2) nicht
erflllt sind, ist eine Ausriistung oder Einrich-
tung vorhanden, mittels derer die Fluggaste
und die Besatzung im Notfall den Boden si-
cher erreichen kdnnen.

(b) Eine solche Ausristung oder Einrich-
tung muss an Ausgangen Uber den Tragfla-
chen nicht vorhanden sein, wenn die vorge-
sehene Stelle, an der der Fluchtweg auf der
Flugzeugstruktur endet, nicht mehr als 1,83 m
(6 ft) Uber dem Boden liegt, wenn das Flug-
zeug mit ausgefahrenem Fahrwerk am Boden
steht und die Flugelklappen sich in der Start-
oder Landeposition befinden. Maligebend ist
jene Position, bei der die Flugelklappen héher
Uber dem Boden liegen.

(c) Fur Flugzeuge mit einem vorgeschrie-
benen separaten Notausgang fiir die Flugbe-
satzung

(1) bei denen der niedrigste Punkt
dieses Notausgangs bei ausgefahrenem
Fahrwerk mehr als 1,83 m (6 ft) Uber dem
Boden liegt; oder

(2) fir die die Musterzulassung
erstmals am oder nach dem 1. April 2000
beantragt wurde, und bei denen der nied-
rigste Punkt des Notausstieges mehr als
1,83 m (6 ft) iUber dem Boden liegt, wenn
eines oder mehrere Fahrwerksbeine ver-
sagt haben oder nicht ausgefahren werden
konnten,

ist eine Einrichtung vorzusehen, mittels derer
alle Flugbesatzungsmitglieder im Notfall si-
cher den Boden erreichen kdnnen.

JAR-OPS 1.810 Megaphone
(siehe AMC OPS 1.810)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug mit einer hochsten genehmigten
Fluggastsitzanzahl von mehr als 60 und mit
mindestens einem Fluggast an Bord nur
betreiben, wenn dieses entsprechend der
nachfolgenden Tabelle mit tragbaren batterie-
betriebenen Megaphonen, die bei einer Not-
raumung fur die Besatzungsmitglieder schnell
zuganglich sind, ausgestattet ist:

(1) Fur jedes Fluggastdeck:

Fluggastsitzanzahl | vorgeschriebene Anzahl der
Megaphone
61 bis 99 1
100 oder mehr 2

(2) In Flugzeugen mit mehr als ei-
nem Fluggastdeck ist bei einer gesamten
Fluggastsitzanzahl von mehr als 60 min-
destens 1 Megaphon mitzufihren.

JAR-OPS 1.815 Notbeleuchtung

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug zur Beférderung von Fluggasten mit
einer hochsten genehmigten Fluggastsitzan-
zahl von mehr als 9 nur betreiben, wenn die-
ses mit einer Notbeleuchtungsanlage ausges-
tattet ist, die Uber eine unabhangige Energie-
quelle verfiigt, um die Notraumung des Flug-
zeugs zu erleichtern. Die Notbeleuchtungsan-
lage muss folgendes umfassen:

(1) fir Flugzeuge mit einer héchsten
genehmigten Fluggastsitzanzahl von mehr
als 19:

(i) Lichtquellen fur allgemeine
Kabinenbeleuchtung;

(i) Innenbeleuchtung in Berei-
chen der in FuRbodenhdhe befindli-
chen Notausgange; und

(i) beleuchtete  Kennzeichen
und Hinweiszeichen fir die Notaus-
gange;

(iv) fur Flugzeuge, fur die die
Musterzulassung oder eine gleichwer-
tige Mallnahme vor dem 1. Mai 1972
in einem JAA-Mitgliedstaat beantragt
wurde, auf Fligen bei Nacht eine Au-
Rennotbeleuchtung an allen Notaus-
gangen uber den Tragflachen und an
Notausgangen, fir die Hilfsmittel zum
Erreichen des Bodens vorgeschrieben
sind;

(v) fur Flugzeuge, fir die die
Musterzulassung oder eine gleichwer-
tige MalRnahme am oder nach dem
1.Mai 1972 in einem JAA-
Mitgliedstaat beantragt wurde, auf Flu-
gen bei Nacht, eine AuRennotbe-
leuchtung an allen Fluggastnotaus-
gangen;

(vi) far Flugzeuge, deren Mus-
terzulassung erstmals am oder nach
dem 1. Januar 1958 in einem JAA-
Mitgliedstaat erteilt wurde, ein boden-
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nahes Fluchtwegmarkierungssystem
im Fluggastraum;

(2) fur Flugzeuge, mit einer héchsten
genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19
oder weniger, die nach JAR-23 oder JAR-
25 zugelassen sind:

(i) Lichtquellen fir allgemeine
Kabinenbeleuchtung;

(i) Innenbeleuchtung in Berei-
chen der Notausgéange; und

(i) beleuchtete  Kennzeichen
und Hinweiszeichen flir die Notaus-
gange;

(3) fur Flugzeuge mit einer héchsten
genehmigten Fluggastsitzanzahl von 19
oder weniger, die nicht nach JAR-23 oder
JAR-25 zugelassen sind, Lichtquellen far
allgemeine Kabinenbeleuchtung.

(b) Der Luftfahrtunternehmer darf nach
dem 1. April 1998 ein Flugzeug zur Beférde-
rung von Fluggasten mit einer hdochsten ge-
nehmigten Fluggastsitzanzahl von 9 oder
weniger bei Nacht nur betreiben, wenn dieses
mit einer Lichtquelle fir allgemeine Kabinen-
beleuchtung ausgeristet ist, um die Notrau-
mung des Flugzeugs zu erleichtern. Fir die
Beleuchtungsanlage kénnen Deckenleuchten
oder andere Lichtquellen, die im Flugzeug
vorhanden sind und die auch nach dem Ab-
schalten der Flugzeugbatterie betriebstichtig
bleiben, verwendet werden.

JAR-OPS 1.820 Automatischer Notsender
(Automatic Emergency
Locator Transmitter/ELT)

(siehe IEM OPS 1.820)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nur betreiben, wenn dieses mit ei-
nem automatischen Notsender ausgestattet
ist; der Sender muss so im Flugzeug ange-
bracht sein, dass bei einem Unfall die grofRt-
mogliche Wahrscheinlichkeit besteht, dass er
ein feststellbares Signal sendet und die M&g-
lichkeit, dass er zu anderen Zeiten ein Signal
sendet, weitestgehend ausgeschlossen ist.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass der Notsender auf den im
ICAO-Anhang 10 vorgeschriebenen Notfre-
quenzen senden kann.

(c) Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstel-
len, dass alle ELT’s, die mit 406 MHz senden
kdnnen, entsprechend ICAO Annex 10 codiert
sind und dieser Code bei der nationalen Stel-
le, die fur Such- und Rettungsdienst zustandig

ist, oder einer anderen genannten Stellen,
gemeldet ist.

JAR-OPS 1.825 Schwimmwesten
(siehe IEM OPS 1.825)
(a) Landflugzeuge

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Land-
flugzeug

(1) fur Fluge Uber Wasser in einer
Entfernung von mehr als 50 NM von der
Kiste; oder

(2) fir Starts und Landungen auf ei-
nem Flugplatz, bei dem die Startflug- oder
Anflugbahn so Uber Wasser verlauft, dass
bei einer Stérung mit einer Notwasserung
zu rechnen ware,

nur betreiben, wenn fir jeden Insassen eine
Schwimmweste mit einem Licht zur Ortung
Uberlebender vorhanden ist. Jede Schwimm-
weste ist so unterzubringen, dass sie vom Sitz
oder von der Liege der Person, flir die sie vor-
gesehen ist, leicht zugénglich ist. Schwimm-
westen fur Kleinkinder kdnnen durch andere
genehmigte Schwimmbhilfen mit einem Licht
zur Ortung Uberlebender ersetzt werden.

(b) Wasserflugzeuge und Amphibienflug-
zeuge

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Wasser-
flugzeug oder ein Amphibienflugzeug Uber
Wasser nur betreiben, wenn fir jeden Insas-
sen eine Schwimmweste mit einem Licht zur
Ortung Uberlebender vorhanden ist. Jede
Schwimmweste ist so unterzubringen, daR sie
vom Sitz oder von der Liege der Person, fur
die sie vorgesehen ist, leicht zuganglich ist.
Schwimmwesten fiir Kleinkinder kdnnen durch
andere genehmigte Schwimmhilfen mit einem
Licht zur Ortung Uberlebender ersetzt wer-
den.

JAR-OPS 1.830 RettungsfloRe und Ret-
tungs-Notsender (Survival
ELT) fur Langstreckenflii-
ge uiber Wasser

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug auf Fligen Uber Wasser in einer
Entfernung von zur Notlandung geeigneten
Flachen an Land nur betreiben, wenn die
Entfernung nicht groRer ist als:

(1) die Strecke, die bei Reiseflugge-
schwindigkeit in 120 Minuten zuriickgelegt
werden kann, oder 400 NM; mafigeblich ist
die kurzere der beiden Strecken. Dies gilt
fur Flugzeuge, die bei Ausfall des kritischen
Triebwerks/der kritischen Triebwerke an je-
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dem Punkt entlang der Flugstrecke oder
der geplanten Ausweichstrecke den Flug zu
einem Flugplatz fortsetzen kdnnen; oder

(2) bei allen anderen Flugzeuge die
Strecke, die bei Reisefluggeschwindigkeit
in 30 Minuten zurlckgelegt werden kann
oder 100 NM; malgeblich ist der kleinere
Wert;

es sei denn, es wird die in den nachfolgenden
Absatzen (b) und (c) aufgefiihrte Ausristung
mitgefuhrt.

(b) Eine ausreichende Anzahl von Ret-
tungsflofRen zur Aufnahme aller Flugzeugin-
sassen. Werden keine zusatzlichen Ret-
tungsflolRe mit ausreichender Kapazitat mitge-
fuhrt, missen die Rettungsflofie im Falle des
Verlustes eines Rettungsflolles mit der héchs-
ten Nennkapazitat aufgrund ihrer Uber die
Nennkapazitat hinausgehenden Schwimmfa-
higkeit und Sitzplatzkapazitat alle Flugzeugin-
sassen aufnehmen konnen. Die Rettungsflo-
Re missen ausgestattet sein mit:

(1) einem Licht zur Ortung Uberle-
bender und

(2) einer Lebensrettungsausristung
einschliel3lich lebenserhaltender Ausrus-
tung entsprechend dem durchzuflihrenden
Flug (siehe AMC OPS 1.830(b)(2)); und

(c) mindestens zwei Rettungs-
Notsendern fiir den Betrieb auf den in ICAO
Annex 10, Band V, Kapitel 2 vorgeschriebe-
nen Notfrequenzen (sieche AMC OPS
1.830(c)).

JAR-OPS 1.835 Uberlebensausriistung
(siehe IEM OPS 1.835)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
Uber Gebieten, in denen die Durchflihrung
des Such- und Rettungsdienstes besonders
schwierig ware, nicht betreiben, es sei denn,
das Flugzeug ist ausgerustet mit:

(a) Geraten zum Abgeben von pyrotech-
nischen Notsignalen nach ICAO-Anhang 2;

(b) mindestens einem Rettungs-
Notsender flr den Betrieb auf den in ICAO
Annex 10, Band V, Kapitel 2 vorgeschriebe-
nen Notfrequenzen (siche AMC OPS
1.830(c)); und

(c) zusétzlicher Uberlebensausriistung fir
die zu befliegende Strecke unter Berlicksich-
tigung der Anzahl der Flugzeuginsassen (sie-
he AMC OPS 1.835(c)).

Die unter (c) genannte Ausriistung muss nicht
mitgefihrt werden, wenn entweder:

(1) das Flugzeug innerhalb einer
Entfernung zu einem Gebiet, in dem die
Durchfiihrung des Such- und Rettungs-
dienstes nicht besonders schwierig ist,
fliegt, die entspricht:

(i) 120 Minuten Flugzeit mit der
Reisefluggeschwindigkeit nach Ausfall
eines Triebwerks; dies gilt fur Flug-
zeuge, die bei Ausfall des kritischen
Triebwerks/der kritischen Triebwerke
an jedem Punkt entlang der Flugstre-
cke oder der geplanten Ausweichstre-
cke den Flug zu einem Flugplatz fort-
setzen kdénnen; oder

(ii) fur alle anderen Flugzeuge
30 Minuten Flugzeit mit der Reiseflug-
geschwindigkeit;

oder

(2) bei Flugzeugen, die nach JAR-25
oder einer gleichwertigen Bauvorschrift zu-
gelassen sind, die Entfernung zu einem fur
eine Notlandung geeigneten Gebiet nicht
groBer ist als die Strecke, die in einer Flug-
zeit von 90 Minuten mit Reiseflugge-
schwindigkeit zuriickgelegt werden kann.

JAR-OPS 1.840 Wasserflugzeuge und Am-
phibienflugzeuge - sonsti-
ge Ausriistung

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Wasserflugzeug oder ein Amphibienflugzeug
nur betreiben, wenn es:

(1) entsprechend seiner GroRe, sei-
ner Masse und seiner Bedienungseigen-
schaften mit einem Treibanker und weiterer
Ausrustung, die zum Festmachen, Veran-
kern oder Mandvrieren des Luftfahrzeugs
auf dem Wasser erforderlich ist; und

(2) sofern zutreffend, mit der nach
den Internationalen Regeln zur Verhitung
von Zusammenstolen auf See vorge-
schriebenen Ausristung zur Erzeugung
von akustischen Signalen ausgestattet ist.
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Anhang 1 zu JAR-OPS 1.715
Flugdatenschreiber — 1 —Liste der erforderlichen Parameter

Tabelle A1 — Flugzeuge mit einer hochstzulassigen Abflugmasse von mehr als 5700 kg
Bemerkung: Die Nummer in der linken Spalte entspricht jener aus EUROCAE ED55

Nr Parameter

1 Zeit oder Zeitskala

2 Druckhdhe

3 Angezeigt Fluggeschwindigkeit

4 Steuerkurs

5 Beschleunigung in der Hochachse

6 Fluglage in der Querachse

7 Fluglage in der Langsachse

8 Manuelle Betatigung der Sendetaste

9 Schub/Leistung an jedem Triebwerk und Stellung der Schubhebel im Cockpit wenn zutref-
fend

10 Landeklappenstellung oder Stellung des Landeklappenhebels im Cockpit

11 Vorfligelstellung oder Stellung des Hebels im Cockpit

12 Schubumkehrstatus

13 Bremsklappenstellung und/oder Stellung des Bremsklappenhebels im Cockpit

14 Gesamt oder AulRentemperatur

15 Autopilot, Autothrottle und AFCS Modus und Koppelungsstatus

16 Beschleunigung in der Langsachse

17 Beschleunigung in der Querachse

Tabelle A2 — Flugzeuge mit einer hdchstzulassigen Abflugmasse von weniger als 5700 kg
Bemerkung: Die Nummer in der linken Spalte entspricht jener aus EUROCAE ED55

Nr Parameter

1 Zeit oder Zeitskala

2 Druckhdhe

3 Angezeigt Fluggeschwindigkeit

4 Steuerkurs

5 Beschleunigung in der Hochachse

6 Fluglage in der Querachse

7 Fluglage in der Langsachse

8 Manuelle Betatigung der Sendetaste

9 Schub/Leistung an jedem Triebwerk und Stellung der Schubhebel im Cockpit wenn zutref-
fend

10 Landeklappenstellung oder Stellung des Landeklappenhebels im Cockpit

11 Vorfligelstellung oder Stellung des Hebels im Cockpit

12 Schubumkehrstatus

13 Bremsklappenstellung und/oder Stellung des Bremsklappenhebels im Cockpit

14 Gesamt oder AulRentemperatur

15 Autopilot, Autothrottle Modus und Koppelungsstatus

16 Anstellwinkel (falls vorhanden)

17 Beschleunigung in der Langsachse

Tabelle B — Zuséatzlich fur Flugzeuge mit einer héchstzulassigen Abflugmasse von mehr als 27 000 kg
Bemerkung: Die Nummer in der linken Spalte entspricht jener aus EUROCAE ED55

Nr Parameter

18 Priméare Flugsteuerung Steuerelementstellung und/oder Pilotenaktion (I&ng, hoch und quer)
19 Stellung der Langsachsentrimmung

20 Radio Héhe

21 Vertikale Abweichung vom Landestrahl (ILS Gleitweg oder MLS Hbéhe)

22 Horizontale Abweichung vom Landekurs (ILS Landekurs oder MLS Azimut)
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23 Uberflug eines Markierungsfeuers (Marker Beacon)

24 Warnungen

25 Reserviert (Navigationsempfangerfrequenz ist empfohlen)

26 Reserviert (DME Entfernung ist empfohlen)

27 Fahrwerk Naherungsschalter Status und/oder Boden/Flug Status
28 Bodenanndherungssystem

29 Anstellwinkel

30 Druckwarnung (Hydraulik und Pneumatik)

31 Geschwindigkeit Gber dem Boden

32 Fahrwerkstellung oder Stellung des Fahrwerkhebels

Tabelle C — Flugzeuge mit einer mit elektronischem Anzeigesystem
Bemerkung: Die Nummer in der mittleren Spalte entspricht jener aus EUROCAE EDS55

Nr Nr Parameter

33 6 Eingestellter Barometrischer Luftdruck (von jedem Pilotensitz)
34 7 Vorgewahlte Héhe

35 8 Vorgewahlte Geschwindigkeit

36 9 Vorgewahlte Machzahl

37 10 Vorgewahlte Sink- oder Steiggeschwindigkeit
38 11 Vorgewahlter Steuerkurs

39 12 Vorgewabhlter Flugweg

40 13 Vorgewahlte Entscheidungshdhe

41 14 EFIS Anzeigeformat

42 15 Mehrzweck/Triebwerk/Warnungsanzeigeformat
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Anhang 1 zu JAR-OPS 1.720
Flugdatenschreiber — 2 —Liste der erforderlichen Parameter
Tabelle A — Flugzeuge mit einer hdchstzulassigen Abflugmasse von mehr als 5700 kg

Nr Parameter

1 Zeit oder Zeitskala

2 Druckhéhe

3 Angezeigt Fluggeschwindigkeit

4 Steuerkurs

5 Beschleunigung in der Hochachse

6 Fluglage in der Querachse

7 Fluglage in der Langsachse

8 Manuelle Betatigung der Sendetaste, aul3er eine andere Methode zur Synchronisation von
Tonaufzeichnungsanlage und Flugdatenschreiber ist vorhanden.

9 Leistung an jedem Triebwerk

10 Landeklappenstellung oder Stellung des Landeklappenhebels im Cockpit

11 Vorfligelstellung oder Stellung des Hebels im Cockpit

12 Schubumkehrstatus

13 Bremsklappenstellung und/oder Stellung des Bremsklappenhebels im Cockpit

14 Gesamt oder AulRentemperatur

15a Autopilot Koppelungsstatus

15b Autopilot, Autothrottle und AFCS Modus und Koppelungsstatus

Tabelle B — Zuséatzlich fur Flugzeuge mit einer héchstzulassigen Abflugmasse von mehr als 27 000 kg

Nr Parameter

16 Beschleunigung in der Langsachse

17 Beschleunigung in der Querachse

18 Priméare Flugsteuerung Steuerelementstellung und/oder Pilotenaktion (Idng, hoch und quer)
19 Stellung der Langsachsentrimmung

20 Radio Héhe

21 Abweichung vom Landestrahl (ILS Gleitweg oder MLS Hbéhe)

22 Abweichung vom Landekurs (ILS Landekurs oder MLS Azimut)
23 Uberflug eines Markierungsfeuers (Marker Beacon)

24 Hauptwarnung

25 NAV 1 und NAV 2 Navigationsempfangerfrequenz

26 DME 1 und DME 2 Entfernung

27 Fahrwerk Naherungsschalter Status und/oder Boden/Flug Status
28 Bodenannaherungssystem

29 Anstellwinkel

30 Hydraulik-Druckwarnung fur alle Systeme (Unterdruck)

31 Navigationsdaten

32 Fahrwerkstellung oder Stellung des Fahrwerkhebels

1-K-22 1. Janner 2005




JAR-OPS 1 Abschnitt K

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.725
Flugdatenschreiber — 3 —Liste der erforderlichen Parameter
Tabelle A — Flugzeuge mit einer hdchstzulassigen Abflugmasse von mehr als 5700 kg

Nr Parameter

1 Zeit oder Zeitskala

2 Druckhohe

3 Angezeigt Fluggeschwindigkeit
4 Steuerkurs

5

Beschleunigung in der Hochachse

Tabelle B — Zusatzlich fir Flugzeuge mit einer hdchstzulassigen Abflugmasse von mehr als 27 000

kg

Nr Parameter

6 Fluglage in der Querachse

7 Fluglage in der Langsachse

8 Manuelle Betatigung der Sendetaste, aulder eine andere Methode zur Synchronisation von
Tonaufzeichnungsanlage und Flugdatenschreiber ist vorhanden.

9 Leistung an jedem Triebwerk

10 Landeklappenstellung oder Stellung des Landeklappenhebels im Cockpit

11 Vorfligelstellung oder Stellung des Hebels im Cockpit

12 Schubumkehrstatus

13 Bremsklappenstellung und/oder Stellung des Bremsklappenhebels im Cockpit

14 Gesamt oder AulRentemperatur

15a Autopilot Koppelungsstatus

15b Autopilot, Autothrottle und AFCS Modus und Koppelungsstatus

16 Beschleunigung in der Langsachse

17 Beschleunigung in der Querachse

18 Primare Flugsteuerung Steuerelementstellung und/oder Pilotenaktion (Idng, hoch und quer)

19 Stellung der Langsachsentrimmung

20 Radio Héhe

21 Abweichung vom Landestrahl (ILS Gleitweg oder MLS Hoéhe)

22 Abweichung vom Landekurs (ILS Landekurs oder MLS Azimut)

23 Uberflug eines Markierungsfeuers (Marker Beacon)

24 Hauptwarnung

25 NAV 1 und NAV 2 Navigationsempfangerfrequenz

26 DME 1 und DME 2 Entfernung

27 Fahrwerk Naherungsschalter Status und/oder Boden/Flug Status

28 Bodenannaherungssystem

29 Anstellwinkel

30 Hydraulik-Druckwarnung fir alle Systeme (Unterdruck)

31 Navigationsdaten (geogr. Breite, geogr. Lange, Geschwindigkeit iber Grund und Dirift)

32 Fahrwerkstellung oder Stellung des Fahrwerkhebels
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Anhang 1 zu JAR-OPS 1.770

Sauerstoff - Mindestmengen fiir Zusatzsauerstoff in Flugzeugen mit Druckkabine (Anmer-
kung 1)

Tabelle 1

(a) (b)

VORRAT FUR: DAUER UND KABINENDRUCKHOHE

1. Alle im Cockpit sitzenden diensttuenden Fir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe tber 13000 ft; fir die
Personen gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhohe tber 10000 ft bis zu 13000 ft
nach den ersten 30 Minuten in diesem H6henband, mindestens jedoch:
(i) fur 30 Minuten in Flugzeugen, die fur Flughdhen bis zu 25000 ft
zugelassen sind (Anmerkung 2)
(i) fur 2 Stunden in Flugzeugen, die fir Flughéhen Gber 25000 ft
zugelassen sind (Anmerkung 3).

2. Alle vorgeschriebenen Flugbegleiter Fur die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe tiber 13000 ft, min-
destens jedoch flr 30 Minuten (Anmerkung 2), und fiir die gesamte Flug-
zeit in einer Kabinendruckhdhe tber 10000 ft bis zu 13000 ft nach den
ersten 30 Minuten in diesem Héhenband.

3. 100 % der Fluggaste (Anmerkung 5) Fir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhdéhe tiber 15000 ft, min-
destens jedoch fir 10 Minuten (Anmerkung 4).

4. 30 % der Fluggaste (Anmerkung 5) Fir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe iber 14000 ft bis zu
15000 ft.

5. 10 % der Fluggaste (Anmerkung 5) Fir die gesamte Flugzeit in einer Kabinendruckhéhe iber 10000 ft bis zu
14000 ft nach den ersten 30 Minuten in diesem Héhenband.

Anmerkung 1 Fur den vorzusehenden Sauerstoffvorrat sind die Kabinendruckhéhe und das Sinkflugprofil auf der geplanten
Flugstrecke zu bertcksichtigen.

Anmerkung 2 Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fur einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten
aus der Dienstgipfelhdhe des Flugzeugs auf eine Hohe von 10000 ft und fiir einen anschlieRenden 20-minitigen Flug in 10000
ft notwendig ist.

Anmerkung 3 Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten
aus der des Flugzeugs auf eine Hohe von 10000 ft und fiir einen anschlieBenden 110-minitigen Flug in 10000 ft notwendig ist.
Der gemafl JAR-OPS 1.780(a)(1) vorgeschriebene Sauerstoff darf in die Berechnung des notwendigen Vorrats einbezogen
werden.

Anmerkung 4 Der vorgeschriebene Mindestvorrat ist die Menge Sauerstoff, die fir einen konstanten Sinkflug von 10 Minuten
aus der Dienstgipfelhohe des Flugzeugs auf eine Héhe von 15000 ft notwendig ist.

Anmerkung 5 Im Sinne dieser Tabelle bedeutet der Begriff ,Fluggaste* die tatsachliche Anzahl der beférderten Personen
und schlief3t Kleinkinder mit ein.
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Anhang 1 zu JAR-OPS 1.775

Zusatzsauerstoff in Flugzeugen ohne Druckkabine

Tabelle 1

(a)

(b)

VORRAT FUR:

DAUER UND DRUCKHOHE

1. Alle im Cockpit sitzenden diensttuenden
Personen

Fir die gesamte Flugzeit in Druckhéhen oberhalb 10000 ft

2. Alle vorgeschriebenen Flugbegleiter

Fur die gesamte Flugzeit in Druckhéhen oberhalb 13000 ft und fiir den
Uber 30 Minuten hinausgehenden Zeitraum in Druckhdhen oberhalb 10000
ft bis zu 13000 ft

3. 100% der Fluggaste
(siehe Anmerkung)

Fir die gesamte Flugzeit in Druckhdhen oberhalb 13000 ft

4. 10% der Fluggaste
(siehe Anmerkung)

Fir die gesamte Uber 30 Minuten hinausgehende Flugzeit in Druckhéhen
oberhalb 10000 ft bis zu 13000 ft

Anmerkung: Im Sinne dieser Tabelle bedeutet der Begriff ,Fluggaste™ die tatsachliche Anzahl der beférderten Personen und

schlie3t Kleinkinder mit ein.
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ABSCHNITT L - KOMMUNIKATIONS- UND NAVIGATIONSAUSRUSTUNG

JAR-OPS 1.845 Allgemeines
(Siehe IEM OPS 1.845)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Flug nur dann angetreten
wird, wenn die in diesem Abschnitt geforderte
Kommunikations- und Navigationsausristung

(1) in Ubereinstimmung mit den gel-
tenden Bestimmungen, einschlieBlich der
Mindestleistungsanforderungen und der
Betriebs- und Lufttlichtigkeitsvorschriften,
zugelassen und eingebaut wurde;

(2) so eingebaut wurde, dass der
Ausfall einer fur die Kommunikation
und/oder die Navigation notwendigen Aus-
rustungseinheit nicht zum Ausfall einer wei-
teren fur die Kommunikation oder die Navi-
gation notwendigen Ausrustungseinheit fi-
hrt;

(38) sich in betriebsfahigem Zustand
fur die Betriebsart befindet, vorbehaltlich
der Bestimmungen der MEL (siehe JAR-
OPS 1.030); und

(4) so angeordnet ist, dass die Aus-
rustung, die wahrend des Fluges von einem
Flugbesatzungsmitglied genutzt werden
muss, von seinem Platz aus problemlos zu
bedienen ist. Ausrustungsteile, die von
mehr als einem Flugbesatzungsmitglied
genutzt werden, missen so angeordnet
sein, dass sie von jedem Platz aus prob-
lemlos bedient werden kénnen.

(b) Mindestleistungsanforderungen far
Kommunikations- und Navigationsausristun-
gen sind die in JAR-TSO aufgefiihrten Forde-
rungen der geltenden Joint Technical Stan-
dard Orders (JTSO), sofern die Betriebs- und
Lufttichtigkeitsvorschriften nicht andere Leis-
tungsanforderungen vorschreiben. Der Be-
trieb oder Einbau von Kommunikations- und
Navigationsausristungen, die bei Inkrafttreten
von JAR-OPS 1 anderen Bau- und Leistungs-
anforderungen als denen von JTSO entspre-
chen, ist auch weiterhin gestattet, sofern die-
ser Abschnitt nicht zusatzliche Bestimmungen
enthalt, die dem entgegenstehen. Bereits
zugelassene Kommunikations- und Navigati-
onsausristungen missen geanderten JTSO
oder anderen geanderten Spezifikationen nur
entsprechen, sofern rickwirkende Vorschrif-
ten erlassen wurden.

JAR-OPS 1.850 Funkausriistung

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nur dann betreiben, wenn es mit der
fur die Betriebsart erforderlichen Funkausris-
tung ausgestattet ist.

(b) Werden in diesem Abschnitt zwei
voneinander unabhangige Funkanlagen vor-
geschrieben, so sind zwei voneinander unab-
hangige Antennen zu installieren, sofern nicht
robuste, fest installierte Antennen oder andere
Antennenbauarten gleicher Zuverlassigkeit
verwendet werden, jedoch keine Drahtanten-
nen.

(c) Die unter Absatz (a) geforderte Funk-
ausristung muss den Sprechfunkverkehr auf
der Luftfahrtnotfrequenz 121,5 MHz ermdgli-
chen.

JAR-OPS 1.855 Aufschaltanlage (Audio
Selector Panel)

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
nur dann nach Instrumentenflugregeln betrei-
ben, wenn es mit einer Aufschaltanlage aus-
gerustet ist, die fir alle Flugbesatzungsmit-
glieder zuganglich ist.

JAR-OPS 1.860 Funkausriistung fiir Fliige
nach Sichtflugregeln auf
Flugstrecken, die mit Hilfe
sichtbarer Landmarken
geflogen werden

Der Luftfahrtunternehmer darf ein Flugzeug
auf Strecken, die mit Hilfe sichtbarer Land-
marken nach Sichtflugregeln geflogen wer-
den, nur dann betreiben, wenn es Uber die
notwendige Funkausristung (Kommunika-
tionsausristung) verfugt, die unter normalen
Betriebsbedingungen folgendes ermdglicht:

(a) Funkverkehr mit den zustandigen Bo-
denstationen;

(b) Funkverkehr mit den zustandigen
Flugverkehrskontrollstellen von jedem Punkt
des kontrollierten Luftraumes aus, der beflo-
gen werden soll;

(c) Empfang von Informationen des Flug-
wetterdienstes

JAR-OPS 1.865 Kommunikations- und
Navigationsausriistung fiir
Flige nach Instrumenten-
flugregeln oder nach
Sichtflugregeln auf Stre-
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cken, die nicht mit Hilfe
sichtbarer Landmarken
geflogen werden

(Siehe AMC OPS 1.865)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf Flug-
zeuge auf Strecken, die nicht mit Hilfe sicht-
barer Landmarken nach Sichtflugregeln geflo-
gen werden kdnnen oder nach Instrumenten-
flugregeln geflogen werden, nur dann betrei-
ben, wenn es Uber die, von den Flugverkehrs-
kontrollstellen in dem betreffenden Luftraum
geforderte Funkausristung (Kommu-
nikationsausristung einschlief3lich Sekundar-
radar-Antwortgerat) und Navigationsausris-
tung verflugt.

(b) Funkausrtistung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass die Funkausristung mindestens
folgendes umfalit:

(1) zwei voneinander unabhangige
Kommunikationsanlagen, die unter norma-
len Betriebsbedingungen notwendig sind,
um mit den zustandigen Bodenstationen
von jedem Punkt des Fluges aus, Aus-
weichstrecken eingeschlossen, Funkver-
bindung halten zu kénnen; und

(2) die fur die jeweilige Flugstrecke
geforderte Sekundarradar-Ausriistung.

(c) Navigationsausriistung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass die Navigationsausrustung

(1) mindestens folgendes umfalt:

(i) eine VOR-Empfangsanlage,
eine ADF-Anlage, eine DME-Anlage;
wenn zu keinem Zeitpunkt des geplan-
ten Fluges ein ADF erforderlich ist, so
ist dieser nicht notwendig. (Siehe ACJ
OPS 1.865(c)(1)(i)

(i) eine ILS- oder MLS-Anlage,
sofern diese fir Anflug und Landung
gefordert werden;

(i) eine Empfangsanlage fir
Markierungsfunkfeuer, sofern diese fiir
Anflug und Landung gefordert wird;

(iv) eine  Flachennavigations-
ausrustung, sofern eine solche fir die
jeweilige Flugstrecke gefordert wird;

(v) eine zusatzliche DME-
Anlage fir jede Flugstrecke, die ganz
oder teilweise ausschliefllich nach
DME-Signalen geflogen wird;

(vi) eine  zusatzliche VOR-
Empfangsanlage flr jede Flugstrecke,
die ganz oder teilweise ausschlieflich
nach VOR-Signalen geflogen wird;

(vii) eine  zusatzliche  ADF-
Anlage fir jede Flugstrecke, die ganz
oder teilweise ausschliefllich nach
NDB-Signalen geflogen wird; oder

(2) die vorgeschriebene Navigations-
leistung (Required Navigation Performance
(RNP) hinsichtlich der fur den Betrieb im
betreffenden Luftraum erfillt. (Siehe auch
IEM OPS 1.243)

(d) Abweichend von den Bestimmungen
des Absatzes (c)(1)(vi) und/oder (c)(1)(vii)
darf der Luftfahrtunternehmer ein Flugzeug
ohne die dort geforderte Navigationsausris-
tung oder ADF betreiben, wenn es Uber eine
gleichwertige Ausristung verfigt, die fur die
jeweilige Flugstrecke behdrdlich genehmigt
wurde. Die Zuverlassigkeit und Genauigkeit
dieser Ausrustung muss die sichere Navigati-
on auf der geplanten Strecke gewahrleisten.

(e) Der Luftfahrtunternehmer muss sicherstel-
len, dass die VHF-Sprechfunkausristung,
ILS-Landekursempfangerund VOR-
Empfanger eingebaut in Flugzeugen, die un-
ter Instrumentenflugregeln betrieben werden,
eine Type sind, die in Ubereinstimmung mit
den Leistungsstandards der Frequenzmodula-
tions-Immunitat zugelassen sind. (Siehe ACJ
OPS 1.865(e)).

JAR-OPS 1.866 Transponder

(a) Ein Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nicht betreiben, wenn es
nicht ausgerustet ist mit

(1) Einem, die Druckhéhe Gbertragenden
Sekundarradar-Antwortgerat und

(2) Zusatzliche, andere Sekundarradar-
Funktionen, die fur die beflogene
Strecke erforderlich sind.

JAR-OPS 1.870 Zusitzliche Navigations-
ausrustung fiur Fliuge in
bestimmten  Luftraumen
mit besonderen Leis-
tungsanforderungen  fir
die Navigationsausriis-
tung (MNPS-Luftraum)

(Siehe ACJ OPS 1.870)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf fir FIU-
ge im MNPS-Luftraum nur Flugzeuge mit
einer Navigationsausrustung einsetzen, die
den im ICAO Dokument 7030 fiir erganzende
regionale Verfahren festgelegten Mindestleis-
tungsanforderungen entspricht.
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(b) Die in diesem Paragraphen geforderte
Navigationsausristung muss gut sichtbar sein
und vom Sitz eines jeden Piloten bedient wer-
den kénnen.

(c) Fuar unbeschrankte Flige im MNPS-
Luftraum muss ein Flugzeug mit zwei vonein-
ander unabhangigen Langstrecken-
Navigationsanlagen ausgerustet sein.

(d) Fur Flige im MNPS-Luftraum auf be-
kanntgegebenen Flugstrecken muss ein Flug-
zeug mit einer Langstrecken-Navigationsan-
lage ausgerustet sein, soferne nicht anders
festgelegt.

JAR-OPS 1.872 Ausrustung fiir Flige in
bestimmten  Luftrdumen
mit verringerter HoOhen-
staffelung (RVSM)

(siehe JAA Administrative & Guidance Materi-
al Section 1, Part 3, Leaflet 6))

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass Flugzeuge fir Flige im Luft-
raum mit verringerter HOhenstaffelung
(RVSM-Luftraum) ausgeristet sind mit:

(1) zwei voneinander unabhangigen
Hoéhenmesseranlagen;

(2) einer Héhenwarnanlage;

(3) einer Anlage zur automatischen
Hoéhenhaltung; und

(4) einem Sekundarradar-Antwortge-
rat (Transponder) mit automatischer Ho-
henibermittlung, das mit der fir die Ho6-
henhaltung verwendeten Héhenmesseran-
lage gekoppelt werden kann.
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ABSCHNITT M - INSTANDHALTUNG

JAR-OPS 1.875 Allgemeines
(siehe IEM OPS 1.875)

(@) Der Luftfahrtunternehmer darf ein
Flugzeug nur betreiben, wenn es von einem
geeigneten, gemal JAR-145 genehmigten
oder anerkannten Instandhaltungsbetrieb
instand gehalten und zum Betrieb freigegeben
wurde. Ausgenommen sind Vorflugkontrollen,
die nicht von einem gemall JAR-145 geneh-
migten Betrieb ausgefuhrt werden mussen.

(b) Dieser Abschnitt enthalt Flugzeug-
Instandhaltungsvorschriften, die eingehalten
werden muissen, um den Bedingungen fir die
Betriebsgenehmigung eines Luftfahrtunter-
nehmens gemall JAR-OPS 1.180 zu genu-
gen.

JAR-OPS 1.880 Begriffsbestimmungen

Folgende Definitionen aus JAR-145 sind
auf diesen Abschnitt anzuwenden:

(a) Vorflugkontrolle: Die vor einem Flug
durchgefihrte Inspektion, um sicherzustellen,
dass das Luftfahrzeug fiir den beabsichtigten
Flug tauglich ist. Die Stérungsbehebung ist
nicht Teil der Vorflugkontrolle.

(b) Genehmigte Norm: Eine behordlich
genehmigte  Herstellungs-, Entwicklungs-,
Instandhaltungs- oder Qualitatsnorm.

(c) Von der Luftfahrtbehérde genehmigt:
Unmittelbar von der Luftfahrtbehérde selbst
oder gemal einem behodrdlich genehmigten
Verfahren genehmigt.

JAR-OPS 1.885 Beantragung und Geneh-
migung des Instandhal-
tungsystems des Luft-
fahrtunternehmers

(@) Wer die erstmalige Erteilung, Ande-
rung oder Verlangerung eines Luftverkehrs-
betreiberzeugnisses (AOC - Air Operator
Certificate) beantragt, hat fur die Genehmi-
gung des Instandhaltungssystems die Unter-
lagen gemaf JAR-OPS 1.185(b) einzureichen
(siehe IEM OPS 1.885(a)).

(b) Wer die erstmalige Erteilung, Ande-
rung oder Verlangerung des Luftverkehrs-
betreiberzeugnisses (AOC - Air Operator Cer-
tificate) beantragt und dabei die Forderungen
dieses Abschnitts in Verbindung mit einem
entsprechenden gemall JAR-145 genehmig-
ten oder anerkannten Instandhaltungsbe-
triebshandbuch erfillt, ist berechtigt, die Ge-

nehmigung fur sein Instandhaltungssystem
von der Luftfahrtbehérde zu erhalten (siehe
IEM OPS 1.885(b)).

Anmerkung: Detaillierte Anforderungen sind in JAR-OPS
1.180 (a) (3) und 1.180 (b) und JAR-OPS 1.185 enthalten.

JAR-OPS 1.890 Verantwortlichkeit fir die
Instandhaltung

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat die Luft-
tuchtigkeit des Flugzeuges und die Betriebs-
tuchtigkeit von Betriebs- und Notausrustung
sicherzustellen, indem er (siche AMC OPS
1.890 (a)):

(1) Vorflugkontrollen ausfihrt (siehe
AMC OPS 1.890 (a) (1));

(2) jeden den sicheren Betrieb be-
eintrachtigenden Fehler und jede Bescha-
digung behebt, um die genehmigte Norm
wieder zu erflllen; hierbei sind die Min-
destausristungsliste und die Konfigurati-
onsabweichungsliste zu berucksichtigen,
sofern diese fir das Flugzeugmuster be-
stehen; (Siehe AMC OPS 1.890(a)(2))

(3) die gesamte Instandhaltung ge-
mafRk dem in JAR-OPS 1.910 vorgeschrie-
benen, genehmigten Instandhaltungspro-
gramm durchfihrt; (Siehe AMC OPS
1.890(a)(3))

(4) die Bewertung der Wirksamkeit
des genehmigten Instandhaltungspro-
gramms vornimmt (sieche AMC OPS 1.890

(a)4));

(5) jede von der Luftfahrtbehdrde he-
rausgegebene betriebliche Anweisung oder
Lufttichtigkeitsanweisung und jede andere
von ihr vorgeschriebene Malinahme zur
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit durch-
fuhrt. Bis zum Inkrafttreten von JAR-39 hat
der Luftfahrtunternehmer die bestehenden
nationalen Vorschriften zu erflllen; (Siehe
AMC OPS 1.890(a)(5)) und

(6) Anderungen nach einer geneh-
migten Norm durchfiihrt und fir nicht vor-
geschriebene Anderungen Entscheidungs-
grundsatze fir deren Durchfihrung festlegt
(siehe AMC OPS 1.890 (a) (6)).

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Lufttlchtigkeitszeugnis fur
jedes betriebene Flugzeug seine Giiltigkeit
behalt unter Berlcksichtigung:

(1) der Forderungen in Absatz (a);
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(2) eines jeden Ablaufdatums im
Zeugnis; und

(3) jeder anderen im Zeugnis enthal-
tenen Instandhaltungsauflage.

(c) Zur Erfullung der Bestimmungen des
Absatzes (a) sind Verfahren anzuwenden, die
den behdrdlichen Anforderungen geniigen.

JAR-OPS 1.895 Organisation der Instand-
haltung

(@) Der Luftfahrtunternehmer muss eine
gemal JAR-145 erteilte Genehmigung haben,
die ausreicht, die Forderungen gemaf
JAR-OPS 1.890 (a) (2), (3), (5) und (6) zu
erfullen, es sei denn, die Luftfahrtbehérde hat
sich davon Uberzeugt, dass die Instandhal-
tung vertraglich an einen geeigneten gemaf
JAR-145 genehmigten/anerkannten Instand-
haltungsbetrieb Gbertragen werden kann (sie-
he AMC OPS 1.895 (a)).

(b) Der Luftfahrtunternehmer muss eine
Person oder eine Gruppe von Personen be-
schéaftigen, die die Luftfahrtbehérde fur geeig-
net erachtet, um sicherzustellen, dass die
gesamte Instandhaltung zeitgerecht geman
einer genehmigten Norm so durchgeflihrt
wird, dass die Bestimmungen Uber die Ver-
antwortlichkeit fr die Instandhaltung gemaf
JAR-OPS 1.890 eingehalten werden. Diese
Person oder der Leiter der Gruppe von Per-
sonen ist der Fachbereichsleiter nach JAR-
OPS 1.175 (i) (2)). Der Fachbereichsleiter ist
auch daflr verantwortlich, dass Verbesse-
rungsvorschlage aus dem Qualitatssystem
JAR-OPS 1.900(a) umgesetzt werden. (siehe
AMC OPS 1.895 (b))

(c) Der Fachbereichsleiter fir die In-
standhaltung darf nicht bei einer JAR 145
genehmigte Organisation, die mit dem Luft-
fahrtunternehmen einen Vertrag hat, ange-
stellt sein, auBer es ist mit der Behoérde ver-
einbart. (sieche AMC OPS 1.895 (c))

(d) Besitzt der Luftfahrtunternehmer keine
ausreichende Genehmigung gemaR JAR-145,
mussen Vereinbarungen mit einem entspre-
chenden Instandhaltungsbetrieb  getroffen
werden, um die Bestimmungen in JAR-OPS
1.890 (a) (2), (3), (5) und (6) zu erfillen. Aus-
genommen in den Absatzen (e), (f) und (g)
anders festgelegt, muss ein schriftlicher In-
standhaltungsvertrag zwischen dem Luftfahrt-
unternehmer und einem gemal JAR-145
genehmigten oder anerkannten Instandhal-
tungsbetrieb abgeschlossen werden, in dem
die Aufgaben gemafll JAR-OPS 1.890 (2), (3),

(5) und (6) im einzelnen geregelt und die die
Qualitatssicherung gemall JAR-OPS 1.900
unterstitzenden MalRnahmen festgelegt sind.
Flugzeuggrundinstandhaltungs- und geplante
laufende Instandhaltungs-, sowie Triebwerks-
instandhaltungsvertrage, zusammen mit allen
Nachtrdgen, missen von der Behorde aner-
kannt sein. Die Luftfahrtbehdrde verlangt nicht
die Vorlage der kaufmannischen Teile des
Instandhaltungsvertrages (siche AMC OPS
1.895 (d)).

(e) Ungeachtet Absatz (d) darf der Luft-
fahrtunternehmer Vertrage mit Organisatio-
nen, die nicht entsprechend JAR 145 aner-
kannt sind, abschliel®en, vorausgesetzt:

(1) Fir Flugzeug- oder Triebwerkinstand-
haltungsvertrage, ist der Vertragspartner
JAR-OPS Luftfahrtunternehmer der selben
Flugzeugtype,

(2) die gesamte Instandhaltung wird letzten
Endes von einer JAR 145 Organisation durch-
gefihrt,

(3) so ein Vertrag regelt im einzelnen die
Aufgaben festgelegt in JAR-OPS 1.890(a)(2),
(3), (5) und (6) und definiert die Unterstiitzung
der Qualitatssystem-Aufgaben von JAR-OPS
1.900,

(4) der Vertrag mit allen Nachtragen ist
von der Behodrde als geeignet erachtet. Die
Luftfahrtbehorde verlangt nicht die Vorlage
der kaufméannischen Teile des Instandhal-
tungsvertrages (sieche AMC OPS 1.895 (e)).

(f) Unabhéangig von Absatz (d) kann in Fal-
len, in denen ein Flugzeug gelegentlich lau-
fende Instandhaltung (Line Maintenance)
bendtigt, der Vertrag in Form einzelner Ar-
beitauftrage (Workorders) an die Instandhal-
tungsorganisation erfolgen (Siehe IEM OPS
1.895(f&Qg))

(g) Unabhangig von Absatz (d) kann fir
Bauteil-Instandhaltung und Triebwerkinstand-
haltung der Vertrag in Form einzelner Arbeit-
auftrage (Workorders) an die Instandhal-
tungsorganisation erfolgen. (Siehe IEM OPS
1.895(f&Qg))

(h) Der Luftfahrtunternehmer hat ausrei-
chende Blroraume an geeigneten Orten flr
das unter (b) genannte Personal bereitzustel-
len (siehe AMC OPS 1.895 (h)).

JAR-OPS 1.900 Qualitatssystem

(siehe AMC OPS 1.900)
(siehe IEM OPS 1.900)

(@) Fur Zwecke der Instandhaltung muss
das nach JAR-OPS 1.035 vorgeschriebene
Qualitatssystem zusatzlich mindestens fol-
gendes umfassen:
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(1) die Uberwachung, dass die Auf-
gaben gemaR JAR-OPS 1.890 in Uberein-
stimmung mit den anerkannten Verfahren
durchgefihrt werden;

(2) die Uberwachung, dass die ge-
samte vertraglich vereinbarte Instandhal-
tung vertragsgemaf durchgefiihrt wird; und

(3) die Uberwachung der standigen
Erfillung der Bestimmungen dieses Ab-
schnitts.

(b) Besitzt der Luftfahrtunternehmer eine
Genehmigung gemall JAR-145, kann das
Qualitatssystem mit dem von JAR-145 gefor-
derten kombiniert werden.

JAR-OPS 1.905 Instandhaltungs-Organi-
sationshandbuch des
Luftfahrtunternehmers

(a) Der Luftfahrtunternehmer muss ein In-
standhaltungs-Organisationshandbuch bereit-
stellen, das die Einzelheiten des Organisati-
onsaufbaus enthalt (sieche AMC OPS 1.905
(a)), einschliefRlich

(1) des Fachbereichsleiters, der fur
das Instandhaltungssystem gemafl JAR-
OPS 1.175(i)(2) verantwortlich ist, und die
Gruppe von Personen gemall JAR-OPS
1.895 (b);

(2) der Verfahren, die einzuhalten
sind, um der Verantwortlichkeit fur die In-
standhaltung gema® JAR-OPS 1.890 und
den Qualitatsaufgaben entsprechend JAR-
OPS 1.900 zu genlgen. Hat der Luftfahrt-
unternehmer selbst eine ausreichende Ge-
nehmigung als Instandhaltungsbetrieb ge-
mal JAR-145, kdnnen solche Einzelheiten
im Instandhaltungsbetriebshandbuch ge-
mafR JAR-145 enthalten sein.

(b) Das Instandhaltungs-Organisations-
handbuch und jede folgende Erganzung hier-
zu bedurfen der Genehmigung durch die Luft-
fahrtbehdrde.

JAR-OPS 1.910 Flugzeug-instandhal-
tungsprogramm des Luft-
fahrtunternehmers

(@) Der Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass das Flugzeug gemal sei-
nem Flugzeug-Instandhaltungsprogramm
instandgehalten wird. Das Programm muss
Einzelheiten einschliellich der Intervalle fur
die gesamte durchzufiihrende Instandhaltung
enthalten. Das Programm muss ein Zuverlas-

sigkeitsprogramm umfassen, sofern die Luft-
fahrtbehdrde ein solches Zuverlassigkeitspro-
gramm fir erforderlich halt (siehe AMC OPS
1.910 (a)).

(b) Das genehmigte Flugzeug-
Instandhaltungsprogramm des Luftfahrtunter-
nehmers muss Gegenstand regelmassiger
Uberprifungen sein und wenn notwendig
nachgebessert werden. Die Uberpriifungen
stellen sicher, dass das Programm weiterhin
am laufenden bleibt, und das aus Sicht der
betrieblichen Erfahrung unter Einbeziehung
neuer und/oder umgestalteter Instandhal-
tungsanweisungen, verbreitet vom Typenzu-
lassungshalter (Siehe AMC OPS 1.910(b))

(c) Das genehmigte Flugzeug-
Instandhaltungsprogramm des Luftfahrtunter-
nehmers muss jene verpflichtend anzuwen-
dende Bestimmungen zur Aufrechterhaltung
der Lufttichtigkeit enthalten, die vom Typen-
zulassungshalter herausgegeben wurden, um
JAR 21.61 zu erfullen (Siehe AMC OPS
1.910(c)).

(d) Das Flugzeug-Instandhaltungspro-
gramm des Luftfahrtunternehmers und jede
folgende Erganzung hierzu ist durch die Luft-
fahrtbehérde zu genehmigen (siehe AMC
OPS 1.910 (d)).

JAR-OPS 1.915 Technisches Bordbuch
des Luftfahrtunterneh-
mers fiir das Flugzeug

(siehe AMC OPS 1.915)

(a) Der Luftfahrtunternehmer muss ein
System der technischen Aufzeichnung (Tech-
nisches Bordbuch) benutzen, das fir jedes
Flugzeug die folgenden Informationen umfaf3t:

(1) Angaben Uber jeden Flug, die fur
die Aufrechterhaltung der Lufttlchtigkeit
notwendig sind;

(2) die glltige Freigabebescheini-
gung fur das Flugzeug;

(3) die gultige Erklarung Uber den
Status der Instandhaltung des Flugzeuges,
die angibt, welche geplante oder auler-
planmafige Instandhaltung als néachste
durchzuflihren ist, es sei denn, die Luft-
fahrtbehdérde stimmt zu, dass diese Erkla-
rung anderswo aufbewahrt wird;

(4) alle Mangel, deren Behebung zu-
rickgestellt ist, sofern sie den Betrieb des
Flugzeuges beeintrachtigen; und
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(5) alle erforderlichen Angaben Uber
Vereinbarungen fur die Unterstitzung der
Instandhaltung.

(b) Das Technische Bordbuch und jede
folgende Erganzung hierzu bedirfen der Ge-
nehmigung durch die Luftfahrtbehorde..

JAR-OPS 1.920 Instandhaltungsaufzeich-
nungen

(siehe AMC OPS 1.920)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Technische Bordbuch des
Flugzeuges fir 24 Monate nach der letzten
Eintragung aufbewahrt wird.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein System eingerichtet wird,
um die im folgenden angegebenen Aufzeich-
nungen in einer von der Luftfahrtbehérde fir
geeignet erachteten Form flr die vorgeschrie-
benen Zeitraume aufzubewahren:

(1) samtliche detaillierten Instandhal-
tungsaufzeichnungen fur das Flugzeug und
fur alle Flugzeugteile: 24 Monate, nach-
dem das Flugzeug oder das Bauteil zum
Betrieb freigegeben wurde;

(2) je nach ZweckmaRigkeit, die Ge-
samtzeit und/oder die Gesamtanzahl der
Flige des Flugzeugs und aller lebensdau-
erbegrenzten Flugzeugteile: 12 Monate
nachdem das Flugzeug endglltig auller
Dienst gestellt wurde;

(3) je nach ZweckmaRigkeit, die Zeit
und/oder die Zahl der Flige seit der letzten
Uberholung des Flugzeugs oder der Flug-
zeugteile, fur die eine zuldssige Betriebs-
dauer bis zur néachsten Uberholung ange-
geben ist: Bis die Uberholung des Flug-
zeugs oder des Flugzeugteils durch eine
andere Uberholung von gleichwertigem
Umfang und gleichwertiger Tiefe ersetzt
wurde;

(4) der glltige Status der Kontrollen
des Flugzeugs, so dass die Ubereinstim-
mung mit dem genehmigten Flugzeug-
Instandhaltungsprogramm des Luftfahrtun-
ternehmens festgestellt werden kann: Bis
die Kontrolle des Flugzeugs oder des Flug-
zeugteils durch eine andere Kontrolle von
gleichwertigem Umfang und gleichwertiger
Tiefe ersetzt wurde;

(5) der glltige Stand der fur das
Flugzeug und die Flugzeugteile anwendba-
ren Lufttichtigkeitsanweisungen: 12 Mona-

te, nachdem das Flugzeug endgultig aufer
Dienst gestellt wurde; und

(6) Einzelheiten aller Modifikationen
und Reparaturen fur das Flugzeug, die Mo-
toren, Propeller und alle anderen fiir die
Lufttichtigkeit wesentlichen Flugzeugteile:
12 Monate nachdem das Flugzeug endguil-
tig auBer Dienst gestellt wurde.

(c) Ubergibt der Luftfahrtunternehmer das
Flugzeug auf Dauer einem anderen Halter,
hat er sicherzustellen, dass die Aufzeichnun-
gen gemal der Absatze (a) und (b) mit Uber-
geben werden; die angegebenen Aufbewah-
rungsfristen bleiben auch fir den neuen Hal-
ter gultig.

(Siehe AMC OPS 1.920(c))

JAR-OPS 1.925 Reserviert

JAR-OPS 1.930 Aufrechterhaltung der
Giltigkeit des Luftver-
kehrsbetreiberzeugnisses
hinsichtlich des Instand-
haltungssystems

(siehe IEM OPS 1.930)

Der Luftfahrtunternehmer muss JAR-OPS
1.175 und 1.180 erfiillen, um die fortdauernde
Gultigkeit des Luftverkehrsbetreiberzeugnis-
ses hinsichtlich des Instandhaltungssystems
sicherzustellen.

JAR-OPS 1.935 Fall gleichwertiger Sicher-
heit
(siehe IEM OPS 1.935)

Der Luftfahrtunternehmer darf Verfahren,
die von den in diesem Abschnitt beschriebe-
nen abweichen, nur einflihren, wenn die Not-
wendigkeit besteht und die gleichwertige Si-
cherheit von der Luftfahrtbehérde vorher bes-
tatigt und dies von den JAA-Mitgliedstaaten
gebilligt wurde.
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ABSCHNITT N - FLUGBESATZUNG

Anmerkung: In diesem Abschnitt wird auf JAR-FCL ver-

wiesen. Bis zum Inkrafttreten dieser Vorschrift sind die

entsprechenden nationalen luftrechtlichen Bestimmungen

anzuwenden.

JAR-OPS 1.940 Zusammensetzung der
Flugbesatzung

(siehe Anhang 1 & 2 zu
JAR-OPS 1.940)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) die Zusammensetzung der Flug-
besatzung sowie die Anzahl der Flugbesat-
zungsmitglieder auf den fur sie vorgesehe-
nen Sitzen mindestens den Bestimmungen
des Flughandbuchs entspricht;

(2) die Flugbesatzung durch weitere
Besatzungsmitglieder verstarkt wird, wenn
dies aufgrund der Betriebsart erforderlich
ist, wobei die Anzahl der Flugbesatzungs-
mitglieder die im Betriebshandbuch festge-
legte Anzahl nicht unterschreiten darf;

(3) jedes Flugbesatzungsmitglied im
Besitz der erforderlichen glltigen Lizenz ist,
die den Anforderungen der Luftfahrtbehor-
de genigt, und Uber die notwendige Quali-
fikation zur Wahrnehmung der ihm zugeteil-
ten Aufgaben verfugt;

(4) Verfahren, die den Anforderun-
gen der Luftfahrtbehérde gentigen, festge-
legt werden, die die Zusammensetzung der
gesamten Flugbesatzung aus unerfahrenen
Mitgliedern ausschlielRen (siche AMC OPS
1.940(a)(4));

(5) ein Pilot, der gemall den Be-
stimmungen Uber Pilotenscheine als ver-
antwortlicher Pilot qualifiziert ist, aus der
Besatzung zum Kommandanten bestimmt
wird; dieser kann die Durchfihrung des
Fluges an einen anderen entsprechend
qualifizierten Piloten delegieren; und

(6) sofern im Flughandbuch ein
Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen der
Flugzeugsysteme (system panel operator)
vorgeschrieben ist, dieses im Besitz einer
Lizenz fir Flugingenieure oder in ausrei-
chendem Male fir diese Aufgabe qualifi-
ziert ist und den Anforderungen der Luft-
fahrtbehérde genugt;.

(7) bei Beschaftigung von Flugbe-
satzungsmitgliedern, die auch als solche in
anderen Unternehmen tatig sind, die Vor-
schriften des Abschnitts N erflllt werden.
Insbesondere ist hierbei die Gesamtanzahl

der Muster oder Baureihen zu beachten,
auf die ein Flugbesatzungsmitglied zum
Zweck der gewerbsmafRigen Beférderung
eingesetzt werden darf. Diese Gesamtan-
zahl, einschlief3lich der Tatigkeiten bei an-
deren Luftfahrtunternehmern, darf nicht die
in JAR-OPS 1.980 und JAR-OPS 1.981
festgelegten Grenzen Uberschreiten. Bevor
ein Flugbesatzungsmitglied als Komman-
dant ohne Uberwachung auf Streckenfli-
gen eingesetzt wird muss die Grundschu-
lung fur effektives Arbeiten als Besatzung
(Crew Resource Mangement CRM) abge-
schlossen sein. Jedoch, nach dem 1. April
2002 mussen alle Flugbesatzungsmitglie-
der eine CRM Grundschulung abgeschlos-
sen haben, auller sie haben schon vor eine
CRM Grundschulung abgeschlossen.

(b) Flugbesatzung fir Fliige nach Instru-

mentenflugregeln oder fiir Fllige bei Nacht

Fir Flige nach Instrumentenflugregeln o-

der fir Flige bei Nacht hat der Luftfahrtunter-
nehmer sicherzustellen, dass:

(1) die Flugbesatzung bei Propeller-
turbinenflugzeugen, deren héchste geneh-
migte Anzahl der Fluggastsitze mehr als 9
betragt, sowie Strahlflugzeugen die Flug-
besatzung aus mindestens zwei Piloten be-
steht; oder

(2) andere Flugzeuge, als in Absatz
(b)(1) werden von einem einzelnen Piloten
betrieben werden, wenn die Bestimmungen
von Anhang 2 zu JAR-OPS 1.940 erfiillt
werden. Werden die Bestimmungen des
Anhangs 2 nicht erfillt, muss die Flugbe-
satzung aus mindestens zwei Piloten be-
stehen.

JAR-OPS 1.943 Grundausbildung fiir das

effektive  Arbeiten der
Flugbesatzung (Crew Re-
source Management CRM)

(Siehe AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/

1.955(b)(6)/ 1.965(€))

(Siehe IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/

1.955(b)(6)/ 1.965(€))

(@) Wenn ein Flugbesatzungsmitglied
vorher noch keine Schulung fiir effek-
tives Arbeiten abgeschlossen hat
(sowohl neu Angestelltes, als auch e-
xistierendes Personal), muss der Luft-
fahrtunternehmer sicherstellen, dass
diese CRM Grundschulung abge-
schlossen wird. Neu angestellte mus-
sen diese Schulung innerhalb des
ersten Jahres bei einem Luftfahrtun-
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ternehmer abschlielen. Flugbesat-
zungsmitglieder, die schon als Flug-
besatzungsmitglieder in der gewerbli-
chen Luftfahrt gearbeitet haben und
bisher noch keine CRM Schulung ab-
geschlossen haben, missen die
CRM-Grundschulung vor dem 1. April
2002 abschliel3en.

(b) Wenn das Flugbesatzungsmitglied
vorher noch nicht in menschlichen Ei-
genschaften (Human Factors) ge-
schult wurde, dann ist ein Theoriekurs
basierend auf dem Programm
,Menschlichen Eigenschaften und
Einschréankungen fir den Linienpilo-
ten“ (siehe Anforderungen fur das
Ausstellen eines Pilotenscheines) vor
der oder gemeinsam mit der
betriebssspezifischen CRM Schulung
abzuschlief3en.

(c) Die CRM Grundschulung muss von
mindestens einem CRM-Lehrer, der
von der Behdrde genehmigt wurde,
abgehalten werden. Dieser kann da-
bei von Assistenten fir bestimmte
Fachgebiete unterstitzt werden.

(1) Die CRM Grundschulung muss ent-
sprechend einem Lehrplan durchge-
fuhrt werden, der im Betriebshand-
buch enthalten ist.

JAR-OPS 1.945 Umschulung und Uberprii-
fung

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.945)

(siehe AMC OPS 1.945)

(siehe IEM OPS 1.945)

(Siehe AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/
1.955(b)(6)/ 1.965(¢e))

(Siehe IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/
1.955(b)(6)/ 1.965(¢e))

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) ein Flugbesatzungsmitglied beim
Wechsel auf ein anderes Flugzeugmuster
oder auf ein Flugzeug einer anderen Klasse
einen den geltenden JAR-Lizenzierungsbe-
stimmungen entsprechenden Lehrgang fir
die Musterberechtigung erhalten hat, sofern
eine neue Muster- oder Klassenberechti-
gung erforderlich ist;

(2) ein Flugbesatzungsmitglied vor
seinem Streckenflugeinsatz ohne Aufsicht
eine vom Luftfahrtunternehmer durchge-
fihrte Umschulung abgeschlossen hat;

(i) beim Wechsel auf ein Flug-
zeug, fur das eine neue Musterbe-
rechtigung  (type rating) oder
Klassenberechtigung (class rating)

berechtigung (class rating) erforderlich
ist;

(i) beim Wechsel des Unter-
nehmens;

(3) die Umschulung durch entspre-
chend qualifiziertes Personal nach einem
detaillierten Lehrplan durchgefihrt wird, der
im Betriebshandbuch enthalten ist und den
Anforderungen der Luftfahrtbehdrde ge-
nigt;

(4) der Umfang der fur ein Flugbe-
satzungsmitglied durchzufihrenden Um-
schulung unter Berlicksichtigung der bishe-
rigen gemal JAR-OPS 1.985 aufgezeich-
neten SchulungsmalBnahmen festgelegt
wird,;

(6) die erforderliche Qualifikation
und Erfahrung der Flugbesatzungsmitglie-
der als Voraussetzung fir eine Umschulung
im Betriebshandbuch festgelegt sind;

(6) jedes Flugbesatzungsmitglied vor
dem Streckenflugeinsatz unter Aufsicht
gemal JAR-OPS 1.965(b) und JAR-OPS
1.965(d) geschult und Uberprift worden ist;

(7) jedes Flugbesatzungsmitglied
nach dem Streckenflugeinsatz unter Auf-
sicht gemall JAR-OPS 1.965(c) Uberpruft
wird;

(8) ein Flugbesatzungsmitglied nach
Beginn einer Umschulung nicht als solches
vor Abschluss oder Abbruch der Umschu-
lung auf einem Flugzeug eines anderen
Musters oder einer anderen Klasse tatig
wird; und

(9) die Umschulung auch das effek-
tive Arbeiten als Besatzung (Crew Res-
source Management) beinhaltet (siehe
AMC OPS 1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e)
& IEM OPS 1.945(a)(9) / 1.955(b)(6)/ 1.965

(€))-

(b) Bei dem Wechsel auf ein anderes
Flugzeugmuster oder ein Flugzeug einer an-
deren Klasse kann die Uberpriifung gemaR
den Bestimmungen von JAR-OPS 1.965(b)
mit der praktischen Prifung fir die entspre-
chende Muster- oder Klassenberechtigung
verbunden werden.

(c) Die Umschulung und der Lehrgang fur
die Muster- oder Klassenberechtigung nach
den JAR-Lizenzierungsbestimmungen (JAR-
FCL) kdnnen miteinander verbunden werden.
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JAR-OPS 1.950 Unterschiedsschulung
und Vertrautmachen

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied
folgende Schulung erhalt:

(1) Unterschiedsschulung (Differences trai-
ning), die zusatzliche Kenntnisse und Schu-
lung auf einem geeigneten Ubungsgeréat oder
dem Flugzeug erfordert:

(i) bei dem Einsatz auf einem
Flugzeug einer anderen Baureihe des
gleichen Musters oder eines anderen
Musters der gleichen Klasse; oder

(i) bei einer Anderung der Aus-
ristung und/oder der Verfahren fir
verwendete Muster oder Baureihen.

(2) Vertrautmachen (Familiarisation trai-
ning), das zusatzliche Kenntnisse erfordert:

(i) bei dem Einsatz auf einem
anderen Flugzeug des gleichen Mus-
ters; oder

(i) bei einer Anderung der Aus-
ristung und/oder der Verfahren fir
verwendete Muster oder Baureihen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat im Be-
triebshandbuch die Falle festzulegen, in de-
nen die unter Absatz (a) genannten Schu-
lungsmalRnahmen durchzuflihren sind.

JAR-OPS 1.955 Ernennung zum Komman-
danten

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass fiir Kopiloten, die zum Kom-
mandanten ernannt, sowie fir Flugbesat-
zungsmitglieder, die als Kommandant uber-
nommen werden sollen,

(1) ein Mindestmal® an Erfahrung,
das den Anforderungen der Luftfahrtbehor-
de genlgt, im Betriebshandbuch festgelegt
ist; und

(2) fur Flige mit mehreren Flugbe-
satzungsmitgliedern der Pilot einen ent-
sprechenden Kommandantenlehrgang ab-
geschlossen hat.

(b) Der Inhalt des Kommandantenlehr-
gangs gemal Absatz (a)(2) muss im Be-
triebshandbuch festgelegt sein und mindes-
tens umfassen:

(1) Schulung im Flugsimulator (ein-
schlief3lich eines Streckenfluglibungspro-
gramms (Line Orientated Flying Training
(LOFT)) und/oder Flugschulung;

(2) Befahigungsuberpriufung (Opera-
tor Proficiency Check) als Kommandant;

(3) Verantwortungsbereiche eines
Kommandanten;

(4) Streckenflugeinsatz als Kom-
mandant unter Aufsicht. Eine Mindestan-
zahl von 10 Flugen ist fur Piloten vorge-
schrieben, die bereits Flugerfahrung auf
dem Muster haben;

(5) die Streckenflugiberpriifung ge-
malk JAR-OPS 1.965(c) als Kommandant
und den Nachweis der gemall JAR-OPS
1.975 geforderten Kenntnisse Uber Flug-
strecken und Flugplatze; und

(6) die Schulung fur ein effektives
Arbeiten als Besatzung (Crew Ressource
Management (CRM)) (siehe AMC OPS
1.945 (a)(9)/1.955 (b)(6)/1.965 (e) &
IEM OPS 1.945 (a)(9)/1.955 (b)(6)/1.965
(e).)

JAR-OPS 1.960 Kommandanten mit einer
Lizenz fiir Berufspiloten

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) ein Berufspilot mit CPL auf Flug-
zeugen, die nach den Festlegungen im
Flughandbuch mit einer Mindestflugbesat-
zung von einem Piloten betrieben werden
ddrfen, nur dann als Kommandant tatig
wird, wenn er:

(i) far Flige nach Sichtflugre-
geln (VFR), bei denen Fluggaste be-
fordert werden und die mehr als 50
NM (ber den Startflugplatz hinausfih-
ren, Uber eine Flugerfahrung von min-
destens 500 Flugstunden auf Flug-
zeugen verfligt oder im Besitz einer
glltigen Instrumentenflugberechtigung
ist; oder

(i) fur Fluge nach Instrumen-
tenflugregeln auf mehrmotorigen Flug-
zeugen Uber eine Flugerfahrung von
mindestens 700 Stunden auf Flugzeu-
gen verfugt. Die Flugerfahrung muss
mindestens 400 Stunden als verant-
wortlicher Pilot (den Bestimmungen
Uber Pilotenscheine) umfassen, davon
100 Stunden nach Instrumentenflug-
regeln einschliel3lich 40 Stunden auf
mehrmotorigen Flugzeugen. Flug-
stunden als verantwortlicher Pilot kon-
nen durch eine doppelt hohe Anzahl
von Flugstunden als Kopilot ersetzt
werden, wenn bei diesen Fligen nach
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den Bestimmungen des Betriebs-
handbuchs die Flugbesatzung
aus mehreren Piloten bestanden hat;

(2) erganzend zu den Bestimmun-
gen des Absatzes (a)(1)(ii) fur Flige nach
Instrumentenflugregeln mit einer Flugbe-
satzung von einem Piloten die Bestimmun-
gen des Anhangs 2 zu JAR-OPS 1.940 er-
fullt sind; und

(3) ergénzend zu den Bestimmun-
gen des Absatzes (a)(1) bei einer Flugbe-
satzung von mehreren Piloten der Pilot vor
dem Einsatz als Kommandant die Schulung
gemal JAR-OPS 1.955 (a)(2) abgeschlos-
sen hat.

JAR-OPS 1.965 Wiederkehrende Schulung
und Uberpriifung

(siehe Anhange 1 & 2 zu JAR-OPS 1.965)

(siehe AMC OPS 1.965)
(siehe IEM OPS 1.965)

(Siehe AMC OPS  1.943/ 1.945(a)(9)/
1.955(b)(6)/ 1.965(¢))
(Siehe IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)

1.955(b)(6)/ 1.965(e))
(Siehe IEM OPS 1.965)

(@)
Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass:

(1) jedes Flugbesatzungsmitglied fur
das Muster oder die Baureihe, auf dem/der
es eingesetzt wird, wiederkehrend geschult
und Uberpruft wird;

(2) fur die wiederkehrende Schulung
und Uberpriifung ein von der Luftfahrtbe-
hérde anerkanntes Programm im Betriebs-
handbuch festgelegt ist;

(3) wiederkehrende Schulung durch
folgendes Personal erfolgt:

(i) Theorie- und Auffrischungs-
schulung durch entsprechend qualifi-
ziertes Personal;

(i)  Flugschulung/Flugsimulator-
schulung durch einen Fluglehrer fir
Musterberechtigung (Type Rating In-
structor (TRI)) oder fiir die Flugsimula-
torschulung durch einen Fluglehrer flr
die Ausbildung an synthetischen Flug-
Ubungsgeraten (Synthetic Flight In-
structor (SFI)), vorausgesetzt, dass
die Erfahrung und die Kenntnisse die-
ser Personen den Anforderungen des
Luftfahrtunternehmers genliigen, um

Allgemeines

die in Anhang 1 zu JAR-OPS
1.965(a)(1)(A) und (B) festgelegten
Themen zu unterrichten;

(iii) Schulung und Uberpriifung
des Gebrauchs der Not- und Sicher-
heitsausristung durch entsprechend
qualifiziertes Personal; und

(iv) effektives Arbeiten als Be-
satzung (Crew Ressource Manage-
ment Training (CRM))

(A) Einfihrung der Schulungs-
elemente fir effektives Arbeiten in alle
Phasen der wiederkehrenden Schu-
lung durch das Personal, das die wie-
derkehrende Schulung durchfiihrt. Der
Luftfahrtunternehmer muss sicherstel-
len, dass das Personal, das die wie-
derkehrende  Schulung  durchfiihrt
auch ausreichend qualifiziert ist, die
Schulungselemente fir das CRM in
die Schulung einzugliedern;

(B) Modulare CRM Schulung —
durch mindestens einen CRM Lehrer,
der von der Behodrde genehmigt sein
muss. Er kann durch Experten flr be-
stimmte Teilgebiete unterstitzt wer-
den.

(4)
durch folgendes Personal
werden:

Wiederkehrende Uberpriifungen
durchgefihrt

(i) Befahigungsuberprifungen
(Operator Proficiency Check) durch
einen Prifberechtigten fiur Musterbe-
rechtigung oder wenn die Prufung in
einem nach den Bestimmungen von
JAR-STD 1A anerkannten Flugsimula-
tor durchgefuihrt wird, durch einen Pri-
fer an synthetischen Fluglbungsgera-
ten (Synthetic Flight Examiner (SFE));

(i) Streckenflugtiberprifungen
(Line Checks) durch vom Luftfahrtun-
ternehmer bestimmte Kommandanten,
die den Anforderungen der Luftfahrt-
behdrde genigen; und

(iii) Schulung und Uberprifung
des Gebrauchs der Not- und Sicher-
heitsausristung durch entsprechend
qualifiziertes Personal;

(5) jedes Flugbesatzungsmitglied ei-
ner Befahigungsprifung durch den Luft-
fahrtunternehmer als Teil einer vollstandi-
gen Standardflugbesatzung unterzogen
wird.
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(b) Befahigungstiberprifungen (Operator
Proficiency Check)

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, daf3:

(i) jedes Flugbesatzungsmit-
glied Befahigungsiberprifungen un-
terzogen wird, um seine Fahigkeit
nachzuweisen, normale, aullerge-
wohnliche und Notverfahren (normal,
abnormal and emergency procedures)
durchzufihren;

(i) die  Uberprifung  ohne
Sichtbezug nach auf3en durchgefiihrt
wird, wenn das Flugbesatzungsmit-
glied Flige nach Instrumentenflugre-
geln durchflihren soll.

(2) Die Giiltigkeitsdauer einer Befa-
higungsuberpriifung betragt sechs Kalen-
dermonate, zuzuglich des verbleibenden
Rests des Ausstellungsmonats. Wird die
nachste Uberpriifung innerhalb der letzten
3 Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer
durchgefihrt, gilt diese fir 6 Kalendermo-
nate ab dem Tag, an dem die vorangegan-
gene Uberpriifung unguiltig wird.

(c) Streckenflugiiberpriifung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass sich jedes Flugbesatzungsmitglied
einer StreckenflugUberprifung im Flugzeug
unterzieht, bei der seine Fahigkeit zur Durch-
fuhrung des normalen, im Betriebshandbuch
beschriebenen Streckenflugbetriebs Uberprift
wird. Die Gultigkeitsdauer einer Strecken-
fluglberprifung betragt 12 Kalendermonate,
zuzuglich des verbleibenden Rests des Aus-
stellungsmonats. Wird die nachste Uberprii-
fung innerhalb der letzten 3 Kalendermonate
der Glltigkeitsdauer durchgefiihrt, gilt diese
fur 12 Kalendermonate ab dem Tag, an dem
die vorangegangene Uberpriifung ungliltig
wird.

(d) Schulung und Uberpriifung des
Gebrauchs der Not- und Sicherheitsausriis-
tung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass jedes Flugbesatzungsmitglied hin-
sichtlich der Unterbringung und Handhabung
der mitgefiihrten Not- und Sicherheitsausris-
tung geschult und Gberprift wird. Die Giltig-
keitsdauer dieser Uberpriifung betragt 12
Kalendermonate, zuziglich des verbleibenden
Rests des Ausstellungsmonats. Wird die
nachste Uberpriifung innerhalb der letzten 3
Kalendermonate der Giiltigkeitsdauer durch-
gefuhrt, gilt diese fir 12 Kalendermonate ab
dem Tag, an dem die vorangegangene Uber-
prifung ungiltig wird.

(e) Effektives Arbeiten als Besatzung
(Crew Ressource Management) Der Luft-
fahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass

(1) die wiederkehrende Schulung fir jedes
Flugbesatzungsmitglied die Schulung fiir ein
effektives Arbeiten als Besatzung beinhaltet
und

(2) sich jedes Flugbesatzungsmitglied der
modularen CRM Schulung unterzieht. Dabei
mussen alle Hauptthemen der CRM-Schulung
in einem Zeitraum von nicht mehr als 3 Jah-
ren abgedeckt sein.

(f)  Theorie- und Auffrischungsschulung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass jedes Flugbesatzungsmitglied min-
destens alle 12 Kalendermonate eine Theorie-
und Auffrischungsschulung erhalt. Wird die
Schulung innerhalb von 3 Kalendermonaten
vor Ablauf der zwoélfmonatigen Gultigkeits-
dauer durchgefiihrt, ist die nachste Theorie-
und Auffrischungsschulung innerhalb von 12
Kalendermonaten gerechnet vom Ablauf der
vorangegangenen Theorie- und  Auffri-
schungsschulung abzuschlief3en.

(g) Flugschulung/Flugsimulatorschulung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass jedes Flugbesatzungsmitglied min-
destens alle 12 Kalendermonate eine Flug-
schulung/Flugsimulatorschulung erhalt. Wird
die Schulung innerhalb von 3 Kalendermona-
ten vor Ablauf der zwdlfmonatigen Guiltig-
keitsdauer durchgefihrt, ist die nachste Flug-
schulung/Flugsimulatorschulung innerhalb
von 12 Kalendermonaten, gerechnet vom
Ablauf der vorangegangenen Flugschu-
lung/Flugsimulatorschulung, abzuschlief3en.

JAR-OPS 1.968 Befahigung des Piloten
zum Fiihren eines Flug-
zeugs von jedem Piloten-
sitz aus

(Siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.968)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) ein Pilot, der ein Flugzeug von
jedem Pilotensitz aus fuhren soll, entspre-
chend geschult und tberprift wird; und

(2) das Schulungs- und Uberprii-
fungsprogramm im Betriebshandbuch fest-
gelegt ist und den Anforderungen der Luft-
fahrtbehérde genigt.
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JAR-OPS 1.970 Fortlaufende
rung

Flugerfah-

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) ein Pilot nicht als Mitglied der
zumindest erforderlichen Besatzung zum
Betrieb eines Flugzeuges, ob als fliegender
oder nichtfliegender Pilot eingesetzt wird,
wenn er nicht innerhalb der letzten 90 Tage
mindestens 3 Starts und 3 Landungen als
fliegender Pilot auf dem selben Muster oder
einem Flugsimulator der selben Type oder
Klasse durchgefiihrt hat; und

(2) ein Pilot, der keine giiltige In-
strumentenflugberechtigung halt, nicht als
Kommandant zum Betrieb eines Flugzeu-
ges bei Nacht eingesetzt wird, wenn er
nicht innerhalb der letzten 90 Tage mindes-
tens 1 Landung bei Nacht als fliegender Pi-
lot auf dem selben Muster oder einem
Flugsimulator der selben Type oder Klasse
durchgeflhrt hat

(b) Die 90-Tage-Periode gemaly Absatz
(a)(1) und (2) kann durch Streckenflugeinsatz
unter Aufsicht eines Einweisungsberechtigten
oder Prifberechtigten fir Musterberechtigung
auf hochstens 120 Tage ausgedehnt werden.
Bei einem langeren Zeitraum als 120 Tage
kénnen die Anforderungen hinsichtlich der
Flugerfahrung durch einen Schulungsflug
oder durch Verwendung eines anerkannten
Flugsimulators erflillt werden.

JAR-OPS 1.975 Nachweis von Kenntnis-
sen iiber Flugstrecken
und Flugplatze

(siche AMC OPS 1.975)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Pilot vor seinem Einsatz
als Kommandant oder als Pilot, dem die
Durchfiihrung des Fluges vom Kommandan-
ten Ubertragen werden kann, ausreichende
Kenntnisse Uber die vorgesehene Flugstre-
cke, die anzufliegenden Flugplatze, ein-
schlieBlich der Ausweichflugplatze, sowie
Uber die Bodeneinrichtungen und Verfahren
erworben hat.

(b) Die Gultigkeitsdauer des Nachweises
von Kenntnissen Uber die Flugstrecke und die
anzufliegenden Flugplatze betragt 12 Kalen-
dermonate, zuzlglich des verbleibenden
Rests

(1) des Monats, in dem der Nach-
weis erbracht wurde; oder

(2) des Monats, in dem das Flugbe-
satzungsmitglied auf der Flugstrecke oder
zu dem Flugplatz das letzte Mal eingesetzt
worden ist.

(c) Der Nachweis von Kenntnissen uber
die Flugstrecke und die anzufliegenden Flug-
platze ist durch den Einsatz auf der jeweiligen
Flugstrecke oder das Anfliegen des jeweiligen
Flugplatzes innerhalb der Giiltigkeitsdauer
gemal Absatz (b) zu erneuern.

(d) Wird innerhalb der letzten 3 Kalen-
dermonate der Gultigkeitsdauer ein erneuter
Nachweis gefiuihrt, so gilt dieser fur 12 Kalen-
dermonate ab dem Tag, an dem der vorange-
gangene Nachweis ungultig wird.

JAR-OPS 1.978 Besonderes
rungsprogramm

(a) Die gemal JAR-OPS 1.965 und JAR-
OPS 1.970 geltenden Fristen kénnen verlan-
gert werden, wenn die Luftfahrtbehérde ein
vom Luftfahrtunternehmer festgelegtes, be-
sonderes Qualifizierungsprogramm genehmigt
hat.

Qualifizie-

(b) Dieses Programm muss Schulungen
und Uberpriifungen umfassen, mit denen
Fahigkeiten erworben und aufrecht erhalten
werden kénnen, die mindestens den Bestim-
mungen gemal JAR-OPS 1.945, 1.965 und
1.970 entsprechen.

JAR-OPS 1.980 Einsatz auf verschiedenen
Mustern oder Baureihen

(Siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.980)
(siehe AMC OPS 1.980)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein Flugbesatzungsmitglied
nur dann auf verschiedenen Mustern oder
Baureihen eingesetzt wird, wenn es die dazu
erforderlichen Fahigkeiten besitzt.

(b) Beim Einsatz auf verschiedenen Mus-
tern oder Baureihen hat der Luftfahrtunter-
nehmer sicherzustellen, dass dies durch die
Unterschiede und/oder Ahnlichkeiten der be-
treffenden  Flugzeuge gerechtfertigt ist.
Hierbei ist folgendes zu berlcksichtigen:

(1) der technische Standard des
Flugzeugs;

(2) betriebliche Verfahren; und

(3) die Handhabungseigenschaften
(siehe AMC OPS 1.980(b) und IEM OPS
1.980(b)).
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(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass ein auf verschiedenen Mus-
tern oder Baureihen eingesetztes Flugbesat-
zungsmitglied fur jedes Muster oder jede Bau-
reihe die in Abschnitt N vorgeschriebenen
Anforderungen erflllt, es sei denn, die Luft-
fahrtbehdrde hat Erleichterungen hinsichtlich
der Anforderungen fir die Schulung, Uberpri-
fung und fur die fortlaufende Flugerfahrung
gewahrt.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat folgende
von der Luftfahrtbehérde anerkannte geeigne-
te Verfahren und/oder betriebliche Beschran-
kungen fir den Einsatz auf verschiedenen
Mustern oder Baureihen im Betriebshandbuch
festzulegen:

(1) die Mindesterfahrung der Flug-
besatzungsmitglieder;

(2) die Mindesterfahrung fir ein
Muster oder eine Baureihe, bevor mit der
Schulung und dem Einsatz auf einem wei-
teren Muster oder einer weiteren Baureihe
begonnen wird;

(3) den Verfahrensablauf durch den
ein fur ein Muster oder eine Baureihe quali-
fiziertes Besatzungsmitglied fir ein weite-
res Muster oder weitere Baureihe geschult
und qualifiziert wird; und

(4) fir jedes Muster oder jede Bau-
reihe die jeweiligen Anforderungen hinsicht-
lich der fortlaufenden Flugerfahrung.

JAR-OPS 1.981 Einsatz auf Hubschrau-
bern und Flugzeugen

(@) Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf
Hubschraubern und Flugzeugen eingesetzt:

(1) hat der Luftfahrtunternehmer si-
cherzustellen, dass der Einsatz auf Hub-
schraubern und Flugzeugen auf jeweils ein
Muster begrenzt wird;

(2) hat der Luftfahrtunternehmer von
der Luftfahrtbehdrde anerkannte geeignete
Verfahren und/oder betriebliche Beschran-
kungen im Betriebshandbuch festzulegen.

JAR OPS 1.985 Schulungsaufzeichnungen
(Siehe IEM OPS 1.985)
(a) Ein Luftfahrtunternehmer hat:

(1) Aufzeichnungen uber alle Schu-
lungen, Uberprifungen und Nachweise
gemal JAR-OPS 1.945, 1.955, 1.968 und
1.975 eines jeden Flugbesatzungsmitglieds
aufzubewahren; und

(2) Aufzeichnungen Uuber alle Um-
schulungen, wiederkehrenden Schulungen
und Uberprifungen auf Verlangen dem be-
treffenden  Flugbesatzungsmitglied  zur
Verfligung zu stellen.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.940
Ablosung von Flugbesatzungsmitgliedern
wahrend des Fluges

(a) Ein Mitglied der Flugbesatzung kann
wahrend des Fluges von seinem Dienst am
Steuer durch ein anderes, ausreichend quali-
fiziertes  Flugbesatzungsmitglied abgel6st
werden.

(b) Ablbésung des Kommandanten

(1) Der Kommandant kann die
Durchflihrung des Fluges delegieren:

(i) an einen anderen qualifizier-
ten Kommandanten; oder

(i) fur Flugabschnitte oberhalb
von Flugflache 200 an einen Piloten,
der gemal Absatz (c) qualifiziert ist.

(c) Mindestanforderungen an einen Pilo-
ten fiir die Ablsung des Kommandanten

(1) Inhaber einer glltigen Lizenz fur
Verkehrspiloten;

(2) Umschulung und Uberprifung
gemall JAR-OPS 1.945 mit Lehrgang flr
die Musterberechtigung;

(3) Alle wiederkehrenden Schulun-
gen und Uberprifungen gemall JAR-OPS
1.965 und JAR-OPS 1.968; und

(4) Nachweis der Kenntnisse Uber
Flugstrecken gemal JAR-OPS 1.975;

(d) Ablésung des Kopiloten

(1) Der Kopilot kann abgelost wer-
den durch:

(i) einen anderen ausreichend
qualifizierten Piloten; oder

(i) einen Kopiloten, der geman
Absatz (e) zur Ablésung im Reiseflug
qualifiziert ist.

(e) Mindestanforderungen an einen Kopi-
loten zur Ablésung im Reiseflug

(1) Inhaber einer glltigen Lizenz fur
Berufspiloten mit Instrumentenflugberechti-

gung;

(2) Umschulung und Uberprifung
gemall JAR-OPS 1.945, einschlief3lich
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Lehrgang fur die Musterberechtigung, aus-
genommen der Schulung fur Start und Lan-
dung;

(3) Alle zu wiederholenden Schulun-
gen und Uberprifungen gemaR JAR-OPS
1.945, mit Ausnahme der Schulung flr
Start und Landung; und

(4) Einsatz als Kopilot ausschlielich
im Reiseflug und nicht unterhalb von FL
200;

(5) Flugerfahrung gemalt JAR-OPS
1.970 ist nicht gefordert. Der Pilot muss je-
doch in Abstanden von nicht mehr als 90
Tagen eine Schulung in einem Flugsimula-
tor zur Auffrischung der fliegerischen Fa-
higkeiten erhalten. Diese Auffrischungs-
schulung und die Schulung gemall JAR-
OPS 1.965 kénnen miteinander verbunden
werden.

(fy) Ablésung des Flugbesatzungsmit-
glieds zum Bedienen der Flugzeugsysteme

Das Flugbesatzungsmitglied zum Bedienen
der Flugzeugsysteme kann wahrend des Flu-
ges von einem Flugbesatzungsmitglied abge-
I6st werden, das entweder eine Lizenz fir
Flugingenieure besitzt oder ausreichend quali-
fiziert ist und den Anforderungen der Luft-
fahrtbehérde geniigt.

Anhang 2 zu JAR-OPS 1.940
Fliige mit nur einem Piloten nach Instru-
mentenflugregeln oder bei Nacht

(a) Flugzeuge gemall JAR-OPS 1.940
(b)(2) dirfen mit nur einem Piloten nach In-
strumentenflugregeln oder bei Nacht betrie-
ben werden, wenn folgende Voraussetzungen
erfullt sind:

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat in
das Betriebshandbuch ein Programm zur
Durchfuhrung von Umschulungen und wie-
derkehrenden Schulungen fur Piloten auf-
zunehmen, das ergdnzende Bestimmungen
fur den Betrieb mit nur einem Piloten ent-
halt;

(2) Die Verfahren im Cockpit mus-
sen insbesondere umfassen:

(i) Bedienung der Triebwerke
und Durchfihrung von Notverfahren;

(i) Verwendung von Checklis-
ten flr normale, aullergewodhnliche
und Notverfahren;

(iii) Funksprechverkehr mit der
Flugverkehrskontrollstelle;

(iv) An-und Abflugverfahren;

(v) Bedienung des Autopiloten;
und

(vi) Vereinfachung der Auf-
zeichnungen wahrend des Fluges;

(3) Die wiederkehrenden Uberpri-
fungen gemafl JAR-OPS 1.965 sind als al-
leiniger Pilot auf Flugzeugen des/der ent-
sprechenden Musters/Klasse unter Berlick-
sichtigung der fiir den Einsatz charakteristi-
schen Umgebungsbedingungen abzulegen;

(4) Der Pilot hat mindestens 50
Flugstunden auf Flugzeugen des/der ent-
sprechenden Musters/Klasse nach Instru-
mentenflugregeln nachzuweisen, davon 10
Stunden als Kommandant; und

(5) Ein Pilot, der als alleiniger Pilot
nach Instrumentenflugregeln oder bei
Nacht eingesetzt wird, hat in den letzten 90
Tagen vor Beginn des Einsatzes als alleini-
ger Pilot mindestens 5 Fliige nach Instru-
mentenflugregeln einschliellich 3 Landean-
flige nach Instrumentenflugregeln auf
Flugzeugen des/der entsprechenden Mus-
ters/Klasse nachzuweisen. Dieser Nach-
weis kann durch die Uberprifung eines
Landeanflugs nach Instrumentenflugregeln
auf einem Flugzeug des/der entsprechen-
den Musters/Klasse ersetzt werden.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.945
Umschulung durch den Luftfahrtunter-
nehmer

(siehe AMC OPS 1.945)

(Siche AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/
1.955(b)(6)/ 1.965(¢))

(Siche IEM OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/
1.955(b)(6)/ 1.965(¢))

(siehe IEM OPS 1.945)

(a) Die Umschulung durch den Luftfahrt-
unternehmer muss umfassen:

(1) Theorieschulung und Uberprii-
fung, auch betreffend Flugzeugsysteme,
normale, aultergewohnliche und Notverfah-
ren;

(2) Schulung und Uberprifung der
Handhabung der Not- und Sicherheitsaus-
rustung, wobei diese vor Beginn der Flug-
zeugschulung abgeschlossen worden sein
mussen;

(3) Flugschulung/Flugsimulatorschu-
lung und Uberprifung; und
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(4) Streckenflugeinsatz unter Auf-

sicht und StreckenflugUberprifung.

(b) Die Umschulung ist in der Reihenfolge
gemalf Absatz (a) durchzufiihren.

(c) AnschlieBend an eine Umschulung
ohne Flugzeit hat der Pilot

(1) Streckenfliige innerhalb der ersten 15
Tage und Aufsicht durchzufiihren; und

(2) seine ersten 4 Starts und Landungen unter
Aufsicht eine TRI (A) auf einem Pilotensitz
durchzufiihren.

(d) Teile des effektiven Arbeiten als Besat-
zung (Crew Ressource Management Training
(CRM)) mussen in die Umschulung eingeglie-
dert und durch entsprechend qualifiziertes
Personal durchgefiihrt werden.

(e) Hat ein Flugbesatzungsmitglied zuvor
noch keine Umschulung durch einen Luft-
fahrtunternehmer abgeschlossen, hat der
Luftfahrtunternehmer sicherzustellen, dass
das betreffende Flugbesatzungsmitglied in
Erganzung zu den Bestimmungen des Absat-
zes (a) eine allgemeine Erste-Hilfe-Schulung
erhalt und, soweit erforderlich, in Verfahren
bei einer Notwasserung unter Benutzung der
entsprechenden Ausristung im Wasser ge-
schult wird.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.965
Wiederkehrende Schulung und Uberprii-
fung - Piloten

(siehe AMC OPS 1.965)

(Siehe AMC OPS 1.943/ 1.945(a)(9)/
1.955(b)(6)/ 1.965(¢))
(Siehe IEM OPS  1.943/ 1.945(a)(9)

1.955(b)(6)/ 1.965(¢e))
(siehe IEM OPS 1.965)

(a) Wiederkehrende Schulungen

Wiederkehrende Schulungen missen um-
fassen:

(1) Theorie- und Auffrischungsschu-
lung

(i) Theorie- und Auffrischungs-
schulungen missen sich erstrecken
auf:

(A) Flugzeugsysteme;

(B) betriebliche Verfahren
und Anforderungen einschlieRlich
Enteisen und Vereisungsschutz
am Boden (sieche AMC OPS
1.345(a)) und Ausfall des Piloten
(sieche AMC zu Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.965, Paragraph
(a)(1)); und

(C) Auswertung von Unfal-
len und Zwischenfallen.

(i) Die in der Theorie- und in
der Auffrischungsschulung erworbe-
nen Kenntnisse sind anhand eines
Fragebogens oder mittels anderer ge-
eigneter Methoden zu Uberprifen.

(2) Flugschulung/Flugsimulator-

schulung

(i) Die Schulung im Flugzeug
oder Flugsimulator ist so zu gestalten,
dass innerhalb der vorangegangenen
3 Jahre der Ausfall aller wichtigen
Flugzeugsysteme und die damit ver-
bundenen Verfahren geschult wurden.

(i) Bei einer Flugschulung diir-
fen Triebwerkausfalle nur simuliert
werden.

(ii) Die Flugschulung/Flugsimu-
latorschulung und die Befahigungs-
Uberprifung durch den Luftfahrtunter-
nehmer kdénnen miteinander verbun-
den werden.

(8) Schulung im Gebrauch der Not-

und Sicherheitsausriistung

(i) Die Schulung im Gebrauch
der Not- und Sicherheitsausristung
kann mit der Uberpriifung des Ge-
brauchs der Ausristung verbunden
werden und hat im Flugzeug oder in
einem geeigneten Ubungsgerat zu er-
folgen.

(i) Die Schulung im Gebrauch
der Not- und Sicherheitsausristung
muss jedes Jahr umfassen:

(A) praktische Handha-
bung der mitgefuhrten
Schwimmwesten,;

(B) praktische Handha-

bung der Atemschutzausristung;

(C) praktische Handha-
bung der Feuerldscher;

(D) Unterweisung in Un-
terbringung und Gebrauch der
mitgefuhrten Not- und Sicher-
heitsausristung;

(E) Unterweisung in Lage
und Bedienung aller Notausstie-
ge und Turen; und

(F) Luftsicherheitsver-
fahren (security);
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(i) Im Abstand von 3 Jahren
muss die Schulung umfassen:

(A) praktische Bedienung
aller Arten von Notausstiegen

und Tiren;

(B) Demonstration der
Handhabung der mitgefuhrten
Notrutschen;

(C) praktische Bekamp-
fung eines echten oder simulier-
ten Brandes unter Verwendung
einer Ausristung, die der Aus-
ristung im Flugzeug entspricht.
Ist das Flugzeug mit Halon-
Feuerldschern ausgeristet, kann
eine den Anforderungen der Luft-
fahrtbehérde genligende alterna-
tive Methode angewendet wer-
den;

(D) Auswirkungen von
Rauch in geschlossenen Rau-
men und die praktische Handha-
bung der zu verwendenden Aus-
ristung in einer simulierten,
raucherfillten Umgebung;

(E) praktische oder simu-
lierte Handhabung der mitgefihr-
ten pyrotechnischen Signalmittel;
und

(F) Demonstration der
Handhabung der Arten von mit-
gefuhrten Rettungsfléfien.

(4) Schulung fiir ein effektives Arbei-
ten als Besatzung

(i) Teile des effektiven Arbeiten als
Besatzung (Crew Ressource Management
Training (CRM)) mussen in die entspre-
chenden Phasen der wiederkehrenden
Schulung eingegliedert werden; und

(i) ein entsprechendes Modulares CRM
Schulungsprogramm muss eingefiihrt werden,
so dass alle Hauptthemen der CRM-Schulung
in einem Zeitraum von nicht mehr als 3 Jah-
ren abgedeckt sein:

(A) menschliche Fehler und Zuverlassig-
keiten, Fehlerketten, Fehlervermeidung und —
erkennung

(B) Firmensicherheitskultur, Standardbe-
triebsverfahren (SOP’s), betriebliche Umstan-
de;

(C) Belastungen, Umgehen mit Belastun-
gen, Mudigkeit und Aufmerksamekeit;

(D) Inforationssammlung und Verarbei-
tung, Situationsbewuftsein und Arbeitsbelas-
tungsumgang

(E) Entscheidungsfindung

(F) Verstandigung und Koordination inner-
halb und auf3erhalb des Cockpits;

(G) Fuhrung und Teamverhalten, Syner-
gien;

(H) Automation und Richtlinien fur die Au-
tomation (wenn es fur die Type zutrifft)

() besondere Typenbezogenen Unter-
schiede;

(J) Fallstudien;

(K) Zusétzliche Gebiete, die wie sie im Un-
fallverhGtungs- und Flugsicherheitsprogramm
erkannt wurden (siehe JAR-OPS 1.037), be-
sondere Aufmerksamkeit erfordern,

(b) Wiederkehrende Uberpriifungen

Wiederkehrende Uberpriifungen miissen
enthalten:

(1) Beféhigungsiiberpriifung  durch
den Luftfahrtunternehmer

(i) Sofern zutreffend, missen
die Befahigungsuberprifungen fol-
gende Flugiibungen umfassen:

(A) Startabbruch, falls ein
Flugsimulator zur  Verfigung
steht, andernfalls nur die Andeu-
tung der notwendigen Handgriffe;

(B) Start mit Triebwerkaus-
fall zwischen der Entscheidungs-
geschwindigkeit fir den Startab-
bruch (V4) und der Startsteigflug-
geschwindigkeit (V,) oder sobald
dies aus Sicherheitserwagungen
moglich ist;

(C) Prazisionsinstrumen-
tenanflug bis zur Entscheidungs-
héhe, bei mehrmotorigen Flug-
zeugen mit ausgefallenem Trieb-
werk;

(D) Nichtprazisionsanflug
bis zur Sinkflugmindesthohe;

(E) Instrumentenfehlanflug
bei Erreichen der Entschei-
dungshéhe oder Sinkflugmin-
desthdhe, bei mehrmotorigen
Flugzeugen mit ausgefallenem
Triebwerk; und

(F) Landung mit ausgefal-
lenem Triebwerk. Bei einmotori-
gen Flugzeugen ist eine prakti-
sche Notlandelibung durchzufiih-
ren.
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(i) Bei einer Flugschulung dur-
fen Triebwerkausfalle nur simuliert
werden.

(iii) Zuséatzlich zu den Uberpri-
fungen gemal Absatz (i)(A) bis (i)(F),
missen alle 12 Monate die Uberpri-
fungen gemall JAR-FCL abgeschlos-
sen werden, die mit der Befahigungs-
Uberprifung durch den Luftfahrtunter-
nehmer verbunden werden kénnen.

(iv) Sofern ein Pilot ausschlieR-
lich Fluge nach Sichtflugregeln durch-
fuhrt, kénnen die Uberpriifungen ge-
maf Absatz (i)(C) bis (i)(E) entfallen,
ausgenommen hiervon sind Landean-
flugibungen und bei mehrmotorigen
Flugzeugen das Durchstarten mit aus-
gefallenem Triebwerk.

(v) Befahigungsuberprifungen
durch den Luftfahrtunternehmer sind
von einem Prufer fir Musterberechti-
gungen durchzufihren.

(2) Uberpriifungen des Gebrauchs
der Not- und Sicherheitsausriistung

Zu uberprifen sind die Bedienung o-
der Handhabung der Ausristung, fir die
eine Schulung gemal Absatz (a)(3) durch-
geflhrt worden ist.

(3) Streckenflugiiberpriifungen

(i) Durch Streckenfluglberpru-
fungen muss der Nachweis der ord-
nungsgemaflen Durchfihrung eines
vollstdndigen Streckenfluges erbracht
werden, einschlieBlich der Verfahren
zum Vorbereiten und Abschlieen des
Fluges sowie der Handhabung der
mitgeflhrten Ausristung, gemal den
Bestimmungen des Betriebshand-
buchs.

(i) Die Flugbesatzung ist hin-
sichtlich ihrer Fahigkeiten zum effekti-
ven Arbeiten als Besatzung zu beur-
teilen, dabei sind Methoden zu ver-
wenden, wie sie von der Behorde ge-
nehmigt und im Betriebshandbuch
verdffentlicht wurden. Der Zweck die-
ser Beurteilung ist:

(A) Ruckmeldungen zur Besat-
zung gemeinsam und einzeln zu ge-
ben und Nachschulungen zu erken-
nen; und

(B) das CRM Schulungssystem
weiter zu entwickeln.

(iii) Piloten, die Aufgaben als
steuernde und nicht steuernde Piloten
wahrnehmen sollen, sind in beiden
Funktionen zu tberprufen.

(iv) Streckenflugliiberpriifungen
sind im Flugzeug durchzufiihren.

(v) Streckenfluguberprifungen
sind durch Kommandanten durchzu-
fuhren, die vom Luftfahrtunternehmer
dazu bestimmt worden sind und die
den Anforderungen der Luftfahrtbe-
hérde genlgen.

Anhang 2 zu JAR-OPS 1.965
Wiederkehrende Schulung und Uberprii-
fung - Flugbesatzungsmitglieder zum Be-
dienen der Flugzeugsysteme (system pa-
nel operators)

(@) Wiederkehrende Schulungen und U-
berprifungen fir Flugbesatzungsmitglieder
zum Bedienen der Flugzeugsysteme missen,
soweit zutreffend, den Bestimmungen fir
wiederkehrende Schulungen und Uberpriifun-
gen fur Piloten sowie den besonderen zusatz-
lichen Anforderungen entsprechen.

(b) Wiederkehrende Schulungen und U-
berprifungen flr Flugbesatzungsmitglieder
zum Bedienen der Flugzeugsysteme sind,
soweit moglich, zusammen mit den wieder-
kehrenden Schulungen und Uberpriifungen
fur Piloten durchzuflihren.

(c) Eine  StreckenflugUberpriifung st
durch einen Kommandanten durchzufiihren,
der vom Luftfahrtunternehmer bestimmt wor-
den ist und der den Anforderungen der Luft-
fahrtbehoérde genigt, oder von einem Lehrer
oder Prifer fir Flugbesatzungsmitglieder zum
Bedienen der Flugzeugsysteme.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.968
Befahigung eines Piloten zum Fiihren ei-
nes Flugzeugs von jedem Pilotensitz aus

(@) Kommandanten, die auch auf dem
rechten Pilotensitz die Aufgaben des Kopilo-
ten wahrnehmen oder von dort aus Schulun-
gen oder Uberpriifungen durchfiihren sollen,
missen sich gemal Betriebshandbuch, zu-
sammen mit der Befahigungsuberprifung
durch den Luftfahrtunternehmer gemafll JAR-
OPS 1.965 (b), zusatzlichen Schulungen und
Uberpriifungen unterziehen. Diese zusétzli-
chen Schulungen missen mindestens umfas-
sen:

(1) Triebwerkausfall wahrend des
Starts;
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(2) Landeanflug und Durchstarten
mit ausgefallenem Triebwerk;

(3) Landung mit ausgefallenem
Triebwerk.

(b) Bei einer Flugschulung durfen Trieb-
werkausfalle nur simuliert werden.

(c) Eine Tatigkeit vom rechten Sitz ist nur
zuldssig, wenn auch die in JAR-OPS 1 gefor-
derten Uberprifungen fiir das Fihren vom
linken Sitz guiltig sind.

(d) Ein Pilot, der den Kommandanten ab-
I6sen soll, muss die Handgriffe und Verfahren
zusammen mit der Befahigungsuberprifung
durch den Luftfahrtunternehmer gemafR JAR-
OPS 1.965 (b) nachgewiesen haben, die Ubli-
cherweise nicht in seiner Verantwortung als
Pilot I&gen. In Bereichen, in denen die Unter-
schiede zwischen rechtem und linkem Sitz nur
unwesentlich sind (z.B. durch den Einsatz des
Autopiloten), kann die praktische Ausbildung
auf einem der Pilotensitze erfolgen.

(e) Ein Pilot, der, ohne Kommandant zu
sein, den linken Sitz einnimmt, muss die
Handgriffe und Verfahren, die sonst in der
Verantwortung des Kommandanten in seiner
Funktion als nicht steuernder Pilot lagen, zu-
sammen mit der Befahigungsiberprifung
durch den Luftfahrtunternehmer gemafl JAR-
OPS 1.965 nachweisen. In Bereichen, in
denen die Unterschiede zwischen dem rech-
ten und dem linken Sitz nur unwesentlich sind
(z. B. durch den Einsatz des Autopiloten),
kann die praktische Ausbildung auf einem der
Pilotensitze erfolgen.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.980
Einsatz auf verschiedenen Mustern oder
Baureihen

(Siehe AMC OPS 1.980)

(a) Wenn ein Flugbesatzungsmitglied auf
mehr als einer Flugzeugklasse, ei-
nem Flugzeugbaumuster oder einer
Flugzeugbaumuster, aufgelistet im
AMC FCL 1.215A und/oder AMC
FCL 1.220, aber nicht innerhalb ei-
nes Pilotenscheineintrages, muss
der Luftfahrtunternehmer folgendes

erfillen:
(1) Ein Flugbesatzungsmitglied darf nicht
mehr als
(i) Drei Kolbetriebwerk getriebene
Flugzeugtypen oder Baureihen;
oder
(i) Drei Turbinenpropeller Flugzeug-

typen oder Baureihen; oder

(iii) Eine Turbinenpropeller Flugzeug-
type oder Baureihe und eine Kol-
betriebwerk getriebene Flugzeug-
typen oder Baureihen; oder

(iv) Eine Turbinenpropeller Flugzeug-
type oder Baureihe und eine Flug-
zeug innerhalb einer bestimmten
Klasse.

(2) Fdur jedes eingesetzte Muster oder je-
de eingesetzte Baureihe ist JAR-OPS
1.965 zu erfillen, wenn der Luftfahrt-
unternehmer keine besonderen Ver-
fahren und/oder betrieblichen Be-
schréankungen, die den behordlichen
Anforderungen geniigen, nachgewie-
sen hat.

(b) Wird ein Flugbesatzungsmitglied im
Rahmen einer Lizenzeintragung oder mehre-
ren Lizenzeintragungen (sieche AMC FCL
1.220 B) auf verschiedenen Mustern oder
Baureihen eingesetzt, hat der Luftfahrtunter-
nehmer sicherzustellen, dass:

(1) die im Betriebshandbuch festge-
legte Mindestflugbesatzung fir jedes Mus-
ter oder jede Baureihe gleich ist;

(2) ein Flugbesatzungsmitglied nicht
auf mehr als zwei Mustern oder Baureihen
eingesetzt wird, fur die eine gesonderte Li-
zenzeintragung erforderlich ist; und

(3) in einer Flugdienstzeit nur Flug-
zeuge einer Lizenzeintragung geflogen
werden, es sei denn der Luftfahrtunterneh-
mer hat Verfahren festgelegt, die eine an-
gemessene Flugvorbereitungszeit gewahr-
leisten.

Anmerkung: Fur Falle, in denen mehr als
eine Lizenzeintragung betroffen ist, siehe
Absatze (c) und (d).

(c) Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf
mehr als einem Muster oder einer Baureihe
eingesetzt (siehe AMC FCL 1.220 A und B),
die mehr als eine Lizenzeintragung erfordern,
hat der Luftfahrtunternehmer folgendes zu
erfillen:

(1) die Absatze (a)(1), (a)(2), (a)(3);
(2) Absatz (d).

(d) Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf
mehr als einem Muster oder einer Baureihe
eingesetzt (siehe AMC FCL 1.220 B), die
mehr als eine Lizenzeintragung erfordern, gilt
folgendes:

(1) Es sind die Bestimmungen der
Absatze (a)(1), (a)(2) und (a)(3) zu erflllen;
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(2) Vor Auslbung der Rechte von
zwei Lizenzeintragungen:

(i) muss das Flugbesatzungs-
mitglied zwei aufeinander folgende
Befahigungsiberprifungen durch den
Luftfahrtunternehmer abgeschlossen
haben und 500 Stunden in der zutref-
fenden Position innerhalb der Flugbe-
satzung bei demselben Luftfahrtunter-
nehmer in der gewerbsmaRigen Be-
forderung im Einsatz gewesen sein.

(i) Wird ein Pilot, der die Rech-
te von zwei Lizenzeintragungen aus-
ubt, von einem Luftfahrtunternehmer,
bei dem er bereits Erfahrung erworben
hat, auf einem dieser Muster zum
Kommandanten ernannt, betragt die
Mindesterfahrung als Kommandant 6
Monate und 300 Flugstunden, und der
Pilot muss zwei aufeinander folgende
Befahigungsiberprifungen abge-
schlossen haben, bevor er wieder die
Rechte beider Lizenzeintragungen
ausUben darf.

(3) Vor Beginn der Schulung und vor
dem Einsatz auf dem zweiten Muster oder
der zweiten Baureihe muss ein Flugbesat-
zungsmitglied 3 Monate und 150 Flugstun-
den auf dem ersten Muster oder der ersten
Baureihe im Einsatz gewesen sein; hierin
muss mindestens eine Befahigungsiber-
prufung eingeschlossen sein.

(4) Nach Abschluss der erstmaligen
Streckenflugtberprifung auf dem neuen
Muster sind 50 Flugstunden oder 20 Fluge
ausschlieB3lich auf Flugzeugen dieses Mus-
ters zu absolvieren.

(5) Fur jedes eingesetzte Muster ist
JAR-OPS 1.970 zu erfiillen, es sei denn die
Luftfahrtbehérde hat Erleichterungen ge-
malf} Ziffer (7) gewahrt.

(6) Der Zeitraum, innerhalb dessen
auf jedem Muster Streckenflugerfahrung zu
erwerben ist, muss im Betriebshandbuch
festgelegt sein.

(7) Sollen Erleichterungen zur Ver-
einfachung der Anforderungen hinsichtlich
der Schulung und Uberprifung sowie der
fortlaufenden Flugerfahrung bei Einsatz auf
den Flugzeugmustern gewahrt werden, so
hat der Luftfahrtunternehmer der Luftfahrt-
behorde nachzuweisen, welche Malnah-
men aufgrund der Gemeinsamkeiten der
Muster oder Baureihen nicht wiederholt
werden missen (siehe AMC OPS 1.980(c)
und IEM OPS 1.980(c)).

(i) JAR-OPS 1.965(b) schreibt
jahrlich 2 BeféahigungslUberprifungen
durch den Luftfahrtunternehmer vor.
Werden Erleichterungen gemaly Zif-
fer (7) fur Befahigungsiuberprifungen
durch den Luftfahrtunternehmer beim
Wechseln zwischen zwei Mustern ge-
wahrt, so gilt jede Befahigungsuber-
prufung auch fur das andere Muster.
Dabei darf der Zeitraum zwischen den
BefahigungslUberprifungen den in
JAR-FCL fur jedes Muster vorge-
schriebenen Zeitraum nicht Uber-
schreiten. Zuséatzlich ist die genehmi-
gungspflichtige, einschlagige wieder-
kehrende Schulung im Betriebshand-
buch festzulegen.

(i) JAR-OPS 1.965(c) schreibt
jahrlich eine Streckenflugliberpriifung
vor. Werden Erleichterungen gemaf}
Ziffer (7) fur Streckenflugtberprifun-
gen beim Wechseln zwischen Mustern
oder Baureihen gewahrt, so gilt jede
Streckenflugtiberprifung auch flr das
andere Muster oder die andere Bau-
reihe.

(iii) Die jahrliche Schulung und
Uberpriifung im Gebrauch der Not-
und Sicherheitsausristung muss alle
Anforderungen fir jedes Muster um-
fassen.

(8) Fur jedes eingesetzte Muster o-
der fir jede eingesetzte Baureihe ist JAR-
OPS 1.965 zu erfllen, es sei denn die Luft-
fahrtbehérde hat geman Ziffer (7) Erleichte-
rungen gewahrt.

(e) Wird ein Flugbesatzungsmitglied auf

einer Kombinationen von Mustern oder Bau-
reihen eingesetzt (siehe AMC FCL 1.215 und
AMC FCL 1.220), hat der Luftfahrtunterneh-
mer sicherzustellen, dass besondere Verfah-
ren und/oder betriebliche Beschrankungen
nach den Bestimmungen von JAR-OPS
1.980(d) anerkannt worden sind.
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ABSCHNITT O - KABINENBESATZUNG

JAR-OPS 1.988 Allgemeines
(siehe IEM OPS 1.988)

(a) Ein Kabinenbesatzungsmitglied ist ei-
ne Person, die vom Luftfahrtunter-
nehmer dazu bestimmt ist, in der Ka-
bine Aufgaben zu erflllen und muss
von den Passagieren als Kabinenbe-
satzungsmitglied durch das Tragen
einer Uniform erkennbar sein. Diese
Personen mussen die Bestimmungen
in diesem Absatz und sonst in der
JAR-OPS 1 erfiillen.

(b) Andere Personen, wie Medizinische
Mitarbeiter, Sicherheitsorgane, Kin-
derbegleiter, Reisebegleiter,
Techniker, Unterhalter oder Dolmet-
scher, die Aufgaben in der Kabine
erfullen durfen keine Uniformen tra-
gen, die sie von Passagieren als Ka-
binenbesatzungsmitglieder erkennen
lassen, auller sie erfillen die Be-
stimmungen in diesem Absatz und
sonst in der JAR-OPS 1.

JAR-OPS 1.989 Begriffe

Kabinenbesatzungsmitglied: Ein Besat-
zungsmitglied aber kein Flugbesatzungsmit-
glied, das Aufgaben im Interesse der Sicher-
heit der Passagiere erfillt, die ihnen vom Luft-
fahrtunternehmen oder dem Kommandanten
des Flugzeuges aufgetragen wurden.

JAR-OPS 1.990 Anzahl und Zusammen-
setzung der Kabinenbe-
satzung

(siehe IEM OPS 1.990)

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf Flug-
zeuge mit einer héchsten genehmigten Flug-
gastsitzanzahl von mehr als 19 nur dann zur
Fluggastbeférderung einsetzen, wenn min-
destens  ein Kabinenbesatzungsmitglied
(Flugbegleiter) mit den im Betriebshandbuch
fur die Sicherheit der Fluggaste genannten
Aufgaben betraut ist.

(b) Bei der Erfullung der in Absatz (a) ge-
nannten Bestimmungen hat der Luftfahrtun-
ternehmer sicherzustellen, daf} die Anzahl der
Flugbegleiter mindestens dem hoéheren der
beiden folgenden Werte entspricht:

(1) ein Flugbegleiter fur jeweils bis
zu 50 auf demselben Fluggastdeck einge-
baute Fluggastsitze; oder

(2) die Anzahl der Flugbegleiter, die
an der Vorfiihrung der Notraumung aktiv

teilgenommen hat, oder die Anzahl, die fur
eine entsprechende theoretische Berech-
nung einer Notrdumung zugrundegelegt
wurde. In den Féllen, in denen die héchste
genehmigte Fluggastsitzanzahl um mindes-
tens 50 Sitze geringer ist als die Anzahl der
Sitze, die wahrend der Vorfihrung gerdumt
wurde, kann die Anzahl der Flugbegleiter
wie folgt verringert werden: FUr jedes gan-
ze Vielfache von 50 Sitzen, um das die
héchste genehmigte Fluggastsitzanzahl un-
ter die bei der Musterzulassung festgelegte
hdchstzulassige Sitzplatzanzahl sinkt, kann
die Anzahl der Flugbegleiter um eine Per-
son verringert werden.

(c) Unter besonderen Umstanden kann
die Luftfahrtbehdrde von dem Luftfahrtunter-
nehmer verlangen, die Kabinenbesatzung
durch zusatzliche Flugbegleiter zu verstarken.

(d) Bei unvorhersehbaren Umstanden
kann die vorgeschriebene Mindestanzahl der
Flugbegleiter verringert werden, vorausge-
setzt, daf:

(1) die Anzahl der Fluggaste geman
den im Betriebshandbuch angegebenen
Verfahren reduziert wurde; und

(2) der Luftfahrtbehérde nach Ab-
schluR des Fluges ein Bericht vorgelegt
wird.

(e) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dal® bei Beschaftigung von
Flugbegleitern, die auch als solche in ande-
ren Unternehmen tatig sind, die Vorschrif-
ten des Abschnitts O erfillt werden. Insbe-
sondere ist hierbei die Gesamtanzahl der
Muster oder Baureihen zu beachten, auf
die ein Flugbegleiter zum Zwecke der ge-
werbsmafigen Beférderung eingesetzt
werden darf. Diese Gesamtanzahl, ein-
schlieRlich der Tatigkeiten bei anderen Luft-
fahrtunternehmern, darf nicht die in JAR-
OPS 1.1030 festgelegten Grenzen U(ber-
schreiten.

JAR-OPS 1.995 Mindestforderungen

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, daf} jeder Flugbegleiter:

(1) mindestens 18 Jahre alt ist;

(2) sich einer erstmaligen arztlichen
Untersuchung oder Beurteilung unterzogen
hat, nach der er fir tauglich befunden wor-
den ist, die im Betriebshandbuch festgeleg-
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ten Aufgaben zu erflllen (siehe AMC OPS
1.995(a)(2)); und

(8) auch weiterhin gesundheitlich in
der Lage ist, die im Betriebshandbuch fest-
gelegten Aufgaben zu erflllen.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dafd jeder Flugbegleiter in der Lage
ist, seine Aufgaben in Ubereinstimmung mit
den im Betriebshandbuch festgelegten Ver-
fahren wahrzunehmen.

JAR-OPS 1.996 Betrieb mit einem Kabi-
nenbesatzungsmitglied

(a) Ein Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass jedes Kabinenbe-
satzungsmitglied ohne vergleichbarer
Erfahrung vor dem Einsatz als einzel-
nes Kabinenbesatzungsmitglied ab-
schlieffen muss:

(1) Schulung zusétzlich zu dem in JAR-
OPS 1.1005 und JAR-OPS 1.100 mit
Hauptgewicht auf den Betrieb mit ei-
nem Kabinenbesatzungsmitglied:

(i) Verantwortlichkeit gegenuber
dem Kommandanten fur die
Durchfihrung der Kabinensi-
cherheits- und Notverfahren, fest-
gelegt im Betriebshandbuch.

(ii) Bedeutung der Koordination und
der Verstandigung mit der Flug-
besatzung, den Umgang mit un-
gestimen oder stérenden Passa-

gieren,

(iii) Besprechung der JAR-OPS 1.990
Anzahl Firmenanforderungen
und der gesetzlichen Anforderun-
gen

(iv) Dokumentation

(v) Unfall- und Vorfallmeldung

(vi) Flug- und Arbeitszeitbeschran-
kungen.

(2) Einweisungsflige von mindestens 20
Stunden und 15 Fligen. Einweisungs-
flige mussen unter Aufsicht von ei-
nem Kabinenbesatzungsmitglied mit
entsprechender Erfahrung auf der ge-
flogenen Flugzeugtype erfolgen.

(b) Ein Luftfahrtunternehmer muss sicher-
stellen, dass ein Kabinenbesatzungsmit-
glied vor der Einteilung als einzelnes Kabi-
nenbesatzungsmitglied in der Lage ist, die
Aufgaben wie sie im Betriebshandbuch
festgelegt sind zu erfiillen. Die Eignung als
einzelnes Kabinenbesatzungsmitglied zu
arbeiten muss in den Kriterien fir die Be-
satzungsmitgliederauswahl, -anstellung, -
schulung und Eignungsbeurteilung ange-
sprochen sein.

JAR-OPS 1.1000 Leitende Flugbegleiter

(a) Besteht die Kabinenbesatzung aus
mehr als einer Person, hat der Luftfahrtunter-
nehmer einen leitenden Flugbegleiter zu er-
nennen.

(b) Der leitende Flugbegleiter tragt ge-
genuber dem Kommandanten die Verantwor-
tung fir die Durchfihrung und Koordination
der im Betriebshandbuch festgelegten Si-
cherheits- und Notverfahren fiir die Fluggast-
kabine.

(c) Werden gemals den Bestimmungen
von JAR-OPS 1.990 mehrere Flugbegleiter
eingesetzt, darf der Luftfahrtunternehmer nur
Personen als leitende Flugbegleiter bestim-
men, die Uber mindestens 1 Jahr Erfahrung
als Flugbegleiter verfigen und einen entspre-
chenden Lehrgang abgeschlossen haben
(siehe IEM OPS 1.1000 (c)).

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat Verfah-
ren festzulegen, durch die ein Flugbegleiter
ausgewahlt werden kann, der in ausreichen-
dem Malde qualifiziert ist, die Leitung der Ka-
binenbesatzung zu Ubernehmen, falls der
ernannte leitende Flugbegleiter dazu nicht
mehr in der Lage ist. Diese Verfahren missen
den Anforderungen der Luftfahrtbehdrde ge-
nigen und die Berufserfahrung der Flugbe-
gleiter berticksichtigen.

JAR-OPS 1.1005 Grundschulung
(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1005)

(siehe IEM OPS 1.1005/1.1010/
1.1015/1.1020)
(Siehe ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015)
(Siehe Anhang 2 zu ACJ OPS
1.1005/1.1010/1.1015)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal® jeder Flugbegleiter vor Beginn einer
Umschulung eine von der Luftfahrtbehérde
genehmigte Grundschulung gemaf den Be-
stimmungen des Anhanges 1 zu JAR-OPS
1.1005 sowie die Uberpriifung geman
JAR-OPS 1.1025 erfolgreich abgeschlossen
hat.

JAR-OPS 1.1010 Umschulung und Un-
terschiedsschulung

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1010)

(siehe IEM OPS 1.1005/1.1010/
1.1015/1.1020)

(Siehe ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015)
(Siehe Anhang 2 zu ACJ OPS
1.1005/1.1010/1.1015)
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(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, daR jeder Flugbegleiter eine ent-
sprechende Schulung gemal den Bestim-
mungen des Betriebshandbuchs wie folgt
abgeschlossen hat, bevor er die ihm zugeteil-
ten Aufgaben wahrnimmt:

(1) Umschulung

Ein Umschulungslehrgang ist abzu-
schlielen :

(i) vor dem ersten Einsatz als
Flugbegleiter durch den Luftfahrtun-
ternehmer; oder

(i) vor dem Einsatz auf einem
anderen Flugzeugmuster.

(2) Unterschiedsschulung

Eine Unterschiedsschulung ist abzu-
schlieBen:

(i) vor dem Einsatz auf einer
anderen Baureihe des Flugzeugmus-
ters; oder

(i) vor dem Einsatz auf den
verwendeten Flugzeugmustern oder
Baureihen bei gednderter Ausristung
oder geanderter Anordnung der Aus-
ristung oder geanderten Sicherheits-
verfahren.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat den In-
halt der fiir einen Flugbegleiter durchzufiih-
renden Umschulung oder Unterschiedsschu-
lung unter Bericksichtigung der gemal den
Bestimmungen von JAR-OPS 1.1035 aufge-
zeichneten bisherigen Schulungsmalinahmen
festzulegen.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) die Umschulung gemaR den Be-
stimmungen des Anhangs 1 zu JAR-OPS
1.1010 wirklichkeitsnah und nach einem
Lehrplan durchgefihrt wird,;

(2) die Unterschiedsschulung nach
einem Lehrplan durchgefiihrt wird; und

(3) die Umschulung und, soweit er-
forderlich die Unterschiedsschulung, den
Gebrauch der gesamten Not- und Uberle-
bensausristung und alle fir das Flug-
zeugmuster oder die Baureihe anwendba-
ren Notverfahren umfaldt, einschlieRlich
Schulung und praktische Ubungen in einer
entsprechenden Schulungseinrichtung oder
im Flugzeug.

(d) Umschulungs- und Unterschieds-
trainingsprogramme  entsprechend  An-
hang 1 zu JAR-OPS 1.1010 missen von
der Behorde genehmigt sein.

(e) Ein Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass jedes Kabinenbesat-
zungsmitglied vor dem ersten Einsatz als
Flugbegleiter die firmenspezifische Schu-
lung und die besondere Flugzeugtypen-
schulung fur effektives Arbeiten (Crew Re-
source Management CRM) entsprechend
Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1010(k) abge-
schlossen hat. Kabinenbesatzungsmitglie-
der, die bereits bei einem Luftfahrtunter-
nehmer als Kabinenbesatzungsmitglieder
eingesetzt sind und noch keine CRM-
Schulung abgeschlossen haben, miissen
diese bei der nachsten wiederkehrenden
Schulung und Uberpriifung entsprechend
Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1010(k) zusam-
men mit dem Flugzeugtypen spezifischen
CRM abschlieRen.

JAR-OPS 1.1012 Vertrautmachen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dall jeder Flugbegleiter nach Abschluf®
der Umschulung und vor dem Einsatz als
Mitglied der Mindestkabinenbesatzung geman
den Bestimmungen von JAR-OPS 1.990(b)
vertrautgemacht wurde.

JAR-OPS 1.1015 Wiederkehrende Schu-
lung

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1015)

(siehe IEM OPS 1.1005/1.1010/
1.1015/1.1020)

(Siehe ACJ OPS 1.1005/1.1010/1.1015)
(Siehe Anhang 2 zu ACJ OPS
1.1005/1.1010/1.1015)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dal} jeder Flugbegleiter gemaR den
Bestimmungen des Anhangs 1 zu JAR-OPS
1.1015 fur Muster und Baureihen, auf denen
er eingesetzt wird, wiederkehrend geschult
wird. Hierbei sind die Aufgaben zu bertck-
sichtigen, die ihm bei einer Notrdumung, nor-
malen Verfahren und Notverfahren, ein-
schliel3lich der erforderlichen Handgriffe, zu-
geteilt sind.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dall das Programm flir wiederkeh-
rende Schulungen und Uberpriifungen theore-
tischen und praktischen Unterricht, verbunden
mit dem Eintiben von Handgriffen, gemaf den
Bestimmungen des Anhangs 1 zu JAR-OPS
1.1015 umfaltt. Das Programm bedarf der
Anerkennung durch die Luftfahrtbehérde.
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(c) Die Giultigkeitsdauer einer wiederkeh-
renden Schulung und der damit verbundenen
Uberpriifung gemal den Bestimmungen von
JAR-OPS 1.1025 betragt 12 Kalendermonate,
zuzlglich des verbleibenden Rests des Mo-
nats der Uberprifung. Wird die nachste U-
berprifung innerhalb der letzten 3 Kalender-
monate der Gliltigkeitsdauer durchgefiihrt, gilt
diese fir 12 Kalendermonate ab dem Tag, an
dem die vorangegangene Uberpriifung ungil-
tig wird.

JAR-OPS 1.1020 Auffrischungsschulung

(siehe Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.1020)

(siehe AMC OPS 1.1020)
(siehe IEM OPS
1.005/1.1010/1.1015/1.1020

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dald Flugbegleiter, die langer als 6
Kalendermonate keinen Flugdienst geleistet
haben und bei denen die Giiltigkeitsdauer der
vorangegangenen Uberpriifung gemal den
Bestimmungen von JAR-OPS 1.1025(b)(3)
noch nicht abgelaufen ist, eine im Betriebs-
handbuch festgelegte Auffrischungsschulung
gemalf den Bestimmungen des Anhangs 1 zu
JAR-OPS 1.1020 abschlieRen (siehe IEM
OPS 1.1020(a)).

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dafl ein Flugbegleiter, der zwar
Flugdienst geleistet hat, jedoch wahrend der
vergangenen 6 Kalendermonate keinen Flug-
dienst als Flugbegleiter gemall den Bestim-
mungen von JAR-OPS 1.990(b) auf dem
Flugzeugmuster verrichtet hat, vor einem
solchen Einsatz auf diesem Flugzeugmuster
entweder:

(1) eine Auffrischungsschulung auf
dem Muster abgeschlossen hat; oder

(2) zum Zweck des Vertrautmachens
auf zwei Flugabschnitten eingesetzt worden
ist (sieche AMC OPS 1.1012 Ziffer (3)).

JAR-OPS 1.1025 Uberpriifung
(siehe AMC OPS 1.1025)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dal sich jeder Flugbegleiter wah-
rend oder nach dem Abschluf® der Schulun-
gen nach den Bestimmungen in JAR-OPS
1.005, 1.1010 und 1.1015 Uberprifungen
hinsichtlich seiner Befahigung zur Durchfiih-
rung von Sicherheits- und Notfallmalnahmen
unterzieht. Diese Uberprifungen sind durch
Personal vorzunehmen, das den Anforderun-
gen der Luftfahrtbehdrde gentigt.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dafl jeder Flugbegleiter folgenden
Uberprifungen unterzogen wird:

(1)  Bei Grundschulung

Die in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.005
aufgefihrten Punkte;

(2) Bei Umschulung und Unter-
schiedsschulung

Die in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1010
aufgefihrten Punkte;

(3) Bei wiederkehrender Schulung

Die in Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1015
aufgefihrten, zutreffenden Punkte.

JAR-OPS 1.1030 Einsatz auf verschiede-
nen Mustern oder Baurei-
hen

(siehe ACJ OPS 1.1030)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dal® Flugbegleiter auf hoéchstens 3
verschiedenen Flugzeugmustern eingesetzt
werden. Mit Genehmigung der Luftfahrtbe-
hoérde kann der Einsatz auch auf 4 verschie-
denen Mustern erfolgen, wenn auf wenigstens
zwei dieser Muster

(1) die Nicht-Flugzeugtypen bezogenen
Normal- und Notverfahren gleich sind; und

(2) die Sicherheitsausristung und Notver-
fahren ahnlich sind.

(b) Im Sinne des Absatzes (a) sind Bau-
reihen eines Flugzeugmusters als verschie-
dene Muster zu betrachten, wenn sie in einem
der folgenden Bereiche nicht ahnlich sind:

(1) Bedienung der Notausstiege;

(2) Unterbringung und Art der Si-
cherheitsausrustung; und

(3) Notverfahren.

JAR-OPS 1.1035 Schulungsaufzeichnun-
gen

(siehe IEM OPS 1.1035)
(a) Der Luftfahrtunternehmer hat:

(1) Aufzeichnungen Uber alle Schu-
lungen und Uberpriifungen gemaR JAR-
OPS 1.005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 und
1.1025 zu fihren; und

(2) Aufzeichnungen Uber alle Einflih-
rungsschulungen, Umschulungen, wieder-
kehrende Schulungen und Uberpriifungen
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auf Verlangen dem betreffenden Flugbe-
gleiter zur Verfliigung zu stellen.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1005
Grundschulung

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005/1.1010/1.1015/ 1.1020)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dal3 die Grundschulung durch ent-
sprechend qualifiziertes Personal erfolgt.

(b) Schulung fiir den Umgang mit Feuer
und Rauch

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal’ diese Schulung folgendes beinhaltet:

(1) die besondere Bedeutung, in
Notsituationen mit Feuer und Rauch unver-
zuglich zu handeln und hierbei den Brand-
herd festzustellen;

(2) die unverzigliche Meldung an
die Flugbesatzung und bestimmte Mal3-
nahmen zur Koordinierung und Hilfeleis-
tung, wenn Feuer oder Rauch entdeckt
worden sind;

(3) die Notwendigkeit der regelma-
Rigen Uberpriifung feuergefahrdeter Berei-
che, einschlielich der Waschraume und
zugehorigen Rauchmelder;

(4) die Klassifizierung von Branden,
die im jeweiligen Brandfall geeigneten
Léschmittel und Verfahren, Verfahren zur
Anwendung von Ld&schmitteln, die Folgen
ihrer unsachgemaRen Anwendung und ihr
Einsatz auf begrenztem Raum; und

(5) allgemeine Verfahren der an
Flugplatzen stationierten Rettungsdienste.

(c) Schulung fiir das Uberleben im Was-
ser

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal} jeder Flugbegleiter im Anlegen und in
der Handhabung von Schwimmhilfen im Was-
ser geschult wird. Vor dem ersten Einsatz auf
einem Flugzeug, das Uber Rettungsfl6RRe oder
eine ahnliche Ausristung verfigt, mul} eine
Schulung im Gebrauch dieser Ausrustung
sowie ihre Benutzung im Wasser erfolgen.

(d) Uberlebensschulung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, daR die Uberlebensschulung den Einsatz-
gebieten (z. B. Polar-, Wisten-, Dschungelge-
biete oder Wasser) entspricht.

(e) Medizinische Schulung und Erste Hilfe

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal® die medizinische Schulung und die
Erste-Hilfe Schulung folgendes umfalf3t:

(1) Unterweisung in Erster Hilfe und
den Gebrauch der Bordapotheke ;

~ (2) Erste Hilfe verbunden mit einer
Uberlebensschulung und der entsprechen-
den Hygiene; und

(3) die physiologischen Auswirkun-
gen des Fliegens, insbesondere die des
Sauerstoffmangels (Hypoxie).

(f) Umgang mit Fluggésten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal® die Schulung fir den Umgang mit
Fluggasten sich auf folgendes erstreckt:

(1) Hinweise zur Erkennung von und
fur den Umgang mit Fluggasten, die unter
dem Einflu von Alkohol oder Drogen ste-
hen oder aggressiv sind;

(2) Methoden zur Beeinflussung von
Fluggéasten und fir den Umgang mit Perso-
nengruppen, um die Notrdumung eines
Flugzeugs zu beschleunigen;

(3) Bestimmungen hinsichtlich der
sicheren Unterbringung des Handgepéacks
und der Gegenstande des Kabinenservi-
ces, unter Beriicksichtigung, daf} diese eine
Gefahr fir die Kabineninsassen darstellen
oder die Notausristung oder die Ausstiege
versperren oder beschadigen koénnten;

(4) Die Bedeutung der ordnungsge-
malen Sitzplatzzuteilung im Hinblick auf
die Masse und den Schwerpunkt des Flug-
zeugs. Besonderes Augenmerk ist auf die
Belegung der Sitzplatze mit behinderten
Personen zu richten und die Notwendigkeit,
Sitzplatze an unbeaufsichtigten Ausgan-
gen mit korperlich geeigneten Personen zu
besetzen;

(5) Tatigkeiten, die beim Auftreten
von Turbulenzen auszufiihren sind, ein-
schlief3lich der Sicherung der Kabine;

(6) Vorsichtsmalinahmen, die zu er-
greifen sind, wenn lebende Tiere in der Ka-
bine beférdert werden;

(7) Schulung fir den Umgang mit
gefahrlichen Gltern gemal Abschnitt R;
und

(8) Luftsicherheitsverfahren (securi-
ty), einschliellich der Bestimmungen des
Abschnitts S.
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(9)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dall wahrend der Schulung schwer-

Verstandigung

punktmaflig die Bedeutung der effektiven (1)

Verstandigung zwischen Kabinenbesatzung
und Flugbesatzung vermittelt wird, einschlie3-
lich Verfahren gemeinsamer Sprache und
Fachausdricke.

(h)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal die Schulung fir jedes Kabinenbe-
satzungsmitglied folgendes umfaft:

Disziplin und Verantwortung

(1) Wahrnehmung der Aufgaben der
Kabinenbesatzung in Ubereinstimmung mit
den Bestimmungen des Betriebshand-
buchs;

(2) Aufrechterhaltung der Fahigkei-
ten und koérperlichen Tauglichkeit, um als
Flugbegleiter Dienst zu tun, insbesondere
unter Beachtung der Bestimmungen Uber
die Flugzeiten, Dienstzeiten und Ruhezei-
ten;

(3) Kenntnisse Uber die fur die Kabi-
nenbesatzung zutreffenden luftfahrtrechtli-
chen Bestimmungen und die Aufgaben der
Luftfahrtbehdrde;

(4) allgemeine Kenntnisse uber die
einschlagigen Luftfahrtfachausdricke, die
aerodynamische Grundlagen, die Sitzplatz-
verteilung, die Wetterkunde und Uber die
Einsatzgebiete;

(5) Einsatzbesprechung der Kabi-
nenbesatzung vor dem Flug und die Be-
kanntgabe notwendiger Sicherheitsinforma-
tionen im Hinblick auf die besonderen Auf-
gaben jedes einzelnen;

(6) die Notwendigkeit, die einschla-
gigen Unterlagen und Handblicher durch
laufende Einarbeitung der vom Luftfahrtun-
ternehmer ausgegebenen Erganzungen auf
dem neuesten Stand zu halten;

(7) die Bedeutung der Feststellung,
wann die Kabinenbesatzung berechtigt und
verpflichtet ist, eine Notraumung und ande-
re Notverfahren einzuleiten; und

(8) die Bedeutung sicherheitsrele-
vanter Aufgaben und Pflichten sowie die
Notwendigkeit, auf Notsituationen unver-
zuglich und wirkungsvoll zu reagieren.

(i)

Effektives Arbeiten als Besatzung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal® die Schulung der Kabinenbesatzung

erfullt:
(1) Grundschulung fir effektives
Arbeiten (Crew Resource Management
CRM)

.(i) Ein Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass ein Kabinenbesat-
zungsmitglied die CRM Grundschu-
lung vor dem ersten Einsatz als Kabi-
nenbesatzungsmitglied abgeschlos-
sen hat. Kabinenbesatzungsmitglie-
der, die bereits bei einem Luftfahrtun-
ternehmer als Kabinenbesatzungs-
mitglieder eingesetzt sind und noch
keine CRM-Schulung abgeschlossen
haben, mussen diese bei der nachs-
ten wiederkehrenden Schulung und
Uberpriifung abschlielen.

(i) Die Gegenstande in Anhang 2 zu
JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1/ 1.1015
Tabelle 1, Spalte (a) missen bis zum
Wissensstand entsprechend Spalte
(b) abgedeckt sein.

(iii) Die EinfGhrungsschulung muf3 von
mindestens einem  Kabinenbesat-
zungs CRM Lehrer durchgefiihrt wer-
den.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1010
Umschulung und Unterschiedsschulung

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005/1.1010/1.1015/ 1.1020)

(a) Allgemeines

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dai}:

(1) die Umschulung und Unter-
schiedsschulung durch entsprechend quali-
fiziertes Personal durchgefihrt wird; und

(2) wahrend der Umschulung und
Unterschiedsschulung die Unterbringung,
Entnahme und der Gebrauch der gesamten
an Bord befindlichen Not- und Uberlebens-
ausristung sowie alle auf das verwendete
Flugzeugmuster, die Baureihe und Flug-
zeugkonfiguration bezogenen Notverfahren
und Notfallibungen geschult werden.

(b) Schulung fiir den Umgang mit Feuer
und Rauch

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass entweder:
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(1) jeder Flugbegleiter eine wirklich-
keitsnahe praktische  Schulung im
Gebrauch der gesamten im Flugzeug ver-
wendeten  Feuerbekampfungsausriistung
einschliellich Schutzkleidung erhalt. Im
Rahmen dieser Schulung muR:

(i) jeder Flugbegleiter ein Feu-
er l6schen, das einem Feuer im Inne-
ren eines Flugzeugs entspricht. Ist
das Flugzeug mit Halon-
Feuerléschern ausgeristet, kann ein
anderes Loschmittel verwendet wer-
den; und

(i) jeder Flugbegleiter das An-
legen und die Handhabung der Atem-
schutzausristung in einer geschlos-
senen simulierten raucherfiliten Um-
gebung uben;

(c) Bedienung der Tiiren und Ausstiege

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass:

(1) jeder Flugbegleiter alle Tiren
und Notausstiege zur Evakuierung der
Fluggaste in einem Flugzeug oder in einem
entsprechenden Ubungsgerat bedient und
selbst 6ffnet; und

(2) die Bedienung aller tbrigen Aus-
stiege vorgefihrt wird.

(d) Schulung fiir die Benutzung der Not-
rutschen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass:

(1) jeder Flugbegleiter eine Notrut-
sche aus einer Hohe, die der Schwelle der
Fluggastkabine entspricht, hinunterrutscht;

(2) die Notrutsche an einem Flug-
zeug oder an einem entsprechenden U-
bungsgerat befestigt ist; und

(e) Notrdumungsverfahren und Notsitua-
tionen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal}:

(1) eine Schulung der Notrdumung
das Erkennen einer geplanten oder unvor-
hergesehenen Evakuierung auf dem Land
oder zu Wasser umfal’t. Diese Schulung
mufd das Erkennen nicht benutzbarer Aus-
gange oder unbrauchbarer Notausristung
enthalten; und

(2) jeder Flugbegleiter in der Bewal-
tigung folgender Situationen geschult wird:

(i) Ausbruch eines Feuers
wahrend des Fluges, wobei der Fest-
stellung des Brandherdes besondere
Bedeutung zukommt ;

(i) schwere Turbulenzen;

(iii) plotzlicher Druckverlust,
einschlielllich des Anlegens der trag-
baren Sauerstoffausriistung durch je-
den Flugbegleiter; und

(iv) andere wahrend des Fluges
auftretende Notsituationen

(f) Umgang mit Personengruppen (crowd
control)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal} eine dem jeweiligen Flugzeugmuster
entsprechende wirklichkeitsnahe Schulung im
Umgang mit einer groReren Menschenmenge
in Notsituationen erfolgt.

(g) Ausfall eines Piloten

Der Luftfahrtunternehmer hat, wenn die
Mindestflugbesatzung aus mehr als 2 Piloten
besteht, sicherzustellen, daf} jeder Flugbeglei-
ter fur die Verfahren beim Ausfall eines Pilo-
ten geschult wird und die Sitzeinstellung und
den Anschnallgurt bedienen kann. Wenn die
Standardbetriebsverfahren des Luftfahrtunter-
nehmers es erfordern, muss die Schulung fur
die Benutzung der Flugbesatzungs-
Sauerstoffanlage und der Cockpitpriflisten mit
einer praktischen Vorfuhrung erfolgen.

(h) Sicherheitsausriistung

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dal} jeder Flugbegleiter eine wirklichkeits-
nahe Schulung und Vorfihrung der Unterbrin-
gung und des Gebrauchs der Sicherheitsaus-
rustung erhalt, die folgendes umfaft:

(1) Notrutschen und, falls keine
selbsttragenden Rutschen vorhanden sind,
die Handhabung der zugehdrigen Seile;

(2) RettungsfloRe (life-rafts) und Not-
rutschen, die als FI6fle benutzt werden
kdénnen (slide-rafts), einschlieBlich der zu-
gehdrigen Ausristung;

(3) Schwimmwesten, Kleinkinder-
schwimmwesten und schwimmfahige Baby-
tragen;

(4) Sauerstoffanlage mit herausfal-
lenden Masken;

(5) Sauerstoff fiir Erste-Hilfe;

(6) Feuerldéscher;
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(7) Notaxt oder Brechstange;

(8) Notbeleuchtung, einschlieRlich
Taschenlampen;

(9) Sprecheinrichtungen, einschliefl3-
lich der Megaphone;

(10) Uberlebenspakete, einschlieRlich
ihres Inhalts;

(11) pyrotechnischen Signalmittel,
wobei auch Ubungsgerate verwendet wer-
den dirfen ;

(12) Bordapotheke, einschlielich ih-
res Inhalts, und der medizinischen Notfall-
ausrlstung; und

(13) weitere Gegenstande der Si-
cherheitsausristung oder der Sicherheits-
systeme, falls zutreffend.

(i) Unterweisung der Fluggéste/Vorfiih-
rung der Sicherheitseinrichtungen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, da eine Schulung fir die Vorbereitung
der Fluggaste auf normale Situationen und
Notsituationen gemal den Bestimmungen
von JAR-OPS 1.285 erfolgt.

(i) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dall die Schulung der
Kabinenbesatzung alle entspre-
chenden JAR-OPS Bestimmungen
enthalt

(k) effektives Arbeiten (Crew Resource
Management CRM).

.(1) Ein Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass ein Kabinenbesat-
zungsmitglied die CRM Grundschu-
lung mit den in Anhang 2 zu JAR-OPS
1.1005/ 1.1010/ 1.1015 Tabelle 1,
Spalte (a) aufgelisteten Gegenstan-
den mit dem Wissensstand entspre-
chend Spalte (c) abschliet, bevor
Flugzeugtypenspezifische CRM
und/oder wiederkehrende CRM Schu-
lung durchgefihrt wird

(2) Wenn ein Kabinenbesatzungsmit-
glied eine Umschulung auf eine ande-
re Flugzeugtype durchfiihrt muss die
CRM Schulung mit den in Anhang 2
zu JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1.1015
Tabelle 1, Spalte (a) aufgelisteten
Gegenstanden mit dem Wissensstand
entsprechend Spalte (d) erfiillt wer-
den.

(3) Die Umschulung muss von min-
destens einem Kabinenbesatzungs
CRM Lehrer durchgefiihrt werden.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1015
Wiederkehrende Schulung

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005/1.1010/1.1015/ 1.1020)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dall wiederkehrende Schulungen
durch entsprechend qualifiziertes Personal
durchgefihrt werden.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dal® das Programm fUr die prakti-
sche Schulung jedes Jahr folgendes umfal3t:

(1) Notverfahren einschlieBlich Aus-
fall des Piloten;

(2) Notrdumungsverfahren ein-
schliel3lich der Methoden fur den Umgang
mit Personengruppen,;

(3) Andeutung der Handgriffe zum
Offnen von Tiren und Notausstiegen zur
Evakuierung von Fluggasten durch jeden
Flugbegleiter;

(4) Unterbringung und Handhabung
der Notausrustung, einschliellich der Sau-
erstoffanlagen sowie das Anlegen der
Schwimmwesten und der tragbaren Sauer-
stoff- und Atemschutzausristung (PBE)
durch alle Flugbegleiter;

(5) Erste Hilfe und Inhalt der Bord-
apotheke;

(6) Unterbringung von Gegenstan-
den in der Kabine;

(7) Luftsicherheitsverfahren (securi-
ty);

(8) Erkenntnisse aus Unfallen und
Stoérungen;

(9) effektives Arbeiten (Crew Re-
source Management CRM).

Ein Luftfahrtunternehmer muss si-
cherstellen, dass die CRM Schulung folgen-
des erflllt:

(i) Die Schulungsgegenstande in An-
hang 2 zu JAR-OPS 1.1005/ 1.1010/ 1.1015
Tabelle 1, Spalte (a) in einem 3 Jahres Zyklus
mit einem Wissensstand entsprechend Spalte
(e) in den jahrlich wiederkehrenden Schulun-
gen durchgefiihrt wird.

(ii) Die Definition und Einfihrung des
Lehrplanes missen von einem Kabinenbesat-
zungs CRM Lehrer geleitet werden.
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(ii) Wenn die CRM Schulung in ge-
trennten Blocken durchgefiihrt wird, dann
muss sie von mindestens einem Kabinenbe-
satzungs CRM Lehrer durchgefiihrt werden

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, daf die Schulung im Abstand von 3
Jahren folgendes umfaft:

(1) die Bedienung und das tatsachli-
che Offnen aller Tiren und Notausstiege
zur Evakuierung von Fluggasten im Flug-
zeug oder in einem entsprechenden U-
bungsgerat;

(2) Vorfuhrung der Bedienung aller
Ubrigen Ausstiege; und der Cockpitfenster

(3) jeder Flugbegleiter mull eine
wirklichkeitsnahe praktische Schulung im
Gebrauch der gesamten im Flugzeug ver-
wendeten  Feuerbekampfungsausristung
einschliel3lich der Schutzkleidung erhalten.
Im Rahmen dieser Schulung muf:

(i) jeder Flugbegleiter ein Feu-
er léschen, das einem Feuer im Inne-
ren eines Flugzeugs entspricht. Ist
das Flugzeug mit Halon-Feuer-
I6schern ausgertstet, kann ein ande-
res Loschmittel verwendet werden;
und

(i) jeder Flugbegleiter das An-
legen und die Handhabung der Atem-
schutzausristung in einer geschlos-
senen, simulierten  raucherfillten
Umgebung Uben,;

(4) Gebrauch von pyrotechnischen
Signalmitteln, wobei auch Ubungsgerate
verwendet werden durfen; und

(5) Vorfuhrung der Handhabung der
RettungsfloRe und mitgefuhrten Notrut-
schen, die als Fl6Re benutzt werden kon-
nen.

(6) Der Luftfahrtunternehmer muss,
auller die Mindestkabinenbesatzung ist
mehr als 2 sicherstellen, dal} jeder Flug-
begleiter fiir die Verfahren beim Ausfall ei-
nes Piloten geschult wird und die Sitzein-
stellung und den Anschnallgurt bedienen
kann. Wenn die Standardbetriebsverfahren
des Luftfahrtunternehmers es erfordern,
muss die Schulung fiir die Benutzung der
Flugbesatzungs-Sauerstoffanlage und der
Cockpitpriflisten mit einer praktischen Vor-
fihrung erfolgen.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dafld die Schulung der Kabi-

nenbesatzung alle entsprechenden JAR-
OPS 1 Bestimmungen enthalt.

Anhang 2 zu JAR-OPS

1.1005/1.1010/1.1015 Schulung

(1) Der CRM Lehrplan mit Methodik und
Begriffen muss im Betriebshandbuch enthal-
ten sein.

(2) Tabelle 1 zeigt, welche Gegenstande
in jeder Schulungstype enthalten sein mis-
sen.
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ABSCHNITT O - KABINENBESATZUNG

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1020
Auffrischungsschulung

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS
1.1005/1.1010/1.1015/ 1.1020)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dal die Auffrischungsschulung
durch entsprechend qualifiziertes Personal
durchgefihrt wird und fir jeden Flugbegleiter
mindestens folgendes umfaft:

(1) Notverfahren, einschlieBlich Aus-
fall des Piloten;

(2) Notraumungsverfahren, ein-
schlief3lich Methoden fiir den Umgang mit
Personengruppen;

(3) die Bedienung und das tatsachli-
che Offnen aller Tiren und Notausstiege
zur Evakuierung von Fluggasten im Flug-
zeug oder in einem entsprechenden U-
bungsgerat;

(4) Vorfuhrung der Bedienung aller
Ubrigen Ausstiege; und

(5) Unterbringung und Handhabung
der Notausrustung, einschlie8lich der Sau-
erstoffanlage sowie das Anlegen der
Schwimmwesten und der tragbaren Sauer-
stoff- und Atemschutzausrustung (PBE).
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ABSCHNITT P - HANDBUCHER, BORDBUCHER UND AUFZEICHNUNGEN

JAR-OPS 1.1040 Allgemeine Regeln fiur das
Betriebshandbuch

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Betriebshandbuch alle
Anweisungen und Angaben enthalt, die fir
das Betriebspersonal zur Wahrnehmung
seiner Aufgaben erforderlich sind.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass der Inhalt des Betriebshand-
buches, einschliellich aller Ergdnzungen und
Anderungen, nicht im Widerspruch zu den
Bestimmungen im Luftverkehrsbetreiberzeug-
nis (AOC) oder zu anwendbaren Vorschriften
steht und den Anforderungen der Luftfahrtbe-
hérde gentgt oder, soweit zutreffend, von
dieser genehmigt ist (siehe IEM OPS
1.1040(b)).

(c) Sofern nichts anderes von der Luft-
fahrtbehérde genehmigt ist oder durch natio-
nale Gesetze vorgeschrieben wird, ist das
Betriebshandbuch vom Luftfahrtunternehmer
in englischer Sprache zu erstellen. Zusatzlich
darf der Luftfahrtunternehmer das Handbuch
oder Teile davon in eine andere Sprache
Ubersetzen und in dieser Sprache verwenden
(siehe IEM OPS 1.1040(c)).

(d) Sollte es fir den Luftfahrtunternehmer
erforderlich werden, das Betriebshandbuch
oder gréRere Teile/einzelne Bande davon neu
zu erstellen, hat er dabei die Bestimmungen
des Absatzes (c) zu erflllen. In allen anderen
Fallen muss der Luftfahrtunternehmer die
Bestimmungen des Absatzes (c) so bald wie
mdglich, spatestens jedoch bis zum 1. De-
zember 2000 erflllen.

(e) Der Luftfahrtunternehmer darf ein Be-
triebshandbuch in getrennten Banden he-
rausgeben.

(f) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass dem Betriebspersonal die
Teile des Betriebshandbuches, die die Wahr-
nehmung der jeweiligen Aufgaben betreffen,
leicht zuganglich zur Verfiigung stehen. Dar-
Uber hinaus muss der Luftfahrtunternehmer
den Besatzungsmitgliedern ein persoénliches
Exemplar der Teile A und B des Betriebs-
handbuches oder Abschnitte davon zur Ver-
fugung stellen, soweit diese fur das Eigenstu-
dium zutreffend sind.

(g) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Betriebshandbuch ergéanzt
oder geandert wird, so dass die darin enthal-
tenen Anweisungen und Angaben auf dem
neuesten Stand gehalten werden. Der Luft-

fahrtunternehmer hat sicherzustellen, dass
das Betriebspersonal auf solche Anderungen
und Erganzungen, die fur die jeweiligen Auf-
gaben von Bedeutung sind, hingewiesen wird.

(h) Jeder Inhaber eines Exemplars des
Betriebshandbuches oder eines Teiles davon
muss dieses mit den vom Luftfahrtunterneh-
mer gelieferten Ergdnzungen oder Anderun-
gen auf dem neuesten Stand halten.

(i) Der Luftfahrtunternehmer hat der Luft-
fahrtbehérde geplante Ergdnzungen oder
Anderungen vor dem Inkrafttreten vorzulegen.
Wenn die Ergéanzungen oder Anderungen sich
auf einen nach JAR-OPS 1 genehmigungs-
pflichtigen Teil des Betriebshandbuches be-
ziehen, muss diese Genehmigung eingeholt
werden, bevor die Ergadnzungen oder Ande-
rungen in Kraft treten. Wenn im Interesse der
Sicherheit sofortige Erganzungen oder Ande-
rungen erforderlich sind, dirfen sie unverzug-
lich veroffentlicht und angewendet werden,
vorausgesetzt, dass die notwendigen Ge-
nehmigungen beantragt worden sind.

(i) Der Luftfahrtunternehmer hat alle von
der Luftfahrtbehdrde geforderten Erganzun-
gen und Anderungen in das Betriebshand-
buch einzuarbeiten.

(k) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass aus genehmigten Unterlagen
entnommene Anweisungen und Angaben und
hierzu genehmigte Ergdnzungen und Ande-
rungen im Betriebshandbuch richtig und voll-
stédndig wiedergegeben werden, und dass der
Inhalt des Betriebshandbuches den geneh-
migten Unterlagen nicht entgegensteht. Der
Luftfahrtunternehmer darf restriktivere Anga-
ben und Verfahren verwenden.

() Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Betriebshandbuch in einer
Form vorliegt, so dass der Inhalt ohne
Schwierigkeit verwendet werden kann. Der
Aufbau des Betriebshandbuches hat nach den
Grundsatzen der menschengerechten Gestal-
tung (Human Factors) zu erfolgen.

(m) Die Luftfahrtbehérde kann dem Luft-
fahrtunternehmer erlauben, das Betriebs-
handbuch oder Teile davon in einer anderen
als in gedruckter Form herauszugeben. Auch
in solchen Fallen muss eine ausreichende
Verfugbarkeit, Benutzbarkeit und Zuverlassig-
keit gewahrleistet sein.

(n) Bei Verwendung einer Kurzform des
Betriebshandbuches bleiben die Bestimmun-
gen in JAR-OPS 1.130 unberihrt.
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JAR-OPS 1.1045 Betriebshandbuch - Glie-
derung und Inhalt

(siehe Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1045)
(siehe AMC OPS 1.1045)

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Betriebshandbuch folgen-
de grundlegende Gliederung hat:

Teil A. Allgemeines/Grundsétzliches

Dieser Teil muss alle musterunabhangigen
betrieblichen Grundséatze, Anweisungen und
Verfahren enthalten, die fur den sicheren
Betrieb notwendig sind.

Teil B. Flugzeugbezogene  Betriebsunterla-
gen

Dieser Teil muss alle musterbezogenen An-
weisungen und Verfahren, die fur den siche-
ren Betrieb notwendig sind, enthalten. Die
Unterschiede zwischen den vom Luftfahrtun-
ternehmer eingesetzten Flugzeugmustern,
Flugzeugbaureihen oder einzelnen Flugzeu-
gen missen bericksichtigt werden.

Teil C. Strecken- und flugplatzbezogene
Anweisungen und Angaben

Dieser Teil muss alle Anweisungen und An-
gaben, die fir das Einsatzgebiet bendtigt
werden, enthalten.

Teil D. Schulung

Dieser Teil muss alle Anweisungen und An-
gaben fur die Schulung von flir den sicheren
Betrieb bendtigtem Personal enthalten.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass der Inhalt des Betriebshand-
buches den Bestimmungen des Anhanges 1
zu JAR-OPS 1.1045 entspricht und die jewei-
ligen Einsatzgebiete und Betriebsarten be-
ricksichtigt.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass die detaillierte Gliederung des
Betriebshandbuches den behdrdlichen Anfor-
derungen genugt (siehe IEM OPS 1.1045(c)).

JAR-OPS 1.1050 Flughandbuch (Aeroplane
Flight Manual - AFM)

Der Luftfahrtunternehmer muss fir jedes
Flugzeug, das er betreibt, das giltige geneh-
migte Flughandbuch oder die gleichwertige
Unterlage fihren.

JAR-OPS 1.1055Bordbuch (Journey Log)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat fir jeden
Flug die folgenden Angaben in Form eines
Bordbuches festzuhalten:

(1) Eintragungszeichen des Flug-
zeugs;

(2) Datum;

(3) Namen der Besatzungsmitglie-
der;

(4) Zuweisung der Aufgaben an die
Besatzungsmitglieder;

(5) Startflugplatz;

(6) Landeflugplatz;

(7) Abflugzeit (Abblockzeit);
(8) Ankunftszeit (Anblockzeit);

(9) Flugdauer;
(10) Art des Fluges;

(11) Stoérungen, ggf. Bemerkungen;
und

(12) Unterschrift des Kommandanten
oder gleichwertige Kennzeichnung (siehe
IEM OPS 1.1055(a)(12)).

(b) Die Luftfahrtbehérde kann dem Luft-
fahrtunternehmer gestatten, auf die Fihrung
des Bordbuches ganz oder teilweise zu ver-
zichten, wenn die entsprechenden Angaben in
anderen Unterlagen verfligbar sind (siehe IEM
OPS 1.1055(b)).

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass alle Eintragungen unverzig-
lich erfolgen und dauerhaft sind.

JAR-OPS 1.1060 Flugdurchfiihrungsplan
(Operational Flight Plan)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass der Flugdurchfiihrungsplan
und die wahrend des Fluges vorgenommenen
Eintragungen folgende Punkte umfassen:

(1) Eintragungszeichen des Flug-
zeugs;

(2) Flugzeugmuster und Flugzeug-
baureihe;

(3) Datum des Fluges;

(4) Flugnummer oder entsprechende
Angabe;

(5) Namen der Flugbesatzungsmit-
glieder;

(6) Zuweisung der Aufgaben an die
Flugbesatzungsmitglieder;

(7) Startflugplatz;
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(8) Abflugzeit (tatsachliche Abblock-
zeit, Startzeit);

(9) Landeflugplatz (geplanter und
tatsachlicher);

(10) Ankunftszeit (tatsachliche Lan-
dezeit und Anblockzeit);

(11) Betriebsart (ETOPS, Flug nach
Sichtflugregeln, Uberfiihrungsflug usw.);

(12) Strecke und Streckenabschnitte
mit Kontrollpunkten/Wegpunkten, Entfer-
nungen, Zeiten und Kursen tber Grund;

(13) geplante  Reisegeschwindigkeit
und Flugzeiten zwischen Kontrollpunk-
ten/Wegpunkten. Voraussichtliche und tat-
sachliche Uberflugzeiten;

(14) Sicherheitshohen und Mindest-
flugflachen;

(15) geplante Flughéhen und Flugfla-
chen;

(16) Kraftstoffberechnungen und Auf-
zeichnungen der Kraftstoffmengeniberpri-
fungen wahrend des Fluges;

(17) Kraftstoffmenge, die sich zum
Zeitpunkt des Anlassens der Triebwerke an
Bord befindet;

(18) Bestimmungsausweichflugplatze
und gegebenenfalls Startausweichflugplat-
ze und Streckenausweichflugplatze, ein-
schlief3lich der in den Nummern (12), (13),
(14) und (15) geforderten Angaben;

(19) Urspringliche ATS-Flugplan-
freigabe und nachfolgende geéanderte Frei-
gaben;

(20) Berechnungen im Fall von Um-
planungen wahrend des Fluges; und

(21) einschlagige  Wetterinformatio-
nen.

(b) Angaben, die in anderen Unterlagen
oder aus anderen annehmbaren Quellen
schnell verfiigbar sind oder fur die Betriebsart
ohne Belang sind, kénnen im Flugdurchfiih-
rungsplan weggelassen werden.

(c) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass der Flugdurchfiihrungsplan
und dessen Gebrauch im Betriebshandbuch
beschrieben sind.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass alle Eintragungen im Flug-
durchfiihrungsplan unverzuglich erfolgen und
dauerhaft sind.

JAR-OPS 1.1065 Zeitraume fiir die Aufbe-
wahrung von Unterlagen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass alle Aufzeichnungen und alle ein-
schlagigen betrieblichen und technischen
Unterlagen zu jedem Flug fir die in Anhang 1
zu JAR-OPS 1.1065 beschriebenen Zeitrau-
me aufbewahrt werden.

JAR-OPS 1.1070 Instandhaltungs-Organi-
sationshandbuch des
Luftfahrtunternehmers

Der Luftfahrtunternehmer hat ein geneh-
migtes  Instandhaltungs-Organisationshand-
buch gemafly JAR-OPS 1.905 zur Darstellung
seiner Instandhaltungs-Organisation zu fihren
und auf dem neuesten Stand zu halten.

JAR-OPS 1.1071 Technisches Bordbuch
(Aeroplane Technical Log)

Der Luftfahrtunternehmer hat fir jedes
Flugzeug ein Technisches Bordbuch gemaf
JAR-OPS 1.915 zu fiihren.

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1045
Inhalt des Betriebshandbuches

(siehe IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1045)

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass das Betriebshandbuch folgenden
Inhalt hat:

A. ALLGEMEINES/GRUNDSATZ-
LICHES

0 VERWALTEN DES
BETRIEBSHANDBUCHES

0.1 Einfiihrung

(a) Eine Erklarung, dass das Handbuch
den zutreffenden Vorschriften sowie den
Bestimmungen und Bedingungen des jeweili-
gen Luftverkehrsbetreiberzeugnisses ent-
spricht.

(b) Eine Erklarung, dass das Handbuch
betriebliche Anweisungen enthalt, die von
dem betroffenen Personal einzuhalten sind.

(c) Eine Aufzahlung und kurze Darstel-
lung der verschiedenen Teile des Betriebs-
handbuches, deren Inhalt, Geltungsbereiche
und Benutzung.

(d) Erklarungen und Definitionen von
Begriffen, die fur die Benutzung des Handbu-
ches bendétigt werden.
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0.2 Ergénzungs- und Anderungssystem

(a) Eine Erklarung, wer fir die Herausga-
be und die Einarbeitung von Erganzungen
und Anderungen verantwortlich ist;

(b) Eine Liste der Ergdnzungen und An-
derungen mit Datum der Einarbeitung und des
Inkrafttretens.

(c) Eine Erklarung, dass handschriftliche
Erganzungen und Anderungen unzuldssig
sind, auler in den Fallen, in denen im Inte-
resse der Sicherheit eine sofortige Ergénzung
oder Anderung erforderlich ist.

(d) Eine Beschreibung des Systems, nach
dem die Seiten gekennzeichnet und mit dem
Datum des Inkrafttretens versehen werden.

(e) Eine Liste der glltigen Seiten.

(f) Kennzeichnung der Anderungen auf
Textseiten und soweit moglich auf Karten und
Abbildungen.

(9) Vorlaufige Anderungen.

(h) Eine Beschreibung des Systems zur
Verteilung der Handbucher, Erganzungen und
Anderungen.

1 ORGANISATION UND ZUSTANDIG-
KEITEN
1.1 Organisationsstruktur

Eine Beschreibung der Organisationsstruktur
einschliellich des allgemeinen Unterneh-
mensorganigramms und des Organigramms
der Abteilung Betrieb. Aus dieser Darstellung
mussen die VerknUpfungen zwischen der
Abteilung Betrieb und den anderen Abteilun-
gen des Unternehmens hervorgehen. Insbe-
sondere mussen die Hierarchie und die Ab-
lauforganisation aller Bereiche, die fir die
Sicherheit des Flugbetriebes von Bedeutung
sind, beschrieben werden.

1.2 Fachbereichsleiter

Die Namen der Fachbereichsleiter, die fur den
Flugbetrieb, die Instandhaltung, die Ausbil-
dung des Personals und den Bodenbetrieb
zustandig sind, wie in JAR-OPS 1 Abschnitt C
vorgeschrieben. Die Beschreibung der Aufga-
ben und Zustandigkeiten dieser Fachbe-
reichsleiter muss enthalten sein.

1.3 Zusténdigkeiten und Pflichten des
leitenden Betriebspersonals

Eine Beschreibung der Zustandigkeiten,
Pflichten und Befugnisse des leitenden Be-
triebspersonals, sofern diese sich auf die

Sicherheit des Flugbetriebes und die Erfiillung
der anzuwendenden Vorschriften beziehen.

1.4 Befugnisse, Pflichten und Zusténdig-
keit des Kommandanten

Eine Erklarung, mit der die Befugnisse, Pflich-
ten und Zustandigkeit des Kommandanten
festgelegt werden (Verantwortlichkeit des
Kommandanten).

1.5 Pflichten und Zustandigkeiten der
anderen Besatzungsmitglieder

2 BETRIEBLICHE STEUERUNG UND
UBERWACHUNG
2.1 Uberwachung des Betriebes durch

den Luftfahrtunternehmer

Eine Beschreibung des Systems zur Uberwa-
chung des Betriebes durch den Luftfahrtun-
ternehmer (siehe JAR-OPS 1.175(g)). Aus
dieser muss hervorgehen, wie die Sicherheit
des Flugbetriebes und die Qualifikation des
Personals uberwacht werden. Insbesondere
sind die Verfahren bezuglich der folgenden
Punkte zu beschreiben:

(a) Giiltigkeit von Lizenzen und Qualifika-
tionen;

(b) Befahigung des Betriebspersonals;
und

(c) Kontrolle, Auswertung und Aufbewah-
rung von Aufzeichnungen, Flugunterlagen,
zusatzlichen Informationen und Daten.

22 System fiir die Ausgabe von zusétzli-
chen betrieblichen Anweisungen und Informa-
tionen

Eine Beschreibung aller Systeme zur Ausga-
be von Informationen betrieblichen Inhaltes,
erganzend zu denen im Betriebshandbuch.
Die Anwendbarkeit dieser Informationen und
die Zustandigkeit fur die Verteilung missen
festgelegt sein.

2.3 Unfallverhiitungs- und Flugsicher-
heitsprogramm

Eine Beschreibung der Hauptaspekte des
Flugsicherheitsprogramms.-

2.4 Betriebliche Steuerung

Eine Beschreibung der Verfahren und Zu-
standigkeiten, die fir die Austbung der be-
trieblichen Steuerung in Bezug auf die Flugsi-
cherheit erforderlich sind.

25 Befugnisse der Luftfahrtbehérde

1-P-4 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt P

Eine Beschreibung der Befugnisse der Luft-
fahrtbehorde und Richtlinien, wie das Perso-
nal Uberpriifungen durch die Behérde unter-
stutzen soll..

3 QUALITATSSYSTEM

Eine Beschreibung des eingefuhrten Quali-
tatssystems, einschliellich mindestens:

(a) die Qualitatsgrundsatze;

(b) die Beschreibung der Organisation
des Qualitatssystems; und

(c) die Verteilung der Aufgaben und der
Verantwortlichkeiten.

4 ZUSAMMENSETZUNG DER
BESATZUNGEN
4.1 Zusammensetzung der Besatzungen

Eine Beschreibung des Verfahrens, nach dem
unter Berlcksichtigung der folgenden Aspekte
die Zusammensetzung der Besatzung erfolgt:

(a) verwendetes Flugzeugmuster;
(b) Einsatzgebiet und Betriebsart;
(c) Flugphase;

(d) vorgeschriebene  Mindestbesatzung
und geplante Flugdienstzeit;

(e) Flugerfahrung, insgesamt und auf
dem jeweiligen Muster, Flugerfahrung der
letzten Zeit und Qualifikation der Besat-
zungsmitglieder;

(f) die Bestimmung des Kommandanten
und, falls aufgrund der Flugdauer erforderlich,
die Verfahren zur Ablésung des Kommandan-
ten oder anderer Flugbesatzungsmitglieder;
und

(g) die Bestimmung des leitenden Flug-
begleiters und, falls aufgrund der Flugdauer
erforderlich, die Verfahren zur Ablésung des
leitenden Flugbegleiters oder anderer Flugbe-
gleiter.

4.2 Bestimmung des Kommandanten

Die Regeln, die bei der Bestimmung des
Kommandanten anzuwenden sind (siehe
Anhang 1 zu JAR-OPS 1.940).

4.3 Ausfall von Flugbesatzungsmitglie-
dern wéahrend des Fluges

Anweisungen fiir die Ubertragung der Ver-
antwortung im Falle des Ausfalls eines Flug-
besatzungsmitglieds.

4.4 Einsatz auf verschiedenen Mustern

Eine Angabe, welche Flugzeuge als ein Mus-
ter betrachtet werden kénnen fir

(a) die Einsatzplanung der Flugbesat-
zung; und

(b) die Einsatzplanung der Kabinenbesat-
zung.

5 QUALIFIKATIONSERFORDER-
NISSE

5.1 Fir Angehdrige des Betriebsperso-
nals eine Beschreibung der Lizenz, Berechti-
gungen, Qualifikation/Befahigung, z.B. fir
Strecken und Flugplatze, Erfahrung, Schu-
lung, Uberpriifungen und Erfahrung der letz-
ten Zeit, die fur die Durchfiihrung ihrer Aufga-
ben erforderlich sind. Flugzeugmuster, Be-
triebsart und Zusammensetzung der Besat-
zung mussen dabei berucksichtigt werden.

5.2 Flugbesatzung
(@) Kommandant;

(b) der den Kommandanten ablésende
Pilot;

(c) Kopilot;
(d) Pilot unter Uberwachung;

(e) Flugbesatzungsmitglied zum Bedie-
nen der Flugzeugsysteme;

(f) Einsatz auf mehr als einem Muster
oder mehr als einer Baureihe.

5.3 Kabinenbesatzung
(a) Leitender Flugbegleiter;
(b) Flugbegleiter;

(i) Flugbegleiter, der zur Mindestbe-
satzung gehort;

(i) Zusatzlicher Flugbegleiter und
Flugbegleiter auf Fligen zum Zwecke des
Vertrautmachens;

(c) Einsatz auf mehr als einem Muster
oder mehr als einer Baureihe.

5.4 Schulungs-, Uberpriifungs- und U-
berwachungspersonal

(a) fir die Flugbesatzung;
(b) fir die Kabinenbesatzung;

5.5 Anderes Betriebspersonal
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6 GESUNDHEITSVORSICHTSMAR- Eine Beschreibung der Methode zur Bestim-
NAHMEN FUR BESATZUNGEN mung und Anwendung der Mindesthdhen,
einschliel3lich:
6.1 GesundheitsvorsichtsmalBnahmen fir
Besatzungen (a) eines Verfahrens zur Festlegung der

Die einschlagigen Vorschriften und Richtlinien
fur Besatzungsmitglieder, einschliellich:

(a) Alkohol und anderer berauschender
Getranke;

(b) Narkotika;

(c) Drogen;

(d) Schlaftabletten;

(e) Pharmazeutischer Praparate;
(f)  Impfung;

(g) Tieftauchen;
(h) Blutspenden;

(i) Vorbeugender MaRRnahmen beziiglich
der Mahlzeiten vor und wahrend des Fluges;

(i) Schlafen und Ruhen; und
(k) chirurgischer Eingriffe.

7 BESCHRANKUNG DER
FLUGZEITEN

71 Beschrénkung der Flug- und Dienst-
zeiten und Ruhevorschriften

Die vom Luftfahrtunternehmer nach den Be-
stimmungen von Abschnitt Q erarbeitete
Regelung. Bis zur Ubernahme von Abschnitt
Q gelten die bestehenden nationalen Vor-
schriften.

7.2 Uberschreitungen  der  zuléssigen
Flugzeiten und Dienstzeiten und/oder Unter-
schreitung von Mindestruhezeiten

Bedingungen, unter denen Flugzeiten und
Dienstzeiten Uberschritten oder Mindestruhe-
zeiten unterschritten werden dirfen, und die
Verfahren, die fur die Meldung solcher Abwei-
chungen angewandt werden.

8 BETRIEBLICHE VERFAHREN

8.1 Anweisungen fiir die Flugvorbereitung

Unter Berticksichtigung des jeweiligen Betrie-
bes ist festzulegen:

8.1.1  Mindestflughéhen

Mindestflughdhen/Mindestflugflachen far
VFR-Flige; und

(b) eines Verfahrens zur Festlegung der
Mindestflughéhen/Mindestflugflachen fir IFR-
Flige.

8.1.2  Kiriterien und Verantwortlichkeiten fir
die Berechtigung zur Benutzung von Flugplét-
zen unter Einbeziehung der zutreffenden
Anforderungen der Kapitel D, E, F, G, H, | und
J.

8.1.3 Methoden zur Bestimmung der Flug-
platz-Betriebsmindestbedingungen

Das Verfahren zur Festlegung der Flugplatz-
Betriebsmindestbedingungen eines Flugplat-
zes fir IFR-Flige in Ubereinstimmung mit
JAR-OPS 1 Abschnitt E. Es ist einzugehen
auf Verfahren zur Bestimmung der Sicht
und/oder der Pistensichtweite und zur An-
wendbarkeit der von den Piloten beobachte-
ten Sicht, der gemeldeten Sicht und der ge-
meldeten Pistensichtweite.

8.1.4 Betriebsmindestbedingungen fiir den
Reiseflug fiur VFR-Flige oder fir VFR-
Flugabschnitte eines Fluges und, wenn ein-
motorige Flugzeuge eingesetzt werden, An-
weisungen fir die Streckenauswahl im Hin-
blick auf die Verfiigbarkeit von Gelande, das
eine sichere Notlandung erlaubt.

8.1.5 Darstellung und Anwendung von
Betriebsmindestbedingungen fiir Flugplatze
und fiir den Reiseflug

8.1.6 Interpretation von meteorologischen
Informationen

Erlauterungen zur Entschliisselung von MET-
Vorhersagen und MET-Berichten, sofern
diese fur die jeweiligen Einsatzgebiete von
Bedeutung sind, einschlief3lich der Interpreta-
tion von Kennbuchstaben.

8.1.7 Bestimmung der  mitzufiihrenden
Mengen an Kraftstoff, Ol und Was-
ser/Methanol

Die Verfahren, nach denen die mitzufiihren-
den Mengen an Kraftstoff, Ol und Was-
ser/Methanol bestimmt und im Fluge Uber-
wacht werden. Dieser Abschnitt muss auch
die Anweisungen fir die Messung und die
Verteilung dieser mitgefihrten Betriebsstoffe
enthalten. Solche Anweisungen mussen alle
Umstande bericksichtigen, deren Auftreten

1-P-6 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt P

wahrend des Fluges wahrscheinlich ist, ein-
schlie3lich der Mdglichkeit einer Umplanung
wahrend des Fluges und des Ausfalles eines
oder mehrerer Triebwerke. Das Verfahren zur
Fihrung der Aufzeichnungen uber Kraftstoffe
und Ol muss ebenfalls beschrieben werden.

8.1.8 Masse und Schwerpunktlage

Die allgemeinen Grundsatze Uber Masse und
Schwerpunktlage, einschlieRlich:

(a) Begriffsbestimmungen;

(b) Methoden, Verfahren und Zustandig-
keiten fir die Erstellung von und die Zustim-
mung zu Masse- und Schwerpunktsberech-
nungen;

(c) die Verfahren fiur die Benutzung von
Standard- und/oder tatsachlichen Massewer-
ten;

(d) die Methode firr die Bestimmung der
zu verwendenden Massewerte fiir Fluggaste,
Gepack und Fracht;

(e) die zu verwendenden Massewerte fur
Fluggaste und Gepack fir die verschiedenen
Arten von Fligen und Flugzeugmuster;

(f) allgemeine Anweisungen und Anga-
ben, die fur die Verwendung der verschiede-
nen Arten von Unterlagen uUber Masse und
Schwerpunktlage notwendig sind;

_(9) Verfahren fur kurzfristig auftretende
Anderungen;

(h) Dichte von Kraftstoff, Ol und Was-
ser/Methanol; und

(i) Grundsatze und Verfahren fur die
Sitzplatzverteilung.

8.1.9 ATS-Flugplan

Verfahren und Zustandigkeiten fir das Erstel-
len und Einreichen des ATS-Flugplanes. Die
zu bericksichtigenden Faktoren missen auch
die Mittel fir die Einreichung von Einzel-
sowie von Dauerflugplanen umfassen.

8.1.10 Flugdurchfiihrungsplan

Verfahren und Zustandigkeiten fir die Erstel-
lung und die Annahme des Flugdurchfih-
rungsplanes. Die Verwendung des Flugdurch-
fuhrungsplanes, einschlie3lich der verwende-
ten Muster der Flugdurchfiihrungsplane, ist zu
beschreiben.

8.1.11 Technisches Bordbuch des Luftfahrt-
unternehmers

Die Zustandigkeiten und die Verwendung des
Technischen Bordbuches, einschlie3lich der
verwendeten Muster, sind zu beschreiben.

8.1.12 Liste der mitzufiihrenden Dokumente,
Formblétter und zusétzlichen Unterlagen

8.2 Anweisungen fiir die Bodenabferti-
gung

8.2.1  Verfahren fiir das Tanken

Eine Beschreibung des Verfahrens fiir das
Tanken, einschlieflich:

(a) Sicherheitsvorkehrungen wahrend des
Be- und Enttankens, auch wenn eine APU in
Betrieb ist oder wenn ein Propellerturbinen-
triebwerk lauft und die Propellerbremsen
angezogen sind;

(b) Be- und Enttanken, wahrend Fluggas-
te einsteigen, sich an Bord befinden oder
aussteigen; und

(c) Vorkehrungen gegen das Vermischen
von Kraftstoffsorten.

8.2.2  Sicherheitsrelevante Verfahren fiir die
Bodenabfertigung des Flugzeugs und der
Fracht sowie ftir den Umgang mit Fluggésten

Eine Beschreibung der bei der Zuteilung der
Sitzplatze, wahrend des Ein- und Aussteigens
der Fluggaste und wahrend des Be- und
Entladens des Flugzeugs anzuwendenden
Verfahren.  Weitere  sicherheitsbezogene
Verfahren fur den Zeitraum, wahrend sich das
Flugzeug auf der Abstellflache befindet, sind
ebenfalls anzugeben. Die Verfahren missen
sich erstrecken auf:

(a) Kinder/Kleinkinder, kranke Fluggaste
und Personen mit eingeschrankter Bewe-
gungsfahigkeit;

(b) Befdrderung von Personen, denen die
Einreise verwehrt wurde, zwangsweise abge-
schobenen Personen oder in Gewahrsam
befindlichen Personen;

(c) zulassige Abmessungen und Massen
fur Handgepack;

(d) Einladen von Gegenstanden und de-
ren Sicherung im Flugzeug;

(e) spezielle Ladungen und Kilassifizie-
rung der Laderaume;

(f) Positionierung von Bodengeraten;

(g) Betatigen der Flugzeugtiren;
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(h) Sicherheit auf dem Vorfeld, ein-
schlief3lich Brandverhiitung, Abgasstrahl- und
Ansaugbereiche;

(i) Verfahren beim Anlassen der Trieb-
werke und wahrend des Rollens auf dem
Vorfeld und der Ankunft an der Abstellpositi-
on;

(i) Versorgung von Flugzeugen;

(k) Unterlagen und Formblatter fur die Ab-
fertigung von Flugzeugen; und

() Mehrfachbelegung von Fluggastsit-
zen.

8.2.3 Verfahren fiir die Zuriickweisung von
Fluggésten

Verfahren um sicherzustellen, dass Personen,
die berauscht erscheinen oder die aufgrund
ihres Verhaltens oder korperlicher Symptome
offenbar unter dem Einfluss von Drogen ste-
hen, das Betreten des Flugzeugs verwehrt
wird, ausgenommen hiervon sind Patienten in
arztlicher Behandlung, die entsprechend
betreut werden.

8.2.4 Enteisung und Vereisungsschutz am
Boden

Eine Beschreibung der Grundsatze und Ver-
fahren fur die Enteisung und den Vereisungs-
schutz fur Flugzeuge am Boden. Eine Be-
schreibung der Arten und der Auswirkungen
von Vereisung und anderen Ablagerungen auf
Flugzeuge im Stillstand, wahrend des Rollens
und wahrend des Starts muss enthalten sein.
Darlber hinaus sind die verwendeten Arten
von Enteisungsflissigkeiten, einschliellich
folgender Angaben, zu beschreiben:

(a) Markenbezeichnung oder Handels-
namen;

(b) Eigenschaften;

(c) Auswirkungen auf die Flugleistung;

(d) die jeweilige Wirksamkeitsdauer; und

(e) Vorsichtsmallinahmen bei der Anwen-
dung.

8.3 Flugbetriebliche Verfahren
8.3.1  Grundsétze fiir VFR-/IFR-Fliige

Eine Beschreibung der Grundsatze, nach
denen Flige nach VFR zulassig sind oder
Flige nach IFR erforderlich werden oder fir
den Ubergang von einer Betriebsart zur ande-
ren.

8.3.2 Navigationsverfahren

Eine Beschreibung aller Navigationsverfahren
fir die vorgesehenen Betriebsarten und die
Einsatzgebiete. Hierbei sind zu berucksichti-
gen:

(a) Standard-Navigationsverfahren, ein-
schlieBlich der Grundsatze fir die Durchflh-
rung unabhangiger Gegenkontrollen von per
Tastatur gemachten Eingaben, soweit diese
den vom Flugzeug zu fliegenden Flugweg
beeinflussen;

(b) Navigation nach Spezifikationen fir
Mindestnavigationsleistungen, Polarnavigati-
on und Navigation in anderen besonders
bezeichneten Gebieten;

(c) Flachennavigation (RNAV);
(d) Umplanung wahrend des Fluges;

(e) Verfahren fur Falle der Leistungsver-
ringerung von Systemen; und

(f) Verringerte Hohenstaffelung (RVSM).

8.3.3 Verfahren zur Einstellung der Héhen-
messer und wenn geeignet, der Verwendung
von:

- metrischen Hohenmessern und Umrech-
nungstabellen und
- OFE Betriebsverfahren.

8.3.4 Verfahren im Zusammenhang mit
dem Hbhenvorwarnsystem

8.3.5 Verfahren im Zusammenhang mit der
Bodenanngherungswarnanlage/Gelénde
Ausweichwarnung.

Verfahren und Anweisungen zur Vermeidung
von gesteuerten Fligen in das Gelande inklu-
sive Begrenzung von hohen Sinkraten in
Bodennahe (die dazu gehoéren den Schu-
lungsanforderungen sind in D.2.1. geregelt)

8.3.6 Grundsédtze und Verfahren fiir die
Benutzung von Kollisionswarnung
TCAS/ACAS

8.3.7 Grundsédtze und Verfahren fiir das
Kraftstoffmanagement im Fluge

8.3.8 Widrige und méglicherweise geféhrli-
che atmosphérische Bedingungen

Verfahren flr den Betrieb unter und/oder fur
das Meiden von mdglicherweise gefahrlichen
atmospharischen Bedingungen, einschlie3lich
von:

(a) Gewittern;
(b) Vereisungsbedingungen,;

(c) Turbulenz;
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(d) Windscherung;

(e) Strahlstrom;

(f)  Vulkanaschewolken;

(g) schweren Niederschlagen;

(h) Sandstirmen;

(i) Leewellen; und

(i) bedeutsamen Temperaturinversionen.
8.3.9 Wirbelschleppen

Staffelungskriterien bezliglich Wirbelschlep-
pen, unter Berlcksichtigung des jeweiligen
Flugzeugmusters, der Windbedingungen und
der Lage der jeweiligen Pisten.

8.3.10 Besatzungsmitglieder an ihren Pl&t-
zen

Die Regelungen flir Besatzungsmitglieder,
nach denen diese wahrend der verschiedenen
Flugphasen, oder wenn es im Interesse der
Sicherheit notwendig erscheint, die ihnen
zugewiesenen Platze oder Sitze einzunehmen
haben, sowie Verfahren flir geplante Pausen
im Cockpit..

8.3.11 Benutzung von Anschnallgurten durch
die Besatzung und die Fluggéste

Die Regelungen flir Besatzungsmitglieder und
Fluggaste, nach denen diese wahrend der
verschiedenen Flugphasen, oder wenn es im
Interesse der Sicherheit notwendig erscheint,
Anschnallgurte zu benutzen haben.

8.3.12 Zutritt zum Cockpit

Die Bedingungen fir das Betreten des Cock-
pits durch nicht der Flugbesatzung angeho-
rende Personen. Die Regelungen fir das
Betreten des Cockpits durch behordliche
Aufsichtspersonen missen ebenfalls enthal-
ten sein.

8.3.13 Benutzung freier Besatzungssitze

Die Bedingungen und Verfahren fur die Be-
nutzung freier Besatzungssitze.

8.3.14 Ausfall von Besatzungsmitgliedern
wéhrend des Fluges

Die Verfahren, die im Falle des Ausfalles von
Besatzungsmitgliedern im Flug zu befolgen
sind. Beispiele fur die Arten der Ausféalle und
Mittel zu deren Erkennung sind anzugeben.

8.3.15 Regelungen beziiglich der Sicherheit
in der Kabine

Folgende Bereiche missen erfasst sein:

(a) Vorbereitung der Kabine fiir den Flug,
Regeln, die wahrend des Fluges einzuhalten
sind, und Vorbereitung der Kabine zur Lan-
dung, einschlieBlich der Verfahren zur Siche-
rung von Kabine und Bordkuchen;

(b) Verfahren zur Sicherstellung, dass die
Fluggéaste so platziert sind, dass sie bei einer
Notraumung diese bestmdglich unterstitzen
kénnen und nicht behindern;

(c) Verfahren, die beim Ein- und Ausstei-
gen der Fluggaste zu befolgen sind;

(d) Verfahren, die beim Tanken zu befol-
gen sind, wahrend sich Fluggaste an Bord
befinden oder einsteigen oder aussteigen;
und

(e) Rauchen an Bord.

8.3.16 Verfahren fiir die Unterweisung der
Fluggéste

Der Inhalt, die Mittel und der zeitliche Ablauf
der Fluggastunterweisung in Ubereinstim-
mung mit JAR-OPS 1.285.

8.3.17 Verfahren fiir Flugzeuge, in denen
eine vorgeschriebene Ausriistung zum Mes-
sen kosmischer Strahlung mitgefiihrt wird

Verfahren fur den Gebrauch von Ausristun-
gen zum Messen galaktischer und solarer
Strahlung und fur die Aufzeichnung der
Messwerte, einschliel3lich der Mallnahmen,
die fiir den Fall der Uberschreitung der im
Betriebshandbuch angegebenen Grenzwerte
zu ergreifen sind. AulRerdem die Verfahren,
die im Falle einer Entscheidung flur einen
Sinkflug oder eine Anderung der Flugstrecke
zu befolgen sind, einschliefllich der entspre-
chenden Verfahren fur die Flugverkehrsdiens-
te.

8.3.18 Richtlinien zur Benutzung von Flugreg-
lern und Triebwerksreglern (Autopilot und
Autothrottle)

8.4 Allwetterflugbetrieb (AWQ)

Eine Beschreibung der betrieblichen Verfah-
ren fur den Allwetterflugbetrieb (siehe JAR-
OPS Abschnitte D und E).

8.5 Langstreckenflugbetrieb mit zweimo-
torigen Flugzeugen (ETOPS)

Eine Beschreibung der betrieblichen Verfah-
ren flr den Langstreckenflugbetrieb mit zwei-
motorigen Flugzeugen (siehe AMC 20-XXX).

8.6 Benutzung der Mindestausriistungs-
listen (MEL) und der Konfigurationsabwei-
chungslisten (CDL)
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8.7 Fliige ohne Entgelt

Verfahren und betriebliche Einschrankungen
far:

) Schulungsfliige;
) Technische Prifflige;
(c) Auslieferungsfliige;
) Uberfiihrungsfliige (ferry flights);
) Vorflhrungsflige; und

(f)  Uberstellungsfliige (positioning
flights),

einschliel3lich der Personengruppen, die auf
solchen Fliigen an Bord sein dirfen.

8.8 Regelungen beziiglich Sauerstoff

8.8.1 Eine Darlegung der Bedingungen,
unter denen Sauerstoff bereitzustellen und zu
verwenden ist.

8.8.2 Die Regelungen bezuglich Sauerstoff
far

(a) die Flugbesatzung;
(b) die Flugbegleiter; und
(c) die Fluggaste.

9 GEFAHRLICHE GUTER UND
WAFFEN
9.1 Angaben, Anweisungen und allge-

meine Richtlinien fir die Beférderung gefahrli-
cher Giter, einschlieflich:

(@) der Grundsatze des Luftfahrtunter-
nehmers fir die Beférderung gefahrlicher
Guter;

(b) der Erlauterungen zu den Vorschriften
fir die Annahme, Kennzeichnung, Handha-
bung, Unterbringung und Trennung gefahrli-
cher Glter;

(c) der MaRnahmen fir Notfalle im Zu-
sammenhang mit gefahrlichen Gitern;

(d) der Aufgaben des betroffenen Perso-
nals gemafl JAR-OPS 1.1215; und

(e) der Anweisungen fir die Mitnahme
von Mitarbeitern des Luftfahrtunternehmers.

9.2 Die Bedingungen, unter denen
Kriegswaffen, Kampfmittel und Sportwaffen
mitgeflhrt werden dirfen.

10 LUFTSICHERHEIT

10.1 Nicht vertrauliche Luftsicherheitsvor-
schriften und -richtlinien, die die Befugnisse
und Zustandigkeiten des Betriebspersonals
einschlieflen. Grundsatze und Verfahren fir
das Verhalten bei und die Meldung von Straf-
taten an Bord, wie widerrechtliche Eingriffe,
Sabotageakte, Bombendrohungen und Ent-
fihrungen, sind ebenfalls aufzunehmen.

10.2  Eine Beschreibung von vorbeugenden
LuftsicherheitsmalRnahmen und der einschla-
gigen Schulung.

Anmerkung: Teile der Sicherheitsanweisungen und -

richtlinien kénnen als vertrauliches Material behandelt
werden.

11 MABNAHMEN BEI UNFALLEN UND
BESONDEREN EREIGNISSEN

Verfahren fiir MaBnahmen bei Unféllen und
besonderen Ereignissen sowie fiir Meldung
und Berichte dariiber

Dieser Abschnitt muss beinhalten:

(a) Definition von Unfallen und besonde-
ren Ereignissen und die jeweiligen Zustandig-
keiten des betroffenen Personals;

(b) Beschreibungen, welche Abteilungen
des Unternehmens, Behorden oder andere
Stellen bei einem Unfall durch welche Mittel
und in welcher Reihenfolge zu benachrichti-
gen sind;

(c) besondere Regelungen fir die Mel-
dung von Unfallen oder besonderen Ereignis-
sen, wenn gefahrliche Guiter beférdert wer-
den;

(d) Regelungen fiir Berichte Uiber beson-
dere Ereignisse und Unfalle;

(e) die fur Meldungen und Berichte zu
verwendenden Formblatter und die Verfahren
fur deren Ubermittiung an die zusténdige
Behorde, missen ebenfalls enthalten sein;
und

(f) wenn der Luftfahrtunternehmer zu-
satzliche sicherheitsbezogene Melde- und
Berichtsverfahren fur den internen Gebrauch
entwickelt, eine Beschreibung des Anwen-
dungsbereiches und der jeweiligen zu benut-
zenden Formblatter.

12 LUFTVERKEHRSREGELN

Luftverkehrsregeln, einschlieRlich:

(a) der Sichtflug- und Instrumentenflugre-
geln;
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(b) der territorialen Anwendung der Luft-
verkehrsregeln;

(c) der Flugfunkverfahren, einschlielich
Verfahren bei Ausfall von Flugfunkeinrichtun-
gen;

(d) Angaben und Anweisungen beziiglich
des Abfangens von Zivilflugzeugen;

(e) Umstande, unter denen Funkhorbe-
reitschaft aufrechtzuerhalten ist;

(f) Signale;
(g) im Betrieb benutztes Zeitsystem;

(h) Flugsicherungsfreigaben, Einhaltung
des Flugplanes und Positionsmeldungen;

(i) optische Zeichen, die zur Warnung
verwendet werden, wenn ein Flugzeug ohne
Berechtigung in einem Flugbeschrankungs-,
Luftsperr- oder Gefahrengebiet fliegt oder im
Begriff ist, in eines der genannten Gebiete
einzufliegen;

(i) Verfahren fir Piloten, die einen Unfall
beobachten oder eine Notmeldung empfan-
gen;

(k) Boden/Bord-Sichtzeichen zur Benut-
zung durch Uberlebende, Verwendung von
Signalhilfen; und

(I) Not- und Dringlichkeitssignale.

13 LEASING

Eine Beschreibung der betrieblichen Verein-
barungen flr Leasing, damit verbundene
Verfahren und Verantwortlichkeiten der Fir-
menleitung.

B FLUGZEUGBEZOGENE BETRIEBS-
UNTERLAGEN

Unterschiede zwischen Mustern und Baurei-
hen von Mustern sind zu berticksichtigen.

0 ALLGEMEINE INFORMATIONEN
UND MAREINHEITEN

0.1 Allgemeine Informationen (z.B. Flug-
zeugabmessungen), einschliel3lich  einer
Beschreibung der Maleinheiten, die fiir den
Betrieb des jeweiligen Flugzeugmusters ver-
wendet werden, und Umrechnungstabellen.

1 BETRIEBSGRENZEN

1.1 Eine Beschreibung der zugelassenen
Grenzwerte und der festgelegten Betriebs-
grenzen, einschlieBlich:

(a) Zulassungsbasis (z.B. JAR-23, JAR-
25, ICAO Anhang 16 (JAR-36 und JAR-34)
usw.);

(b) Fluggastsitzplatzanordnung fiir jedes
Flugzeugmuster, einschlieBlich einer bildli-
chen Darstellung;

(c) genehmigte Betriebsarten (z.B.
IFR/VFR, CAT Il/lll, RNP Klasse, Flige unter
bekannten Vereisungsbedingungen, usw.);

(d) Zusammensetzung der Besatzungen;
(e) Masse und Schwerpunktlage;

(f) Geschwindigkeitsgrenzen;

(g) Flugdiagramme;

(h) Windgrenzwerte, auch fir den Betrieb
auf kontaminierten Pisten;

(i) Leistungsgrenzen in den jeweiligen
Konfigurationen;

() Neigung von Pisten;

(k) Beschrankungen fir den Betrieb auf
nassen oder kontaminierten Pisten;

(I)  Ablagerungen auf dem Flugzeug; und

(m) Betriebsgrenzen der Bordanlagen.

2 NORMALVERFAHREN

2.1 Die normalen Verfahren und Aufga-
ben der Besatzung, die entsprechenden
Priflisten, das System fur die Verwendung
der Priflisten und die zur Koordinierung zwi-
schen der Flug- und der Kabinenbesatzung
notwendigen Verfahren. Die normalen Verfah-
ren und Aufgaben flir folgende Falle mussen
enthalten sein:

(a) vor dem Flug;
(b) vor dem Abflug;
(

c) Hoéhenmessereinstellung und Hohen-
messerlberprifung;

(d) Rollen, Start und Steigflug;
(e) Larmminderung;
(f) Reiseflug und Sinkflug;

(g) Anflug und Landevorbereitung (ein-
schlieBlich briefing);

(h) Anflug nach Sichtflugregeln;

(i)  Anflug nach Instrumentenflugregeln;
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(i) Sichtanflug und Platzrundenanflug (vi-
sual approach und circling approach);

(k) Fehlanflug (missed approach);
() normale Landung;
(m) nach der Landung; und

(n) Betrieb auf nassen und kontaminierten
Pisten.

3 AURERGEWOHNLICHE
VERFAHREN UND
NOTVERFAHREN

3.1 Die auliergewohnlichen Verfahren,

Notverfahren und Aufgaben der Besatzung,
die entsprechenden Priflisten, das System flr
die Verwendung der Priflisten und die zur
Koordinierung zwischen der Flug- und der
Kabinenbesatzung notwendigen Verfahren.
Die Verfahren und Notverfahren fiir folgende
Falle mussen enthalten sein:

(a) Ausfall von Besatzungsmitgliedern;

(b) Malnahmen bei Feuer und Rauch-
entwicklung;

(c) Flige ohne Verwendung der Druckka-
bine oder bei eingeschrankter Verwendung
der Druckkabine;

(d) Uberschreitung der Festigkeitsgren-
zen, insbesondere bei der Landung mit Uber-
gewicht;

(e) Uberschreitung der Grenzwerte fir
kosmische Strahlung;

(f) Blitzschlage;

(g) Notmeldungen und Alarmierung der
Flugsicherung bei Notféllen;

(h) Triebwerkausfall;
(i) Ausfélle von Bordanlagen;

(i) Ausweichflige bei schwerwiegenden
technischen Ausfallen;

(k) Warnung bei Annaherung an den Bo-
den;

()  ACAS-Warnung;
(m) Windscherung; und

(n) Notlandung/Notwasserung.

(o) Verfahren fur unvorhergesehene Falle
beim Abflug

4 FLUGLEISTUNGEN

4.0 Flugleistungsdaten missen in einer
Form dargestellt werden, dass sie ohne
Schwierigkeiten verwendet werden kénnen.

4.1 Flugleistungsdaten

Flugleistungsunterlagen, aus denen die not-
wendigen Daten fiir die Erfillung der Flugleis-
tungsvorschriften gemall JAR-OPS 1 Ab-
schnitt F, G, H und | hervorgehen, missen
enthalten sein, um die Ermittlung folgender
Werte zu ermoglichen:

(@) Grenzwerte fUr die Startsteigleistung -
Masse, Hohe, Temperatur;

(b) Lange der Piste (trocken, nass, kon-
taminiert);

(c) Nettoflugbahndaten fir die Berech-
nung der Hindernisfreiheit oder gegebenen-
falls Startsteigflugbahn;

(d) Steiggradientenverluste bei Steigfli-
gen mit Querneigung;

(e) Grenzwerte fir den Reisesteigflug;

(f) Grenzwerte fir die Steigleistung in An-
flugkonfiguration;

(g) Grenzwerte fir die Steigleistung in
Landekonfiguration;

(h) Lange der Landestrecke bei trockener,
nasser oder kontaminierter Piste, einschliel3-
lich der Auswirkungen eines Ausfalles einer
Bordanlage oder Vorrichtung im Fluge, sofern
ein solcher Ausfall die Landestrecke beein-
flusst;

(iy Grenzwerte fur die Bremsenergie; und

(j) fur die verschiedenen Flugphasen je-
weils zutreffende Geschwindigkeiten (auch
unter Berlcksichtigung von nassen oder
kontaminierten Pisten);

411 Ergédnzende Daten fiir Flige unter
Vereisungsbedingungen

Alle zugelassenen Flugleistungsdaten flr
zulassige Konfigurationen oder Konfigurati-
onsabweichungen, wie z. Bsp. Anti-Blockier-
System auler Betrieb, missen enthalten sein.

4.1.2 Wenn Flugleistungsdaten, wie fur die
jeweilige Leistungsklasse erforderlich, im
Flughandbuch nicht zur Verfugung stehen,
sind andere den Anforderungen der Luftfahrt-
behdrde genlgende Daten aufzunehmen.
Das Betriebshandbuch kann auch Querver-
weise auf die im Flughandbuch enthaltenen
genehmigten Daten enthalten, wenn solche
Daten wahrscheinlich nicht haufig oder nicht
in Notfallen verwendet werden.

1-P-12
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4.2 Zusétzliche Flugleistungsdaten

Gegebenenfalls
schlieflich:

Flugleistungsdaten  ein-

(a) Steiggradienten mit allen Triebwerken;

(b) Daten fur den Sinkflug mit ausgefalle-
nem Triebwerk (drift-down data);

(c) Auswirkungen von Enteisungs-/Verei-
sungsschutz-FlUssigkeiten;

(d) Flug mit ausgefahrenem Fahrwerk;

(e) Fur Flugzeuge mit drei oder mehr
Triebwerken Uberfihrungsflige mit ausgefal-
lenem Triebwerk; und

(f) Fluge nach den Bestimmungen der
Konfigurationsabweichungsliste.

5 FLUGPLANUNG

5.1 Angaben und Anweisungen, die fir
die Flugvorbereitung und fir Planungen im
Fluge notwendig sind, einschlieBlich Ge-
schwindigkeitsfestlegungen und Leistungsein-
stellungen. Gegebenenfalls sind Verfahren flr
den Betrieb mit ausgefallenem/en Trieb-
werk(en), ETOPS, insbesondere die Reise-
fluggeschwindigkeit mit ausgefallenem Trieb-
werk und die grote Entfernung zu einem
geeigneten nach den Bestimmungen von
JAR-OPS 1.245 ermittelten Flugplatz, und
Flige zu abgelegenen Flugplatzen aufzu-
nehmen.

5.2 Angaben fur die Berechnung des
Kraftstoffbedarfs fur die verschiedenen Flug-
phasen in Ubereinstimmung mit JAR-OPS
1.255.

6 MASSE UND
SCHWERPUNKTLAGE. Angaben und An-
weisungen fir die Berechnung der Masse und
Schwerpunktlage, einschlieBlich:

(a) Berechnungssystem (z.B. Indexsys-
tem);

(b) Angaben und Anweisungen fiir die Er-
stellung und Verwendung der Unterlagen Uber
Masse und Schwerpunktlage fir die Erstel-
lung per Hand und/oder per Rechner;

(c) Grenzwerte fir Massen und Schwer-
punktlagen fur die vom Luftfahrtunternehmer
eingesetzten Muster, Baureihen oder einzel-
nen Flugzeuge; und

(d) Betriebsleermasse und zugehorige
Schwerpunktlage oder zugehoriger Index.

7 BELADUNG. Verfahren und Vorkeh-
rungen fir das Einladen und das Sichern der
Ladung im Flugzeug.

8 KONFIGURATIONSABWEI-

CHUNGSLISTE. Die Konfigurationsabwei-
chungsliste (CDL), falls vom Hersteller bereit-
gestellt, fir die eingesetzten Flugzeugmuster
und Baureihen, einschlief3lich der einzuhal-
tenden Verfahren, wenn ein Flugzeug unter
den Bedingungen seiner CDL abgefertigt wird.

9 MINDESTAUSRUSTUNGSLISTE.
Die Mindestausristungsliste (MEL) fur die
eingesetzten Flugzeugmuster und Baureihen
unter Berlcksichtigung der Betriebsarten und
der Einsatzgebiete. Die Mindestausristungs-
liste muss die Navigationsausristung ein-
schlie®en und die Leistungsanforderungen fir
die Strecke und das Einsatzgebiet berticksich-
tigen.

10 UBERLEBENS- UND
NOTAUSRUSTUNG  EINSCHLIER-
LICH SAUERSTOFF

10.1  Eine Liste der fir die zu fliegenden
Strecken mitzufiinrenden Uberlebensausriis-
tung und die Verfahren zur Prufung der
Einsatzfahigkeit dieser Ausrustung vor dem
Start. Anweisungen bezlglich der Unterbrin-
gung, der Zuganglichkeit und der Benutzung
der Uberlebens- und Notausriistung und die
zugehdrigen Priflisten.

10.2 Das Verfahren fir die Ermittlung des
mitzufihrenden Sauerstoffvorrates und der
verfugbaren Menge. Das Flugprofil, die An-
zahl der Insassen und ein mdglicher Kabinen-
druckabfall sind zu bericksichtigen. Die
Angaben miissen ohne Schwierigkeiten nutz-
bar sein.

11 NOTRAUMUNGSVERFAHREN

111 Anweisungen fiir die Vorbereitung
einer Notrdumung, einschlie8lich der Koordi-
nation zwischen den Besatzungsmitgliedern
und der Zuweisung der Einsatzpositionen fiir
den Notfall

11.2  Notrdumungsverfahren

Eine Beschreibung der Aufgaben aller Besat-
zungsmitglieder fur eine schnelle Radumung
des Flugzeugs und des Umgangs mit den
Fluggasten bei einer Notlandung, Notwasse-
rung oder einer anderen Notsituation.
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12 FLUGZEUGSYSTEME. Eine Be-
schreibung der Flugzeugsysteme, der zuge-
hoérigen Bedienungseinrichtungen und Anzei-
gen sowie die Betriebsanweisungen (siehe
IEM zu Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1045).

C ANWEISUNGEN UND ANGABEN

UBER STRECKEN UND
FLUGPLATZE
1 Anweisungen und Angaben, die sich

auf den Flugfunkverkehr, die Navigation und
die Flugplatze beziehen, einschliellich Min-
destflugflachen und Mindesthdhen fir jede
vorgesehene Flugstrecke sowie die Betriebs-
mindestbedingungen fiir jeden Flugplatz, der
angeflogen werden soll. Im einzelnen sind
anzugeben:

(a) Mindestflugflache/-héhe;

(b) Betriebsmindestbedingungen fiir Start-
flugplatze, Bestimmungs- und Ausweichflug-
platze;

(c) Flugfunkeinrichtungen und Navigati-
onshilfen;

(d) Pistenangaben und Flugplatzeinrich-
tungen;

(e) Anflug-, Fehlanflug- und Abflugverfah-
ren, einschliellich Larmminderungsverfahren;

(f) Verfahren bei Ausfall der Flugfunkver-
bindung;

(g) Such- und Rettungseinrichtungen in
dem Gebiet, Uber dem das Flugzeug einge-
setzt werden soll;

(h) eine Beschreibung der Luftfahrtkarten,
die unter Berucksichtigung der Art des Fluges
und der zu fliegenden Strecke mitzufiihren
sind, einschlief3lich des Verfahrens zur Pri-
fung der Giiltigkeit der Karten;

(i) Verfugbarkeit von Luftfahrtinformatio-
nen und Wetterdiensten;

(i) Flugfunk- und Navigationsverfahren
fur die Strecke;

(k) Einteilung der Flugplatze fur die Quali-
fikation der Flugbesatzungen (siehe AMC
OPS 1.975); und

() Besondere flugplatzspezifische Be-
schrankungen (Flugleistungsbeschrankungen
und Betriebsverfahren etc.).

D SCHULUNG

1 Schulungspléne und Uberpriifungs-
programme fir alle Angehérige des Betriebs-
personals, denen betriebliche Aufgaben im
Zusammenhang mit der Vorbereitung
und/oder Durchfihrung eines Fluges zuge-
wiesen sind.

2 Die Schulungspléne und Uberprii-
fungsprogramme muissen umfassen:

2.1 Fiir die Flugbesatzung

Alle in Abschnitt E und N vorgeschriebenen
einschlagigen Punkte;

2.2 Fiir die Kabinenbesatzung

Alle in Abschnitt O vorgeschriebenen ein-
schlagigen Punkte;

2.3 Fiir betroffenes Betriebspersonal, ein-
schliellich Besatzungsmitgliedern

(a) Alle in Abschnitt R (Transport gefahrli-
cher Guter im Luftverkehr) vorgeschriebenen
einschlagigen Punkte; und

(b) alle in Abschnitt S (Luftsicherheit) vor-
geschriebenen einschldgigen Punkte.

2.4 Fiir Betriebspersonal, auller Besat-
zungsmitgliedern  (z.B.  Flugdienstberater,
Abfertigungspersonal usw.)

Alle anderen in JAR-OPS vorgeschriebenen
einschlagigen Punkte im Zusammenhang mit
den Aufgaben dieses Betriebspersonals.

3 Verfahren

3.1 Schulungs- und Uberpriifungsverfah-
ren.

3.2 Anzuwendende Verfahren, wenn ein
Mitarbeiter den geforderten Leistungsstandard
nicht erreicht oder aufrechterhalt.

3.3 Verfahren, um sicherzustellen, dass
aullergewodhnliche Situation oder Notsituatio-
nen, die die Anwendung eines Teiles oder
aller Verfahren fur aulRergewodhnliche Situati-
onen oder Notsituationen erfordern, und
Instrumentenflugwetterbedingungen auf FlG-
gen im Rahmen des gewerblichen Luftver-
kehrs nicht simuliert werden.

4 Aufzubewahrende Unterlagen und
Aufbewahrungszeitraume (siehe Anhang 1 zu
JAR-OPS 1.1065).

Anhang 1 zu JAR-OPS 1.1065
Zeitraume fiir die Aufbewahrung von Un-
terlagen

Der Luftfahrtunternenmer hat sicherzustel-
len, dass die folgenden Informatio-
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nen/Unterlagen Uber die in den nachfolgen-
den Tabellen genannten Zeitraume in einer
fir die Verwendung brauchbaren Form und
fur die Luftfahrtbehtérde zuganglich aufbe-

wahrt werden.

Anmerkung: Zusatzliche Informationen in Bezug auf die

Instandhaltungsaufzeichnungen sind
vorgeschrieben.

in  Abschnitt M

Tabelle 1 - Unterlagen nach JAR-OPS 1.135
zur Vorbereitung und Durchfiihrung von

Fliigen

Abschnitt P
ETOPS, CATII/III-Betrieb)
Schulung im Umgang mit| 3 Jahre
gefahrlichen  Gutern, soweit
zutreffend

Tabelle 4 - Aufzeichnungen uber Kabinen-
besatzungsmitglieder

Flug-, Dienst- und Ruhezeiten

15 Monate

Flugdurchfiihrungsplan

3 Monate

Technisches Bordbuch

24 Monate nach
dem Datum der
letzten Eintragung

Grundschulung,
Unterschiedsschulung

Umschulung und

Solange das
Kabinenbesat-
zungsmitglied bei
dem Luftfahrtun-
ternehmer be-
schaftigt ist

Streckenspezifische NOTAM/AIS
Beratungsunterlagen, sofern vom
Luftfahrtunternehmer herausgegeben

3 Monate

Unterlagen tber Masse und Schwer-
punktlage

3 Monate

Wiederholte Schulung und Auffri- | Bis
(einschlieRlich

schungsschulung
Uberprifungen)

12 Monate
nach Beendigung
der Beschaftigung
des Kabinenbe-
satzungsmitglieds
bei dem Luftfahrt-
unternehmer

Mitteilungen Uber besondere Ladung,
einschlieflich gefahrlicher Guter

3 Monate

Schulung im Umgang mit gefahrli- [ 3 Jahre
chen Gitern, soweit zutreffend

Tabelle 2 - Berichte

Bordbuch

3 Monate

Tabelle 5 - Aufzeichnungen liber weiteres

Betriebspersonal

Flugberichte fiir die Aufzeichnung der Einzel- | 3 Monate

heiten aller besonderen Ereignisse, wie in
JAR-OPS 1.420 vorgeschrieben, oder aller
Ereignisse, deren Meldung oder Aufzeichnung
der Kommandant fiir notwendig erachtet

Schulungs-/Qualifikationsaufzeich-
nungen Uber weiteres Personal, flr | gen
das nach JAR-OPS ein genehmigtes
Schulungsprogramm gefordert wird

die Aufzeichnun-
Uber die
beiden letzten

Schulungen

Meldung tiber Uberschreitungen der Dienstzei- | 3 Monate

ten und/oder reduzierte Ruhezeiten

Tabelle 6 - Sonstige Aufzeichnungen

Tabelle 3 - Aufzeichnungen iiber Flugbe-

satzungsmitglieder

Flug-, Dienst- und Ruhezeiten

15 Monate

Lizenzen

im

Solange das Flugbe-
satzungsmitglied die
Rechte seiner Lizenz

Luftfahrtunterneh-
mers ausiibt

Auftrag des

Umschulung und Uberpriifung

3 Jahre

Kommandantenlehrgang  (ein- | 3 Jahre

schlieRlich Uberpriifung)

Wiederholte
Uberprifung

Schulung  und

3 Jahre

Schulung und Uberpriifung, die
das Fuhren des Flugzeugs von
jedem Pilotensitz aus erlaubt

3 Jahre

Flugerfahrung der letzten Zeit
(siehe JAR-OPS 1.970)

15 Monate

Kenntnisse Uber Strecken und
anzufliegende Flugplatze (siehe
JAR-OPS 1.975)

3 Jahre

Schulung und Qualifikation fir | 3 Jahre

bestimmte Betriebsarten, wenn
in JAR-OPS gefordert (z.B.

Aufzeichnungen lber kos-
mische Strahlungsdosen

Bis 12 Monate nach Been-
digung der Beschaftigung
des  Besatzungsmitglieds
bei dem Luftfahrtunterneh-
mer

Aufzeichnungen im Rah-
men des  Qualitatssys-
tems

5 Jahre

Papiere (iber den Trans-
port gefahrlicher Guter

3 Monate nach Abschluss
des Fluges

Ubernahme-Priifliste  fiir
gefahrliche Guter

3 Monate nach Abschluss
des Fluges
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ABSCHNITT Q - FLUGZEITEN; FLUGDIENSTZEITEN UND RUHEZEITEN

reserviert

1-Q-1 1. Janner 2005



JAR-OPS 1

Abschnitt R

ABSCHNITT R - BEFORDERUNG GEFAHRLICHER GUTER IM LUFTVERKEHR

JAR-OPS 1.1150 Begriffsbestimmungen

(a) Die in diesem Abschnitt verwendeten
Begriffe sind wie folgt definiert:

(1) Annahmeprtifliste: Eine Prifliste,
nach der Packstliicke von gefahrlichen G-
tern und die dazugehdrigen Frachtpapiere
einer Sichtpriifung unterzogen werden, um
die Einhaltung der geltenden Vorschriften
zu Uberprifen.

(2) Frachtflugzeug: Ein Flugzeug,
das Guter und Sachen, jedoch keine Flug-
gaste beférdert. In diesem Zusammenhang
gelten folgende Personen nicht als Flug-
gaste:

(i)
(i) Personal des Luftfahrtunter-
nehmers, dessen Beférderung nach
den Vorschriften des Betriebshandbu-

ches zulassig ist und das geman die-
sen Vorschriften befordert wird;

Besatzungsmitglieder;

(iii) ermachtigte Vertreter einer
Behorde; oder

(iv) Personen, die Aufgaben im
Zusammenhang mit einer bestimmten
Frachtsendung an Bord wahrnehmen.

(8) Gefahrgutunfall: Ein Ereignis in
Verbindung mit dem Transport gefahrlicher
Guter, durch das Personen getdtet oder
schwer verletzt werden oder schwerer
Sachschaden entsteht. (Siehe IEM OPS
1.1150(a)(3)&(a)(4)).

(4) Gefahrgutzwischenfall: Ein an-
deres Ereignis als ein Gefahrgutunfall, in
Verbindung mit dem Transport von geféahr-
lichen Gutern, das nicht notwendigerweise
an Bord eines Luftfahrzeuges auftritt und
bei dem durch Personen- oder Sachscha-
den, Feuer, Beschadigung, das Austreten
oder Auslaufen von Flussigkeiten, den Aus-
tritt von Radioaktivitdt oder auf andere Wei-
se offenkundig wird, dass die Verpackung
ihren Zweck nicht mehr erflullt. Jegliches
Ereignis im Zusammenhang mit dem
Transport von gefahrlichen Gutern, durch
das Luftfahrzeug und dessen Insassen
ernsthaft gefahrdet werden, gilt ebenfalls
als Gefahrgutzwischenfall. (Siehe IEM OPS
1.1150(a)(3)&(a)(4)).

(5) Gefahrgut-Transportdokument:
Ein Dokument, dessen Ausfiihrung in den
Gefahrgutvorschriften festgelegt ist. Es

wird von der Person, welche das Gefahrgut
zur Beférderung anbietet, ausgeflllt und
enthalt Informationen Uber die zu befor-
dernden gefahrlichen Guter. Das Dokument
enthélt eine unterzeichnete Erklarung mit
der bestatigt wird, dass das Gefahrgut
durch die offizielle Versandbezeichnung
und UN/ID-Nummer, falls vorhanden, ge-
nau und treffend beschrieben wird, dass die
Guter korrekt klassifiziert, verpackt, mar-
kiert und gekennzeichnet, sowie in ord-
nungsgemaflem Transportzustand sind.

(6) Frachtbehélter. Ein Behaltnis, in
dem verpackte oder unverpackte radioakti-
ve Stoffe auf verschiedene Weise beférdert
werden konnen. (Anmerkung: siehe auch
Begriffsbestimmung "Ladeeinheit", wenn es
sich bei den gefahrlichen Giitern um nicht-
radioaktive Stoffe handelt.)

(7) Abfertigungsagent (Handling A-
gent): Ein Unternehmen, das im Auftrag
eines Luftfahrtunternehmers einige oder al-
le Aufgaben desselben ausfuhrt, ein-
schlieBlich Annahme, Be- und Entladen
sowie Transfer oder andere Abfertigungs-
dienste fur Fluggaste oder Fracht.

(8) ID Nummer Eine vorlaufige Erken-
nungsnummer fir ein Gefahrengutstlick,
das nicht mit einer UN Nummer bezeichnet
ist.

(9) Umverpackung: Das aulere
Gebinde, mit dem ein einzelner Versender
ein oder mehrere Packstlicke zu einer
Transporteinheit zusammenfal3t, um so de-
ren Handhabung und Lagerung zu verein-
fachen. (Anmerkung: Eine "Ladeeinheit" ist
in dieser Begriffsbestimmung nicht enthal-
ten.)

(10) Packstlick: Das fertig verpackte
und zum Transport vorbereitete Produkt,
bestehend aus Verpackung und Inhalt.

(11) Verpackung:  Behaltnisse und
samtliche Zubehdrteile oder Materialien, die
notig sind, damit das Behaltnis seinen
Zweck erfillt, und die Einhaltung der Ver-
packungsvorschriften sichergestellt wird.

(12) OrdnungsgeméfRe  Versandbe-
zeichnung: Die Bezeichnung fir einen be-
stimmten Artikel oder eine Substanz die in
samtlichen Frachtdokumenten, Mitteilungen
und u.U. auch auf Verpackungen verwen-
det wird.
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(13) Schwere Verletzung: Die Verlet-
zung einer Person durch Unfall:

(i) die einen Krankenhausauf-
enthalt von mehr als 48 Stunden er-
fordert, beginnend innerhalb von sie-
ben Tagen nach der Verletzung; oder

(i) die einen Knochenbruch zur
Folge hat (mit Ausnahme einfacher
Bruche von Fingern, Zehen oder Na-
se); oder

(i) die RiBwunden zur
Folge hat, die schwere Blutungen oder
Verletzungen von Nerven-, Muskeln-
oder Sehnenstrangen verursachen;
oder

(iv) die Schaden an inneren Or-
gane verursacht hat; oder

(v) die Verbrennungen zweiten
oder dritten Grades oder an mehr als
5% der Korperoberflache zur Folge
hat; oder

(vi) wenn die Verletzung nach-
weislich durch infektidse Substanzen
oder gesundheitsschadliche Strahlung
verursacht wurde.

(14) Herkunftstaat. Der Staat, auf
dessen Hoheitsgebiet die gefahrlichen Gu-
ter zum ersten Mal an Bord eines Luftfahr-
zeuges geladen wurden.

(15) Gefahrgutvorschriften: Die neu-
este gultige Ausgabe der "Technical In-
structions for the Safe Transport of Dange-
rous Goods by Air" (ICAO Doc 9284-
AN/905), einschlieRlich der von der Interna-
tional Civil Aviation Organisation (ICAO)
genehmigten und verdffentlichten Ergan-
zung und Nachtragen.

(16) UN Nummer. 4-stellige Kennzif-
fer, die einer Substanz oder einer bestimm-
ten Gruppe von Substanzen vom "United
Nations Committee of Experts on the
Transport of Dangerous Goods" zur Kenn-
zeichnung zugewiesen ist.

(17) Ladeeinheit (Unit Load Device =
ULD): Jede Art von Luftfahrzeugbehalter,
Luftfahrzeugpalette mit Netz oder Luftfahr-
zeugpalette mit Netz Uber einem Iglu. (An-
merkung: Die Umverpackung ist in diese
Definition nicht eingeschlossen; bei Behalt-
nissen fir den Transport von radioaktiven
Stoffen siehe Begriffsbestimmung fur
"Frachtbehalter".)

JAR-OPS 1.1155 Genehmigung fiir den
Transport gefahrlicher
Giiter

(siehe [EM OPS 1.1155)

Der Luftfahrtunternehmer darf gefahrliche
Guter nicht ohne behdrdliche Genehmigung
beférdern.

JAR-OPS 1.1160 Allgemeines

(a) Bei jeglichem Transport gefahrlicher
Glter hat der Luftfahrtunternehmer die Ge-
fahrgutvorschriften einzuhalten, unabhangig
davon, ob der Flug ganz oder teilweise inner-
halb, oder ganzlich auRerhalb des Hoheitsge-
bietes eines Staates durchgefiihrt wird.

(b) Artikel und Substanzen, die normaler-
weise als gefahrliche Giter eingestuft wiirden,
sind, wie in den Gefahrgutvorschriften ange-
geben, von den Bestimmungen dieses Ab-
schnittes ausgenommen, vorausgesetzt:

(1) ihr Vorhandensein an Bord eines
Flugzeugs ist gemal den entsprechenden
JAR-Vorschriften oder aus betrieblichen
Grunden erforderlich (siehe |EM OPS
1.1160(b)(1));

(2) sie werden als Versorgungsgiter
im Rahmen der Verpflegung oder des Ka-
binenservices mitgefihrt;

(3) sie werden als tierarztliche Hilfs-
mittel oder zum schmerzlosen Tdéten von
Tieren wahrend des Fluges mitgefuhrt;
(siehe IEM OPS 1.1160(b)(3));

(4) sie werden als medizinische
Hilfsmittel fir einen Patienten wahrend des
Fluges mitgeflhrt, vorausgesetzt, dass
(siehe IEM OPS 1.1160(b)(4)):

(iy Gasflaschen speziell fur die
Aufnahme und den Transport eines
bestimmten Gases hergestellt wurden;

(i) Arzneimittel, Medikamente
und andere medizinische Substanzen
der Kontrolle durch ausgebildetes Per-
sonal unterliegen, wahrend sie an
Bord eines Flugzeuges eingesetzt
werden;

(iii) Ausristungsgegenstande,
die NaRbatterien enthalten, in aufrech-
ter Position gelagert und wenn not-
wendig gesichert werden, um das
Auslaufen des Elektrolyts zu verhin-
dern; und
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(iv) geeignete Mallnahmen ge-
troffen werden, um samtliche Geréte
wahrend des Start-und Landevorgan-
ges und in allen anderen Fallen, in
denen der Kommandant dies aus Si-
cherheitsgrinden als notwendig er-
achtet, zu verstauen und zu sichern;
oder

(5) sie werden von Fluggasten oder
Mitgliedern der Besatzung mitgefiihrt (siehe
IEM OPS 1.1160(b)(5)).

(c) Ersatz fur die unter Absatz (b)(1) be-
schriebenen Artikel und Substanzen sind an
Bord eines Flugzeuges in Ubereinstimmung
mit den Gefahrgutvorschriften zu transportie-
ren.

JAR-OPS 1.1165 Transportbeschrinkun-
gen fiir gefahrliche Gii-
ter

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat alle an-
gemessenen Vorkehrungen zu treffen, um
sicherzustellen, dass Artikel und Substanzen,
deren Transport laut Kennzeichnung oder
Oberbegriff in den Gefahrgutvorschriften aus-
dricklich untersagt ist, nicht an Bord eines
Flugzeuges beférdert werden.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat alle an-
gemessenen Vorkehrungen zu treffen, um
sicherzustellen, dass Artikel und Substanzen
oder andere Stoffe, deren Transport nach den
Gefahrgutvorschriften normalerweise unter-
sagt ist, nur beférdert werden wenn:

(1) sie einer Ausnahmeregelung der
betroffenen Staaten in Ubereinstimmung
mit den Gefahrgutvorschriften unterliegen
(siehe IEM OPS 1.1165(b)(1)); oder

(2) in den Gefahrgutvorschriften an-
gegeben ist, dass sie mit der Genehmigung
des Herkunftstaates beférdert werden dir-
fen.

JAR-OPS 1. 1170 Klassifizierung

Der Luftfahrtunternehmer hat alle ange-
messenen Vorkehrungen zu treffen, um si-
cherzustellen, dass Artikel und Substanzen
als gefahrliche Guter nach den Gefahrgutvor-
schriften klassifiziert werden.

JAR-OPS 1.1175 Verpackung

Der Luftfahrtunternehmer hat alle ange-
messenen Vorkehrungen zu treffen, um si-

cherzustellen, dass gefahrliche Giter nach
den Gefahrgutvorschriften verpackt sind.

JAR-OPS 1.1180 Kennzeichnung und
Markierung

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat alle an-
gemessenen Vorkehrungen zu treffen, um
sicherzustellen, dass Packstlicke, Umverpa-
ckungen und Frachtbehalter nach den Ge-
fahrgutvorschriften gekennzeichnet und mar-
kiert sind.

(b) Gefahrliche Guter, die auf einem Flug
beférdert werden, der ganz oder teilweise
aullerhalb des Hoheitsgebiets eines Staats
stattfindet, missen, neben einer gegebenen-
falls geforderten anderen Sprache, auch in
englischer Sprache gekennzeichnet und mar-
kiert sein.

JAR-OPS 1.1185 Gefahrgut-Transport-
dokument

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass gefahrliche Guter von einem
Gefahrgut-Transportdokument begleitet wer-
den, auller wenn dies in den Gefahrgutvor-
schriften anders festgelegt ist.

(b) Fur gefahrliche Guter, die auf einem
Flug beférdert werden, der ganz oder teilwei-
se aulerhalb des Hoheitsgebiets eines Staats
stattfindet, muss das Gefahrgut-Transport-
dokument, neben einer gegebenenfalls gefor-
derten anderen Sprache, in englischer Spra-
che beschildert und gekennzeichnet sein.

JAR-OPS 1.1190 Reserviert

JAR-OPS 1.1195 Annahme von geféhrli-
chen Giitern

(a) Der Luftfahrtunternehmer darf gefahr-
liche Gulter erst dann zum Transport anneh-
men, wenn die Packstlcke, Umverpackungen
oder Frachtbehalter den in den Gefahrgutvor-
schriften vorgeschriebenen Annahmekontroll-
verfahren unterzogen wurden.

(b) Der Luftfahrtunternehmer oder sein
Abfertigungsagent hat eine Annahmeprifliste
zu verwenden. Die Annahmeprifliste muss es
ermoglichen, alle wichtigen Einzelheiten zu
Uberprifen und muss so gestaltet sein, dass
sie gestattet, die Ergebnisse des durchgeflihr-
ten Annahmekontrollverfahrens von Hand,
mechanisch oder per Computer aufzuzeich-
nen.
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JAR-OPS 1.1200 Priufung auf Beschadi-
gung, Leckage und
Kontamination

(@) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) Packsticke, Umverpackungen
und Frachtbehalter unmittelbar vor der Ver-
ladung in ein Flugzeug oder in eine Lade-
einheit, wie in den Gefahrgutvorschriften
vorgeschrieben, auf Leckage oder Bescha-
digung untersucht werden,;

(2) eine Ladeeinheit nicht in ein
Flugzeug verladen wird, wenn bei der in
den Gefahrgutvorschriften vorgeschriebe-
nen Untersuchung Anzeichen fiir Leckage
oder Beschadigung der darin enthaltenen
gefahrlichen Giiter festgestellt wurden;

(3) undichte oder beschadigte
Packstiicke, Umverpackungen oder
Frachtbehalter nicht in ein Flugzeug verla-
den werden;

(4) augenscheinlich undichte oder
beschadigte Packstliicke mit gefahrlichen
Gutern, die an Bord eines Flugzeuges ent-
deckt werden, entweder entfernt oder Vor-
kehrungen zu ihrer Entfernung durch eine
zustandige Behorde oder Organisation ge-
troffen werden. In diesem Fall ist sicherzu-
stellen, dass sich der Rest der Sendung in
gutem Zustand fir den Weitertransport be-
findet und dass das Flugzeug oder dessen
Fracht weder beschadigt noch kontaminiert
worden ist; und

(5) Packsticke, Umverpackungen
und Frachtbehalter beim Entladen aus ei-
nem Flugzeug oder aus einer Ladeeinheit
auf Beschadigungen oder Leckage hin un-
tersucht werden und, sofern dies der Fall
ist, der betreffende Stauraum an Bord des
Flugzeuges auf Beschadigung oder Kon-
tamination untersucht wird.

JAR-OPS 1.1205 Dekontamination

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass:

(1) jegliche Kontamination, die durch
undichte oder beschadigte Packstiicke mit
gefahrlichen Gultern entstanden ist, unver-
zuglich entfernt wird; und

(2) ein Flugzeug, das durch radioak-
tives Material kontaminiert wurde, unver-
zuglich aus dem Flugbetrieb genommen
und erst dann wieder eingesetzt wird, wenn

die radioaktive Strahlendosis an allen zu-
ganglichen Flachen und die nicht festhaf-
tende Kontamination wieder die Werte er-
reicht haben, die nach den Gefahrgutvor-
schriften zulassig sind.

JAR-OPS 1.1210 Ladebeschrankungen
(a) Fluggastkabine und Cockpit

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass gefahrliche Giter an Bord eines
Flugzeuges nicht in einer mit Fluggasten be-
setzten Flugzeugkabine oder im Cockpit be-
fordert werden, sofern es die Gefahrgutvor-
schriften nicht anders vorsehen.

(b) Frachtrdume

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass gefahrliche Giiter in Ubereinstim-
mung mit den Gefahrgutvorschriften an Bord
eines Flugzeuges geladen, von anderen Gu-
tern getrennt, verstaut und gesichert werden.

(c) Nur fiir Frachtflugzeuge zugelassene
geféhrliche Giiter

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass Packstiicke mit dem Kennzeichen
"Cargo Aircraft Only" nur in Frachtflugzeugen
beférdert und nach den Gefahrgutvorschriften
verladen werden.

JAR-OPS 1.1215 Bereitstellung von In-
formationen

(a) Informationen fiir das Bodenpersonal

Der Luftfahrtunternenmer hat sicherzustel-
len, dass:

(1) Informationen bereitgestellt wer-
den, damit das Bodenpersonal in der Lage
ist, seinen Verpflichtungen im Zusammen-
hang mit der Beforderung gefahrlicher G-
ter nachzukommen, einschlief3lich der
MaRnahmen, die bei einem Gefahrgutzwi-
schenfall oder -unfall ergriffen werden mis-
sen; und

(2) die unter Absatz (a)(1) genann-
ten Informationen ggf. auch seinem Abferti-
gungsagenten zur Verfligung stehen.

(b) Informationen fiir Fluggéaste und ande-
re Personen (siehe AMC OPS 1.1215(b))

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat si-
cherzustellen, dass Informationen, wie in
den Gefahrgutvorschriften gefordert, be-
kannt gemacht werden, durch die Fluggas-
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te hingewiesen werden, welche Guter sie
nicht an Bord eines Flugzeugs mitfihren
durfen;

(2) Der Luftfahrtunternehmer, und
gegebenenfalls sein Abfertigungsagent ha-
ben sicherzustellen, dass an Frachtannah-
mestellen Hinweise mit Informationen tber
die Beftérderung gefahrlicher Guter vorhan-
den sind.

(c) Informationen fiir Besatzungsmitglie-
der

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass das Betriebshandbuch Informatio-
nen enthalt, die der Besatzung die Auslbung
ihrer Pflichten hinsichtlich der Beférderung
gefahrlicher Guter, sowie das Ergreifen von
MaRnahmen bei auftretenden Notfallen im
Zusammenhang mit gefahrlichen Gutern,
ermdglicht.

(d) Informationen fiir den Kommandanten

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass dem Kommandanten schriftliche
Informationen gemaR den Gefahrgutvorschrif-
ten zur Verfiigung stehen.

(e) Informationen im Falle eines Unfalls
oder eines Zwischenfalls beim Betrieb eines
Flugzeuges (siehe AMC OPS 1.1215(¢e))

(1) Der Luftfahrtunternehmer hat bei
Zwischenfallen, die beim Betrieb eines sei-
ner Flugzeuge auftreten, auf Anforderung
alle erforderlichen Informationen zur Verfi-
gung zu stellen, um die Gefahren, die von
mitgefiihrten gefahrlichen Gutern ausge-
hen, auf ein Minimum zu begrenzen.

(2) Der Luftfahrtunternehmer, des-
sen Flugzeug an einem Unfall beteiligt ist,
hat umgehend die sachlich und ortlich zu-
standige Behorde des Staates, in dem sich
der Unfall ereignet hat, Gber an Bord mitge-
fuhrte, gefahrliche Guter in Kenntnis zu set-
zen.

JAR-OPS 1.1220 Schulungsprogramme

(siehe AMC OPS 1.1220)
(siehe IEM OPS 1.1220)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat geman
den Gefahrgutvorschriffen  Schulungspro-
gramme fur das Personal einzurichten und auf
dem neuesten Stand zu halten. Diese bedur-
fen der Genehmigung durch die Luftfahrtbe-
horde.

(b) Luftfahrtunternehmer, ohne Dauerge-
nehmigung fiir die Beférderung geféhrlicher
Giiter

Der Luftfahrtunternehnmer hat sicherzustel-
len, dass:

(1) Personal, das im allgemeinen
Fracht- und Gepackumschlag tatig ist, zur
Wahrnehmung seiner Aufgaben im Hinblick
auf den Umgang mit gefahrlichen Gitern
eine entsprechende Schulung erhalten hat.
Diese Schulung muss mindestens die in
Spalte 1 der in Tabelle 1 gekennzeichneten
Bereiche umfassen und in ausreichendem
Mal erfolgen, damit die betreffenden Per-
sonen das erforderliche Gefahrenbewult-
sein fir den Umgang mit gefahrlichen Gu-
tern sowie Kenntnisse zu deren Erkennung
und welche Bestimmungen anzuwenden
sind, wenn Passagiere solche Guter mitfiih-
ren, erwerben; und

(2) das nachfolgend genannte Per-
sonal:

(i) Besatzungsmitglieder;

(i) Personal zur Fluggastabfer-
tigung; und

(i) vom  Luftfahrtunternehmer
eingesetztes Sicherheitspersonal, das
die Kontrolle von Fluggasten und ih-
rem Gepack durchflihrt, eine entspre-
chende Schulung erhalten hat, die
mindestens die in Spalte 2 der in Ta-
belle 1 gekennzeichneten Bereiche
umfallt und in ausreichendem Malie
erfolgen muss, damit die betreffenden
Personen das erforderliche Gefahren-
bewultsein flir den Umgang mit
gefahrlichen Gutern und Kenntnisse
zu deren Erkennung sowie Uber die
geltenden Bestimmungen beziglich
der Mitnahme solcher Giter durch
Fluggaste, erwerben.

Tabelle 1

Schulungsbereiche 1 2
Allgemeines X X
Beschrankungen bei der Beférderung ge- X X
fahrlicher Gter im Luftverkehr

Markierung und Kennzeichnung_ X X
Gefahrliche Guter im Gepack von Fluggas- X
ten

Notfallmaflnahmen X

Hinweis: In den mit einem "x" gekennzeichneten Berei-
chen, hat eine Schulung zu erfolgen.
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(c) Luftfahrtunternehmer, mit einer Dau-
ergenehmigung fiir die Beférderung geféhrli-
cher Gliter

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass:

(1) Personal, das fir die Annahme
von gefahrlichen Gitern zustandig ist, eine
Schulung erhalten hat und ausreichend fir
diese Aufgabe qualifiziert ist. Diese Schu-
lung muss mindestens die in Spalte 1 der in
Tabelle 2 gekennzeichneten Bereiche um-
fassen und muss in ausreichendem Malfle
erfolgen, damit das Personal in der Lage
ist, Entscheidungen Uber die Annahme o-
der die Zurickweisung von gefahrlichen
Gitern, die als Luftfracht beférdert werden
sollen, zu treffen;

(2) Personal, das fir die Abfertigung
am Boden, Lagerung und Verladung von
gefahrlichen Gutern zustandig ist, eine ent-
sprechende Schulung erhalten hat, die ihm
die Wahrnehmung seiner Aufgaben im Hin-
blick auf den Umgang mit gefahrlichen Gu-
tern ermdglicht. Diese Schulung muss min-
destens die in Spalte 2 der in Tabelle 2 ge-
kennzeichneten Bereiche umfassen und
hat in ausreichendem Malfe zu erfolgen,
damit die betreffenden Personen das erfor-
derliche Gefahrenbewulftsein fir den Um-
gang mit gefahrlichen Gitern sowie Kennt-
nisse zu deren Erkennung, Handhabung
und Verladung erwerben;

(3) Personal, das im allgemeinen
Fracht- und Gepackumschlag tatig ist, eine
entsprechende Schulung erhalten hat, die
ihm die Wahrnehmung seiner Aufgaben im
Hinblick auf den Umgang mit gefahrlichen
Gutern ermdglicht. Diese Schulung muss
mindestens die in Spalte 3 der in Tabelle 2
gekennzeichneten Bereiche umfassen und
hat in ausreichendem Male zu erfolgen,
damit die betreffenden Personen das erfor-
derliche Gefahrenbewultsein fir den Um-
gang mit gefahrlichen Gutern sowie Kennt-
nisse zu deren Erkennung, Handhabung
und Verladung und welche Bestimmungen
anzuwenden sind, wenn Passagiere solche
Guter mitfihren, erwerben;

(4) Mitglieder der Flugbesatzung ei-
ne Schulung erhalten haben, die mindes-
tens die in Spalte 4 der in Tabelle 2 ge-
kennzeichneten Bereiche umfalit. Diese
Schulung muss in ausreichendem Male er-
folgen, damit die betreffenden Personen
das erforderliche Gefahrenbewuftsein fir
den Umgang mit gefahrlichen Giitern sowie

Kenntnisse dartiber erwerben, welchen
Transportbedingungen diese Guiter an Bord
eines Flugzeuges unterliegen; und

(5) das nachfolgend genannte Per-
sonal:

(i) Personal zur Fluggastabfer-
tigung;

(i) vom Luftfahrtunternehmer
eingesetztes Sicherheitspersonal, das
die Kontrolle von Fluggasten und ih-
rem Gepack durchfihrt; und

(iii) Besatzungsmitglieder, die
nicht zur Flugbesatzung gehdren;

eine Schulung erhalten hat, die mindestens
die in Spalte 5 der in Tabelle 2 gekennzeich-
neten Bereiche umfalt. Die Schulung hat in
ausreichendem Mal3e zu erfolgen, damit die
betreffenden Personen das erforderliche Ge-
fahrenbewulf3tsein flir den Umgang mit gefahr-
lichen Gitern sowie Kenntnisse Uber die gel-
tenden Bestimmungen bezuglich der Mitnah-
me solcher Giter durch Fluggaste, bzw., der
Mitnahme an Bord eines Flugzeugs erwerben.

(d) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass Personal, welches eine Schu-
lung fur den Umgang mit gefahrlichen Gitern
erhalten hat, sich einer Prifung unterzieht, um
deren Verstandnis Uber ihre Verantwortung
unter Beweis zu stellen.

(e) Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzu-
stellen, dass Personal, welches eine Schu-
lung fiir den Umgang mit gefahrlichen Giitern
bendtigt, Wiederholungsschulungen erhalt;
der Abstand dieser Schulungen darf nicht
mehr als 2 Jahre betragen.

(f) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass Aufzeichnungen Uber die Ge-
fahrgutschulung fiir das gemal den techni-
schen Anweisungen geschulte Personal ge-
fuhrt werden.

(g) Der Luftfahrtunternehmer hat sicher-
zustellen, dass das Personal seines Abferti-
gungsagenten, entsprechend den in Tabelle 1
oder 2 zutreffenden Spalten geschult wird.
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Tabelle 2 JAR-OPS 1.1230 Reserviert
Schulungsbereiche 1 2 3 4 5
Allgemeines X X X X X

Beschrankungen bei der
Beférderung gefahrlicher
Guter im Luftverkehr

Klassifizierung und Ver- X X X
zeichnis von gefahrlichen

Gutern

Allgemeine Verpackungs- X

bestimmungen und
-anweisungen (Packnoten)

Markierung laut Verpa- X
ckungsspezifikation
Verpackungsmarkierung_ X X X X X

und -kennzeichnung

Transportdokumente des X
Versenders
Annahme gefahrlicher X

Guter unter Verwendung
einer Prifliste

Verladung, Beschrankun-
gen bei der Verladung und
Trennvorschriften

Prifverfahren auf Bescha-
digung und Leckage,
Verfahren zur Dekontami-
nation

Bereitstellung von Informa- X X X
tionen fir den Komman-
danten

Gefahrliche Glter im Ge- X X X
pack von Fluggasten

Notfallmainahmen X X X X

Hinweis: In den mit "x" gekennzeichneten Bereichen, hat
eine Schulung zu erfolgen.

JAR-OPS 1.1225 Meldeverfahren bei
Gefahrgutunfallen und -
zwischenfallen

(siehe AMC OPS 1.1225)

(a) Der Luftfahrtunternehmer hat Gefahr-
gutunfalle und -zwischenfélle der Luftfahrtbe-
hérde zu melden. Ein erster Bericht ist inner-
halb von 72 Stunden nach dem Ereignis ab-
zusenden, sofern dies nicht auBergewohnli-
che Umstande verhindern.

(b) Der Luftfahrtunternehmer hat auch un-
deklarierte oder falsch deklarierte Gefahren-
guter zu melden, die in der Fracht oder im
Passiergepack gefunden wurden. Ein erster
Bericht ist innerhalb von 72 Stunden nach
dem Ereignis abzusenden, sofern dies nicht
aullergewohnliche Umstande verhindern.
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ABSCHNITT S - LUFTSICHERHEIT (SECURITY)

JAR-OPS 1.1235 Luftsicherheitsvor-
schriften

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass das betroffene Personal mit den
einschlagigen Vorschriften des nationalen
Sicherheitsprogramms seines Staates vertraut
ist und diese beachtet.

JAR-OPS 1.1240 Schulungsprogramme
(Siehe ACJ OPS 1.1240)

Der Luftfahrtunternehmer hat ein Schu-
lungsprogramm einzufiihren, weiter zu entwi-
ckeln und auch auszufiihren, das den Mitar-
beitern des Luftfahrtunternehmens ermdglicht
geeignete Mallnahmen zum Schutz vor wider-
rechtlichen Eingriffen, wie Sabotageakte oder
die widerrechtliche Inbesitznahme von Flug-
zeugen zu ergreifen oder die Folgen einer
solchen Handlung auf ein Mindestmal® be-
grenzen kann. Das Schulungsprogramm hat
mit dem Nationalem Flugsicherheitsprogramm
Uberein zu stimmen. Jeder einzelne Mitarbei-
ter muss Kenntnis und Tauglichkeit Uber alle
wesentlichen Teile des Schulungsprogramms
haben.

JAR-OPS 1.1245 Meldeverfahren bei
widerrechtlichen Ein-
griffen

Nach einem widerrechtlichen Eingriff an
Bord eines Flugzeugs hat der Kommandant
oder, in dessen Abwesenheit, der Luftfahrtun-
ternehmer unverzuglich einen Bericht Uber die
Ereignisse bei der zustandigen ortlichen Be-
hoérde und der Behoérde seines Staates vorzu-
legen.

JAR-OPS 1.1250 Priifliste zur Durch-
suchung von Flugzeu-
gen

Der Luftfahrtunternehmer hat sicherzustel-
len, dass in jedem Flugzeug eine Prifliste
mitgeflhrt wird, in der die Verfahren festgelegt
sind, nach denen das Flugzeug nach ver-
steckten Bomben, Waffen, Sprengstoffen oder
anderen gefahrlichen Gegenstédnden zu
durchsuchen ist wenn ein begrindeter Ver-
dacht besteht, dass . widerrechtlichen Eingriff
auf das Flugzeug unternommen wurde. Eben-
so hat die Prifliste Leitlinien zu enthalten, die
entsprechende Vorgangsweise regelt, wenn
eine Bombe oder ein verdachtiger Gegens-
tand gefunden wird und Informationen Uber

jene Stelle im Flugzeug, die von Musterzulas-
sungszeugnisinhaber bezeichnet wurde, an
der eine Bombe das geringste Risiko darstellt.

JAR-OPS 1.1255 Sicherung des Cock-
pits

(@) In allen Flugzeugen, die mit einer
Cockpittire ausgeristet sind, muss diese
Tlre versperrbar sein. Einrichtungen oder
Verfahren, von der Behdrde genehmigt, mus-
sen zur Verfigung stehen oder eingerichtet
sein, die es den Kabinenbesatzungsmitglie-
dern ermdglicht, den Flugbesatzungsmitglie-
der verdachtige Aktivitdten oder Sicherheits-
verstofie in der Kabine mitzuteilen.

(b)Ab dem 1. November 2003 missen alle
Passgierflugzeuge mit einer zugelassenen
Hochstabflugmasse von mehr als 45 500 kg
oder einer hochstens zugelassenen Passa-
giersitzanordnung von mehr als 60, mit einer
zugelassenen Cockpittiire ausgertistet sein,
die von jedem Pilotenplatz verriegelt und ent-
riegelt werden kann und deren Konstruktion
JAR 26.260 entspricht. Die Konstruktion darf
den Notbetrieb, wie in JAR 26.260 (a)(4) ge-
fordert, nicht behindern.

(c) In allen Flugzeug, die mit einer Cockpit-
tire entsprechend Absatz (b) ausgeristet
sind:

(1) Diese Cockpittire muss vor dem
Triebwerksanlassen fir den Start geschlossen
werden und wenn vom Sicherheitsverfahren
oder Kommandanten gefordert, versperrt wer-
den, bis zum Abschalten der Triebwerke nach
der Landung, aufler es sollten Personen
entsprechend dem Nationalen Flugsicher-
heitsprogramm herein oder hinausgehen.

(2) Einrichtungen , die es von jedem Pilo-
tenplatz ermdglichen, den Raum vor der
Cockpittiire zu Gberwachen um Personen, die
in das Cockpit wollen zu identifizieren und
verdachtiges Verhalten oder mdgliche Bedro-
hungen zu erkennen.
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